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Школа передового опыта в Тамбовавтодоре

Дом культуры «Дорожник» ДСУ-2 Тамбовавтодора Зам. министра автомобильных дорог РСФСР Н. И. Голованов
открывает школу передового опыта в Тамбове

Участники школы присутствуют при отборе кернов на авто­
мобильной дороге Уварове — Березовка

Участники школы осматривают трубно-плитно-балочные 
модули

В Тамбове прошла школа пе­
редового опыта, в которой при­
няли участие представители до­
рожных организаций Ю га и По­
волжья, в основном главные 
инженеры объединений, от ко­
торых в первую  очередь зави­
сит внедрение передовой тех­
нологии, а также повышение 
качества работ. Основная тема 
прошедшей школы —  строи­
тельство автомобильных дорог 
из укрепленных грунтов и про­
блемы  метрологической служ ­
бы отрасли .

(С м . статью Е. Сафоновой 
«Как добиться отдачи»).

Участники школы рассматривают основание из цементопеска 
на строящейся дороге Фото С. Старшинова
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Строительство автомобильных дорог
в Нечерноземной зоне РСФСР

Заместитель директора Союздорнии В. М. Ю МАШ ЕВ

Очевидно, что без опережающего развития дорож­
ной инфраструктуры невозможно создание развитой 
базовой экономики и улучшение социальной сферы. 
Это убедительно доказано опытом Нечерноземной 
зоны РСФСР , где, несмотря на вложенные значитель­
ные финансовые и материальные ресурсы, ожидаемого 
подъема экономики региона и улучшения социальных 
условий тружеников села не последовало из-за недо­
оценки роли ускоренного развития сети автомобильных 
дорог. В результате экономика региона несет значи­
тельные убытки, а большинство сельских населенных 
пунктов не имеют устойчивых автотранспортных связей, 
что не позволяет на должном уровне обеспечить 
медицинское обслуживание населения, организовать 
торговлю на селе, удовлетворить культурные запросы 
жителей.

Устранить эти проблемы призвана Государственная 
программа «Дороги Нечерноземья», принятая на 
ЦК КПСС и СМ СССР. В соответствии с Постановлением 
Минтрансстрой СССР развернул в 1988 г. работы по 
проектированию и строительству автомобильных дорог 
в Нечерноземной зоне РСФ СР . Строительным подраз­
делениям министерства предстоит до 1995 г. в 14-ти об­
ластях Нечерноземья построить 19 469 км автомобиль­
ных дорог, причем наибольшая часть этой протяженно­
сти приходится на Орловскую , Смоленскую , Брянскую 
области и составляет 12 600 км. или 6 5%  всей 
программы Минтрансстроя.

Столь значительные объемы при небывалом до 
настоящего времени темпе строительства (1748 км 
в текущем голу и в последующие пять лет более 
3000 км ежегодно) потребовали от министерства 
решения ряда организационных вопросов на основе 
системного подхода. Такой подход увязывает развитие 
народнохозяйственной и социальной сфер с развитием 
производственной базы строительных подразделений, 
созданных в указанных областях в 1988 г.

Соподчиненность строительного и сельскохозяй­
ственного комплексов призвана повысить эффектив­
ность капиталовложений в первый же период реализа­
ции программы по возрождению Нечерноземья. Это 
вызвано прежде всего значительной разбросанностью 
и многочисленностью небольших по протяженности 
объектов строительства при слабо развитой сети дорог,

а порой и при отсутствии дорог вообще, что осложняет 
доставку материалов, оборудования и работников 
к месту работы.

Кроме того, следует отметить, что регион изобилует 
переувлажненными грунтами и заболоченными площа­
дями, разнообразием грунтово-геологических и гидро­
логических условий. Это с учетом необходимости 
сохранить экологическую ситуацию еще больше ослож­
няет условия строительства. Следует помнить и об 
остром дефиците кондиционных дорожно-строитель- 
ных материалов.

Необходимо также учитывать, что дороги, сооружа­
емые в рамках программы «Дороги Нечерноземья», 
должны стать составной частью единой транспортной 
сети региона и страны в целом. Они должны иметь 
повышенные капитальность и долговечность, обеспечи­
вать удобное и безопасное движение пользователей, 
т. е . соответствовать требованиям Региональных норм 
на проектирование и строительство дорог в Нечерно­
земной зоне РСФСР , разработанных в 1988 г. Со­
юздорнии Минтрансстроя совместно с другими ведом­
ствами. В целом нормативные документы, разрабо­
танные научными организациями Минтрансстроя, 
позволяют проектировать и строить автомобильные 
дороги, искусственные и инженерные сооружения на 
них на уровне мировых достижений в этой области.

В связи со сказанным для выполнения заданий 
1990 г. и последующих лет с первых же дней 
образования строительных подразделений в Орлов­
ской, Брянской и Смоленской областях была развернута 
работа по развитию производственной базы. Были 
построены более 20 прирельсовых и приобъектных баз, 
оснащенных смесительными установками по выпуску 
асфальтобетонных и цементобетонных смесей, повы­
шенными железнодорожными путями и тупиками, 
складами и резервуарами для хранения битума, 
цемента, минерального порошка, золы уноса и 
т. д . В этих областях практически завершено создание 
местной базы дорожной индустрии, что потребовало 
форсирования разработки карьеров местных строи­
тельных материалов, их оснащения дробильными 
установками и другими машинами, организации достав­
ки отходов промышленности и строительства складов 
для их хранения и пр.
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В Смоленской обл. приступили к разработке 
Савинского месторождения ПГС, что позволит добы­
вать до 100 тыс. м3 высокопрочного щебня и около 
60 тыс. м3 гравия для оснований. Разработка Ливенского 
месторождения малопрочных известняков в Орловской 
обл. при соответствующем их улучшении золой уноса 
дает возможность на 50 % заменить в основаниях 
привозной щебень.

В целом созданная индустриальная база позволяет 
обеспечить материальными ресурсами, в том числе 
местными материалами и отходами промышленности, 
практически весь объем строительства до 1995 г.

Создание и наращивание производственных мощно­
стей позволили дорожникам Минтрансстроя СССР 
обеспечить планируемый ввод в эксплуатацию строя­
щихся в Нечерноземной зоне РСФСР автомобильных 
дорог в прошлом году и успешно выполнить задания 
в первом полугодии 1990 г. В то же время необходимо 
отметить, что вопросы социальной сферы трестами 
Брянскдорстрой, Смоленскдорстрой, Орелдорстрой, 
Мурманскдорстрой своевременно не решаются. Осо­
бенно неудовлетворительно положение с монолитным 
усадебным домостроением для строителей автомо­
бильных дорог. Промедление с созданием жилья, 
объектов социальной сферы серьезно осложнит даль­
нейшее наращивание производственного потенциала.

Выполнение напряженных заданий 1990 г. и последу­
ющих лет по вводу в эксплуатацию возрастающей 
протяженности дорог в условиях острого дефицита 
кондиционных дорожно-строительных материалов, со­
здание условий для стабильных экономических показа­
телей работы производственных организаций немысли­
мо без широкого использования достижений научно- 
технического прогресса, внедрения в практику строи­
тельства научных разработок. На это нацелены все 
подразделения Союздорнии, в том числе вновь 
созданное в 1988 г. в г. Смоленске отделение, 
в настоящее время ставшее уже филиалом института.

Первоочередные задачи этого филиала —  оптими­
зация сети автомобильных дорог с учетом хозяй­
ственной и социальной направленности развития регио­
на, исследование путей широкого применения в земля­
ном полотне и дорожных одеждах местных материалов 
и отходов промышленности, внедрение ресурсосбере­
гающих конструкций и технологий. В настоящее время 
проведен комплекс научных исследований, направлен­
ных на разработку технологий и дорожных конструкций 
с использованием местных материалов (ПГС , мало­
прочный известняк, грунты повышенной влажности 
и т. д .) , укрепленных различными добавками, отходов 
промышленности (золы сухого удаления ТЭС , Боксито­
горские белитовые шламы, сланцевые золы Прибалтий­
ских ГРЭС, отходы угледобычи и т. д .) , а также 
геотекстильных материалов.

Проведенные исследования позволяют на перспек­
тиву в Смоленской, Орловской и Брянской областях 
полностью отказаться от привозных . дорогостоящих 
материалов, за исключением битума и небольшой части 
цемента для промышленного и гражданского строи­
тельства. Это подтверждается и опытом внедрения 
разработок в 1989 г.

Только по тресту Смоленскдорстрой устройство 
оснований из зологрунта взамен привозного щебня 
позволило получить экономический эффект в размере 
около 500 тыс. руб. В 1990 г. запланировано увеличить 
объем строительства дорог с зологрунтовыми основа­
ниями в 2 раза. Кроме того, проводятся исследования 
и параллельно отрабатывается технология устройства 
зологрунтовых оснований при отрицательных темпера­
турах в зимнее время, что позволит увеличить 
строительный сезон. Замена железобетона и бетона на 
водопропускных сооружениях на укрепление геотек­
стилем позволит сэкономить сотни тысяч тонн цемента.

На основе рекомендаций Смоленского филиала 
Союздорнии трестами Смоленскдорстрой, Брянскдор­

строй и Орелдорстрой разработаны программы вне­
дрения ресурсосберегающих технологий на 1990—  
1995 гг., ориентированные на широкое использование 
местных материалов и отходов промышленности. Их 
внедрение позволит получить экономию битума — 
56,4 тыс. т, цемента— 1210,2 тыс. т, минерального 
порош ка—  16,5 тыс. т, щебня —  12771,7 тыс. м3, отсе­
вов дробления каменных материалов —  185,7 тыс. м3.

Вместе с тем , несмотря на обилие новых научных 
разработок и предложений, их широкое внедрение 
в практику строительства сдерживается в основном из- 
за преимущественной ориентации проектных организа­
ций на применение привозных дорогостоящих материа­
лов. Кроме того, большинство строительных организа­
ций не желают фундаментально заниматься развитием 
собственной базы по переработке местных материалов 
и отходов промышленности.

Большим резервом повышения темпов дорожного 
строительства в Нечерноземье является оснащение 
строительных подразделений отечественной дорожной 
техникой. Наряду с острой нехваткой дорожно­
строительных машин, их производительность в 2— 3 ра­
за ниже аналогичных зарубежных образцов. Это, 
в первую очередь, относится к асфальтосмесительным 
установкам и к ряду цементобетонных смесителей. 
В отечественной индустрии дорожного машинострое­
ния наблюдается в основном тенденция увеличения 
производительности эксплуатируемых в настоящее 
время смесительных установок (например, асфаль­
тосмесительных установок ДС-117-2Е, ДС-117-2К и 
ДС-158).

В то же время не налажено серийное производство 
такого высокопроизводительного оборудования, как 
асфальтосмеситель ДС-645-2Г производительностью 
100 т/ч (выпущено только несколько штук), бетоносме­
сительная установка СБ-164 производительностью 
120 м3/ч (из-за отсутствия комплектующих) и др . В на­
стоящее время совместно со специалистами из Польши 
проводятся испытания опытного образца высокопро­
изводительной грунтосмесительной установки ДС-50Б 
с системой автоматического управления на базе 
микропроцессора.

Очень плохо обстоит дело с выпуском уплотняющих 
машин и механизмов. В настоящее время дорожные 
организации обеспечены катками только на 20— 30 % . 
Особо острый дефицит строители испытывают из-за 
отсутствия виброкатков. Даже имеющиеся катки из-за 
конструктивных недостатков не работают.

Учитывая, что ситуация с выпуском высокопроизво­
дительной дорожно-строительной техники остается 
острой на протяжении ряда последних лет и дефицит 
все больше усугубляется, остается только надеяться на 
то, что дорожные машиностроители с пониманием 
отнесутся к нуждам своих коллег —  строителей-дорож- 
ников. А в целом, очевидно, настало время ставить 
вопрос о кардинальном изменении планирования 
развития дорожного машиностроения. Нужно, наконец, 
понять, что без добротной, высокопроизводительной 
техники не построить хороших, долговечных дорог.

Одним из основных направлений интенсификации 
развития автомобильно-дорожного обеспечения регио­
на в условиях ограниченности ресурсов является 
повышение долговечности дорожных конструкций 
в сочетании со снижением строительной стоимости. Не 
секрет, что повышение долговечности конструкций 
напрямую связано с повышением качества строитель­
ства.

Строгое соблюдение норм и технологических 
циклов, применение высокопроизводительных машин 
и высокопрочных материалов, высокая культура про­
изводства уже являются гарантами высокого качества. 
К сожалению, это теоретически, в идеале. На строитель­
ных площадках же все обстоит куда сложнее.
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Имея высококвалифицированные, с большим опы­
том работы инженерно-технические и рабочие кадры 
(а они в Минтрансстрое есть) можно добиться высокой 
культуры производства и дисциплины труда. Однако 
строгое выполнение всей цепочки технологических 
циклов при отсутствии соответствующих машин весьма 
и весьма проблематично, а значит, страдает качество.

Общеизвестно, что долговечность дорожной кон­
струкции зависит от качества уплотнения земляного 
полотна. Применение при уплотнении не тех машин 
и механизмов приведет к недоуплотнению или нерав­
номерному уплотнению земляного полотна. Это особо 
опасно в связи с тем , что недоуплотнение или 
неравномерное уплотнение проявятся не сразу, а в про­
цессе эксплуатации, и неизбежно приведут к снижению 
долговечности дорожной конструкции.

Улучшения качества земляного полотна, снижения 
трудоемкости его возведения и соответственно сниже­
ния стоимости строительства можно добиться различ­
ными путями.

Во-первых, необходимо внедрение гидронамыва 
там, где он возможен (например, в Гагаринском районе 
Смоленской обл., а также в южной части Брянской, где 
имеются большие водоемы).

Во-вторых, следует использовать геотекстильные 
материалы, что позволит расширить применение 
суглинистых грунтов из притрассовых карьеров и ре­
зервов.

В-третьих, надо возводить земляное полотно в зим­
нее время. Однако вопрос опять упирается в уплотняю­
щую технику, особенно в виброкатки.

Выход видится в жесткой регламентации технологи­
ческих циклов, вплоть до введения дополнительных.- 
Видимо, тут не обойтись без оперативного научного 
сопровождения, без тесного сотрудничества производ­
ства с наукой.

Очевидно, что, кроме непреложного соблюдения 
технологической дисциплины, важную роль приобрета­
ет внедрение системы контроля и управления каче­
ством. Это становится особо актуальным в условиях 
оперативного научного реагирования, когда большин­
ство принципиально новых технологических решений не 
апробировано многолетней практикой.

Для решения данного вопроса в трестах созданы 
и оснащены лабораторным оборудованием специаль­
ные подразделения —  отделы контроля качества. Эти 
подразделения совместно со специалистами научных 
и проектных организаций министерства проводят 
оперативный контроль и корректировку качества при 
строительстве автомобильных дорог как по традици­
онным технологиям, так и при внедрении новых 
материалов и технологических решений. В их задачу 
следует включить также и контроль за соблюдением 
очередности и выполнением технологических циклов.

В целом, несмотря на трудности, часть из которых 
описана выше, все же следует отметить, что для 
успешного выполнения программы «Дороги Нечерно­
земья» резервы есть. Это , в первую очередь, более 
тесное сотрудничество производства с наукой в направ­
лении поиска и использования местных материалов 
и отходов промышленности, широкое внедрение 
в практику дорожного строительства ресурсосберегаю­
щих конструкций и технологий и, наконец, ускорение 
выпуска высокопроизводительных машин и оборудова­
ния для нужд дорожной отрасли.

В НОВЫХ УСЛОВИЯХ  
ХО ЗЯЙ СТВО ВАНИ Я

Прогнозирование 
совершенствования 
хозяйственного механизма 
в Союздорпроекте

З а м .  д и р ек то р а  С о ю здорпроекта ,  засл уж енн ы й  строи­
тел ь  Р С Ф С Р  П. П. М Е Л Ь К О В ,  зам . начальника 
П П О  института  М. А. М И Н Г А З Е Е В ,  руководитель 
сек тора  экономического  а н а л и за  института 
М. В. Т Р А В К И Н

С ою здорпроект  на хозяйственном  расчете  работает  
с 1956 г. О д н ако  хозяйственны й расчет  действовавш ей  
т о гда  модели никакой  сам остоятельности  проектным 
о р ган и зац и я м  не д а в а л ,  т а к  как  бы л а  сохранена  ж е с т ­
к а я  ц е н т р а л и за ц и я  в п ланировании, распределении 
ресурсов , установлении  производственно-технических 
и ф ин ансово-эконом ических п оказателей .  П еревы полн е­
ние п лан а  проектных рабо т  з ап р е щ ал о с ь ,  оплата  
тр у д а  проектировщ иков  бы л а  фиксированной  по 
ш татн ом у  расписанию  и не за в и с е л а  от количества 
и к ачеств а  труда.

О тсутствие у в язк и  с конечными результатами , 
план и р ован и е  от достигнутого  и сохранение к о м ан д­
но-адм ин истрати вной  системы уп р авл ен ия  (экономи­
ческих р ы чагов  не су щ е ст в о ва л о )  исклю чали  поиск и 
ини ц иати ву  в работе  к а ж д о го  и ор гани зац ии  в целом.

Т аки е  условия  хо зя й ств ован и я  отр або тал и  за  мно-» 
гие годы структуру  у п равл ен и я  и ф ункциональны е 
о бязан ности  работников .  П редприимчивость , инициати­
ва, расш и р ен ие  круга  обязан ностей  практически  не 
культи вировались ,  и не то л ько  потому, что не было 
источников м атер и ал ьного  поощ рения, а главное 
потому, что эти качества  в конечном итоге наносили 
о р га н и зац и и  определенны й вред. Д ействительно, э ф ­
ф ект  от их п роявлени я  за к л а д ы в а л с я  в нормативы 
на будущ ий  год, а дости гну тая  прибыль и зы м алась  в 
бю дж ет .  Т аким  образо м  уж е ст о ч а л и с ь  условия  ж и зн е ­
деятельности  о р ган и за ц и и  из года в год, что спо­
со бс тв о вал о  сн иж ени ю  качества  проектирования, не­
комплексному выполнению работ , невосприимчивости к 
новш ествам  и прогрессу и другим негативным я в ­
лениям.

Все это, безусловно, отр и цател ьн о  ск азы в ал о сь  на 
своевременности  и качестве  р а зр аб о т к и  проектно­
сметной докум ен тац ии  ( П С Д )  и в целом на инвести­
ционном процессе. Д е й с т в о в а в ш а я  х о зяйствен ная  мо­
дель  не принесла народному хозяйству  успеха, так  как 
не бы л а  подкреплена  комплексом ф инансовы х, экономи­
ческих и политических мероприятий.

Н овы е условия  х озя й ств о ван и я  позволили тр удово­
му коллективу  института сам осто ятел ьно  определять  
о бъем  п роизводства ,  тематический  план, условия о п л а ­
ты тр уда ,  с о з д а в а т ь  источники ф ин ан сир овани я  произ­
водственных, научно-технических и социальны х про­
грамм, реал ьно  у ч ас тв о в а ть  в управлении  производ­
ством. Н еобходимо бы ло  в короткое время, при н али ­
чии б ольш ого  количества  методологической л и т ер ат у ­
ры и у казан ий , часто  п ротиворечащ и х  друг  другу, 
с о зд ат ь  свой хозяйственны й механизм на новой основе 
и, к ак  следствие, пересмотреть  технологию и систе­
му уп р авл ен и я  производством.
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Многие годы, о ж и д а я  изменений в х о зя й ств ен ­
ном механизме с предоставлением  трудовы м коллекти ­
вам широких полномочий, мы о к а з а л и с ь  неподготовлен­
ными к их использованию , когда  нам их предоставили. 
Мы убедились, что не п ереведя  п роизводственны е 
подразделения  на внутриинститутский х озрасчет ,  мы не 
смож ем созд ать  хозяйственного  м еханизм а ,  да ю щ его  
возмож ность  эф ф ективно  р а б о т а т ь  в новых эко н ом и ­
ческих условиях.

В первую очередь были определены  п р и н а д л е ж ­
ность всех видов м атери альны х  ресурсов и до л я  з а т р а т  
к аж д ого  производственного п одразделени я  на с о д е р ­
ж ани е  вспомогательного  и адм и н и стр а ти в н о -у п р ав л е н ­
ческого а п п ар ат а ,  проведена атт ест ац и я  рабочих  мест, 
р азр аб отан ы  система внутреннего х о зр а сч ет а  и р а с ­
пределительная  си стема с учетом коллективного  под­
ряда  и бригадной системы вы плат  по КТУ. Р асчеты  
показали , что выполняемый в прош лые годы объем  не 
обеспечивает норм альное  экономическое состояние 
института, поэтому было необходимо п одн ять  п ро и з­
водительность тру да  на 20 — 30 %  (в сопоставимы х 
ценах) с соответствую щ им ростом о б ъ ем а  работ. В р е ­
зул ьтате  принимаемый ранее  с трудом еж егодны й  рост 
производительности на 1,5— 3 %  н ам еч ал о с ь  д о б р о ­
вольно многократно перекрыть.

Новый хозяйственный механизм, си стема хо зрасчета ,  
взаимные о бязат е л ь ст ва  по коллективному п одряду  по­
требовали  огромного о бъ ем а  дополнительной у п р а в л е н ­
ческой и экономической работы , котор ая  не в п и сы в а ­
л а с ь  в действую щ ую  технологию  и структуру  у п р а в л е ­
ния. Мы убедились, что традиционны м и методами  у п ­
равления  реш ить поставленную  за д а ч у  н ево зм о ж н о  — 
в р езультате  возникла потребность в р а зр а б о т к е  
АСУ П И Р .  Т ак,  п ар ал лел ь н о  р а зр а б о т к е  и в н ед ре­
нию нового хозяйственного  м ехан и зм а  и в тесной у в я з ­
ке с ним возникла и о сущ еств л яется  б о л ьш а я  и весьма 
в а ж н а я  социально-политическая  з а д а ч а  в р ам к а х  
С оюздорпроекта.

В 1988 г. в резул ьтате  внедрения  внутри пр ои зво д­
ственного хозяйственного  расч ета  и АСУ П И Р  к о л л ек ­
тив института зн ачи тельно  перекрыл планируемую  
повышенную производственную  программу. П ри м о щ ­
ности 4200 тыс. руб. были выполнены работы  на 170 % 
в сопоставимых ценах, дей ств овав ш и х  до  01.04.88 г. 
без учета каких-либо договорных цен, причем ни одной 
рекламации  по качеству  П С Д  не было.

А нализируя  свою работу  з а  1988 г., мы приш ли к 
выводу, что у нас имеются дополнительны е резервы, 
скрытые в более глубокой и оперативной оптимизации  
программы работ, соверш енствован и и  АСУ и х о зя й ­
ственного расчета . Д е л о  в том, что еди н ая  ком плексная  
программа АСУ, со зд а н н а я  в институте, весьма гро­
моздка, имеет свои серьезны е недостатки и более 
пригодна дл я  разового  расч ета ,  когда  р езу л ь т ат  носит 
долгосрочную и «статическую » инф ормацию . В но­
вых условиях  х о зяйствован и я ,  когда в тематическом 
плане сотни объектов  с различны м и стади ям и  п роек­
тирования  и очень часто  изм ен яю щ ей ся  вводной ин­
формацией  по наименованию , объ ем у  или срокам  п роек­
тирования, р а зр а б о т а н н а я  п рограм м а м ал о  пригодна. 
Ведь изменение одного п о к азат е л я  ведет к пересчету 
всех остальны х, в связи  с чем т ер яется  о п е р а т и в ­
ность в работе , по явл яется  о гром н ая  м асса  р а с ч е т ­
ной документации, созданной в ав то м атизиро ванн ом  
реж име, которую все р авно  освоить весьма и весьма 
трудно.

В ы зы вает  неудовлетворенность  и хозяйственны й рас- 
че'" в том виде и ф орм ах ,  которые действую т в н а с т о я ­
щее время. Н есмотря на то, что государство  д е к л а р и р о ­
вало полную сам остоятельность  предприятий, ф а к т и ­
чески ее нет, т а к  как  она о гр ани чи вается  р а зл и ч н ы ­
ми подзаконными актами . С д ел ав  огромный ш аг  вперед 
в хозяйственном механизме, мы о стан ови л ись  и ж дем  
следую щего ш ага ,  который д о л ж ен  на деле, ф а к т и ­
чески п редоставить  сам осто ятел ьность  предприятию .

П р ак т и к а  работы  С ою зд орпроекта  в 1988— 1989 гг. 
п о к аза л а ,  что во многих сл у ч ая х  трудовой  коллектив и 
его орган  СТК. не всегда руководствовались  высшими 
и нтересами  деятельности  орган и зац и и ,  стратегий  ее р а з ­
вития, п р о яв л яя  групповой эгоизм, связан н ы й  с ростом 
сиюминутного личного  дохода.

Трудовой коллектив я в л я е т с я  распорядителем  п ро­
дукции труда ,  т. е. п олновластны м хозяином, который 
н ан и м ает  (вы б ирает)  дирекцию  и р а с п о р я ж а е т с я  всеми 
ф ондам и , до став ш и м и ся  ему по сущ еств у  бесплатно. 
О д н ако  относится  коллектив к их использованию , со­
хранности  и модернизации в определенной мере по­
верхностно, как  и при о бщ егосударствен ной  (ничей­
ной) собственности. О тсутствие экономического ме­
хан изм а ,  со зд аю щ его  личную долю  частной собствен ­
ности в общ ей  коллективной стоимости основных 
ф ондов, не способствует возникновению  у сотрудни­
ков глубокого  интереса в их сохранности , модерни­
зац и и  и расш иренном  воспроизводстве .

Т а к а я  тенденция  имела место и в Союздорпроекте, 
когда многие члены коллектива  требовали , по при­
меру других  органи зац ий , весь хозрасчетны й доход 
практически  н ап р ав и ть  в ф о нд  оп латы  труда .  О д ­
нако  коллектив института в целом о к а з а л с я  зрелым, 
сумел найти решение, которое позволило  зн а ч и т ел ь ­
но повысить личные доходы и з а л о ж и т ь  прочный ф ун ­
дам ен т  дл я  научно-технического и соц иал ьн о го  р а з ­
вития. З а  2 года работы  в новых условиях  личные д о ­
ходы выросли на 70 % , а Ф Н Т С Р  достиг 3807 тыс. руб., 
которые были р еал и зо ва н ы  в сумме 2823 тыс. руб. 
на техническое п еревооруж ение  и реш ение со ц и а л ь ­
ных вопросов. О дновременно следует  признать , что мы 
не и спользовали  всех возм ож ностей  увеличения прибыли 
и яви лись  недостаточно подготовленными к о м м ер сан ­
тами , в определенной мере перестраховщ икам и .

В 1988— 1989 гг. в институте свободно «гуляли» от
3 д о  4 млн. руб., полученных от за к а зч и к а  в качестве 
ав ан со в  и собственны х средств  Ф Н Т С Р . Эти средства  
м о ж но  бы ло бы о т д ат ь  через банковского  посред­
ника в кредит из рас ч ета  4 — 6 %  другим ор гани зац иям  
д л я  инвестиций. О д н ако  отсутствие системы у п р а в л е ­
ния, способной просчи ты вать  возм ож ны е ситуации и 
п р огн о зи р овать  ф ин ан со вое  состояние института, и о т ­
сутствие коммерческого м ы ш лени я  и навы ков  риска  при­
вели нас  к п ерестраховке, в резул ьтате  чего мы по­
тер я ли  чистого д оход а  200— 250 тыс. руб. от з а м о р а ж и ­
вания  свободны х средств.

Мы считаем , что д ей ст в у ю щ а я  на сегодня  ра сп р е ­
дел и т ел ь н ая  система в р а м к ах  второй модели хо зяйст ­
венного расчета  исчер п ал а  себя , не удовлетворяет  
принципам социальной справедливости ,  п о скол ь к у 'он а  
(рас п р ед ел и т е л ь н а я  систем а) носит уравнительны й х а ­
рактер ,  расп р е д е л я ет  только  часть  дохода, со зд а н ­
ного работником (суб ъек том ) ,  в том числе сохран яет  
гар ан ти р ован н ую  зар аб о тн у ю  п лату  (должностной ок ­
л а д )  незави си м о  от качества  и количества труда.

Д р у г а я  часть  этого дохода  (25— 30 % ) ,  обезли­
чи ваясь ,  переходит в обобщ енны й фонд, который 
лично никому ни в какой доле не п р ин адлеж ит . Теперь 
у ж е  всеми признано, что средства  производства  ф а к т и ­
чески д о л ж н ы  п р и н ад л е ж ат ь  коллективу  и через него 
конкретному влад ел ьц у  в виде акций (кредитных 
о б я за т е л ь с т в ) .

К а к  у ж е  принято Верховным С оветом С С С Р , го­
с у д ар ст в о  будет регули ровать  свою  экономическую 
д еятел ьн о сть  посредством налогов , кредитов, инвести­
ций и экономических индексаторов .  Таким о б ­
разом , о ргани зац ии  (автоном ны е экономические едини­
цы) приобретут на сам ом  д е л е  полную экономи­
ческую самостоятельность .

Д а л ь н ей ш е е  управл ен ие  п редприятием  м ож ет  пойти 
по различны м путям, в зав и си м ости  от того, к какой 
категории собственности будут  отнесены основные 
фонды органи зац ии .
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М етод хо зяйствован и я ,  когда  основные фонды п ро­
изводства  п р и н а д л е ж а т  государству , а т р у д я щ и е ся  
привлекаю тся  к владению  продукцией тру да  и участию  
в управлении производством через коллективный под­
ряд  или аренду, д ал  э ф ф ек т  только  на первом этапе  
его со зд ан и я  и внедрения. Такой  метод приводит к 
неустойчивому функционированию  системы уп равлен ия .  
В этом сл учае  трудовой коллектив вы ступает  в двух  
качествах  — как  субъект  у п р авл ен и я  на высшем 
уровне принятия  решений и как  объ ек т  у п равлен ия  
на исполнительном уровне.

А дминистрация  института, с одной стороны, под­
чинена трудовому коллективу  как  вы сш ем у эш елону 
управления ,  оц ени ваю щ ем у д еятел ьн ость  ад м и н и с т р а ­
ции. С другой стороны, управл ен ие  на всех уровнях  
использует п р аво  р а с п о р я ж а т ь с я  деятел ьно стью  кол­
лектива  для  до сти ж ен и я  поставленной  цели. Т аким о б ­
разом , в р ам к ах  одних и тех ж е  производственны х 
отношений «трудовой коллектив — адм ин и стр аци я»  
происходит совмещ ение  несовместимых методов  в з а и ­
модействия: дем ократического  и командного.

З а н и м а я  промежуточное звено, ад м и н и стр а ц и я  по­
пад ае т  в противоречивое полож ение  и з а ч ас т у ю  ей 
приходится  к ор ректи ровать  свое поведение (р еш ени е) ,  
приспосабливаться  в ущ ер б  эф ф ективности .  Н а  наш 
взгляд ,  это  одна из причин п оявлени я  группового 
эгоизма, невыполнения отдельных за д ан и й ,  н е а д е к в а т ­
ного труду роста  зар аб отн ой  платы, сох ран ени я  в о п р е­
деленной мере уравниловки  со всеми вы текаю щ и м и  
последствиями политического и соц иальн ого  х а р ак т ер а .

П рин им ая  во внимание приняты й за к о н  о много­
образии  форм собственности и о ц ен и вая  н аш  опыт 
работы  на хозяйственном расчете  по второй модели 
со всеми его полож ительны м и асп ектам и , следует  
признать , что н овая  х о зя й ств ен н ая  модель будет более 
продуктивной, та к  как  углу б л яет  личную з а и н т е р е с о в а н ­
ность к а ж д о го  сотрудника  института реальны м  доходом.

Н аиболее  приемлема, на наш  в згл яд ,  на первом этапе  
соверш енствования  хозяйственной реф орм ы  б ы л а  бы 
см еш а н н ая  госу дарственн о-коллекти вн ая  (к оо п ер ати в ­
н ая)  собственность, при которой к а ж д ы й  сотрудник  
будет иметь акции в собственном институте. П р и ­
чем р азм ер  акций, их увеличение д о л ж н о  со о тве т ­
ствовать  не только  количеству внесенных денег, но и 
учиты вать  долю  в к л а д а  к а ж д о го  су б ъ ек т а  в виде о т ­
числений в ц ен трали зован н ы й  ф онд  в зависи м ости  от 
эфф ективности  его работы  и влияния  этого  эф ф е к т а  
на накопления Ф Н Т С Р .  Н а следую щ ем  эт а п е  (через 
1— 2 года)  с л едо в ал о  бы государственны е основные 
фонды полностью передать  п редприятиям  по их ф а к т и ­
ческой стоимости в качестве  уставного  ф онд а ,  с о б я ­
зательством  предприятий м о д ерн и зи р овать  их в по­
следую щ ее время з а  собственны е средства .

В С ою здорпроекте  о тдаю т отчет, что на сегодня  кол ­
лектив  и его руководящ и й  со став  н едостаточно под­
готовлены к устойчивому ф ункц ион и рован ию  в условиях  
рыночной экономики. У нас  соверш енно  нет опыта 
конкурентной борьбы з а  п ортф ель  з а к а з о в ,  поскольку 
технология и стр уктура  у п р авл ен и я  не в к л ю чал а  в себя  
этот вид деятельности . В а р с ен ал е  конкуренции много

со став ля ю щ и х ,  которые мы не освоили д а ж е  теорети­
чески, хотя отлично понимаем, что главное здесь 
высокое качество  продукции, выполнение обязательств  
перед зак а зч и к а м и ,  н и зк ая  себестоимость  и хорош ая 
р е к л ам а  собственной продукции.

Этому  процессу  будет содей ствовать  р азвитие  не­
зависи м ой  ф инансовой  системы, создание  коммерческих 
бан к ов  как  ф инансовы х  посредников, которые будут 
проводить  м обилизацию  ф инансовы х излиш ков в о р г а ­
н изац и ях ,  способных о б р азо в ы в ат ь  ден еж ны е  накопле­
ния, передачу  их на выгодных усл ови ях  другим о ргани ­
зац и я м ,  которые н у ж д аю т ся  в инвестировании. Таким 
о бразо м ,  п оявится  рынок ценных бумаг, которые 
яв л я ю т ся  в аж н о й  со с та в л я ю щ ей  рыночной экономики.

И звестн о ,  что п о л н о м асш т а б н ая  рыночная  эконо­
мика со зд а е т  реш ительны е изменения в традиционной 
роли тек у щ его  хозяйственного  управления , а та к ж е  
средне- и долгосрочного  экономического планирования. 
С егодня  мы зан и м аем ся  только  вопросами текущ его 
х озяйственного  п лан и ро ван и я  и управления .  Н ас  к этому 
приучали  десяти лети ям и  ц ентрали зован н ой  формой уп­
р авлен и я .  С редн ее  и долгосрочное планирование в 
системе у п р а вл ен и я  отсутствует, и нам предстоит о п ­
ределить  его со д е р ж а н и е  и место в технологии и 
структуре  уп равлен ия .

Т аким  обр азом , оценка опыта работы  института 
з а  последние 2 года п озволяет  признать , что про­
цессы у п равл ен и я  зн ачи тел ьн о  отстаю т от темпов 
изменения  хозяйственной  деятельности ,  т а к  как  вначале 
требуется  накопить определенны й опыт работы  в но­
вых хозяйственны х условиях , а затем  корректировать  
технологии и структуры  уп равлен ия .  Х озяйственная  
модель  с а м а  по себе в р а м к ах  поиска постоянно и з­
м ен яется  и соверш енствуется ,  поэтому понятно, н а ­
сколько  сл о ж н о  в действую щ их условиях  отрабо тать  
систему уп равлен чески х  процессов  и автом ати зи ро в ать  
их.

П ер ехо д  к рыночной экономике, соверш енствование 
хозяйствен ного  р асч ета  и распределительной  системы 
п р е д ъ я в л я ю т  к системе у п равл ен ия  соверш енно новые 
углубленны е требо ван ия ,  гар ан ти ру ю щ и е  к аж д ом у  со* 
труднику полную и ритмичную зан ят о с т ь  с адекватной 
оплатой  выполненной работы. Эти два  условия в но­
вом понимании по сущ еству  требую т очередного пере­
см отр а  всей действую щ ей  системы управления.

С о ю здорпроект  в н аст о ящ ее  время р а сп ол агает  
техническими ресурсами  и творческим потенциалом, 
п озволяю щ им и  р а з р а б о т а т ь  А СУ с более гибкой тех ­
нологией уп равлен ия ,  с учетом коренного пересмотра 
распределительной  системы, которую несет в себе ры ­
н очн ая  экономика. Все это  е щ е  р а з  убедительно под­
т в е р ж д а е т  необходимость у ж е  теперь р азр а б а т ы в а т ь  
к ак  новую модель хозяйственного  м еханизма, т а к  и 
технологию  и структуру  уп равлен ия .  Мы понимаем, 
что без практики  работы  на новой модели хозяйствен ­
ного м ехан и зм а,  основанного  на рыночной экономике, 
нельзя  со зд ать  полновесную структуру  управления. 
З д е с ь  возм о ж ны  ошибки, но это  единственно прави л ь­
ный путь, иначе мы опоздаем  и не вы держ им  конкурент­
ной борьбы.

С о в е т  М и н и с т р о в  Р С Ф С Р
П О С Т А Н О В Л Е Н И Е  

от 21 августа 1990 г. № 311
г. М О С К В А

Об утверждении т. Донцова Г. И. президентом Российского государственного концерна по проектирова­
нию, строительству, реконструкции, ремонту и содержанию автомобильных дорог 
Совет Министров РСФСР п о с т а н о в л я е т :
Утвердить т. Донцова Г. И. президентом Российского государственного концерна по проектированию, строительству, 
реконструкции, ремонту и содержанию автомобильных дорог.
П р е д се д а тел ь  С о вета  М инистров РСФ СР И. Силаев У правляю щ ий Д е л а м и  С овета  М инистров РСФ СР А . Стерлигов
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КАЧЕСТВО

Больше внимания 
качеству 
земляного полотна

В ж у р н ал е  «А втомобильные дороги»  №  9 з а  1987 г. 
была оп убли кована  с та ть я  д -р а  техн. наук  проф.
A. Я. Т улаева  «Зем л яное  полотно — основа качества  
дороги», где в р яде  практических п редлож ений  реко­
мендовано повысить нормы уплотнения грунтов. В №  6 
ж у р н а л а  з а  1989 г. бы ла  о п у бл и ко вана  с т ат ь я  д -ра  
техн. наук проф. И. Е. Е вген ьева  и А. К. М ирош кина  
«Е щ е р аз  о нормах плотности грунтов», где авторы  
ан ал и зи ру я  нормы плотности дл я  условий II и III 
дорож но-климатических зон с хар ак терн о й  д л я  них 
повышенной влаж н остью  грунтов, наличие у п л о т н я ю ­
щих средств, считаю т, что в н ас т о ящ ее  вр ем я  нет 
условий и необходимости п о вы ш ать  нормы плотности 
грунтов зем лян ого  полотна д л я  этих зон.

П осле публикации обеих статей  среди сп еци алистов  
р азгор ел ась  дискуссия о ц елесообразн ости  повы ш ения 
норм плотности.

Д л я  вы явления  обоснованности  разл и чн ы х  мнений 
Союздорнии совместно с редакцией  ж у р н а л а  «А вто­
мобильные дороги» о р ган и зо в ал  «круглый стол» в еду­
щих ученых, проектировщ иков  и строителей. В о б с у ж д е ­
нии приняли участие зам . ди ректора  Сою здорнии, 
д-р техн. наук проф. В. Д .  К азар н о вск и й ,  д-р  техн. 
наук проф. А. Я. Т у л аев  (М А Д И ) ,  д-р  техн. наук 
проф. И. Е. Евгеньев  (С о ю здо рн и и ) ,  д-р техн. наук
B. И. Рувинский (С о ю здор н ии ) ,  ди ректор  Л е н и н г р а д ­
ского ф и л и ал а  Сою здорнии канд. техн. наук Ю. М. В а ­
сильев, канд. техн. наук М  П К остельов  (Л е н ф и л и ал  
С ою здорнии),  канд. техн. наук Г1. И. М арк о в  (С о ю з­
дорнии) ,  канд. техн. наук С. А. Ж о р н я к  ( Ц Н И И С ) ,  
канд. техн. наук Ю. Р. П ер ко в  (Н П О  Р осдорнии) 
и другие специалисты, всего 21 чел.

И. Е. Евгеньев, о босновы вая  точку  зрен ия  о н ецел е­
сообразности  норм плотности, р у к о во д ство в ал ся  в п ер ­
вую очередь тем, что уплотнять  грунт зем л ян о го  полотна 
с большей степенью плотности способны л и ш ь  со в р е ­
м ен н ее  средства  уплотнения: т я ж е л ы е  пневмокатки  
(50 т и бо лее) ,  т я ж е л ы е  кулачковы е катки , в и б р а ­
ционные катки (12— 15 т ) ,  тр ам б о воч ны е  и в и б р о у д а р ­
ные машины. О дн ако  н аш а  п ромы ш ленность  таких  
уплотняющих средств  не производит, освоен только  
выпуск в небольшом количестве т я ж е л ы х  в и б р а ц и о н ­
ных катков  ДУ -58  (16 т ) .

Н аибольш ее расп ространен и е  у нас имеют гли ­
нистые грунты, уплотнять  которые м о ж но  л и ш ь  в узком 
интервале значений влаж н ости , что с в я за н о  с больш ими 
трудностями. Это усугубляется  ещ е  и тем, что основные 
объемы дорож но-строительны х работ  п риходятся  на 
II и III дорож н о-кли м ати чески е  зоны с повышенной 
в лаж н остью  грунтов. В ры хлы х глинистых грунтах  
н есущ ая  способность д а ж е  при в л аж н ости ,  близкой 
к оптимальной, со став ляет  0 ,1— 0,3 М П а.  В таких  
условиях т я ж е л ы е  катки, с помощ ью  которых м ож но  
получить м аксимальную  плотность глинистого грунта, 
практически неприменимы.

Если е щ е  принять  во внимание исследования  Л е н и н ­
гр адск о го  ф и л и а л а  Сою здорнии, что при избыточном 
у в лаж н ен и и  и попеременном зам о р аж и в ан и и -о т т а и в а -  
нии грунт разу п л о т н я ет с я  до  естественной («бытовой») 
плотности, то из изл ож ен ного  следует, что пока вряд  
ли м ож но  обосн овать  повы ш ение норм плотности грун­
тов  зем лян ого  полотна.

— О д н ако  это не о з н а ч а е т ,— п р о д о л ж ал  И. Е. Е в ­
геньев ,— что не следует  с о в ер ш ен ств о вать  технологию 
в направлени и  повы ш ения плотности грунтов земляного  
полотна в ю ж ны х зонах , из обломочных грунтов. В то 
ж е  время  из-за  низкой культуры п роизводства ,  слабой  
требовательности  к исполнителям, отсутстви я  системы 
сти м у л иро вани я  качества  выполнения р або т  сегодня 
н орм ативн ы е тр еб о в а н и я  к плотности, как  правило, 
не вы полняю тся .

О б сл ед о в ан и я  С оюздорнии п о казали ,  что ни на 
одном о бъ екте  строи тельства  дорог  высоких категорий 
не д ости гается ,  основное т ребов ан и е  — обеспечение 
плотности грунтов в рабочем слое не менее 0 ,98— 1,0. 
И м ею щ и еся  средства  уплотнения не позволяю т достичь 
макси м альную  плотность, полученную стандартны м ме­
тодом Сою здорнии, а д л я  II и III дорож но-климати- 
ческих зон это  и не нужно, т а к  как  грунт со временем 
разу п л о тняется .

— Н у ж н о  п овы ш ать  культуру  п роизводства ,  усили­
ва ть  контроль и д о б и в аться  осн ащ ен и я  дорож но-строи- 
тельны х органи зац ий  современны ми уплотняю щ ими 
ср ед ст в ам и ,— п р о д о л ж ал  И. Е. Е вген ьев ,— и не 
у ж е ст о ч ат ь  нормативны е т ребов ан и я  к плотности грун­
тов зем л ян о го  полотна, а т р еб о в ат ь  их безусловного  
выполнения. К стати ,  действую щ ие в С С С Р  нормы плот­
ности грунтов нисколько не уступаю т нормам, при­
нятым в за п а д н ы х  стран ах .

А. Я. Т улаев ,  остан ови вш ись  в первую очередь на 
проектировании, отметил, что в п роектах  дл я  возведения 
зем л я н о го  полотна нередко преду см атри вается  исполь­
зо в а н и е  грунтов, свойства  которых не соответствуют 
установленны м  технологическим тр ебован иям . Д а ж е  на 
таком  крупном объекте ,  к ак  М осква — Серпухов, в 
проекте были з а л о ж е н ы  р езервы  п ереувлаж ненны х 
глинистых грунтов, с у к азан ием  в прим ечаниях , что 
« работы  вы полнять  в сухую и теплую  погоду». Кроме 
того, А. Я. Т у л аев  о брати л  внимание на то, что 
проектировщ ики , д е т ал ьн о  п р о р а б а т ы в а я  пролож ение 
трассы  и обосн овани е  конструкций, не у деляю т д о л ж н о ­
го вним ания  о рган и зац и и  и технологии строительства  
зем л я н о го  полотна, за б ы в а ю т  о первоочередном их 
влиянии на срок  сл у ж б ы  д о ро ж н ы х  одеж д. В долгу 
перед строителям и  в этих вопросах  и научно-исследо- 
вательски е  институты и преж д е  всего Союздорнии.

В своем выступлении А. Я. Т улаев  вновь подчеркнул, 
что нормы плотности грунтов в возводимом земляном 
полотне н у ж н о  повы ш ать. Конечно, д л я  этого нужны 
т я ж е л ы е  вибрационны е, кулачковы е, реш етчаты е катки 
и другие современны е уп лотн яю щ и е средства .  В то же 
время  и и м ею щ а я ся  грунтоу п л о тняю щ ая  техника у 
до р о ж н ы х  строителей  используется  не в полной мере, 
как  правило , в одну смену. К со ж ален и ю , до  сих 
пор строители  не отчиты ваю тся  з а  использование  
у п лотн яю щ и х дор ож н ы х  машин, что я в л я е т с я  недо­
пустимым.

В разв и ты х  стран ах ,  по его мнению, нормы требуе­
мой плотности грунтов выш е по ср ав н ен и ю  с нашим 
методом стан дартн о го  уплотнения. З н ачен и е  м ак си ­
мальной  плотности по прим еняем о м у  в других 
стр а н а х  «модиф ицированному П роктор у»  со ставляет  
в пересчете на наши нормы К у=  1,07— 1,10 в зависимости  
от вида грунта. При этом зн ачен и и  коэф ф ициента  
уплотнения модуль упругости грунтов  п овы ш ается  в 
среднем на 35 % , д л я  чего тр е б у е т ся  в 4 р а з а  увеличить 
энергию уплотнения. Р а сх о д ы  ж е,  св язан н ы е  с дополни­
тельным уплотнением грунта ,  окупаю тся  з а  счет повы­
шения прочности, а с л едов ател ьн о ,  долговечности до ­
рож ны х о д еж д  по сравнен ию  с преж ним и нормами
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полувековой давности ,  отстаи ваем ы м и  и теп ерь  С о ю з­
дорнии.

В о зр а ж е н и я  Л ен и н гр ад ск о го  ф и л и а л а  С ою здорнии 
против повы ш ения норм плотности из-за  морозного 
пучения грунтов не обоснованы , т а к  как  не п о д т в е р ж д е ­
ны полевыми наблю дениями. М еж д у  тем, А. Я. Т у л аев  
по многолетним н аблю дениям  на опытном у час тке  с 
цементобетонным покрытием дороги  М осква  — Минск 
привел данны е, что разуп лотнен и е  грунта тем больш е, 
чем меньш е бы ла  достигнута степень плотности в период 
возведения зем лян ого  полотна. Н а б л ю д ен и я  бы вш их 
сотрудников Д ор н ии  Р. А. Коко, В. М. Р я б о в а  на 
дороге М осква — М инск и четвертом кольце  вокруг 
Москвы, а т а к ж е  на полигоне М А Д И  (32-й км дороги 
М осква — Л ен и н г р ад )  по казы ваю т , что разуп лотнен и е  
не превы ш ает  0,02 (м аксимум 0,03) от п ервоначальной  
плотности. А налогичны е резул ьтаты  получены во В л а ­
димирском политехническом институте после 4 лет  
полевых наблюдений.

Ссылки сотрудников С ою здорнии  и строителей  на 
н ехватку  катков  необоснованы. Н апри м ер , в М инавто- 
доре Р С Ф С Р  на учете в 1988 г. числится  3635 шт. 
катков  массой свы ш е 6 т, 912 сам оходны х пневмо­
катков, 345 кулачковы х  катков , 200 прицепны х п невм о­
катков, 912 шт. виброкатков .  М о ж н о  не сом н еваться ,  
что и в системе М и н тран сстр оя  С С С Р  т а к ж е  имеются  
различны е катки  в количестве, достаточном  д л я  уп ло т­
нения зем лян ого  полотна в плановы х  объ ем а х .  К роме 
того, еж егодно  и зго т а в л и в а ет ся  около 650 шт. полу- 
прицепных п невмокатков  массой 15 и 25 т, около 
1300 шт. виброкатков  массой 6 — 8 т. В ыпуск со в р ем ен ­
ных комбинированны х катков ,  к со ж ал ен и ю , е щ е  мал. 
О днако  Г Д Р  еж егод но  нам п о с т а в л я л а  виброкатки  
массой 4 — 12 т в количестве не менее 200 шт.

Таким о бр азом ,  р ац и о н ал ь н о  используя  имею щ ийся  
парк уплотняю щ их средств , м о ж н о  до б и ться  высокого 
качества  строительства  зем л я н о го  полотна. М еж д у  тем, 
как  отметил А. Я. Т улаев ,  ни на одном из объ екто в  
М инавтодора  Р С Ф С Р  и М и н тран сстро я  С С С Р  зем л ян ое  
полотно не о твеч ает  нормативным требо в ан и ям .  Если 
ж е  имею щ имися у нас  грунтоуп лотняю щ им и  с р е д с т в а ­
ми нет возм ож ности  достичь требуем ой  плотности 
грунта, то следует  н а зн а ч а т ь  то л щ и ны  до р о ж н о й  о д е ж ­
ды в зависимости  от к оэф ф иц и ента  уплотнения  и модуля 
упругости по и мею щ емуся  прим ерному гра ф и к у  их з а ­
висимости.

В заклю чение  А. Я. Т у л аев  п р едл о ж и л  просить 
Госстрой С С С Р  о б я з а т ь  все дор ож н о-стро и тел ьн ы е  
органи зац ии  отчи ты ваться  за  и спользовани е  у п л о т н я ю ­
щих средств, о б я за т ь  М и нистерство  п риборостроения, 
средств а в то м ати зац и и  и систем уп р авл е н и я  С С С Р  
о рган и зо в ать  серийный выпуск приборов д л я  о п е р а ц и ­
онного контроля  качества  зем л я н о го  полотна, у в ел и ­
чить на м аш иностроительны х з а в о д а х  страны  выпуск 
современных комбинированны х вибрационны х катков, 
хотя бы до 800— 1000 шт. в год, поручить С ою здорнии 
возглавить  р а зр а б о т к у  в б л и ж а й ш е е  врем я  норм 
прочностных х ар ак тер и сти к  грунтов  в зависи м ости  от 
коэф ф ициента  уплотнения (до /Су=  1,07— 1,10).

Канд. техн. наук  Ю. М. В асил ьев  привел интересные 
данные исследований, п о казы в аю щ и е ,  что грунт, уплот­
ненный до /Су= 1 , 0 7 — 1,10, со временем при за м о р а ж и -  
вании-оттаивании  р азу п л о т н я е т ся  на 0 ,02— 0,04 по 
сравнению  с п ервоначальной  степенью  уплотнения и 
д а л ь ш е  стремится  к естественному состоянию  (б ы тов ая  
плотность).  О д н ако  это  пока л а б о р а т о р н ы е  дан н ы е  и 
исследования не закончены. К роме того, он считает  
повышение норм плотности в н аст о ящ ее  врем я  из-за  
недостаточной технической оснащ енности  пока н ев о з ­
можным. В то ж е  время ж ел ат е л ь н о  у с т р а и в а т ь  д о р о ж ­
ную о д еж ду  спустя  год после возведени я  зем л ян ого  
полотна.

К анд . техн. наук  Ю. Р. П ерков  (Росдорнии) под­
черкнул, что сейчас  контроль плотности строящ егося  
зем л я н о го  полотна неоперативен , в том числе и весовой 
м етод определения  коэф ф иц и ента  уплотнения. Н еобхо­
ди м о  провести подготовку к переходу на оценку качества  
в озводим ого  зем л ян о го  полотна по инж енерны м расчет­
ным х ар ак т ер и ст и к а м  (Е,  (р, С ) .

К анд .  техн. наук В. И. К укан ов  (М А Д И ) обратил 
внимание на необходимость предусмотрения на стадии 
проекти рован и я  мероприятий  по о б л аго р аж и в а н и ю  не­
пригодного в естественном состоянии грунта д л я  устрой­
ства  зем л ян ого  полотна. От считает  достаточными 
нормы, основанны е на имею щ емся  приборе с т а н д а р т ­
ного уплотнения. О д н ако  д л я  их до сти ж ени я  необходимо 
активное  виброуплотнение, а следовательно , увеличение 
вы пуска в иб рокатков  (пока в стран е  до  85 % стати ­
ческих средств  у п лотн ен ия).  Он продемонстрировал 
на гр аф и к е  явн ое  преим ущ ество  виброкатков  при уплот­
нении грунтов.

В лияни е  неоднородности  грунтов на качество их 
уплотнения  в зем лян ом  полотне отметил инж. А. А. Ак­
сенов (С ою здо р н и и ) .  Грунты имеют больш ие вариации  
по со ставу  и по влаж н о сти .  Он считает , что это не­
обходим о у чи ты вать  по к а ж д о м у  региону и предложил 
проводить  пробное уплотнение, исходя из наличия 
у п лотн яю щ и х средств.

Д -р  техн. наук  В. И. Рувинский (Союздорнии) 
отметил, что повы ш ение норм плотности земляного  
полотна — это технико-эконом ическая  з а д а ч а .  При по­
вышении норм м н огократно  ув ели чивается  стоимость 
уплотнения. О д н ако  он высоко оценил п редлож ение 
проф. А. Я. Т у л аева  у чи ты вать  зависи м ость  меж ду 
коэф ф ициентом  уплотнения и модулем упругости, что, 
вероятно, позволит, у в е л и ч и в ая  в необходимых случаях  
тол щ и н у  слоев  доро ж н ой  одеж ды , не п овы ш ать  нормы 
уплотнения  грунтов в зем лян ом  полотне. И в этом 
н аправлени и  ц елесо обр азн о  провести дополнительные 
исследован и я.  К а с а я с ь  вопроса разуплотнения  пере­
уплотненны х грунтов, он подчеркнул необходимость 
п р одол ж ен и я  научных исследований по этому вопросу.

В. Е. Ф илиппов  (С ою здорнии) в своем выступлении 
остан о ви л ся  на качестве  используемых грунтов. Он 
привел данны е, что д л я  возведения  зем л ян о го  полотна 
в естественном состоянии по влаж н ости  пригодно до
10 %  грунтов, 15— 20 %  малопригодны, остальные 
непригодны. П о к а  у строителей  нет достаточного  коли­
чества  уп лотн яю щ и х средств , которые могут обеспечить 
требуем ую  плотность, не следует подним ать вопрос 
о повышении норм плотности. Он обратил ' внимание 
на то, что повы ш ение к о эф ф иц и ента  уплотнения до
1,07— 1,10 п отребует  увеличения о б ъ ем а  грунта в н асы ­
пях до 15 % и вы зовет  зн ачи тельное  удорож ан ие  
зем л ян ы х  работ . В. Е. Ф илиппов  п р едлож и л  увеличить 
нормы плотности грунта в зем ляном  полотне только 
д л я  верхнего  рабочего  слоя, ш ире прим енять  геотек- 
стильны е м атери алы , особенно при р аботе  с пере­
ув лаж н ен н ы м и  грунтами.

К анд . техн. наук  М. П. К остельов  р асс к а за л  о 
перспективе увеличения  выпуска современных уплот­
н яю щ их средств . П о  этому вопросу проводится  соот­
в етс тв у ю щ а я  р а б о т а  в объединении «Кировский завод»  
в Л ен и н гр аде ,  которое будет  вы пускать  каток  К-701М 
с ш арнирно-сочлененной  рамой. В иб р овал ец  будет изго­
т а в л и в а т ь с я  гладким  или кулачковы м.

С троители  в ы ск а зал и  претензии к ученым из-за 
отсутстви я  научных р а зр а б о т о к  по применению грунтов 
в естественном  состоянии непригодных д л я  возведения 
зем л я н о го  полотна, в первую очередь в II и III до- 
ро ж но -кл и м атич еских  зонах , где таких  грунтов больш ая  
часть. В а ж н о е  место в реш ении вопроса применения 
п ер еувл аж н ен н ы х  грунтов  зан и м аю т  т я ж е л ы е  суглинки 
и глинисты е грунты.

О тсутствие  научно обоснованны х р азр аб о т о к  наряду 
с н ар уш ени ям и  технологии и недостатком уплотняю ­
щих средств  особенно т я ж е л ы х  катков  и вибрационных,
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резко сн и ж аю т  качество  устройства  зем л я н о го  полотна. 
П овышение норм плотности в сл о ж и в ш и х ся  условиях  
не дает  п олож ительного  эф ф е к т а .  С ейчас  необходимо 
добиться выполнения норм установленны х С Н и П .  к ото­
рые, кстати, не уступаю т зар у б еж н ы м . Строители  
просят ученых в к р атчай ш ее  время  провести научные 
исследования и вооруж и ть  их прогрессивны ми р а з р а ­
ботками, что позволит в перспективе повысить нормы 
плотности.

Почти все участники «круглого  сто л а»  в ы ск азал и  
озабоченность  общ им сниж ением  качества  д о р о ж н о ­
строительных работ. Х озяйственный механизм , когда 
оплата  труда  зав и си т  от « в а л а »  с т р о и те л ь н о -м о н т а ж ­
ных работ  и прибыли (д о хо д а) ,  не сти мулирует  высокое 
качество строительства  объектов .  Н еобходимо срочно 
вводить в новые условия хозя й ств о ван и я  систему з а ­
висимости оплаты труда  от качества  выполненны х 
работ.

Д -р  техн. наук  проф. В. Д .  К аза р н о вск и й  обобщ ил  
вы сказанны е в ходе дискуссии мнения следую щ им  
образом:

в настоящ ее  врем я  нет осн ован ия  у т в е р ж д а т ь ,  что 
нормы плотности грунта при возведении зем л ян ого  
полцтна по действую щ ем у С Н и П  зан и ж ен ы ;

грунт при переуплотнении, как  правило , не с ох ран яет  
достигнутую плотность, т а к  как  со временем происходит 
его частичное разуплотнение. Ц ел е со о б р азн о  проводить

дал ь н е й ш и е  и сследован и я  д л я  уточнения этой зак о н о ­
мерности;

дл я  повы ш ения качества  возводим ого  зем лян ого  
полотна автом оби льны х дорог  необходимо:

провести научные и сследован и я  с разраб о тко й  реко­
мендаций по р аботе  с п ер еувл аж нен н ы м и  и недоувлаж - 
ненными грунтами, а т а к ж е  и сследован и я  по изучению 
ф о р м и р о ван и я  техногенной структуры  грунта и ее 
вли яни е  на свойства  и поведение всего земляного  
со о р у ж ен и я  и дор ож н о й  одеж ды ;

со б л ю д ать  требо в ан и я  технологии возведения  з е м л я ­
ного полотна, руководствуясь  С Н и П . К атегорически  
за п р ет и т ь  производство  зем л ян ы х  р а б о т  по с о о р у ж е ­
нию зем л я н о го  полотна без технологической  укомплек­
тованности  уп лотн яю щ ей  техникой;

ли к в и д и р о в ат ь  д еф и ц и т  грунтоуплотняю щ их средств, 
особое место уделив  о сн ащ ен ию  т я ж ел ы м и  и в и б ра­
ционными каткам и;

о р г а н и зо в а т ь  вводный контроль при н ачале  работ 
д л я  вы работки  научно обоснованных рекомендаций по 
технологии  возведения зем л ян о го  полотна, исходя из 
реал ьны х  грунтово-гидрологических условий объекта .  
Д л я  этой цели строительным о р ган и зац и я м  надо  при­
вл ек ат ь  на договорны х условиях  научные ор ганизации , 
д л я  чего проектировщ ики  д о л ж н ы  преду см атри вать  
соответствую щ ие з а т р а т ы  в смете объекта .

УДК 624.131.37

Полуавтоматический прибор 
для стандартного 
уплотнения грунтов

А. М. М Е Х А Н И К О В , Ю. М. Л Ь В О В И Ч ,
A. К. М И Р О Ш К И Н ,  М. Я. С А В Ь Ю К ,
B. В. П Р О К О П О В , Л . Б. К О Ж У Х А Р Ь

В дорож ном  и аэродромном строи тельстве  одним 
из наиболее в аж н ы х, но достаточно трудоем ких  и сп ы т а ­
ний явл я е т ся  л або р а т о р н о е  определение максим альной  
плотности и оптимальной влаж н о сти  грунтов. Д о  н а с т о я ­
щего времени это испытание обычно осу щ еств л яю т  
вручную с применением больш ого  прибора с т а н д а р т ­
ного уплотнения Союздорнии. З а  рубеж ом  ан а л о ги ч ­
ное определение характеристи ки  грунта, известное как  
испытание по П роктору, как  правило , вы п олняется  с 
применением серийно вы пускаем ы х м ехан и зирован ны х 
установок, что в значительной  степени по вы ш ает  о б ъ е к ­
тивность и обеспечивает  необходимую  достоверность  
результатов. Ручные трам б овки  т а к ж е  применяю тся , 
но используются, главным о бр азом ,  д л я  тарировки , 
и периодической поверки м ехан и зирован ны х приборов.

Некоторыми о р ган и зац и я м и  наш ей стр ан ы  на п р о т я ­
жении последних л ет  р а зр а б о т а н ы  и изготовлены  с о б ­
ственными силами ори ги н альн ы е о б р а зц ы  м ех а н и зи р о ­
ванных установок дл я  испы тания грунтов  на с т а н д а р т ­
ное уплотнение, одн ак о  до  н аст о ящ е го  времени сер и й ­
ный выпуск приборов такого  типа промыш ленностью  
не освоен. И это несмотря на то, что метод с т а н д а р т ­
ного уплотнения явл я ет ся  самы м расп ространен н ы м  
испытанием при оценке строительных свойств  грунтов.

Проектом р азр аб о т а н н о го  С ою здорнии нового с т а н ­
д а р т а  взамен  ГОСТ 22733— 77 п редусмотрено и споль­
зование  д л я  л абор ато р н о го  определения  м акси м альной  
плотности грунтов м ехан и зирован ного  оборудования.  
Схема вар и ан т а  рекомендуемого м ех ан и зирован ного  
уплотнителя  представлен а  в справочном  прилож ении

к ГОСТ. В процессе  работы  н а д  проектом нового 
с т а н д а р т а  по з а д а н и ю  С ою здорнии  научно-техническим 
кооперативом  «С тим ул» бы л а  р а з р а б о т а н а  конструкция 
и и зготовлена  оп ы тн ая  п арти я  механизированны х при­
боров  д л я  ст ан д ар т н о го  уплотнения грунта серии 
ПУГ-1М .

К а к  п о к аза л и  резул ьтаты  сравни тельны х и сп ы та­
ний, выполненных на грунтах  основных разновидностей , 
п р ед л агаем ы й  м ехан и зирован ны й  уплотнитель по п а р а ­
метрам  силового  воздей стви я  полностью  соответствует  
больш ом у прибору ст ан д ар т н о го  уплотнения С о ю з­
дорнии. П р и б ор  П У Г -1 М  отл ич ается  высокой н а д е ж ­
ностью и хорош им дизайном . П р ед л ага ем ы й  прибор 
р а б о т а е т  в п о луавтом ати ческом  р еж и м е  и п озволяет  
полностью  исклю чить влияние  опер ато ра ,  чем обеспечи­
ва ет ся  объ ективн ость  и достоверн ость  получаемых 
ре зу л ь т ат о в  л а б о р а т о р н о го  определения  м аксимальной  
стан д ар тн о й  плотности грунта.

Т ехн и ч ески е  данн ы е прибора

В местимость  рабочего  контейнера  . 1 дм 3
К оличество  уп лотн яем ы х слоев грунта 3
К оличество  у д ар о в  груза  на у п ло тн я е ­
мый с л о й .............................................................  40
М асса  п ад а ю щ е го  г р у з а ............................... 2,5 кг
Высота  с б р асы в ан и я  г р у з а ......................... 300 мм
Ч асто та  с б р асы ван и я  г р у з а ........................ 60 у д ар /м и н
П о т р еб л я е м а я  м ощ ность  э л ек тр о д в и г а ­
те ля  .........................................................................  0,18 кВт
Н а п р я ж ен и е  п и т а н и я ..................................... 3 X 3 8 0  В
М асса  п р и б о р а ......................................................................  81 кг
Габаритные р а з м е р ы ......................................1 8 2 5 X 6 7 5 X 5 8 9  мм

П рибор П У Г-1М  состоит из стола со см он тирован ­
ным внутри механизмом привода, опорной стойки, 
вдоль которой по н ап р ав л яю щ ей  ш танге  перемещ ается  
свободно п адаю щ ий  груз и блока  электроники  с д а т ч и ­
ками. Грунт уплотняется  в р азъ ем н ом  контейнере 
улучш енной конструкции.

М еханизм  привода состоит из электродвигателя  
мощ ностью  0,18 кВт, в р ащ ен и е  от которого через 
червячный редуктор передается  на цепную передачу. 
П о  длине цепи имеется несколько звеньев  с удлинен­
ными пальц ам и , установленны ми с определенным шагом. 
П ри д ви ж ен ии  цепи пальцы  за х в а т ы в а ю т  вилку, ж естко 
св яза н н у ю  с грузом, и поднимаю т его на высоту 300 мм.
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Груз п одним ается  по н а п р ав л яю щ ей  ш танге  сечением 
2 0 X 2 0  мм. Н а ниж нем  конце ш танги  установлен  
штамп ди ам етром  100 мм.

При дости ж ени и  грузом зад ан н о й  высоты падения, 
прикрепленная  в его верхнем торце  вилка уп и рается  
в рычаг с б р асы в ател я ,  который, в свою  очередь, уп и ­
р ая сь  в цепь, оттяги вает  ее и выводит из зац еп л ен и я  
пальцы. В этот момент груз свободно п а д ае т  и через 
штамп наносит удар  по уплотняем ом у  слою. К а ж д о е  
перемещ ение ры чага  с б р а с ы в а те л я  ф и к си ру ется  с по­
мощ ью  установленного  на ш тан ге  дат ч и к а  и через 
электронны й блок вы водится  на световое табло .  П осле  
выполнения 40 удар о в  гр уза  по у п лотн яем ом у  слою 
грунта электрической  схемой п редусмотрено а в т о м а т и ­
ческое отключение прибора.

Д л я  остановки  процесса  уплотнения до за в е р ш е н и я  
полного цикла у д а р о в  (например, при о т ж а т и и  воды 
из песчаных грунтов) необходимо н а ж а т ь  кнопку «стоп», 
установленную  на передней части панели. К оличество  
выполненных у даро в  груза  остается  заф и кси р ован н ы м  
на т а б л о  счетчика.

Чтобы поднять  груз и ш тамп  с н а п р ав л яю щ е й  
ш тангой после выполнения очередной серии ударов ,  
в ниж нее отверстие н а п р ав л яю щ ей  ш танги  у с т а н а в л и ­
ваю т ф иксатор .  П ри н а ж ат и и  кнопки «пуск» груз  вместе  
с н а п р а в л яю щ ей  ш тангой подним ается  вверх  до м ом ен­
та  ср а б а т ы в а н и я  концевого вы кл ю ч ателя .  С р а б а т ы в а ­
ние концевого вы к л ю ч ателя  приводит к а в то м ат и ч еск о ­
му отключению привода уплотнителя  и п рекращ ени ю  
подъема. В конструкции прибора предусмотрены  д а т ­
чики бесконтактного  типа, чем в значи тел ьно й  степени 
обеспечиваю тся  долговечность  и н ад е ж н о ст ь  его работы. 
В поднятом полож ении ш тан га  вместе с грузом  ф и к с и ­
руются с помощью  стопора, что и склю чает  в о з м о ж ­
ность их падения  при за г р у зк е  грунта и м ан и п у л я ­
циях с рабочим контейнером.

С опоставительны е испы тания  д л я  ср ав н ен и я  р е зу л ь ­
татов  уплотнения, п олучаемы х на ручном приборе 
-стандартного уплотнения  и установке  П У Г-1М , вы п олне­
ны грунтовыми л аб о р ат о р и я м и  С ою здорнии  и М олдгип- 
роавтодора .  С т ати сти ческ ая  о б р аб о т к а  р езу л ьтато в  
определения м акси м альной  плотности и оптимальной 
влаж н ости  грунтов в приборе П У Г-1М  св идетельствует  
о высокой их однородности  и хорошей сходимости с 
данными ручного уплотнения.

К оэф ф ициенты  вар иац ии  д л я  м ехан и зирован ного  
прибора при п ятикратной  повторности испы тания  д л я  
грунта одного и того ж е  типа со ставил и  0,005 д л я  
м аксимальной  плотности и 0,025 д л я  оптимальной  
влаж н ости . Д л я  ручного прибора с т а н д ар т н о го  уп ло т­
нения коэф ф ициенты  вари ац и и  д л я  стан дар тн о й  плот­
ности и оптимальной  в л а ж н о сти  равны  соответственно 
0,007 и 0,03. Н аиб ольш ее  р асх ож д ен и е  в р е зу л ь т а т ах  
п ар ал лел ьн ого  оп ределения  стан д ар тн ы х  х ар ак тер и сти к  
в приборе С оюздорнии и устан овке  Г1УГ-1М по а б со л ю т ­
ной величине имело место при испытании т я ж е л ы х  
суглинков и составило  д л я  плотности сухого грунта  
± 0 , 0 3  г / с м 3; д л я  оптимальной в л аж н о с ти  ± 1 , 2  %.

Р а с ч е тн а я  годо вая  экон ом и ческая  эф ф ек ти в н ос ть  от 
и спользовани я  прибора П У Г -1М  со с т а в л я е т  около 
2 тыс. руб.

В н астоящ ее  время  опытная  п артия  приборов серии 
П У Г-1М  п ередан а  в п о др азд ел ен и я  М и н тран сстро я  
С С С Р  д л я  всесторонней проверки  их экс п л у а т а ц и о н ­
ной н адеж ности  и устан овл ен ия  времени н аработки  
на отказ .  О дновременно реш ает ся  вопрос о разм ещ ен и и  
з а к а з а  д л я  серийного выпуска. Д л я  у стан овлен ия  
общ ей потребности в п риборах  т а к о го  типа, а  т а к ж е  
д л я  детального  о зн ако м л ени я  с принципом работы  
заи нтересован ны е о р ган и зац и и  могут о б р а щ а т ь с я  в 
Союздорнии.

УДК 725.826:796.7

Автополигон НАМИ 
в Пскенте
В. И. САМОЙЛОВ

К строительству  уникального  Ю ж н о го  полигона 
Н А М И  (Ю Ж Н И А П )  М и н авт о с ел ьм аш а  С С С Р  трест 
С р ед азд о р стр о й  приступил в 1986 г. Д л я  треста  этот 
объ ек т  чр езвы чай н о  слож ен , т а к /к а к  не имеет аналогов  
в С С С Р .  П олигон  был зад у м ан  как  п редприятие для  
ускоренного  испы тания  о б р а з ц о в  автомобилей  и мото­
ц иклов  в услови ях  ж а р к о г о  клим ата .  П редусмотрены 
еж его д н ы е  испы тания  125 автомобилей  и автопоездов, 
а  т а к ж е  40 мотоциклов (при полном развитии  полигона 
соответственно  256 и 6 0 ) .  С реднесуточный пробег к а ж ­
дого  ав то м о б и л я  со ставит  до  600 км, мототехники до  750.

В 1991 г. п одр азд ел ени ям  треста  С редаздорстрой  в 
ю го-восточной части Таш кентской  обл. необходимо вве­
сти в эксп л у атаци ю  следую щ и е объекты  в Пскентском 
районе: скоростную  дорогу; в одозащ и тн ую  дам бу ; ав то ­
трек.

С коростную  дорогу  п ротяж енн остью  5,9 км со сл у ж еб ­
ной и подъездной  дорогой  строит СУ №  851. Ш ирина 
зем л я н о го  полотна со с та в ля е т  12 м, обочин 2 м. Траеса  
скоростной  дороги  п р ед став ля ет  собой замкнутый кон­
тур, северный участок  которого прямолинейный (2 км), 
ю ж ны й — к р и в ая  радиусом  1600 м, на разворотны х  пет­
л я х  предусмотрены  радиусы  200 м.

Д л я  п р ед отв р ащ ен и я  р а зм ы в а  авто тр ека  и скорост­
ной дороги  паводковым и водами горной и бурной р. Анг­
рен строится  в о д о за щ и т н а я  д а м б а .  Н асы пь  трек а  р а с ­
п о лож ен а  почти под углом 70° к плотине. Д л и н а  дамбы  
3237 м, высота 2 — 4 м. О ткосы дам бы  отделаны армо- 
бетоном (без за г л у б л я ю щ е г о  ж елезобетонного  зу б а ) ,  
объем которого со ст ав л я ет  19,8 тыс. м3, 20 струеоткло­
няю щ их да м б ,  которые о б в ал о вы ваю тся  каменной н аб ­
роской в объ ем е  18,6 тыс. м3. О бщ ий объем  земляных 
р або т  при сооруж ении  дам бы  состав ляет  30,8 тыс. м3.

А втотрек  (6,8 км) п р ед став ля ет  собой замкнутое 
кольцо с шириной п роезж ей  части 15 м, обочин 2 м, 
продольный уклон 0 ,5— 0,7 % . П оперечный профиль по­
лос д в и ж е н и я  на прямолинейных участках  автотрека  
однополосный с уклоном д о  1 % . П ар ам ет р ы  п а рабол и ­
ческой кривой поперечного п р оф и л я  оп ределяю тся  р ас ­
четом, исходя из следую щ их скоростей: внутренняя 
полоса  30 к м /ч ;  ср ед н я я  100— 300; внеш н яя  160 км/ч . 
А налогов  стро и тельства  ви р а ж ей  и переходных кривых 
дан н ого  про ф и л я  в цементобетонном в ар и ан те  в С овет­
ском С о ю зе  нет.

З е м л я н о е  полотно скоростной  дороги и автотрека  по­
строено  из п ритрассовы х  резервов. И спользованы  сле­
дую щ и е  виды поперечных профилей: тип I— насыпь 
на совместном зем лян ом  полотне; тип I I — насыпь на 
кривых в плане  с параболическим  поперечным про­
ф илем; тип I I I — н асы п ь  на у ч астк ах  с в и р аж ам и  с р а з ­
работкой  п есчано-гравийной  смеси э к с к ав атор ам и  с пог­
рузкой в ав то м о би л и -сам освал ы  и перемещением в н а ­
сы пь (до 5 км).

«А вто м о б и л ьн ы е  д о р о ги »  №  9, 1990 г.
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Уплотнение основания с использованием 10-тонного ка тка У становка опалубки на вираж ах для устройства армобетона

Особые трудности при возведении зем л ян о го  полотна 
подразделения  треста  С р едазд о рстр ой  и спы ты ваю т при 
геодезической разб ивке  (ее то чн о сть ) ,  отсыпке и у п л о т ­
нении вираж ей, переходных кривых. Д л я  этих целей 
была со зд ана  сп ец и ал ьн ая  технология  и ко м п лексн ая  
бригада ,  в состав  которой включены д в а  геодезиста .

Зем л ян о е  полотно на в и р а ж а х  у ст р а и в а е т с я  в с л е ­
дую щей последовательности: отсы пка насыпи; уплотне­
ние катком ДУ-16; п лан и р овк а  в и р а ж е й  с п рим ене­
нием УДС-114; уплотнение 10-тонным катком , з а к р е п ­
ленным на тяговом  тросе  э к с к а в а т о р а  Э-652; посто ян ­
ная  поливка водой (П М -1 3 0 Б ) ;  отдел к а  п ар а б о л и ч е ­
ской кривой, после тщ ател ьн ой  и детальн ой  геодези че­
ской разбивки.

П осле отсыпки зем л ян ого  полотна у ст ан ав л и в аю т  
шаблоны  дл я  устройства слоя  ц ем ентогрунта т о л щ и ­
ной 18 см, обр аб отанн о го  в устан овке  Д С -5 0  6 % 
портландцемента, отсы паю т вы р ав н и ваю щ и й  слой из 
черного песка толщ иной  до  3 см, у ст ан а в л и в аю т  м е­
таллическую  опалубку  и у ст раи ваю т  слой а р м и р о в а н ­
ного цементобетона В 30 (м а р к а  400) толщ иной  24 см.

Во всем комплексе р або т  имеется  р я д  недостатков.
Основной недостаток — это огромный з а п а с  проч­

ности как  зем л ян о го  полотна и ц ементогрунта,  т а к  и 
армобетона, в котором на 1 м покры тия шириной 7,5 м 
идет 60 кг остродеф ицитного  м еталла .

Другой  недостаток — это отсутствие б ето н оу к л адо ч­
ного комплекта д л я  укладки  ар м обетона .  В св язи  с 
этим приш лось по проекту з а к а з а т ь  опалубку ,  на  кото­
рую м еталл  был выделен только  в сен тяб ре  1989 г. 
З а к а з  на опалубку  был разм ещ ен  с огромным т р у ­

Уход з а  улож ен н ы м  бетоном н а  ви р аж е

дом. К а ж д а я  о п алу б к а  на переходных кривых инди­
в и д у альн а  и вы полнена в зав одск и х  условиях  по з а ­
дан н ы м  коо рди натам  через 0,5 м. О бор ачи ваем ость  
опалубки  р а в н а  1, чем обусловлен  большой расход  
м етал л а .  П о вторн ого  применения она не находит.

Д о  сих пор не получен весь м еталл  на о г р а ж д е ­
ние скоростной дороги. П о  проекту необходимо у ст а ­
новить 25,2 км металлического  бруса ,  з а  1990 г. надо  
в ыпустить 30 тыс. м3 бетона и устроить  15 км армобетон- 
ного покры тия. З а д а ч а  с л о ж н а я .  Но самое главное — 
это строи тельство  четырех в и р аж ей ,  а ж е л а н и я  з а к а з ­
чика и проектного института  р а б о т а т ь  с подрядчиком 
в этом вопросе не видно.

П роектом  п редусмотрено строительство  переходных 
кривых и в и р аж ей  на скоростной  дороге  и треке  вруч­
ную поперечными полосами длиной плиты 2 м. И м ею ­
щ а я с я  м а л а я  м ехан и заци я  и бетоноукладочны й комп­
лект  не п озволяю т достичь  требуемой точности испол­
нения. У читы вая  опыт за р у б е ж н ы х  стр ан  по строи тель­
ству  в и р а ж е й  треков  с п омощ ью  бетоноукладчиков  с 
програм м ны м  управлением  ф ирм ы  К ом ац у , мы о б р а т и ­
лись  к з а к а з ч и к у  и в М интрансстрой  С С С Р  с тем, чтобы 
нам выделили средства  д л я  приобретения  в ы ш е у к а за н ­
ной м аш ины. В этом нам бы ло о т к аза н о .  Чтобы  умень­
ш ить трудоем кость  работ  при устрой стве  в и р аж ей  мы 
с а м осто ятел ьн о  сконструи ровали  и изготовили д в а  ук ­
л ад ч и к а .

Б ольш ую  проблему со зд ает  у к л а д к а  бетонной смеси 
на в и р а ж а х  при такой  больш ой  к ривизне  вручную, 
а т а к ж е  уход з а  св еж еу л о ж ен н ы м  бетоном и н арезк а  
ш вов в за т в ер д ев ш ем  бетоне на криволинейной по­
верхности.

10 «Автомобильны е дороги» № 9, 1990 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Благоустройство дороги 
Москва — Минск — Брест
Архитектор Е. В. ЧУ Г У Н О В А

УДК 625.7/8 :720

В 1989 г. архитектурной  м астерской  Б елги п родора  
выполнен проект комплексного  бл аго устр ой ств а  а в т о ­
мобильной дороги М осква  — М инск — Брест  (км 456— 
км 720), включающий генеральную схему, эскизные проек­
ты сооруж ений  ав тос ерви са ,  автобусны х павильонов, 
п ло щ адок  отдыха, беседок и других малы х ар х и т ек т у р ­
ных форм. О сно вная  цель проекта  — со зд ани е  ко м ф о рт­
ных условий, соответствую щ их общ есою зны м  и м е ж д у ­
народным тр ебо ван иям , д л я  участников  ав то т р а н с п о р т ­
ного процесса. Д л я  д о сти ж ен и я  этой цели вы бран  
метод ар хи текту рн о -л ан дш аф тной  о р ган и зац и и  дорог, 
п озволяю щ ий о бъединить  в целостны й ан с а м б л ь  н аи б о ­
лее  ценные эстетические качества  природного л а н д ­
ш а ф т а  с технико-экономическими п о к азат е л я м и  и архи- 
тектурно-планировочным и реш ениями . К  н асто ящ ем у  
времени строительство  автом обильной  дороги  М о ск в а  — 
М инск — Б р ест  на у частке  М инск  — Б р ест  з а в е р ш е н о  
и за к а н ч и в а е т с я  в б л и ж а й ш и е  годы от М и н ска  до  
границы  с Р С Ф С Р .

Н атурны е обсл ед о ван и я  п о казали ,  что на сданной 
в эксп л у атаци ю  дороге  отсутствует  продуманная система 
зелены х н асаж д ени й . К омплекс технических, сан итарн о- 
гигиенических, ар х и текту рн о-л ан дш аф тн ы х  и и н ф о р м а ­
ционно-эстетических з а д а ч ,  которые п р и зв ан о  р еш а т ь  
озеленение, остается  невыполненным. Д л я  устран ени я  
этих недостатков  в качестве  первоочередны х меро­
приятий в проекте намечено озеленение  м аги страл и  
на участках : км 715 — км 716, км 697 — км 698.

В целом комплексное б л агоустройство  выполнено 
в виде трехступенчатой  системы, отвеч аю щ ей  т р е б о в а ­
ниям разны х  уровней о б с л у ж и в а н и я  автом обилистов  
и транспортны х средств:

комплексы автосерви са ,  вкл ю чаю щ и е  мини-мотели 
(гостиница на 15 мест, пункт питания  на 25 мест, 
стоянка на 10 ав то м аш и н )  и стан ци и  технического 
обслуж иван ия ;

п лощ адки  длительного  отды ха с полной н о м ен к л а ­
турой элементов  бл агоустройства ;

п лощ адки  кратковрем енного  отды ха с о гр ан и ч ен ­
ным набором бл агоустройства .

В ходе предпроектного а н а л и за  на у частк е  п р о т я ­
женностью  264 км (км 456 — км 720) вы явл ен о  33 
площ адки  отдыха, которые одн ако  не отвечаю т эк о л о ги ­
ческим требо ван иям  и не имеют определенной с п е ц и а ­
лизации. О тсутствие бл аго устро й ств а  п ривело  к ис­
пользованию  п ло щ адо к  только  д л я  кратковрем ен ного  
отдыха. К роме того, это повлекло з а  собой стихийную

о р ган и зац и ю  мест отды ха на некоторых участках  дороги 
с сопутствую щ им и отрицательны м и воздействиями на 
природный л а н д ш а ф т .  П ро ектн ая  з а д а ч а  поэтому со ­
ст о я л а  в л ан д ш а ф т н о й  реконструкции п лощ адо к  отдыха, 
исходя из требований  экологии, их сп еци ализаци и  и 
обустройства .  Реконструктивны е мероприятия дл я  к а ж ­
дой п лощ адки  о п редел яли сь  на основе ан а л и за  кон­
кретной л а н д ш а ф т н о й  ситуации.

В качестве  мероприятий, н аправленны х на охрану 
природной среды, п р ед л агаетс я  на п л о щ адк ах  отдыха, 
имею щ их зоны технического о бсл у ж иван ия ,  предусмот­
реть места д л я  мойки автомобилей  с установкой водо­
заб о рн ы х  колонок и ш лангов ,  эстакад ы , полуэстакады , 
см отровы е ямы  д л я  осмотра  и ремонта автомобилей, 
водонепроницаем ое  мощ ение и ж елобки  с уклоном в 
сторону от источника воды, устройство отстойников, 
сп еци альны х ям д л я  отвода  загр язн ен н ы х  вод и ис­
п ользован ны х масел.

Д л я  неудачно р азм ещ ен н ы х  площ адок , например, 
устроенных среди поля (км 713, слева ; км 659, с п р а в а ) ,  
рекомендуется , кроме этого, построить один-два  легких 
навеса ,  туал ет ,  у стан ови ть  мусоросборники и этим 
ограни чи ть  благоустройство .  Таким образом , они по­
лу чаю т  сп ец и ал и зац и ю  п лощ адок  д л я  кратковр ем ен ­
ного отды ха  и технического осмотра. П л о щ ад к и  отдыха, 
р асп о л о ж ен н ы е  на у ч ас тк ах  с маловы разительны ми 
л а н д ш аф т н ы м и  харак тер исти к ам и , рекомендуется  обо­
р у д о в а ть  минимальными средствам и  (навесом, т у а л е ­
том, скам ьям и , мусоросборни кам и ),  сохранив  з а  ними 
сп ец и ал и зац и ю  п лощ адок  д л я  кратковременного  отдыха.

М еста п р одолж и тельного  отды ха устраи ваю тся  в 
процессе  реконструкции п лощ адок , располож енны х у 
кромки лесных массивов. В этом случае ,  н аряду  с 
зон ам и  стоянки  автом обилей  и санитарно-гигиени­
ческой, п редусм атри вается  со зд ани е  пешеходной зоны 
отды ха  автом обилистов ,  оборудованной  беседками, 
скам ьям и , водозаборны м и колонками, устройствами для 
приготовления  пищи, спортивными п лощ адкам и , р а зв и ­
той сетью  пешеходных д о р о ж е к  (рис.- 1).

Рис. 1. П л о щ ад к а  п родолж и тельного  отды ха, р асп олож ен н ая  у 
кромки л еса  (э ск и з  Е. В. Ч угуновой)

О пределенную  трудность  со зд а ет  то  обстоятельство , 
что з а к а зч и к  непонятно по каким со о б р аж ен и я м  (а мы 
тож е своевременно не п рореаги ровали ,  не п редп о л агая ,  
что нас  о ж и д ает )  поручил п роектирование т ак о го  с л о ж ­
ного и уникального  о бъ ек та  У зги проавтодору , в то 
время, как  все подобные объекты  в стран е  проектирует  
головной институт С ою здорпроект .  В св язи  с этим мы 
в процессе работы  с т ал к и в ае м с я  с упорным соп р отивл е­
нием института при решении лю бых в озни каю щ и х  воп­
росов, а зач аст у ю  и не пониманием, т а к  к ак  институт 
не имеет опыта п роектирования  таких  объ ек то в ,  п ере­
страховы вается ,  не р еш ая  вопросов, которые ст а в я т  
строители. Н апример, п овы ш ен ная  металлоем кость ,  пе­
редача высококачественной геодезической основы, воп­

рос р а ск л ад к и  плит на прямы х участках  и на ви р аж ах ,  
устройство  тем п ер ату р н ы х  ш вов (отсутствие продоль­
ного ш в а)  и др.

С р едн еази атски й  ф и л и а л  С ою здорнии по договору 
с з а к а зч и к о м  о су щ еств л яет  научное сопровож дение 
строи тельства  о б ъ ек т а  и зач астую  требования  науки 
р асх о д я т ся  с проектными реш ениями (разм ер  плит, 
устройство  продольного  ш ва  и др .) .

В вод  в постоянную  эксп л у атаци ю  скоростной д о ро ­
ги намечен  на 1990 г. (5,9 к м ) ,  дум аем , что первый 
комплекс мы введем успешно. Второй комплекс 
(6,8 км) — автотрек ,  д ол ж ен  бы ть введен в 1991 г.

Ф ото автора
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П ри проектировании ф ункц ион альны х зон  п ло щ адо к  
отдыха бы ла  предпринята  попытка м ак си м ал ь н о  с о х р а ­
нить сущ ествую щ ие зеленые н аса ж д ен и я ,  небольш ие 
водоемы, подчеркнуть п ерепады  р ельеф а , т. е. вписать  
в конкретную л а н д ш а ф т н у ю  ситуацию  ар х и текту рн о ­
планировочные реш ения  зон, р а с к р ы в а я  их на фоне 
живописных п ейзаж ей . Эти приемы п о звол яю т  и зб е ж а т ь  
однообразия  д а ж е  при р а зр а б о т к е  типовых п лощ адок .  
Так, на одной из них (км 676, сл ева )  есть  маленькое 
озеро. В проекте п р едлож ен о  его прочистить и б л а г о ­
устроить берега.

П редпроектный а н ал и з  дороги  п о ка зал ,  что п р едл о ­
ж ения  по ряду п ло щ адо к  отдыха, ран ее  выполненные 
мастерской, не р еали зован ы . Т ак,  в 1987 г. был вы ­
полнен проект площ адки  отды ха «Свислочь» на км 713, 
слева, строительство  которой до сих пор не начато. 
Тем не менее, местность д л я  п лощ адки  в ы б р ан а  ж и в о ­
писная, удачно за щ и щ е н н а я  круто обр ы ва ю щ и м ся  
лесистым холмом от вредных воздействий  дороги. 
П оэтому предлож ено со зд ать  зд есь  п л о щ ад к у  п р о д о л ж и ­
тельного отдыха тупикового типа со съ ездом , о ги б аю ­
щим холм. П р ед усм атр и вается  со зд ани е  зон стоянки 
автомобилей, санитарно-гигиенической , пешеходной. 
В качестве  композиционного за в е р ш е н и я  на холме 
зап ро ек тиро вана  небо л ьш ая  в и д о вая  п л о щ ад к а .

'К р о м е  этого, выделен участок  на км 657 трассы . 
Н аличие здесь  у кромки дороги  б ольш ого  озера ,  з а ­
росшего камы ш ом, и л е б я ж ь е г о  зап о ве д н и к а  со зд а ю т  
прекрасные предпосылки д л я  устройства  видовой п ло ­
щ адки  со стоянкой  д л я  двух-трех  автом обилей. 
О зеро  окру ж ен о  и местами р азд ел е н о  лесны ми м а с ­
сивами. П оэтому в качестве  архитектурной  ф ормы  на 
видовой пло щ адк е  п р е д л а га етс я  и сп о л ьзов ать  ротонду, 
даю щ ую  неограниченный простор д л я  о б зо ра  (рис. 2 ) .

На км 711 тр ассы  вы явлен  участок  лесн ого  м ассива 
с естественно о бр азован н ы м и  р азр ы ва м и ,  логически 
оправданным и д л я  о рган и зац и и  в ъ е з д а  и выезда .  
П олоса леса  меж ду  этими р а зр ы в ам и  с л у ж и т  п ри р од­
ным буфером, з а щ и щ а ю щ и м  от пыли, ш ума, газов  
располож енную  за  ним обш ирную  поляну, что п овы ш ает  
качественную оценку этого у частк а  д л я  о рган и зац и и  
зоны отдыха. На поляне есть  небольш ое болото, которое 
в результате  очистки м ож но  пр еврати ть  в озеро. П ри 
этом равнинный х ар ак т ер  поляны, ее разм еры , бли зость  
к магистрали  п озволяет  р азм ес ти ть  зд ес ь  м и н и-м отель— 
комплекс, вклю чаю щ ий небольш ую  гостиницу на 15 
мест, к аф е  на 25 посадочны х мест с баром , станцию  
технического о б л уж и в ан и я  автом обилей  на д в а  рабочих 
поста, а т а к ж е  охран яем ую  стоянку  на 10 а в то м о б и ­
лей. И спользовани е  в интерьере мини-мотеля  открытых 
деревянных конструкций, естественных отделочны х м а ­
териалов  подчеркивает  сочетание тради ц ион но го  н ац и о ­
нального колорита с современными т ребов ан и я м и  к о м ­
фортности (рис. 3 ) .

А рхитектурно-ландш аф тное  реш ение этой зоны д л и ­
тельного отдыха вклю чает  бл агоустройство  идущей 
от поляны просеки. С воеоб разн ы м  зав е р ш ен и ем  ее 
перспективы я вл яется  ель, которую следует  сох ран и ть  
в процессе строительства  как  природный высотный 
акцент (рис. 4 ) .

При благоустройстве  р я д а  п л о щ ад о к  отдыха, выделя­
ющихся особо красивыми л а н д ш аф т н ы м и  х ар а к т е р и с т и ­
ками или местоположением на пересечении дорог, 
вблизи архитектурно-худож ественны х, исторических 
памятников, п редстав ля ется  ц елесообразн ы м  не только  
строительство единичных автоп авильон ов ,  беседок, с в я ­
занны х системой дор ож ек ,  но и ф о р м и ро ван и е  к а м е р ­
ных площ адок , соединенных с учетом п ер епад а  высот 
небольшими пандусами, л естницам и , о б р азу ю щ и м и  с 
павильоном единый ан сам бль .  Т аки е  мини-площ адки  
могут быть оснащ ены  скам ьям и , ц веточницам и, иметь 
разное декоративное  покрытие.

З а  последнее время архитектурной м астерской  Бел- 
гипродора р а зр а б о т а н а  серия  скамей  и цветочниц-

Рис. 2. В идовая п ло щ ад к а  (э ск и з  Е. В. Ч угуновой)

Рис. 3. О бщ ий вид мини-м отеля (м а к е т ) .  Автор п роекта 
Г. И. Чапурии

Рис. 4. А рхитектурн о-лан дш аф тн ое  реш ение зоны  длительного 
отды ха на км 711 (эски з Е. В. Ч угуновой)

модулей, группируя которые различны м  о бр азом  в плане 
и по высоте м о ж но  со зд ать  р а зн о о б р азн ы е  ар х и тек ­
турны е р еш ения  в соответствии с конкретными зад а ч а м и  
благоу стр ойства .  Т акие авто п авил ьон ы  с развитым 
плауом  ж ел а т е л ь н о  р а з м е щ а т ь  в зон е  непосредствен­
ной видимости от дороги. В этом случае  они активно 
ф орм и рую т архитектурно-худож ественны й обр аз  д ор о ­
ги. На автом обильной  дороге  М осква  — М инск — Брест 
их м ож но  п редл ож и ть  д л я  реконструкции площ адки  
отды ха у мем ориального  комплекса «Рыленки».
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

УДК 625.745.12.004

Большим мостам — 
проект эксплуатации
Канд. техн. наук В. П. Е Р Е М Е Е В  (К а за н с к и й  И С И )

С о врем енн ая  структура  эксп л уатац и и  ав то м о б и л ь н о ­
дорож н ы х мостов вклю чает  в себя  не только  т р а д и ­
ционные элементы — учет, инспекцию  состояни я  (д и а ­
гностику),  уход, надзор  и ремонт, но и реконструкцию , 
планирование  ремонтных рабо т ,  проектное и норматив- 
но-технологическое обеспечение, м атер и ал ьн о -те хн и че­
ское снабж ени е .  Т ако е  п олож ение  д а е т  больш ие по­
тен ци альны е возм ож ности  д л я  улучш ения  техн ическо­
го состояния  мостов, которые пока до конца не р е а л и з о ­
ваны. Тем не менее очевидна тенденция  п ри б л и ж ен и я  
к определению  эксп луатаци и  к а к  процесса ,  вк л ю ч аю ­
щего полный ж изненны й цикл от р а зр аб о т к и  проекта  до 
р азраб отки  или р азр уш ен и я  со оруж ени я.  К  сож ален и ю , 
улучш ение технического состояния  и уровня  с о д е р ж а ­
ния мостов происходит медленно. Ц ел ь  н асто ящ ей  
статьи  — п редл ож и ть  один из в озм о ж н ы х  подходов 
к решению этой проблемы д л я  н аиболее  о т вет ст ­
венных и дорогосто ящ их  сооруж ений  на д о ро гах  — 
больш их мостов.

В 1988— 1990 гг. К а з И С И  получал  з а я в к и  от г о с у д а р ­
ственных, арендны х и кооперативны х предприятий  на 
р а зр аб о т к у  региональны х систем эксп л у атац и и  мостов 
и систем эксп л у атаци и  отдельных больш их  мостов через 
реки Волгу, К аму, В ятку  и др. О пыт п оказал ,  что с о з ­
д ание  региональны х систем потребует структурны х 
и иных изменений на ведомственном и г о су д арств ен ­
ном уровне. Системы ж е  эксп л уатаци и  отдельны х 
сооруж ений  или их небольш их групп могут бы ть с о ­
зданы  в авто д ор ах  и уп равл ен иях  автом оби льны х дорог  
у ж е  сейчас.

Р а б о т а  в к аж д о й  такой  системе д о л ж н а  строиться  
на основе единого докум ен та  — проекта  эксп л у атаци и . 
Его основные разделы :

техническое описание со ор уж ени я  и его особенности; 
геодези чески й  контроль з а  состоянием сооруж ений  

мостового перехода (о п о рн ая  гео дези ческая  сеть, гео ­
дезические центры и зн аки , контрольно-инструменталь- 
ные и зм ерен ия);

осмотры и текущ ее  со д ер ж ан и е  (со д е р ж ан и е  и р е ­
монт проезж ей  части, с о д ер ж ан и е  и ремонт о гр а ж д ен и й  
безопасности  и перил, со д ер ж ан и е  и ремонт опорных 
частей, о к раск а  пролетного строения и опор, сод е р ж ан и е  
и ремонт регуляционных сооруж ений, ремонт и с о д е р ж а ­
ние сливов на ригелях  опор, м ероп ри яти я  д л я  п ро ­
пуска л едохода  и высоких вод, с о д ер ж а н и е  Л Э П ,  э л е к ­
троосвещ ени я  и судовой си гн ал изаци и , сводный с м ет ­
ный расчет  на эксп л уатаци ю  м о ст а ) ;

деф екты  сооруж ений  мостового  перехода, в ы я в л е н ­
ные при приемо-сдаточных обследованиях и испытаниях; 

ох ран а  тру да  и техн ик а  безопасности.
В п рилож ени ях  к проекту п риводятся  чертеж и  д е ­

ф ормационны х швов, опорных частей  и других  эл ем ен ­
тов, подверж енны х ускоренному и зн о с у  и требую щ и х  
интенсивного ухода и технического о б сл у ж и в ан и я .  В ц е ­

лом проект со дер ж и т  в себе полную информацию  об 
о б ъ е м а х  и периодичности эксплуатационны х работ, об 
их стоимости в годовом исчислении и о технологии вы ­
полнения. З а  основу при составлении  проекта эксп луа­
тации п рин и м аю тся  технологические процессы, пред­
усмотренны е проектом строительства .  О дн ако  в про­
цессе э ксп л у атац и и  они у сл ож н я ю тся  операциями  у д а ­
л ени я  изнош енных и повреж денны х элементов, слоев 
езд о вого  полотна и т. п. Некоторые виды работ  выпол­
няю т только  в ходе эксп луатаци и  моста. Поэтому их 
технология, объем ы  и стоимостные п оказатели  опреде­
л я ю т с я  дополнительно.

Годовые з а т р а т ы  на эксп л у атаци ю  моста через 
р. В олгу о бщ ей  п ротяж енн остью  1036,86 м при схеме 
3 X 6 3 + 6 3 , 6 3 + 9 0 , 7 2 + 2 Х  1 2 8 + 2 Х  1 4 9 + 2 Х  128 м и г а б а ­
рите Г 9 , 5 + 2 + 9 , 5 + 2 Х  1,5 м составили  0,7 %  от смет­
ной стоимости стр ои те льства  или около 14 руб. на 1 м2 
п ро езж ей  части  без учета  стоимости уборки снега при 
зимнем содерж ан и и ,  к о то р ая  выполняется  механизиро­
ванным способом на дороге  в целом. Этот п оказатель  
несколько п р евы ш ает  н орм атив  з а т р а т  на содерж ан ие  
мостов в ст р ан а х  З а п а д н о й  Европы и во многом оп­
р ед ел я ется  меж ремонтны ми сроками  д л я  отдельных 
конструктивных элементов. П ри  составлении проекта 
они в основном принимались  согласно  «Временному 
полож ению  о м еж рем он тны х сроках  служ бы  к ап и т ал ь ­
ных ав то д о р о ж н ы х  мостов  и путепроводов», введенных 
М и н автодором  Р С Ф С Р  в 1989 г., но с учетом начал ьн о ­
го состояни я  моста  и особенностей конструкций.

Р а б о т а  с этим документом п о каза л а ,  что его р а з р а ­
бо тка  и введение в действие — один из немногих р еал ь ­
ных ш агов  в деле  улучш ения  с о д е р ж ан и я  мостов (так  
как  он п о зво л яет  с о зд ат ь  соответствую щ ие механизмы 
заи н т ер есо в ан н о ст и ) .  О дн ако  ему на смену долж ен  
придти более  полный документ, в котором на основе 
стати сти ческого  а н а л и за  с привязкой  по климатическим 
зон ам  будут приведены м еж ремонтны е сроки д л я  всех 
(или почти всех на основе ан ал ого в )  типов и видов кон­
струкций и конструктивных элементов.

П оскол ьк у  общ ие  з а т р а т ы  на эксп луатаци ю  мостов 
при соблю дении меж рем онтны х сроков д л я  Р С Ф С Р  
в целом будут исчисляться  сотнями миллионов рублей, 
то з а д а ч а  увеличения  м еж ремонтны х сроков становится  
не менее актуал ьной , чем з а д а ч а  сокращ ен ия  стоимости 
строи те льства .  Д л я  ее успеш ного реш ения  проект э к с ­
п лу атац и и  до л ж ен  с т ат ь  такой  ж е  неотъемлемой частью 
проекта  мостового перехода, как  и проект его строи­
т ельства .

Р а б о т а  над  п роектам и  эксп луатаци и  п о казал а ,  что 
отсутствие еди н ства  м еж ду  стади ям и  проектирования, 
стр ои те льства  и эксп л уатац и и  приводит к необходи­
мости дополнительны х рабо т  и сущ ественных за т р а т  для  
приведения  моста  в контролируемое состояние у ж е  пос­
ле  вво д а  его в эксп луатаци ю . Н апример, оп орная  гео­
д е зи ч е ск а я  сеть, с о з д а в а е м а я  д л я  р азбивки  оси моста, 
п лановой  и высотной привязки  опор, после заверш ен ия  
стро и те льства  д о л ж н а  бы ть зам ен е н а  э ксп л уатац и о н ­
ной опорной геодезической сетью. Пункты съемочной 
сети (реперы  и м арки) до л ж н ы  бы ть изготовлены и 
з а л о ж е н ы  при строительстве  моста, т а к  к а к  после з а ­
вер ш ени я  стр ои те льства  трудоем кость  и стоимость этих 
работ  в о зр а с т а ю т  многократно.

М ар к и  д о л ж н ы  бы ть за л о ж е н ы  не только в теле опор, 
но и в конструкциях  ж елезобетон ны х и металлических 
п ролетны х строений. Н аличие марок  с начальной п л а ­
новой и высотной привязкой  имеет неоценимое значение 
при сомнительны х и аварий ны х ситуациях. Так, при уси­
лении устоя  городского моста через р. К азан к у  в г. К а з а ­
ни только  б л а г о д а р я  этому удал ось  установить ф акт  
з а т у х а н и я  во времени вертикальной  осадки  устоя и 
н ар аст а н и я  его крена, что п озволило принять  соответ­
ствую щ ее и нж енерн ое  реш ение и отремонтировать  мост 
з а  24 дня.
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Особый вид р абот  при эксп л у атац и и  мостов пред­
ставляю т  осмотры. Если их вы п олнять  в р ам к ах  и о бъ ем е  
ВСН  4-81 «И нструкция  по проведению  осмотров  мостов 
и труб на автом обильны х доро гах »  полностью, то это 
по сути своей о бследования  в о бъ ем е  требований  
СН иП  3.06.07-86 «Мосты и трубы. П р а в и л а  о б сл ед о ­
ваний и испытаний». З а д а ч а  проекта  эксп л уатац и и  — 
выделить основные зоны, объекты  осмотров и д и ф ф е р е н ­
цировать  их периодичность. О бъ ем ы  этих рабо т  до л ж н ы  
быть большими в первые 2— 5 лет  после ввода  моста 
в эксп луатаци ю  из-за  п роисходящ и х русловых п ере­
ф ормирований, осадок  опор и т. п. О цен ка  з а т р а т  на о с ­
мотры затру д н ен а  отсутствием единого д л я  страны  
(или хотя бы Р С Ф С Р )  прейскуранта  или иного ц ено­
образую щ его  документа,  имеются л и ш ь  ведомственные 
нормы з а т р а т  времени М и н авто д ор а  Р С Ф С Р  и п р ей ­
скурант М Ж К Х  Р С Ф С Р .

П ри проведении осмотров и ремонтных р аб о т  особое 
значение имеет наличие смотровых мостиков, лестниц  
и передвиж ны х тележ ек . М еж д у  тем ни один из о б ­
следованны х нами мостов ими не оборудован  п олн о­
стью. Более  того, в ряде  сл учаев  при строительстве  
не выполняют предусмотренные проектом стац ио н арны е  
с м ^ р о в ы е  передвиж ны е тел еж к и  в расчете  на исполь­
зовани е  маш ины РД -803 .  О д н ако  т а к а я  з а м е н а  не р а в ­
ноценна. В ходе эксп л у атаци и  моста з а ч ас т у ю  у с т р а и ­
вается  освещение, к о н так тн ая  сеть электро тр ан спор та  
и т. п., что полностью исклю чает  в озм ож н о сть  ис­
пользования этой м аш ины. Тем не менее, это в с т р е ч а е т ­
ся достаточно часто  д а ж е  в тех случаях ,  когда Р Д -8 03  не 
применена по своим техническим х ар ак т ер и ст и к а м  на 
данном мосту.

С оставление проекта строительства  в со гла сован ии  
с проектом эксп луатаци и  н еизбеж н о  повлияет  и на в ы ­
бор конструктивных решений. Так, с точки зрен ия  
эксплуатации  моста устройство на широких мостах двух 
разделенных продольным швом пролетны х строений 
предпочтительнее, чем устройство  одного. П ример: на 
мосту через р. К ам у  п ротяж енн остью  1184,55 м часть  
пролетных строений вы полнена по ширине единой, а 
часть  — с продольным швом. П осле  ввода  моста  в по­
стоянную эксп луатаци ю  у ж е  через 6 — 8 лет  о к азал о сь ,  
что 40 %  опорных частей типа Р О Ч  выш ли из строя. 
П редстоит тру до ем кая  их за м е н а .  Если д л я  р а з д е л ь ­
ных пролетов на время их подъем а м о ж но  сохран ить  
движение по мосту, то д л я  единых по ширине д а  ещ е  
и температурно н еразрезн ы х  — это исклю чается ,  что со ­
здает  предпосылки больш их транспортны х  потерь и 
затруднений с о р гани зац ией  дви ж ен ия .

При составлении проекта эксп л уатаци и  необходи ­
мо исходить из нормативного  срока  эксп л уатаци и  
моста. К ак  ни пар адоксал ьно , до  н аст о ящ его  времени 
такие  нормы не введены, если не счи тать  косвенных 
сроков, соответствую щ их нормативным вероятностям  
превы ш ения расчетного паводка .

О стается  открытым вопрос об источниках ф и н ан си ­
рования эксп луатаци и  мостов, поскольку с увеличением 
их количества и протяж енности  з а т р а т ы  на э к с п л у а ­
тацию  превы сят имею щ иеся  в регионе ресурсы. П р е д ­
ставляется  целесообразны м  п окры вать  деф и ци т  р есур ­
сов з а  счет введения п латного  п роезда  по больш им мос­
там. Стоимость п роезда м ож ет  быть определена ,  исходя 
из сущ ествую щ ей  интенсивности д в и ж ен и я  и со став а  
транспортных потоков. Если поставить  з а д а ч у  о к у п а е ­
мости служ бы  эксп луатаци и  моста через р. Волгу, то 
п лата  в разм ере  0 ,3— 0,5 руб. с одного тран спортн ого  
средства  бы ла  бы достаточной. О дн ако  она будет з а ­
висеть и от налоговой политики, проводимой в стране, а 
та к ж е  меняться  во времени. Если ж е  з а  основу расчетов  
принять принцип окупаемости и строи тельства  моста, то 
плата  з а  проезд  увеличится  в 2 р а за .  С ледует  отметить, 
что введение платности  проезда  позволит повысить и 
требовательность  к техническому состоянию  мостов, т ак  
как  тради ц и он н ая  отговорка  об отсутствии ресурсов 
отпадет.

УДК 656.081:625.7

Теоретическое
обоснование
метода коэффициентов 
аварийности
К анд. техн. наук  А. С. З А Б Ы Ш Н Ы Й  (Г о сд ор н и и)

З н а ч и т е л ь н а я  ав ар и й н о сть  и б о л ь ш ая  т я ж е с т ь  по­
следствий  происш ествий на эксплуатируем ы х а в т о ­
мобильных д ор огах  п о б у ж д ает  научные и инж енерны е 
силы искать  эф ф ек тивны е  пути борьбы с этим н егати в­
ным социальны м явлением. Н аиб олее  логичным н ауч­
ным подходом в этом направлени и  я в л я ет ся  метод оцен­
ки безопасности  дв и ж е н и я  на стадии  обоснования  про­
ектных решений. В первые в С С С Р  в такой  постановке 
за д а ч и  был п редл ож ен  метод коэф ф ициентов  ав а р и й ­
ности, р а зр аб о т ан н ы й  проф. В. Ф. Б абковы м .

И д е я  метода состоит в том, что на любом одно­
родном по до ро ж н ы м  условиям участке  дороги  обеспече­
ние безопасности  дв и ж ен и я  о ц ен и вается  по итоговому 
к оэф ф иц и енту  аварий ности ,  п р ед ст ав л я ю щ ем у  собой 
произведение  частны х коэф ф ициентов  аварийности .

П

^  H I j   ̂ ' ( 1 )

где К ИТ —  итоговый к оэф ф ициент  аварийности;
п

II k i — произведение частных коэф ф ициентов  аварий- 
(= 1
ности.

Не в д а в а я с ь  в подробности получения значений 
частн ы х  коэф ф иц и енто в  аварий ности ,  рассмотрим л и ш ь  
научную  и п рактическую  правом ерность  такого  под­
х ода к оценке  безопасности  дви ж ен ия .

О см ы сли ть  физическую  сущ ность  метода и его н а ­
учное обоснование  м о ж но  с помощ ью  вероятностного 
п р ед став лен и я  о ф ункц ион и рован ии  системы «дорож ны е 
условия  — транспортны й поток — среда» ,  вычленении 
подсистемы «дор ож н ы е  условия»  и ф ормулировании  
вероятностны х понятий и определений прим енитель­
но к подсистеме «до ро ж н ы е  условия». Д л я  этого р а с ­
смотрим поперечный п роф и ль  зем ляного  полотна '  на 
/-том однородном по дор ож н ы м  условиям  участке д о ­
роги. Ф изические  элементы поперечника — полосы д в и ­
ж ен и я ,  переходно-скоростны е полосы, обочины, откосы 
зем л я н о го  полотна, а т а к ж е  обустройство  и о бстан о в ­
ка дороги  (д ор ож н ы е  знаки , о гр а ж д ен и я ,  регулировоч­
ные линии, н а п р а в л я ю щ и е  устройства  и др .)  облад аю т  
вероятностны ми свойствами независимости, несовмести­
мости и равновозм ож но сти .

П од  независим остью  элементов  следует  понимать их 
наличие на i -том участке  дороги  и независимое  друг 
от д р у га  сущ ествован и е ,  что всегда  имеет место в п р а к ­
тике.

П о д  несовместимостью  элементов  следует  понимать 
ф изическую  их непересекаем ость  друг  с другом, т. е. 
н ен ак л ад ы ваем о ст ь  др уг  на друга .  Так, откосы з е м ­
л ян ого  полотна не со вм ещ аю тся  с обочинами, а послед­
ние не сов м ещ аю т ся  с полосами д в и ж ен и я  и т. д.

П о д  рав н ов озм о ж н остью  элементов следует  пони­
м ать  их способность  в равной  мере обеспечивать  б е з ­
оп асность  д в и ж ен и я ,  что всегда  п редп о л агается  на с т а ­
дии п роекти рован и я  элементов  дорог.

Тогда в вероятностном  п лан е  физическим элементам 
мож но постави ть  в соответствие вероятностны е объекты, 
которые о б л ад а ю т  таким и  ж е  свойствами , как  и р а с ­
с м а т р и в а ем ы е  элементы.
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Совокупность  вероятностны х объ екто в  представим  в 
виде некоторого м н ож ества

Р = А \ ,  А г, ..., Д ,  ..., А я, (2)
где Р  — м н ож ество  вероятностны х о бъ ектов ;  А \ , 
A h ..., А„ — вероятностны е объекты ; i — п о ряд ко ­

вые номера вероятностны х объектов ,  i =  1, 2, ..., п; п — 
количество вероятностны х объектов.

В силу вероятностны х свойств  независимости, не­
совместимости и рав н ов озм о ж н о сти  вероятностны х 
объектов  по ф актической  авар ий но сти  м о ж но  о п р еде­
л и т ь  вероятности влияния  элем ентов  однородны х по 
дор ож н ы м  условиям участков  дорог  на безо пасн о сть  
д в и ж ен и я  и оперир овать  с ними, п роизводя  дей ствия  
сл ож ен и я ,  вы читания ,  ум н ож ен и я  и деления.  Т ак, св о й ­
ство  независимости  у к а зы в а е т  на правом очность  и споль­
зо в ан и я  действий у м н о ж ен и я  и делен и я,  а несовмести­
мости — с л о ж ен и я  и вы читан ия  вероятностей. С вой ­
ство ж е  р ав н ов озм ож н о сти  п озволяет  о ц ени вать  в е р о я т ­
ности обеспечения безопасности  д в и ж ен и я  / ми э л ем ен ­
там и  однородны х по дор ож н ы м  условиям  участков  
дорог.

С ледовательн о , р а с п о л а г а я  необходимыми вер о ятн о ­
стями, правом ерно  перейти к относительным п о к а з а ­
телям  аварийности ,  н азван н ы м  проф. В. Ф. Б абк овы м  
частными коэф ф иц и ентам и  аварий ности .  П ро и зв од я  их 
перемножение на основе  сво йства  н езависимости  в е ­
роятностных объ ектов ,  получаем  итоговый коэф ф иц и ент  
аварийности ,  которым х ар а к т е р и з у е тс я  б е зоп асн ость  
д ви ж ен ия  на рас см ат р и ва ем о м  участке.

Д а л е е  о тр ази м  теоретическую  сущ ность  получения 
частных коэф ф иц и ентов  аварийности .  П р ед п о ло ж и м , 
что нам и звестна  вероятность  (частость)  во зни к но ве­
ния конкретного количества  Д Т П  на однородном по 
дорож н ы м  условиям  у частке  дороги . О бо зн ачи м  ее б у к ­
вой Р. Тогда в силу  р ав н ов озм о ж н о сти  вероятностны х 
объектов  их вероятности  легк о  опр едел и ть  по з а в и с и ­
мости

p i = p 2 = . . . = p , = . . . = p „ = p = P / n ,  (3)

где р \ = р 2=  • = Р / = -  - = Р л = Р — вероятности  о б е с ­
печения безопасности  д в и ж е н и я  эл ем ентам и  попереч­
ного профиля,  обустройства  и обстан овки  на о д н о ­
родном по до ро ж н ы м  условиям  у час тк е  дороги.

Р а с п о л а г а я  вероятностям и  обеспечения  б е з о п а с н о ­
сти дв и ж ен и я  элем ентам и  на многих идентичных о д н о ­
родных по до ро ж н ы м  условиям у ч астк ах  а в то м о б и л ь ­
ных дорог  определенной категории и одинаковой  
интенсивности д в и ж е н и я ,  определим  средние зн ачен и я  
вероятностей  обеспечения безопасности  д в и ж е н и я  э л е ­
ментами на таких  у ча с тк ах  по зависим ости

р  P I + P 2  +  — . + P j  +  . . . + p h

-  /г
где Р  —  уср едн ен ная  вероятность  (ч астость)  о б е с ­

печения безопасности  д в и ж ен и я  конкретными э л ем ен ­
там и  поперечного профиля,  обу строй ства  и о б с т а н о в ­
ки по р ассм атр и вае м ы м  однородны м участкам  одного 
вида д л я  определенной категории дорог  и одинаковой  
интенсивности д в и ж е н и я ;  j  — порядковы е номера одн о ­
родных по до ро ж н ы м  у слови ям  участков  до ро г  одного 
вида; j —  1, 2, ..., Л; h — количество  участков .

В ы раж ени ем  (4) о бобщ ен но  х а р а к т ер и зу ется  о б е с ­
печение безопасности  дв и ж ен и я  элем ентам и  о д н о р о д ­
ных по дорож н ы м  условиям  участков  дорог  о п ред ел ен ­
ного вида.

Р а с п о л а г а я  усредненными зн ачен и ям и  вероятностей  
(частостей) при ф иксированной  интенсивности д в и ж е ­

ния на разли чн ы х однородных участках  дорог, легко 
устан ови ть  влияние  р азм ер о в  их элементов  на б езоп ас­
ность д в и ж е н и я  д л я  разн ы х  категорий дорог, а на одной 
и той ж е  категории — влияние интенсивности на б е з ­
оп асность  дв и ж ен и я  по ее изменению на однородных 
у ч ас тк ах  дорог.

Н а основе и злож ен ного  влияние элементов одно­
родного по дор ож н ы м  условиям  участка  дороги на 
ав ар и й н о сть  оценим по зависимости

Р П .у  =  1 -  [ Й  (1—ЯЭ1) ] ,
1=1 (5)

где Р аву — частость  возникновения Д Т П  на одно­
родном по до ро ж н ы м  условиям  участке дороги; Р Э1 — 
у средн ен н ая  час то сть  влияния  г-того элемента  на воз­
никновение Д Т П .

Р а зн о с т ь  в круглых скобках  в вы раж ении  (5) 
х а р ак т ер и з у ет  обеспечение безопасности  движ ения  
t -тым элементом , произведение в квад р атны х  скобках 
о п р ед ел я ет  обеспечение безопасности  д ви ж ен ия  г-тыми 
элем ентам и, ра зн о с ть  м еж д у  единицей и произведе­
нием в к вад р а т н ы х  ск обках  оценивает  частость  в л и я ­
ния на ав а р и й н о с ть  элементов  однородного по д о р о ж ­
ным условиям  у частк а  дороги.

Ч аст о ст ь  в ли ян и я  л ю бого  из п элементов  на воз­
никновение Д Т П  на однородном по дорож н ы м  условиям 
участке  дороги  находим по зависимости

P , = P J n ,  ( 6 )

где Рг —  частость  возникновения Д Т П  на одно­
родном по до ро ж н ы м  условиям  участке  дороги.

P z= P m Z, (7)

где рдтп — частость  возникновения одного Д Т П ; 
z  —  абсолю тное  количество Д Т П  на однородном по 
д о р о ж н ы м  условиям  участке  дороги з а  последние три 
года.

С огл асн о  выполненным исследованиям  частость  роз- 
никновения одного Д Т П  в р асч етах  мож но принимать 
равной  0,043.

В зак л ю ч ен и е  необходимо отметить, что п р а в а я  часть 
в ы р а ж е н и я  (5) о т р а ж а е т  не что иное, как  в ероят­
ностную сущ н ость  п роизведения  частных коэф ф ициен­
тов  аварий ности .

П П _
к „ =  П *,-= 1 - 1 П  (1 - р Э1)I = р ав„-.

/=  I L i=  1 J  w

И зл о ж ен н ы е  теоретические со о б р а ж ен и я  хорошо со­
глас ую тся  и с со д ер ж ан и ем  частны х коэффициентов  
ав арий ности ,  о п ределяем ы х проф. В. Ф. Бабковы м как 
отнош ение ф акти ческо й  аварийности  на элементах д о ­
рог к аварий ности  на эталонном  участке. П р аво м ер ­
ность такой  операции  вы текает  из свойства  незави си ­
мости элементов  на однородных по дорож н ы м  услови­
ям у час тк ах  дорог.

Г лубокое понимание ф изической  и вероятностной 
сущ ности  метода, несомненно, будет способствовать  
ц еле нап равл ен ном у  его соверш енствован и ю  и откроет 
ш ирокие во зм ож но сти  к созд ани ю  эталонных проект­
ных решений на однородны х по дорож н ы м  условиям 
у частк ах  дорог  с обеспечением ими равновероятной 
или близкой  к р авновероятн ой  безопасности  движ ения ,  
что в а ж н о  на стадии  п роектирования  новых и рекон­
струкции  су щ еств у ю щ и х  дорог.

Уважаемые товарищи! 
Не забудьте подписаться на наш журнал на 1991 год.

Стоимость годовой подписки 8 р. 40 к.
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Снегозащитные устройства 
с изменяющейся 
просветностью

И нж енеры  Ю. С. К А Р И Х , В. А. Т И Х О Н О В

П рименение при зимнем с о д е р ж ан и и  до ро г  р а з л и ­
чных снегозащ итны х устройств  в виде щ итовы х  о г р а ж ­
дений, за б ор ов  общ еизвестно . Э ф ф ек тивность  работы  
таких  о граж д ени й  за в и си т  от соответствия  просвет- 
ности скорости ветра  во время метели. Эти зависи м ости  
найдены многими ав то рам и  [1, 2, 3,] и использую тся  
дл я  определения геометрических п ар ам ет р о в  о г р а ж ­
дений.

Г. В. Б ял о б ж еск и й  и Р. А. А мброс провели в свое 
время и сследования  [4], по которым д л я  Европейской  
части С С С Р  рекомендую тся следую щ и е  зн ач ен и я  про- 
светности снегозащ ит.

УДК 625.768.5

Скорость ветра при  мет елях, 
м /с

Д о  20 . .
Д о  2 6 .  . 
Более 26 .

Реком  ендуем  ые 
зн а ч е н и я  

просветности

0,60
0,50
0,43

Н а основании исследований Л . Н. Д а н о в с к о г о  [5] 
рекомендованы следую щ и е зн ачен и я  просветности  сн е­
го зад ер ж и в аю щ и х  заб о р о в  д л я  районов  Сибири.

П росветн о сть  сн его защ и ты ,  обесп еч и в а ю щ ая  т р е ­
буемые зн ачен и я  ко эф ф и ц и ен та  сн его за д ер ж и в а ю щ ей  
способности д о л ж н а  у б ы в а т ь  с ростом скорости ветра  
при метели в соответствии  с зависи м остям и , приве­
денными на рис. 1.

С учетом дан н ого  вы во да  и с использованием  д и н а ­
мических элементов  были р а зр а б о т а н ы  новые конструк­
ции сн его за щ и тн ы х  устройств  с и зм ен яю щ ей ся  п ро­
светностью , защ и щ е н н ы е  авторски м и  свидетельствами  
[6— 10]. Рабо ч и м и  эл ем ен там и  этих ограж д ени й  я в л я ­
ю тся  щитки, р асп ол ож ен н ы е  на осях, причем плоско­
сти щ итков  установлены  под углом к горизонтальной  
плоскости и к н аправлени ю  ветра .  П ри  этом п лощ адь  
проекции щ итков  на вертикальную  плоскость  при о т ­
сутствии ветра  миним альна ,  а при увеличении скорости 
ветра  з а  счет отклонения  щ итков  она увеличивается  
и до сти гает  наибольш ей  величины при м аксимальной  
скорости  ветра , что и обесп ечивает  сн иж ени е  п росвет­
ности сн егозащ и тн ого  устрой ства .  Этим дости гается  
б ли зкое  к расчетном у  изменение просветности кон­
струкции (экспери м ен тальны е д а н н ы е  представлены  на 
рис. 2 ) ,  в р езу л ь тате  чего сущ ественн о  повы ш ается  
эф ф ек ти в н о сть  с н его за д ер ж ан и я .

Рис. I. П росветность, обеспе­
чи ваю щ ая  требуем ы е зн а ч е ­
ния к о эф ф и ц и ен та  сн его за ­
д ерж и в аю щ ей  способности:
/  — д ля  дорог  1а категории;
2 — д ля  дорог II категории;
3 — д ля  дорог  II I  категории

47 1.0 Я3„(*-Мс)

Скорость ветра при мет елях, 
м /с

Д о  20 . .
Д о  26 . . 
Более 26

Р еком ендуем ы е
зн а ч ен и я

просветности

0,47
0,40
0,33

<кр го joU m/c)

И з-за  постоянного изменения скорости ветра  в у сл о ­
виях эксп луатаци и  просветность  щитов, сеток  и з а б о ­
ров часто  не соответствует  требуем ым зн ачен и ям , что 
сн иж ает  эф ф ективность  их применения. С целью  у с т р а ­
нения этого недостатка  в Р осдорнии  был предлож ен  
принцип использования  в конструкциях  с н е г о за щ и т ­
ных устройств динамических элементов  ( в р а щ а ю щ и х ­
ся, качаю щ ихся ,  сдви гаю щ и хся  и т. п .) ,  обесп ечи ­
ваю щ их саморегуляцию  просветности с н е г о з а д е р ж и в а ­
ющих устройств в соответствии с изменением силы 
ветра.

В качестве  основного критерия  оценки надеж ности  
снегозащ ит п р ед л агаетс я  и сп ол ьзов ать  требуем ый 
коэффициент с н его за д ер ж и в а ю щ ей  способности К т, 
обеспечивающий непревыш ение допустимой толщ и ны  
рыхлого снега h ^ n на покрытии дороги  в соответствии 
с требован иям и  ВСН  24-88.

1 с н В  „  Лдоп р  в
К т * I п sin  а

-Q-
д̂нр̂ п sin (X

Рис. 2. Х арактер  изм енения 
просветности  снегозащ и тны х 
устройств с и зм еняю щ ей ся 
п росветностью  по а . с.

№  1280079:
1 — р = 1 7 0 ° ,  расстояние  
м е ж ду  осям и  b • s in  р / 2 ;  2 — 
Р = 1 4 0 ? ,  р асстояни е  м еж ду  
осям и  l , l f r* s in  р /2 ;  3 — р =  
=  140°, р асстояни е  м еж ду  

осями 1,26 • s in  р /2 ;  
b — ш ирина составн ы х щ и т ­
ков; р — угол м еж д у  с о с т а в ­

ными щиткам и

8,1 1,0 ЮдП{кг,/м-с)

10 Z0 30 V J mIc)

где tCH — интенсивность сн егоп ада ,  к г / м 2-с; В  — 
ширина дороги, по верху зем л ян о го  полотна, м; / п — 
интенсивность снегоприноса, к г / м - с ;  а  — угол м еж ду  
направлением ветра и н аправлени ем  дороги , град ;  Q — 
коэффициент снегозаносимости  дороги; /гдоп — д о п усти ­
мая  толщ ина слоя  рыхлого снега, н ак ап л и в а ем о го  на 
покрытии дороги в переры вах  м еж д у  п роходами  сне­
гоочистителей или до  н ач а л а  снегоуборки, м; р — плот­
ность снегоотлож ения  при метели, к г / м 3; д̂ир —  д и р е к ­
тивное время на уборку снега  с покры тия дороги, с.

С н е г о за щ и т н ы е  устройства  с и зм ен яю щ ей ся  про­
светностью  (по а. с. №  1280079) прош ли опытную 
п роверку  на д о ро гах  М осковской  обл. и п оказали  рост 
средней  сн его за д е р ж и в а ю щ е й  способности в с р ав н е ­
нии с планочны ми щ и там и  на 18 %  при увеличении 
снегоемкости  на 30 %.

С 1986 г. сн егозащ и тн ы е  устройства  с и зм ен яю щ ей ­
ся просветностью  (а. с. №  1164360) прим еняю тся  для  
сн е го за щ и ты  автом оби льны х дорог  Киев  — Ростов-на-  
Д о н у  и Х арьков  —  В о ро ш и ло вград ,  обсл у ж иваем ы х  
у п равл ен иям и  №  4 и №  6 М индорстроя  У С С Р , и под­
т в е р ж д а ю т  высокую  эф ф ек тивность  с н его за д ер ж ан и я .

С ледует  отметить, что с н егозащ и тн ы е  устройства 
с и зм ен яю щ ей ся  просветностью  по а. с. №  1236050 и 
а. с. №  1300074 могут бы ть особенно эф ф ективны  при 
больш их  о б ъ е м а х  снегоприноса з а  счет ав то м а т и ч е ­
ского подъ ем а  устрой ства  в процессе  роста  снеж ного  
вала .

К  н асто ящ ем у  времени в Росдорн и и  р а зр а б о т а н а  
к он структорская  д о к у м ен тац и я  на снегозащ итны е 
устрой ства  с и зм ен яю щ ей ся  просветностью  по
а. с. №  1280079, которая  м о ж ет  бы ть  п р ед л о ж ен а  по­
требителю .
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У III Международный дорожный конгресс 
по зимнему содержанию автомобильных дорог

Начальник Главнаучтеха Минавтодора РСФСР А . И. КЛИМОВИЧ, 
начальник Тюменавтодора Ю . В. КУРЕНКОВ,
директор Центроргтруда Минавтодора РСФСР В. И. ЦЫГАНКОВ

В марте 1990 г. в Норвегии в г. Тром- 
се состоялся V I I I  Международный до­
рожный конгресс по зимнему содержа­
нию автомобильных дорог. В работе 
конгресса приняли участие свыше 500 
делегатов и научных туристов из 
24 стран мира.

Программа конгресса состояла из 
обсуждения на технических секциях пя­
ти главных вопросов, в рамках которых 
были представлены и проанализиро­
ваны национальные доклады.

ПЛАНИРОВАНИЕ И ОРГАНИЗАЦИЯ 
ЗИМНЕГО СОДЕРЖАНИЯ ДОРОГ

На секции были рассмотрены 18 
докладов, представленных из Австрии, 
Норвегии, Ф РГ , Швеции, Японии, Ве­
ликобритании, Франции, Финляндии, 
Югославии, Венгрии, СССР .

Наибольший интерес представляет 
доклад Великобритании. Сеть автома­
гистралей и национальных дорог стра­
ны составляет только 5 % от общей 
сети дорог, но на нее приходится 56 % 
всей транспортной нагрузки. За содер­
жание этой сети несет ответственность 
Министерство транспорта страны. 
С 1986 г. разрешено привлекать к зим­
нему содержанию частные фирмы в 
трех наиболее обжитых регионах.

Например, при руководстве депар­
тамента Йоркшир создан отдел по ру­
ководству и эксплуатации дорог, инс­
пекции и изучению дорожных вопро­
сов в регионе. Этот отдел уполномочен 
заключать контракты на содержание 
дорог. В регионе 140 км автомагист­
ралей с интенсивностью движения 
20 000— 68 000 авт/сут (в том числе 
30 % тяжелого ). В течение зимы бы­
вает 70 дней с появлением гололеда. 
Сеть дорог обслуживают три центра 
содержания (типа депо), каждый из 
которых имеет в своем составе гараж, 
мастерские и службы сервиса, столо­
вую и бытовые помещения для пер­
сонала. Кроме того, есть закрытое хра­
нилище для соли со специальным по­
грузочным оборудованием, 10 распре­
делителей смесей и один шнекоротор­
ный уборщик снега. Расходы на зимнее

содержание составляют около 18 % от 
общей суммы затрат на содержание 
дорог государственного значения.

Франция представила доклад о ра­
боте системы, позволяющей с по­
мощью телекоммуникационных связей 
собирать информацию, планировать и 
прогнозировать зимнее содержание 
дорог. Система разработана метеоро­
логической организацией Франции и 
основана на применении датчиков, рас­
положенных на дороге, радарной тех­
ники и миникомпьютеров. Радары поз­
воляют обнаружить снег или дождь и 
определять возможные подвижки воз­
душных масс. Система дает возмож­
ность предвидеть изменение погоды 
в течение 1 ч.

Впервые указанную систему при­
менили 4 года назад на участке 
дороги Клермон —  Ферран —  Сант- 
Этьенн (протяженность 123 км ). В со­
став системы вошли 10 станций измере­
ния и один центр обработки информа­
ции. Применение этой системы позво­
лило сэкономить на 80 км дорог около 
500 тыс. франков за первую же зиму 
при общей сумме, отпущенной на зим­
нее содержание, 2,8 млн. франков (на 
два округа). Предполагается до 1992 г. 
оснастить подобной аппаратурой дру­
гие дороги страны.

В целом во Франции содержанием 
занимаются областные дирекции, под­
чиняющиеся государственной власти. 
На зимнее содержание в стране расхо­
дуется около 1 млрд . франков, в том 
чи^ле 300 млн. франков на националь­
ную сеть дорог. Примерно 40 тыс. чел. 
заняты зимним содержанием .

В течение двух последних зим уче­
ные Финляндии изучали влияние шипо­
ванных покрышек на дорожные покры­
тия, с целью снижения износа послед­
них. Об этом и было рассказано на 
секции.

Австрия представила материалы, 
анализирующие влияние экономики на 
содержание дорог, в том числе и на 
зимнее содержание.

Специалисты Норвегии привели по­
дробный анализ стандартов для зимне­

го содержания дорог. Планирование 
осуществляется с применением трех 
моделей : оценки состояния дорог,
оценки стоимости работ и главной эко­
номической модели, по которой рас­
считывают оптимальное содержание 
при минимальном уровне затрат. 
В стране принято несколько стандар­
тов содержания дорог зимой, которые 
регламентируют толщину снега на до­
рогах и допустимый коэффициент 
сцепления без применения и с при­
менением солей. Средняя стоимость 
содержания составляет 3000— 4400 
норвежских крон на 1 км.

Ученые высшей школы Дармштадта 
и Висбадена Ф РГ представили анализ 
тяжести ДТП на дорогах до и после 
применения противогололедных
средств. Отмечается резкое снижение 
потерь на транспорте после приме­
нения противогололедных материалов. 
Стоимость потерь от ДТП до приме­
нения средств составляет 358 тыс. ма­
рок на 1 млн. авт-км. Эти потери после 
применения средств борьбы с гололе­
дом падают до 62 тыс. марок на 1 млн. 
авт-км. Средняя стоимость одного ДТП 
в период гололеда 38 тыс. марок, после 
применения средств 23 тыс. марок.

Региональная дорожная админист­
рация Домарна (Швеция) с 1985 г. ра­
ботает над сокращением вредного воз­
действия соли, используемой для со­
держания дорог. Среди новых методов 
оттаивания упоминается использование 
сырой соли и превентивное разбрасы­
вание соли, основанное на системе ин­
формации о погоде на дорогах (в те­
чение зимнего сезона Шведская нацио­
нальная дорожная ассоциация каждое 
утро представляет информацию о теку­
щем положении на дорогах и веду­
щихся там работах по содержанию).

Шведские специалисты считают, что 
в ближайшем будущем нет замены 
хлористому натрию, хотя коррозия ме­
талла и является серьезной экологиче­
ской проблемой.

Корпорация дорог общего пользо­
вания Японии представила материалы, 
касающиеся контроля появления снега
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и гололеда на скоростных дорогах, 
протяженность которых к марту 1989 г. 
составляла 4406 км. По ним перевозит­
ся 8,3 % всех пассажиров и около 32 % 
всех грузов. В настоящее время до­
статочно подробно изучены темпера­
турный режим и количество осадков 
в различных регионах страны. 8 до­
кладе был рассмотрен парк машин для 
зимнего содержания четырехполосной 
скоростной дороги.

ЗИМНЕЕ СОДЕРЖАНИЕ 
ГОРОДСКИХ ДОРОГ

В рамках работы этой секции были 
обсуждены пять докладов Швеции, 
Ф РГ , Норвегии и СШ А .

Ученые научного института дорог и 
транспорта г. Линкелинг и технологи­
ческого университета г. Гетеборга 
(Швеция) представили исследование, 
посвященное взаимосвязи между ра­
ботами по зимнему содержанию до­
рог, нормами и поведением потреби­
телей дорог. Исследования проводи­
лись в шести различных городских зо- 
нЬх в 1986— 1989 гг. Получена кривая 
взаимосвязи между стоимостями ДТП и 
зимнего содержания дорог, а также 
данные о распределении интенсивно­
сти движения, количестве ДТП и ско­
ростях движения в различное время 
суток и периоды года.

Сотрудники высшей школы г. Дарм­
штадта (Ф Р Г ) проанализировали разви­
тие службы зимнего содержания в го­
родах. Исследование выполнено в 
1986— 1989 гг. на основе анкетного оп­
роса муниципальных властей 156 горо­
дов. Специалисты проанализировали 
также структуру и оснащенность служб 
зимнего содержания дорог в городах. 
Приведены материалы об использова­
нии компьютеров при планировании 
работ по зимнему содержанию.

Исследование вредных выбросов 
при снегоочистке дорожной сети пред­
ставлено специалистами муниципали­
тета г. Осло (Норвегия). Был изучен со­
став вывозимого снега с городской до­
рожной сети в бассейны рек города 
(объем около 20 тыс. м3). В резуль­
тате специалисты установили наличие 
в снегу твердых частиц цинка, кадмия, 
хрома, никеля, форфора, угля. При­
ведены условия, при которых снег, вы­
везенный с сети дорог, может быть 
использован в сельскохозяйственном 
производстве.

Специалисты штата Массачусетс и 
ученые политехнического института 
Уорчестер (СШ А ) рассмотрели дина­
мику развития зимнего содержания го­
родской дорожной сети, которая ба­
зируется на стандартах по зимнему 
содержанию. Специалисты отметили 
сложности в планировании работ в свя­
зи с стохастичностью процесса накоп­
ления снежных масс в различные часы 
суток. Разработаны экономико-матема­
тические модели стратегии зимнего со­
держания городских дорог.

МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКАЯ И ДОРОЖНАЯ 
ИНФОРМАЦИЯ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ 

ДОРОГАХ

На этой технической секции проана­
лизированы 13 докладов из Норвегии, 
Финляндии, Англии, Франции, Австрии, 
Японии, Швейцарии, Швеции, Италии, 
вызвавших большой интерес у членов 
конгресса.

Специалисты Франции представили 
несколько сообщений. Инженеры об­
ществ SANEF и дирекции по эксплуа­
тации дорог Меца представили доклад 
на тему «Дорожный микроклимат». Ис­
следования проведены на автомаги­
страли Мец —  Страсбург. Были получе­
ны данные о температуре, зонах голо­
леда, ветровых зонах, влажности, цвете 
покрытия, зонах тумана и т. д ., которые 
наносились на карту масштаба 
1:100 000. Для получения информации 
использовали передвижную лаборато­
рию. Замерялись 16 параметров на 
50-метровой длине дороги. Анализ по­
лученных результатов позволил уста­
новить пять зон риска на дороге.

Инженеры автомобильного общест­
ва дороги Париж —  Рин —  Рон пред­
ставили сообщение об организации 
зимнего содержания дороги, входящей 
в состав европейской дороги и свя­
зывающей многие страны. Автомаги­
страль протяженностью 210 км пере­
секает четыре географических и клима­
тических зоны, в том числе 40 кМ гор­
ной местности. Расход соли составляет 
30 г /м 2 на каждый проход. Время на 
борьбу с гололедом зависит от профи­
ля дороги и равно 0,5— 1,5 ч. Уборка 
снега осуществляется за 0,5— 4 ч. В те­
чение суток дорога постоянно патру­
лируется специальными транспортны­
ми средствами, которые имеют связь 
с 32 телекамерами, установленными в 
характерных точках дороги. Центр 
эксплуатации этого участка дороги на­
ходится посередине и имеет в своем 
составе гараж, крытый склад соли на 
300 т, завод для приготовления раство­
ра, спальный вагон и пост управления 
на 14 чел.

Физико-географический институт и 
университет г. Гетеборга (Швеция) 
представили материалы о разработке 
и использовании в повседневной рабо­
те дорожных метеокарт. В этих заве­
дениях работают над созданием моде­
ли, описывающей местный дорожный 
климат на всем протяжении дороги. 
Специалисты представили на рассмот­
рение схему модели местной климато­
логии и шведскую систему получения 
прогнозов на дорогах.

Специалисты из Норвегии более 
подробно рассказали о международ­
ной совместной деятельности в области 
зимнего содержания дорог в рамках 
комиссии SERW EG . Первая совместная 
программа по использованию метео­
данных для зимнего содержания дорог 
была применена на автомагистралях 
Нидерландов в 1983— 1984 гг. Некото­
рые особенности этой программы были 
рассмотрены в выступлении специали­
стов Финского метеоинститута. Обра­
щено внимание, что в рамках SERW EG 
сотрудничают 15 стран.

Ученые СШ А  и Англии рассмотрели 
систему организации информации зи­
мой на дорогах в Европе и Север­
ной Америке. Предполагается органи­
зовать 1800 постов на 40 000 км дорог 
Европы и Америки, объединенных об­
щей системой.

Специалисты из Австрии предложи­
ли на рассмотрение результаты уста­
новления характеристик дорожных по­
крытий с использованием микроволно­
вой аппаратуры, устанавливаемой на 
дороге (излучатель микроволн и 
приемник). Эта аппаратура позволяет 
определять толщину водяной пленки,

появление гололеда и остаточную за­
соленность покрытия.

Представители Швейцарии пред­
ставили краткое сообщение об исполь­
зовании радаров при зимнем содер­
жании дорог. Около 200 постов изме­
рения действует на дорожной сети 
страны.

МАШИНЫ И ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ 
ЗИМНЕГО СОДЕРЖАНИЯ ДОРОГ

Эта техническая секция обсудила 
десять научных докладов Норвегии, 
Италии, Японии, Дании Финляндии.

Специалисты Италии представили 
подробный доклад об улучшении тех­
нологий зимнего содержания дорог. 
Работы базируются на климатических 
особенностях страны в зимний период. 
Основной упор в поиске новых тех­
нологий сделан на хранении солей, ис­
пользовании морских солей, чешуиро- 
ванных солей и растворов. Интересные 
решения найдены в стране для органи­
зации складского хозяйства силосного 
типа для хранения солей и растворов 
от 100 до 500 т . На дорогах активно 
используют автоцистерны нового типа 
для распределения рассолов с концен­
трацией 25— 30 % . Остаточную засо­
ленность на дорогах контролируют 
портативным аппаратом. Результат по­
лучают в течение 5 с в интервале 
1— 45 г /м 2.

Работники министерства строитель­
ства Японии и регионального бюро 
штата Хокурику представили сообще­
ние о системе автоматизированных ра­
счетов стоимости управления зимним 
содержанием дорог. Система охваты­
вает около 1000 км национальных до­
рог. Приведено описание системы по­
лучения исходной информации, ее об­
работки и подачи команд на маши­
ны и механизмы для очистки дорог 
от снега и гололеда.

Инженеры одной из фирм Норвегии 
изложили проблемы создания методо­
логии испытания снегоуборочной тех­
ники с учетом плотности снега, мощ­
ности машины и дистанции уборки.

Представители финской фирмы 
предложили на рассмотрение систему 
организации хранения песка и расчета 
зон влияния складов на примере бкруга 
Ууситаа и г. Тампере. Они же пред­
ставили различные конструкции скла­
дов для песка и соли емкостью до 
2000 м3, выполненные из дерева, ме­
талла, камня.

СНЕГОЗАНОСЫ И ДРУГИЕ ПРОБЛЕМЫ 
БЕЗОПАСНОСТИ

На секцию были представлены 
шесть докладов из Норвегии, Японии 
и СССР .

Геотехнический институт г. Осло 
(Норвегия) сделал доклад о борьбе 
с лавинами на дорогах. Администрация 
дорог общего пользования норвежско­
го штата Телемарк представила резуль­
таты практической работы по ликви­
дации лавин на высокогорной дороге.

Инженерно-исследовательский ин­
ститут и Бюро развития Хоккайдо рас­
смотрели проблемы снегоудаления на 
дорожной сети региона. Перечислены 
основные проблемы зимнего содержа­
ния и приведен подробный анализ сне- 
гоотложений на острове. Японские спе­
циалисты установили взаимосвязь меж­
ду скоростью автомобиля и види­
мостью на дороге и привели примеры
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Кооперативы 
и дорожный сервис

Канд. техн. наук М. В. Б О Р О В О Й

Ч ерез  Тернопольскую  обл. проходит интуристский 
м арш рут  от Зап ад н о й  границы  С С С Р  в Румынию, 
Ю гославию , Турцию. В последние д в а  года на нем 
резко возрос поток «н еорган и зован н ы х»  автотуристов  
как  зару б еж н ы х ,  т а к  и советских. Л етом  еж есуточно  
через область  п р о е зж а л о  до  2,0 тыс. иностранны х а в т о ­
мобилей. Гостиницы не в состоянии принять  и десятой  
доли ж ел аю щ и х  отдохнуть, в р езу л ь тате  чего местами 
отдыха и ночлега  были небольш ие прид ор ож н ы е  п ло­
щадки, а то  и просто лесопосадки. Эти места  д о р о ж ­
ники не успевали  уби рать  от мусора.

По предлож ению  М индорстроя  У С С Р  п р а в и т е л ь ­
ство республики п риняло  постановление  о развити и  
доро ж н ого  сервиса. С оздан о  о бъедин ени е  «А втосер­
вис». Н амечено строительство  кемпингов  и в нашей 
области. Но это в перспективе.

А сегодня, хоть и примитивный, но у ж е  сервис, 
о ргани зо вал и  кооперативы , созд анн ы е  при облавтодоре .  
С ейчас  ф ункционирует  четы ре к о операти ва  д о р о ж н о ­
го сервиса : «Экспресс», «Д ор ож н и к » ,  «П ролисок»  и 
«Огонек». О бл авто д о р  сдал  коо пер ати вам  в аренду  
имевш иеся  п лощ адки  отды ха п л о щ ад ь ю  3 00— 800 м , 
о к азал  помощ ь в сооруж ении  линий электропередач ,  
телеф он и зац ии , строительстве  ар т ези ан ск и х  ск важ и н ,  
устройстве ограж дений.

К ооперативы  приобрели двухм естны е дер ев я н н ы е  д о ­
мики (по 10— 20 ш т.) ,  вагончики, списанны е купейные 
вагоны. И надо  ск азат ь ,  что си туаци я  зам е т н о  и з ­
менилась. К тому ж е  обл авто до р  вместо е ж е м е с я ч ­
ных за т р а т  на уборку п ло щ а д о к  и л есо п о сад ок  по­
л у чает  1,2 тыс. руб. чистой прибыли в виде а р е н д ­
ной платы.

З а  прошлый год кооперативы  приютили более 
100 тыс. туристов  и выручили 130 тыс. руб., что зач тено  
облавтодору  в выполнение п лан а  п латны х услуг.

Н евелик пока перечень услуг кооперативов .  Это 
ох р ан яем ая  стоянка  автом обилей , ночлег в деревянн ы х 
дом иках , вагончиках , обеспечение холодной и горячей 
водой, о р г ан и зац и я  небольш их пунктов питания, в у л ­
к ан и зац и я  кам ер  и мелкий ремонт автом обилей.

В перспективе кооперативы  п лан и ро вал и  построить 
небольшие к апи тальны е зд а н и я  и со ор уж ени я ,  о р г а н и з о ­
вать  душ евы е, ремонт и об сл у ж и в ан и е  автом обилей , а 
т а к ж е  расш и рить  ассортимент продуктов, п р е д л а г а е ­
мых кафе. С лово  «п лан и ро вал и »  уп отреблено  в про­
шедшем времени не случайно, потому что сегодня  коо­

УДК 658.012.65 перативы  у ж е  чувствуют себя , к сож алению , времен­
ными. У силивается  д ав л ен и е  на них государственных 
органов .  В сен тябре  прош лого  года облавтодор  получил 
письмо т ак о го  с о д ер ж ан и я :  «И сполком областного  С о­
вета  народных деп утатов  доводит до сведения, что 
согласно  поручению С овета  Министров УС С Р, коопе­
р ат и вам  за п р е щ а е т с я  о б с л у ж и в ат ь  иностранных тури­
стов, поскольку эти услуги имеют право  д а в а т ь  только 
о р га н и за ц и и  «И нтурист»  и другие государственные 
гостиницы, д л я  которых эти виды деятельности  я вл я ю т ­
ся основными. ... Н еобходимо немедленно провести 
проверку  деятельности  таких  кооперативов и согласно 
т р еб о в а н и я м  упомянутого  поручения п рекрати ть  их д е я ­
т ельность  или п ер епро ф и ли ро вать  на другие виды об­
сл уж и вани я . . .» .

К ак и е  зн ак ом ы е  всем методы. А н аш е мнение 
таково ,  что н адо  сберечь эти первые ростки предприим­
чивости. В едь  легко  запретить ,  со зд ать  труднее. Умест­
ной бы ла  бы и п о д д ер ж к а  М индорстроя  УССР.

Гаранти й  стабильной  р аб о ты  у кооперативов в н а ­
сто я щ е е  время  нет.

А пока-что ... на  интуристском м арш ру те  обу стр аи ­
вает  п лощ адку , с т ав и т  вагончики и готовится принять 
первых автотури стов  пятый кооператив.

На территории  ко о п ер ати ва  д о рож н ого  серви са  «Э кспресс»

П л о щ ад к а  отды ха ко о п ер ати ва  д о рож н ого  серви са  «О гонек»

устройства снегозащитных барьеров на 
дорогах.

В рамках работы V I I I  Международ­
ного конгресса была организована де­
монстрация машин для зимнего содер­
жания дорог различных фирм на опыт­
ном участке Тромсохален. Была про­
демонстрирована работа автогрейде- 
ров весом от 12 до 19,6 т. Все авто­
грейдеры в транспортном положении 
поднимают нож отвала в вертикаль­
ное положение.

Был организован показ машин и 
оборудования для распределения пе­
ска и соли и машин для уборки снега 
плужными снегоочистителями, машин 
с боковым расположением дополни­

тельных отвалов (вдоль корпуса авто­
мобиля). В заключение были проде­
монстрированы шнекороторные снего­
очистители различного класса, рабо­
тающие при толщине снега от 0,5 до 
1,6 м. Отличительной особенностью 
этого раздела показа было применение 
выносных рабочих органов для уборки 
снега толщиной до 0,7 м.

В течение работы конгресса была 
организована выставка, посвященная 
применению снегоуборочной техники, 
сбору метеорологической информации 
на дорогах.

В выставке приняли участие 75 фирм 
из 10 стран мира. В качестве экспо­
натов были представлены плужные сне­

гоочистители и распределители соле­
песчаной смеси, оборудование для 
зимнего содержания дорог, базовые 
тракторы.

Из представленного обзора видно, 
что советская наука и практика в до­
рожной отрасли в основном развивает­
ся по тем же направлениям, что и в 
наиболее развитых странах мира. За 
рубежом больше внимания обращает­
ся на разработку и применение высоко­
производительных машин для зимнего 
содержания дорог, автоматизацию и 
планирование работ на базе информа­
ции, получаемой от радарных устано­
вок, датчиков в покрытиях и от до­
рожных метеослужб.

«Автомобильные дороги» N9 9 , 1990 г. 19
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.855.3 324

Устройство 
верхних слоев покрытий 
при пониженной 
температуре

Канд. техн. наук С, Г. Ф У Р С О В  (С о ю зд о р н и и )

Больш ие объемы рабо т  с использованием  а с ф а л ь т о ­
бетонных смесей зач астую  не позволяю т дор ож н ы м  
органи зац иям  при устройстве покрытий у к л а д ы в а т ь с я  
в период, регламентируемы й действую щ им и в н а с т о я ­
щее время нормативными документами. П оэтому, как  
правило, работы  ведутся при пониженной тем п ер атур е  
воздуха. Это о п р авд ан о  в первую очередь  тем, что 
строительные органи зац ии  начали  испо л ьзовать  а с ­
ф альтоукладчи ки  с вы сокоэф ф ективны ми рабочими о р ­
ганами, позволяю щ им и достичь  п ервон ачальн ую  с т е ­
пень уплотнения до  0 ,9 — 0,94 и выше, что д а е т  в о з м о ж ­
ность сократить  врем я  на уплотнение до  стан дартн о й  
плотности. Это очень в а ж н о  при пониженной те м п е р а т у ­
ре, когда имеет место резкое осты ван ие  смеси.

Рекомендации по технологии устройства  а с ф а л ь т о ­
бетонных покрытий при пониженной п олож ительной  и 
отрицательной (до — 10 °С) тем пературе ,  р а з р а б о т а н ­
ные коллективом авторов  Л ени нгр адск ого  и О мского  
ф или алов  Союздорнии, Союздорнии, С и б А Д И  и Х А Д И , 
ориентируют д о ро ж н ы е  о р ган и зац и и  на и спользование  
асф альтоукладч и ков  с вы сокоэф ф ективны ми рабочими 
органами. В рекомендациях ,  в частности , о тм ечается  
эфф ективность  устройства покрытий больш ей  толщ ины , 
что позволяет  зн ачи тельно  снизить интенсивность о ст ы ­
вания слоя  асф ал ь то б етон а  и тем самы м увеличить 
время его эф ф ективного  уплотнения. Ч то  к ас а е т с я  сос ­
тавов  смесей д л я  верхних слоев  покрытий, у стр аи ваем ы х  
при пониженной тем пературе,  рекомендации  не п р е д ъ я в ­
л яю т к ним каких-либо требований , отличных от т р е б о ­
ваний стандартов.

С Н иП  2.05.02-85 р а зр е ш а е т  у с т р аи в а т ь  однослойны е 
покрытия и верхний слой двухслойны х покрытий из 
плотных горячих и теплы х а сф альтоб етонн ы х смесей, 
отвечаю щ их требо ван иям  ГОСТ 9128— 84, который 
п редусматривает  в верхних слоях  зерн овы е составы  
минеральной части смесей с максим альной  крупностью 
зерен менее 20 мм. О бусловлено это, в первую  очередь 
тем, что верхние слои покрытий имеют меньшую  т о л щ и ­
ну. С этих позиций при устройстве толстослойных 
покрытий применение плотного крупнозернистого а с ­
ф альтобетона  в верхних слоях  мож но  счи тать  в о з м о ж ­
ным. И спользование  крупнозернисты х а с ф а л ь т о б е т о н ­

ных смесей в верхних слоях  покрытий позволило бы 
несколько снизить з а т р а т ы  на строительство  при 
пониженной т ем п ерату ре  з а  счет меньшей стоимости 
крупнозернистого  щ е б н я  по сравнению  с м елкозер­
нистым.

В о зм ож н о сть  и спользовани я  плотного крупнозерни­
стого асф ал ь то б ет о н а  в верхних слоях  покрытий ис­
сл едо в ал и  в л або р ато р н ы х  условиях. К роме того, были 
об след ован ы  участки верхних слоев  покрытий, построен­
ные при пониженной тем пературе  из крупнозернистых 
смесей.

В л а б о р а т о р н ы х  условиях из плотных кр упн озер ­
нистых смесей типов Б, В были приготовлены о бразц ы  
d = 1 0 1  мм разли чн ой  высоты д л я  вы явлен ия  з а в и с и ­
мости п о казателей  физико-механических свойств а с ­
ф ал ь то б е то н а  от его толщ ины . К ак  видно из приведен ­
ных дан н ы х  (рис. 1,2),  д л я  асф альтобетона  типа В 
су щ ествует  яр ко  вы раж ен н ы й  оптимум толщины по­
кры тия  (6 см ) ,  при которой асф альтобетон  имеет 
наибольш ий коэф ф иц и ент  уплотнения и самы е низкие 
зн ачен и я  остаточной  пористости и водонасыщ ения. 
С увеличением или уменьш ением толщ ины  покрытия 
относительно оптимальной  имеет место ухудш ение этих 
показателей .

Рис. 1. З ави си м о сть  п о казател ей  ф и зи ко-м ехани ческих  свойств круп­
нозерни стого  а сф ал ьто б ето н а  ти п а  Б от вы соты о б р а зц а  (толщ ины  

слоя п окры ти я):
/ - « 20; 2-W- 3 К ч\ 4 - V „op

Д л я  асф ал ь то б е т о н а  типа Б хар ак тер но  улучшение 
п о каза те лей  плотности и водостойкости с увеличением 
тол щ и ны  покры тия  до  величин, приняты х д л я  иссл едо ва­
ния. П ри  этом д л я  всех типов асф ал ьто б етон о в  сп р а ­
ведливо тр е б о в ан и е  С Н и П  2.05.02-85, согласно  которому 
незави си м о  от р езул ьтато в  расч ета  на прочность 
дор ож н о й  одеж ды - тол щ и ну  конструктивных слоев  в 
уплотненном состоянии следует  принимать д л я  крупно­
зернистого  а с ф ал ь то б ет о н а  не менее 6 — 7 см.

С ущ еству ет  опасение, что покры тия из к рупн озер­
нистых смесей будут в больш ей степени, чем из 
мелкозернисты х, подверж ены  износу при меньшей ров ­
ности. С этих позиций на участках  дорог  П икино — Лу- 
нево, Ф р я зи н о  — Ф ряново ,  где верхний слой покрытий 
устроен зимой из крупнозернистого асф ал ьто б ет о н а  т и ­
па Б, а т а к ж е  на участках  Б а л а ш и х а  —  ст. С алты-

О б ъ ект В одонасы - Н аб у х ан и е , %
П ред ел  п рочности  при с ж а т и и , М П а

К , Kj}-’
щ ение, % Rio R  50

Фрязино — Фряново 
Пикино — Лунево

2,4—3,1 
6,6—3,7

0,03—0 
0,1—0,5

3,4 
4,1—4,6

1,98
2,21—2,3

0,94
0,99—0,87

0,89
0,94—0,80

0,99— 1,0
0,99— 1,0

20 «Автомобильны е дороги» N9 9 , 1990 г.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 2. Зави си м о сть  
п о казател ей  ф и зи ко­
м ехани ческих  свойств 
круп нозерн истого  а с ­
ф а л ьто б ето н а  ти п а  В 
от вы соты о б р а зц а :
1 -  /?20; 2 -  К ; 3 -

¥

ковская  с верхним слоем покры тия из крупнозернистого  
ас ф ал ьтоб ето н а  типа А в мае-ню не 1989 г. бы ло  п роведе­
но обследование.

С участков  были отобран ы  керны д л я  определения  
плотности покры тия и п оказателей  ф и зи к о -м ех ан и че­
ских свойств асф ал ь то б ето н а .  К роме того, на учас тк а х  
определяли  ш ероховатость  покры тия методом « п есчан о ­
го пятна»  и к оэф ф ициент  сц епления  колес авто м о би л я  
с покрытием с помощ ью  установки  П К Р С .

Р е зу л ь т ат ы  обсл ед о ван и я  п оказали , что участки д о ­
рог н ах о д я тся  в хорош ем состоянии без выбоин, трещин 
и наплы вов .  К оэф ф иц и ент  сцепления  колес автомобиля 
с покры тием  из крупнозернистого  асф альтоб етона  типа 
Б (0 ,28— 0,34) несколько выше, чем д л я  покрытий из 
мелкозернистой  смеси того ж е  типа (0,23— 0,25), 
устроенных в одно и то ж е  время.

К о эф ф иц и ент  сц еплен ия  колес с покрытием из круп­
нозернистого  а сф а л ь то б ет о н а  типа А после четырех лет 
эксп л у а т ац и и  — 0,59. К оэф ф иц и ент  шероховатости, оп­
ределенны й методом «песчаного пятна», д л я  а с ф а л ь то ­
бетон а  типа Б  к ак  крупнозернистого, так  и мелко­
зернистого  составил  0 ,2— 0,3, д л я  крупнозернистого т и ­
па А — 0,8. Это об стоятельство  сним ает  опасение того, 
что при устройстве  покрытий из крупнозернистого 
ас ф а л ь то б е т о н а  их поверхность  имеет неудовлетвори­
тельную  ровность. П редпочтение  следует о тдав ать  
а с ф ал ь то б ет о н ам  типов Б, В с большим содерж анием  
растворной  части , в которую в тап л и вается  щебень при 
уплотнении.

Ч то  к а с а е т с я  ф изико-м еханических  п оказателей ,  в 
том числе и к о эф ф и ц и ен та  уплотнения крупнозернистых 
асф ал ьтоб ето н ов ,  то они соответствую т требованиям  
Г О С Т  912 8— 84 и С Н и П  2.05.02-85 (см. табл и цу ) .

Т аким  о бразо м ,  а н а л и зи р у я  резул ьтаты  исследова­
ний и обсл ед о ван и я  участков ,  м о ж но  с дел ать  вывод
об эф ф ективности  испол ьзо вани я  плотных крупнозер­
нистых асф ал ьтоб ето н н ы х  смесей типов Б, В в верхних 
сло ях  толстослойных покрытий при их устройстве при 
пониженной т ем п ератур е  воздуха.

УДК 666.972:662.613.12

Цементобетоны 
на дегазированных 
доменных шлаках
Б. И. Д А Г А Е В  (Т у л ь с к и й  полит ехнический  институт)

В связи  с отсутствием в Тульской  обл. каменны х 
матери алов  1-го и 2-го к лассов  д л я  приготовления 
высокопрочных бетонных смесей и спользуется  п р и в о з ­
ной гранитный щебень, стоимость 1 м3 которого с о с т а в ­
л яе т  более 16 руб. В то ж е  время  в обл асти  среди 
р азн о образн ы х  местных каменных м ат ер и а л о в  з н а ч и ­
тельное место зан и м а ю т  основные дом енны е ш л ак и  
Н П О  Т улачермет. О дн ако  из-за  неудовлетворительны х 
п оказателей  физико-механических свойств  они п р и м е­
няю тся  главным -образом д л я  устройства  оснований 
дорож ны х о деж д , временных п л о щ ад о к  и дорог.

Основной х арактеристи кой  ш л ак о во го  к ам н я ,  о п ре­
дел яю щ ей  недостаточную  механическую  прочность, я в ­
л яет ся  его в ы сокая  пористость (до 38— 45 % ) ,  в о з ­
н икш ая  вследствие высокой газо н асы щ ен н ости  ш л а к о ­
вого р асп л ав а .  И м ею тся  много предлож ений, н а п р а в ­
ленных на уменьш ение пористости ш л ак о в  путем в в е д е ­
ния в р а сп л а в  колошниковой пыли, внесения смеси 
песка и колош никовой пыли, обогащ ен и я  ш л ак о вы х  
р асп л авов  смесью добавок ,  состо ящ ей  из ф тор ап ати то -  
вого конц ен трата ,  колошниковой пыли и с у л ь ф а т а  н а т ­
рия. Эти м ероприятия  хотя и способствуют в какой-то  
мере д ег а зац и и  ш лаковы х  р асп л аво в ,  тем не менее не 
обеспечиваю т достаточно  полную их д егазац и ю .

О сно вы ваясь  на успешном опыте м еталлургов ,  нами 
были проведены опыты по д е г а за ц и и  огненно-ж идких 
ш лаковы х  р асп л а во в  под вакуум ом и путем ц ен тр и ­
ф угирования.

П ри  в акуум ировани и  ш л аковы й  р асп л а в  зал и вается  
в вакуу м -к ам ер у  и вакуум -насосом  проводится  его д е г а ­
зи рован и е .  С тепень вакуу м ир овани я  р ас п л ав а  контроли­
руется . У становка  по вакуум ированию  ш лакового  р а с ­
п л а в а  состоит из в акуум -кам еры  / ,  соединенной тр у ­
бопроводом с насосом 4 (см. рисунбк) .  Участок тру ­
бопровода  длиной  1000 мм сн аб ж ен  холодильником 2, 
с л у ж а щ и м  д л я  о х л а ж д е н и я  отсасы ваем ы х из ж идкого 
ш л а к а  горячих газов  в ц елях  п редохранения  от н а ­
грева  в акуум -насос а .  О тсасы в аем ы е  газы  очищ аю тся  от 
пыли в пластинчатом  ф ил ьтре  3.

У стан овка  д л я  вакуум и рован и я  ш лакового  р асп л ав а :
/ — в а к у у м -к а м е р а ;  2 — холодильник;  3 — пластинчатый фильтр; 

4  — вакуум -насос;  5 — вакуумметр

К а м е р а  имеет д в а  отверстия: боковое д и ам ет­
ром 150 мм и верхнее 300 мм, полые горловины ко­
торы х о х л а ж д а ю т с я  водой. Боковое отверстие служ ит  
д л я  вво д а  ручной газовой  горелки дл я  р азо гр ева  ф у ­
теровки  кам еры  перед зал и вко й  в нее ж идкого  ш лака .  
В ерхнее отверстие  сл у ж и т  д л я  вы броса  продуктов го­
рения во время  р азо г р е в а  футеровки  камеры, а т а к ­
ж е  д л я  зал и вк и  в кам еру  ж ид кого  ш л а к а  и после­
д у ю щ его  сл ива  о твакуум и рованн ого  ш лака .  П еред з а ­
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ливкой ш лака  огнеупорная  ф утеровка  р азо г р е в а е т с я  
до 1000 °С с тем, чтобы предо тврати ть  ох л а ж д ен и е  
и загустеван и е  ш л а к а  при вакуум ировании , э ф ф е к т и в ­
ность которого оп ределяется  п р одолж и тельностью  п ро­
цесса.

П олученные куски вакуум ированного  ш л а к а  по 
структурно-текстурному п ризн аку  п редстав ля ю т  собой 
плотный м атери ал  с отдельными редкими порами  м ел ко ­
кристаллической  структуры. Ц в ет  — серый. П о в е р х ­
ность р а зл о м а  относительно ш ер о хо в атая .

П ри ц ентрифугировании  ш лаковы х  р а сп л а в о в  бы л а  
применена ц е н т р о б еж н а я  у стан овка ,  в которой р асп л ав  
д егази руется  в течение 5 — 7 мин до полного з а т в е р д е в а ­
ния. Ц ентробеж н ы й  станок  п р едстав ляет  собой чугун­
ный кокиль, свободно л е ж а щ и й  на двух роликах ,  п р и ­
водимых во вр ащ ен и е  электродви гателем  через клино­
ременную передачу. Ш лаковы й  рас п л ав  з а л и в а е т с я  во 
в р ащ аю щ и й с я  кокиль на ходу по откидному ж елобу. 
Зали ты й  ш л ак  центрифугируется  в течение расчетного  
времени, после чего станок  о ст ан авл и ваю т  и полученное 
изделие в виде трубы ди аметром  200 мм и длиной 400 мм 
с толщ иной стенки 20— 25 мм в ы ж и м аю т  из кокиля 
специальны м приспособлением.

П о луч ен ная  отливка  п редстав ляет  собой достаточно  
плотный м атериал .  Н аиболее эф ф ективно  ц ен тр и ф уги ­
рование при окруж ной  скорости 6,3 м /с  и времени 
центриф угирования  4 — 5 мин при толщ и не слоя  25— 
30 мм. Ц ентри ф уги рован ны й  ш л ак  п р ед ст ав л я ет  собой 
щебень разм ером  до  40— 50 мм светло-серого  цвета , 
скрытого кристаллического  слож ен и я ,  весьма плотной 
структуры с н езначительным количеством пор малого  
разм ер а .  П оверхность  р а зл о м а  относительно г л а д к а я .

С равнение исходных и дегази р ован н ы х  ш л аков  с 
гранитным щ ебнем И гнатопольского  м есторож ден ия  
приведено в табл .  1.

Т а б л и ц а  1

П о к а за те л и

Ш лаки
Г ранитны й 

щ ебен ьисходны е д е г а з и ­
ро ван ны е

Истинная плотность, г/см 3 1,6— 1,7 2,7—2,9 2,4—2,8
Насыпная плотность, г/см 3 1,2— 1,3 2,2—2,3 2,1—2,2
Пористость, % 38—45 1—2 До 0,5
Водопоглощение, % 8— 12 До 2 » 0,3
Морозостойкость, циклы 5— 10 120— 150 150—200
Истираемость, % 24—30 18—20 12— 14
Дробимость, % 24—26 6—9 7— 10
Прочность при сжатии, МПа 15—20 100— 110 110— 120

Т а б л и ц а  2

Проч- Р а с ­ П о д ­

щ ебня
при

сж ати и ,
М П а

ход Р асх о д в и ж ­
Бетон н ая  см есь ц ем ен ­

та ,
к г /м 3

щ ебн я ,
к г /м 3

в /ц ность
смеси.

см

На исходном шлаке 20 260 1300 0,60 2,5 7,5
На дегазированном 100 260 1300 0,60 2,5 20,0
На гранитном щебне 120 260 1300 0,60 2,5 22,0
На исходном шлаке 20 420 1240 0,42 4,0 9,4
На дегазированном 100 420 1240 0,42 4,0 24,4
На гранитном щебне 120 420 1240 0,42 4,0 28,6
На исходном шлаке 20 600 1440 0,33 4,3 11,6
На дегазированном 100 600 1440 0,33 4,3 30,7
На гранитном щебне 120 600 1440 0,33 4,3 33,5

Цементобетонные смеси с исходными доменными 
ш лаками , д егази рован н ы м и  ш л ак ам и  и гранитны м щ е б ­
нем готовили в л або р ато р н о й  м е ш а л к е  свободного  п а ­
дения. П рочность  бетона при с ж а т и и  оп редел яли  на 
о б р азц а х  разм ером  10Х Ю Х  10 см н ор м ал ьн о -вл аж н о го  
хранения и после п ропари ван и я .  П еред  испытанием о б ­

р азц ы  пр едварител ьн о  в ы дер ж и вал и  на воздухе не м е­
нее 4 ч.

П ри тер м о в л аж н о стн о й  об раб отке  о б р азц ов  с р а з ­
личными зап о л н и тел ям и  применяли разн ы й  реж им о б ­
работки : повы ш ение тем п ературы  до  80 °С — 3 ч, п р о ­
грев при тем п ерату ре  80 °С — 8 ч, остывание в п р о ­
парочной кам ер е  2 ч. П еред  повыш ением температуры  
о б р азц ы  в ы д ер ж и вал и  укрыты ми не менее 2 ч в воз- 
душ но-сухих условиях  при в л а ж н о с т и  воздуха  50— 
60 %  и тем п ературе  2 0 + 2  °С.

З ав и с и м о с т ь  прочности бетона при с ж а т и и  от вида 
з ап олни телей  представлен а  в табл. 2.

Р езу л ь т ат ы  экспериментов п оказы ваю т, что проч­
ность бетонов на дегази р ован н ы х  доменных ш л ак а х  
у вели ч ивается  с увеличением прочности растворной  
части и примерно рав н а  прочности бетона, и зготовлен ­
ного из гранитного  щ ебня .  П оэтом у  в бетонах марок  
100— 300 выгодно прим енять  щ ебень  из д ега зи р о ва н ­
ных ш лаков,  причем прочность щ еб ня  мож ет быть выше 
м арки  бетона.

П о следую щ им и  исследованиям и  установлено, что б е ­
тон на д егази р ован н ом  ш л аке  п о к азал  прочность при 
р аст я ж е н и и  на 30— 40 %  выше, чем бетон на гр ан и т­
ном щебне. П рочность  бетона марки  200, и зготов­
ленного  из д ег а зи р о в а н н ы х  ш л аков  с осадкой  конуса
4 см, с о став и л а  при испытании на р а с т я ж е н и е  при и з ­
гибе в среднем 2,5 М П а .  Сцепление бетона на 
д е га зи р о в ан н ы х  ш л а к а х  с ар м атурой  периодического 
п роф иля,  определенное путем вы дергивания  стальны х 
стерж ней  из бетонных о б р а з ц о в  р азм ером  Ю Х Ю Х Ю см 
на р азры вн ой  маш ине, составило  от 3,8 до 4,6 М П а.

В одон епрон и цаем ость  бетона на основе д е г а зи р о в а н ­
ных ш л аков  оп ределяли  на специально  ск о нструи рован ­
ной установке ,  на которой бетон в ы дер ж и вал  м а к си ­
м альное  д ав л ен и е  8 атм. П ро сачи ван и е  воды через 
бетон у с т а н а в л и в а л и  по характерны м  каплям , н а б л ю д а е ­
мым на поверхности  бетона.

Установлено, что обр азцы , изготовленные из по­
ристых дом енных ш лаков,  по водонепроницаемости  
следует  отнести к марке  В-2. О бр азц ы , и зготовлен­
ные из д ега зи р о в ан н ы х  ш лаков, в ы д ер ж ал и  гидро­
стати ческое  давлени е ,  соответствую щ ее марке  В-6, 
тогда  к а к  п ять  о б р аз ц о в  на гранитном щ ебне соответ­
ствовал и  по водонепроницаемости  м ар ке  В-8.

Д л я  о п ределен ия  морозостойкости  бетона на р а з ­
личных зап о л н и т ел ях  бы ла  испол ьзо вана  устан овка  дл я  
ускоренного  воздей стви я  на бетон знакопеременных 
тем п ератур .  П ри р а зр а б о т к е  методики исходили из 
того, что В|Ысокая скорость  о х л аж д е н и я  и о т таи в ак и я  
у в ели ч ивает  р а зр у ш аю щ и й  э ф ф ек т  знакопеременных 
т ем п ер атур  бетона, н ах о д я щ его с я  в водонасыщ енном 
состоянии.

В лияние  отри цательн ой  тем п ературы  на прочность 
бетона на разл и чн ы х  зап ол н и тел ях  определяли  по ск о ­
рости у л ь т р а зв у к а  прибором Бетон-3  м, а т а к ж е  под 
механической  р азр у ш а ю щ е й  нагрузкой . И ссл ед о в ан и я ­
ми установлено, что бетоны на исходном доменном 
ш л ак е  изменили насыпную  плотность, после 100 циклов 
за м о р а ж и в а н и я -о т т а и в а н и я  с 2510 до 2330 к г / с м 3, проч­
ность о б р азц о в  при с ж ат и и  после испы тания  на м орозо­
стойкость  и зм ен илась  с 31,2 до  17,4 М П а.  П ри этом 
коэф ф иц и ент  морозостойкости  составил  в этом случае 
0,56.

Бетоны  на дега зи р о ва н н ы х  ш л а к ах  после 250 циклов 
за м о р а ж и в а н и я -о т т а и в а н и я  изменили насыпную плот­
ность с 2370 до 2350 к г / с м 3, прочность при сж атии  
по сравнению  с контрольными о б р азц а м и  изменилась  
с 26,2 д о  26,1 М П а  при коэф ф ициенте  морозостойкости 
1,08.

Б етоны  на гранитном щ ебне изменили насыпную 
плотность  после 250 циклов зам о р а ж и в а н и я -о т т а и в а н и я  
с 2412 до  2389 к г / с м 3, прочность  при с ж ати и  — с 35,9 
до  35,7 М П а  при коэф ф ициенте  морозостойкости 1,0.
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Экономический эф ф ек т  от зам ен ы  привозного  г р ан и т ­
ного щ ебня ш лаковы м  дегази р о ван н ы м  со ста в ля е т  
около 16 руб. на 1 м3, а д л я  бетона экономия д ости гает  
14 руб. П ри  еж егодной  утилизации  доменного ш л а к а  
Н П О  Тулачерм ет  3000 м3 экономический э ф ф ек т  с о ­
ставит  около 420 тыс. руб.

Д л я  проверки л а б о р ат о р н ы х  и полупроизводствен- 
ных исследований с наш им участием  были и зготовле­
ны 40 шт. бортовых камней, которые были ус т ан о вл е ­
ны в пос. Криволучье в 1987 г. П о сле  двух лет  э к с п л у а т а ­
ции вся п ар ти я  не имеет видимых деф ор м ац и й ,  тогда  как  
одновременно установленны е бортовы е камни, изго то в ­
ленные с применением м алопрочного  и звестнякового  
щ ебня Туровского м есто ро ж ден ия  Тульской обл.,  при­
шли в негодность и з-за  морозны х деф орм ац и й .

Считаем ц елесообразн ы м  применение цем ентобето­
на на дегази р ован н ы х  доменных ш л а к а х  при и зготовле­
нии сборных блоков мостовых опор, мостовых т р о т у а р ­
ных блоков, д о ро ж н ы х  плит, плит крепления  откосов, 
сборных ф ундам ен тов  стак ан н ого  типа.

УДК 625.731.2:624.138.23

Применение ЩСПК 
в каменных материалах 
и грунтах, 
обработанных цементом

Н. Н. Я Н Б Ы Х , В. П. М У К В И Ч ,
И. П. С Т Е П А Н О В А , Т. А. Я М А Ш Е В А

Опыт применения Щ С П К  в бетоне п озволяет  п редп о­
лож и ть ,  что эта д о б ав к а  м о ж ет  бы ть и спо л ьзов ана  
в каменных м ат ер и ал ах  и грунтах ,  обр аб о т ан н ы х  цем ен­
том, в качестве  п лас ти ф и к а т о р а  взам ен  или н аряд у  
с Л СТ .

Щ С П К  — это побочный продукт п р оизводства  
капр о л ак т а м а .  П о с т а в л я е т с я  производственны ми о б ъ е ­
динениями «Азот» Государственной  ассоц иац и и  по 
производству минеральны х удобрений (города Гродно, 
Кемерово, Ровно, Северодонецк, Тольятти , Ч ерк ассы ) 
в виде 2 5 — 45 % -ного  водного раств ор а .  Л е гк о  без 
подогрева р аст в о р яет ся  в воде, не з а м е р з а е т  при 
тем пературе  до — 25 °С.

Щ С П К  п р ед став ля ет  собой водный раство р  н а т р и е ­
вых солей кислых продуктов воздуш ного  окисления  
циклогексана, преим ущ ественно натриевой  соли адипи- 
новой кислоты (18— 3 0 % ) .  В качестве  примесей 
содерж ит соли других органических кислот, а т а к ж е  
низкомолекулярны е спирты. П о Г О С Т  12.1.007— 76 
Щ С П К  относится  к группе м алооп асны х вещ еств ,  не­
взрывоопасен . П о действию  на органи зм  человека  через 
желудочно-киш ечный т р а к т  д о б а в к а  малотоксична .  По 
физико-химическим п о к а з а т е л я м  Щ С П К  до л ж ен  с о ­
о тветствовать  нормам, приведенным ниже.

Внешний в и д ...................................... Жидкость от коричневого
до темнокоричневого цве­
та, непрозрачная, без ме­
ханических примесей

Массовая доля, %:
сухого вещ ества................................. 25—45
натриевых солей . органических 
кислот (в пересчете на адипинат
н а т р и я ) ............................................  18—30
циклогексанола................................. Не более 0,8
циклогексанона................................. Не более 0,2
с м о л ы .................................................  Не более 10

pH раствора............................................ 10— 13
Плотность при 20 °С, г/см3 . . . 1,1 — 1,2

Щ С П К  поставл яется  в цистернах с нижним сливным 
краном или в металлических бочках. Щ С П К  следует 
с о д е р ж а т ь  в закры ты х металлических или ж елезобе­
тонных р езерв у ар ах ,  сн абж енн ы х воздушками. Х ране­
ние доп ускается  как  в складских помещениях, так  и 
на открытом воздухе при температуре не выше 50 и 
не ниж е — 25 °С. Стоимость добавки  25 руб. за  1 т 
в расчёте  на сухое вещ ество. Гарантийный срок хране­
ния Щ С П К  1 год со дня  изготовления, по истечении 
которого д о б а в к а  перед использованием до л ж н а  быть 
проверена на соответствие требованиям  ТУ 113-03- 
488-84.

И зучение свойств  каменных материалов  и грунтов, 
о браб отанн ы х цементом с добавкой  Щ С П К , проводили, 
с р а в н и в ая  с широко применяемой в практике строи­
тел ьства  оснований добавкой  Л С Т.

В исследованиях  были использованы: известняковый 
щ ебень К ал у ж ск о го  з а в о д а ;  отсевы дробления известня­
кового щ ебня с модулем крупности 2,3 (содерж ание 
пылевато-глинисты х частиц  1 3 % ) ;  Балабановский  пе­
сок с модулем крупности 1,75 (насы пная  плотность
1,3 г / с м 3, со д е р ж а н и е  пылевато-глинистых частиц 
2,6 % ) ;  грунты четы рех  разновидностей — песок очень 
мелкий с модулем крупности 0,93 (содерж ание пыле­
вато-глинистых частиц  0 , 6 % ) ;  песок Балаш ихинский 
мелкий с модулем крупности 1,56; супеси легкие пы ле­
ватые, составлен н ы е из 40 % суглинка Ш ерем етьевско­
го (число пластичности 12) и 60 % песка Б алаш ихин- 
ского; суглинки легкие с числом пластичности 9,8; 
п ортландцемент марок  400 и 500.

С н а ч а л а  определяли  оптимальные дозировки д о б а ­
вок, затем  п о казатели  физико-механических свойств 
обраб о танн ого  м атер и ал а .  Д л я  этого испытывали ци­
линдрические о б разц ы  ди аметром  и высотой 5 см, 
уплотненные на копре 40 у дарам и  бойка с высоты 
30 см, после 28 сут в л аж н ого  хранения. В результате 
испытаний получена зависи м ость  плотности и проч­
ности, о браб отанн ы х цементом смесей, от количества 
до б авок  ( Щ С П К  и Л С Т ) .

А нали з данны х испытаний показал ,  что оптим аль­
н ая  дозиро вк а  Щ С П К  составляет  3 % от массы цемен­
та  в расчете  на сухое вещ ество. Введение такого  ко­
личества  до б авки  приводит к увеличению прочности 
и плотности песков и отсевов дробления, обработанны х
7 и 14 % цемента. Б олее  высокие дозировки  добавки  при­
водят  к некоторому сниж ению  прочности и плотности 
смесей.

О п ти м ал ь н ая  дозировка  Л С Т  составляет  1— 2 % 
от массы цемента в расчете на сухое вещ ество для 
песков и отсевов дробления, обработанны х 7 % це­
мента. Введение такого  количества добавки  приводит 
к сущ ественному повышению прочности обработанны х 
м атери алов .  Более высокие дозировки  добавки  приводят 
к зн ачи тельном у  сниж ению  прочности материала . Д л я  
смесей, с о д е р ж а щ и х  14 % цемента, количество Л С Т  
не д о л ж н о  п ревы ш ать  1 % от массы цемента, так  как 
увеличение доб авки  ведет к резкому снижению 
прочности.

О пределение п оказателей  физико-механических 
свойств обраб отанн ы х цементом матери алов  с опти­
мальными дозировкам и  доб аво к  проводили на образ- 
ц а х -б ал о ч ках  размером 4 X 4 X 1 6  см, уплотняемых на 
виб р опл о щ ад ке  с пригрузом. В возрасте  28 сут образцы  
в водонасы щ енном состоянии испытывали на изгиб, 
половинки — на сж атие .  П еред  испытанием оп ределя­
ли динамический модуль упругости на приборе Бетон ­
ам . О б р а зц ы  всех составов  испытывали на морозо­
стойкость по ГОС Т 10060— 87.

Р езу л ьтаты  испытаний показали ,  что добавки  поло­
ж ительн о  повлияли на свойства  укрепленных м а тер и а­
лов — повысили плотность смесей в среднем на 3 %, 
прочность при сж атии  от 2 до 44 % ,  прочность на 
р а стя ж ен и е  при изгибе от 6 до 46 % , динамический 
модуль упругости от 6 до 26 % . При испытании на 
м орозостойкость  обр азцы  в ы дер ж ал и  в 1,5— 2 раза
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большее количество циклов за м о р а ж и в а н и я -о т т а и в а -  
ния, чем без добавок .  Только в нескольких сл у ч ая х  
образцы  с до б авк ам и  имели худш ие п оказатели , что, 
по-видимому, с в язан о  с недоуплотнением смесей. 
М аксим альное  повышение плотности, прочности, м ор о ­
зостойкости, динамического  модуля упругости н а б л ю ­
дается  у обр азцо в  с доб авкой  3 % Щ С П К  и 1 % Л С Т .

На малом приборе Сою здорнии д л я  ста н д ар тн о го  
уплотнения грунтов бы ла  выполнена серия определений 
оптимальной влаж н ости  и м акси м альной  плотности 
цементогрунтовых смесей при различном  с одерж ан и и  
в них доб аво к  Щ С П К  и Л С Т . О б р азц ы  хранили  в 
нормальных условиях  28 сут, затем  испы тывали  в в о до ­
насыщенном состоянии на сж атие .  О бо бщ енн ы е  р е зу л ь ­
таты испытаний представлен ы  на рисунке. К роме того, 
по резул ьтатам  исследований были назнач ен ы  д л я  всех 
разновидностей  грунтов оптим альны е составы  смесей по 
влаж ности  и расходу  доб авки . И з этих смесей ф о р м о в а ­
ли по 36 образцов ,  которые испы ты вали  в возр асте  7, 
28 и 90 сут на сж а т и е  и р а с к а л ы в ан и е  в в о д о н а сы щ ен ­
ном состоянии, а т а к ж е  на морозостойкость .

И з  полученных эксперим ентальны х дан н ы х следует, 
что д о б авк а  Л С Т  в больш ей степени сн и ж а е т  водо- 
потребность смесей, чем Щ С П К  (лиш ь на суглинке 
при дозировке  до б аво к  свыш е 1 ,5 %  н аб л ю д ает ся  
о б р а т н ая  к а р т и н а ) .  О дн ако  эф ф ект  п ласти ф и к ац и и  
смесей на всех рас см ат р и ваем ы х  разн о ви дн остях  гр у н ­
тов (достиж ение более высокой плотности скелета  
цементогрунтовых смесей) в целом выше на Щ С П К , 
чем на Л С Т  при дозировке  до б авок  соответственно 
до 3 и до 2 %  от массы цемента  в пересчете на 
сухое вещество.
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Зависимость показателей  ф изико-механических  свойств о б р а зц о в  
из очень мелкого песка ( а ) ,  мелкого п еска  ( б ) ,  супеси легкой 
пылеватой ( в ) ,  суглинка  легкого  ( г ) ,  обработан н ы х  10 %  ( а ,  б, в )  
и 14 %  ( г )  цемента,  от дозировки  д обавок  Щ С П К  и Л С Т  ( %  от 

массы ц ем ен та) :
1 .2  — о п ти м альн ая  влаж н ость  цементогрунтовых смесей с д о б а в к а ­
ми соответственно Щ С П К  и Л С Т ;  3 , 4  —  м а к с и м ал ь н а я  плотность 
скелета цементогрунтовых смесей с д о б а в к ам и  соответственно 
Щ С П К  и Л С Т ;  5 ,6  — предел прочности при сж ати и  во д о н асы щ ен ­
ных о б р а зц о в  из цементогрунтовых смесей с д о б а в к ам и  соответст ­

венно Щ С П К  и Л С Т  в возрас те  28 сут

А н ал и з  дан н ы х  по прочности и морозостойкости 
цементогрунтов  оптим ального  со става  п о казал ,  что д о ­
б а в к а  Щ С П К  более эф ф ек т и в н а  по сравнению  с э т ал о н ­
ной до б авк ой  при ее использовании в несвязных грун ­
тах. В отнош ении цементогрунтов на супеси и суглинке 
лучш ие резул ьтаты  получены на смесях  без добавок . 
П ри сравнении  дей ствия  обеих до б аво к  в цементогрун- 
т а х  как  на супеси, т а к  и на суглинке мож но констатиро­
вать , что Щ С П К  способствует  повышению  их м орозо­
стойкости. С другой  стороны, у о б р а з ц о в  с Л С Т  в 
более  поздние сроки тверд ен ия  (3 мес) прочность бы ла 
выш е, чем со ответствую щ ие по казатели  прочности у 
о б р аз ц о в  на Щ С П К  (особенно у цементогрунтов на 
су г л и н к е ) .

Д л я  проверки р езу л ь тато в  лабор ато рн ы х  исследо­
ваний на дороге  М инск — Брест  был построен опытный 
участок  п ротяж енн остью  1,0 км. При его строительстве  
прим еняли  С тарооскольский  цемент марки 400, грунт — 
очень мелкий песок с модулем крупности 0,93 (плот­
ность 2,66 г / с м 3). С о д ер ж ан и е  глинистых, илистых 
и п ы леваты х  части ц  0,5 % .

Э ксперим ентальны й участок  состоял из четырех 
секций. О сно вани е  первой секции ничем не отличалось  
от предусмотренного  проектом. Р асх о д  м атери алов  
на 1 м3 в кг: цемент 180, грунт 1610, вода 145 (1^0,,,.= 
= 8 , 1  % ) .  Д о б а в к а  Л С Т  со с т а в л я л а  0,25 % . Смесь 
так ого  с о с т ав а  при стан дартн ом  уплотнении имела 
насыпную  плотность  1,94 г / с м 3 (плотность  скелета  
ц ем ентогрунта  1,79 г / с м 3) , /?сж= 5,2 М П а ,  R v„ =  1,5 М П а .

О сно вани е  второй секции бы ло выполнено из ц е ­
ментогрунта  с доб авк о й  0,8 %  Л С Т . На третьей секции 
п р и м ен ял ась  д о б а в к а  Щ С П К  с таким  ж е  расходом, 
как  и д о б а в к а  Л С Т  на второй секции, а на четвертой 
секции у к л а д ы в а л а с ь  ц ем ен тогрун товая  смесь с со дер ­
ж ан и ем  2,4 %  Щ С П К .

В ходе стр ои тельства  экспериментального  участка  
проводилось  ф о рм и ро ван и е  о б р азц о в  из производствен­
ных смесей. Так, плотность скелета  цементогрунтовых 
смесей при ст ан дар тн ом  уплотнении, прочность о б р а з ­
цов из этих смесей при с ж ат и и  в возрасте  28 сут 
и коэф ф иц и ент  морозостойкости  соответственно с о ста ­
вили: на первой с е к ц и и — 1,79 г / с м 3, 5,2 М П а  и 
1,10, на второй 1,90 г / с м 3, 6,8 М П а  и 1,20, на третьей 
1,83 г / с м 3, 7,2 М П а  и 1,24, на четвертой 1,79 г / с м 3, 
5,0 М П а  и 0,49.

В ходе эксп ери м ен тальн ого  строи тельства  и при 
об след ован и и  у частк а  установлено, что д о б а в к а  III.Г.ПК 
в дан н ом  сл у чае  п о к а з а л а  себя  более эфф ективной, 
чем д о б а в к а  Л С Т . Это п о д т в ер ж д ае тся  т а к ж е  более 
высоким коэф ф ициентом  морозостойкости  цементогрун­
товых о б р а з ц о в  на Щ С П К  по сравнению  с о б р азц ам и  
второй секции. П о р езу л ь та та м  исследований мож но 
констати ро вать ,  что применение Щ С П К  в каменных 
м а т е р и а л а х  и грунтах ,  обраб о тан н ы х  цементом, улуч­
ш ает  технологические свойства  смесей, п озволяет  
ум еньш ить  расх од  цемента  на 10— 15 %  или увеличить 
прочность  о б р а б а т ы в а е м о г о  м а т ер и ал а  на 15-—20 % , 
повы сить его морозостойкость  в 1,5— 2 р а за  и р а с ш и р я ­
ет н о м ен клатуру  П АВ , используемых при стро и тель­
стве  оснований.

Д о б а в к а  Щ С П К  по эфф ективности  применения в 
каменны х м а т е р и а л а х  и грунтах, обр аб отанн ы х  цемен­
том, не у ступ ает  стан дартн о й  д о б ав к е  Л С Т , т. е. при 
оп тим альн ы х до зи р о в к ах  обеспечивает  примерно оди ­
н аковы е п о к а зат ел и  их прочности и морозостойкости 
при равном  р асходе  цемента.

Д о б а в к а  Щ С П К  более технологична,  чем Л С Т . При 
приготовлении рабочего  раство ра  она не требует  п ред ­
варительного  изм ельчения  и о б я зат ел ь н о го  подогрева. 
Стоим ость  ее примерно в 2 р а з а  н иж е стоимости Л С Т . 
К роме того, д л я  ее производства  имеется ш ирокая  
с ы р ье в ая  б а з а .

Экономический э ф ф ек т  от введения доб авк и  з а  счет 
экономии цемента  со ст ав л я ет  примерно 720 руб. на 
1 км основания .
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ПРОБЛЕМЫ 
1/1 СУЖДЕНИЯ

УДК 625.855.3

Комплексный критерий 
оценки долговечности 
асфальтобетона
А. В. Р У Д Е Н С К И Й ,  А. А. Ш Т Р О М Б Е Р Г

Одним из в аж н е й ш и х  качеств  до р о ж н ы х  а с ф а л ь т о ­
бетонных покрытий я в л я е т с я  их долговечность .  С у щ е с т ­
вую щ ие нормы проекти рован и я  д о р о ж н ы х  о д е ж д  с 
асф альтоб етонн ы м и  покрытиями и тр еб о в ан и я  к к ач е ­
ству асф ал ь тоб ето н а  н аправл ены  на обеспечение 
нормативных сроков с л у ж б ы  покрытий в р азли чн ы х 
условиях  эксп л у атаци и . О дн ако  в н а ст о ящ е е  врем я  в 
нормативных докум ен тах  не с о д ер ж и т ся  п оказателей ,  
позволяю щ их с достаточной  достоверн остью  прогн ози ­
р ов ать  долговечность  асф ал ь то б е т о н а .

С ущ ествую щ и е стан д ар т н ы е  методы оценки качества  
асф ал ь то б ето н а  имеют эмпирический  х а р ак тер ,  слабо  
св язан ы  с реальны м и условиям и  работы  покрытий и 
недостаточно теоретически  обосн ованы . Н апример, 
основными п о к аз ат е л я м и  свойств  слоя  а с ф а л ь т о ­
бетонного покры тия при проектировании  конструкции 
дорож н ой  о деж ды  и расч ете  то л щ и ны  слоя я в л я ю т ся  
р аст я ги ваю щ и е  н а п р я ж е н и я  при изгибе и модуль 
упругости. В то ж е  врем я  согласно  ГО С Т  9128— 84 при 
подборе со став а  асф ал ьто б ето н н о й  смеси и оценке 
качества  а с ф а л ь то б ет о н а  модуль упругости вообщ е не 
оп ределяется ,  а прочность  о п р едел яю т  при сж а т и и ,  хотя  
известно, что прочностные п о казатели  а с ф а л ь то б е т о н а  
при сж атии  и изгибе сущ ественно  р азл и ч аю т ся .

Д олговеч ность  а с ф а л ь то б е т о н а  я в л я е т с я  и н т ег р ал ь ­
ной характеристи кой , з а в и с я щ е й  от р я д а  ф акто р ов ,  
таких как  конструктивные особенности  дорож н ой  
одеж ды , условия воздействия  н агр узо к  на покрытие, 
особенности клим ата .  Н а р я д у  с ними сущ ественное 
влияние на долговечность  покрытий о к а зы в а ю т  о с о ­
бенности свойств асф ал ь то б ет о н а .  П оэтом у  д л я  оценки 
долговечности асф а л ь то б ет о н а  к а к  м а т е р и а л а  д о р о ж ­
ного покрытия необходимо проводить  сравни тельны е 
испытания разн ы х  видов асф а л ь то б ет о н о в  в о п редел ен ­
ных «стандартны х» условиях .  Д о л говеч н о сть  а с ф а л ь т о ­
бетона зависи т  от со став а  и степени его  уплотнения, 
о п ределяю щ и х такие  свойства ,  как  прочность, дефор- 
мативность, водо-, морозо- и теплостойкость , устой­
чивость к старению  и др.

В н а сто ящ ее  врем я  согласно  дей ству ю щ ем у  с т а н ­
д а р т у  к ас ф ал ь тоб ето н у  п р е д ъ я в л я е т с я  комплекс т р е б о ­
ваний, оп ределяю щ и х главны м  о б р азо м  прочностные 
п о казатели  свойств  м ат е р и ал а ,  связан н ы е  с его 
водопоглощ ением. При этом, как  п о к а зы в ает  опыт, 
проводимые согласно  Г О С Т  и спы тания  не позволяю т 
достаточно н адеж н о  п р огн ози р овать  долговечность  
асф ал ьто б етона ,  на что у к а зы в а е т  значи тел ьно е  коли­
чество повреж дений  и п реж д евр ем ен н ы х  разруш ен и й  
покрытий.

В связи  с этим и ссл едо вател ям и  в дополнение к 
стан д ар там  п р ед л агаю т ся  р а зл и чн ы е  испы тания ,  п о зво ­
л яю щ и е  более точно о ц ен и вать  до лговечн ость  а с ф а л ь т о ­

бетона. К таким  испы таниям  мож но отнести определение 
прочности при ди намическом  изгибе, испытания на 
трехосное  с ж а т и е ,  испы тания на морозостойкость и 
искусственное старение ,  определение усталостных х а ­
рак тер и сти к  при разл и чн ы х  р е ж и м а х  нагруж ения  и др.

К а ж д о е  из таких  испытаний п озволяет  более точно 
оценить  то или иное свойство  асф ал ьтоб етона  и прог­
но зи р о в ать  его долговечность . О днако , следует учи­
ты вать ,  что долговечность  определ яется  всей совокуп­
ностью свойств  а сф ал ьто б ето н а .  П оэтому исполь­
зо в ан и е  д л я  прогноза  какого-либо  одного показателя  
свойств, к ак  правило , недостаточно для  объективной 
оценки долговечности  асф ал ьто б ет о н а .  Проведение же 
ком плекса  испы таний, особенно связан н ы х с опре­
делением  у сталостны х свойств, явл я ет с я  процессом 
трудоем ким, д о ро го стоящ и м  и длительным, что з а ­
т р у д н я ет  проведение оперативного  контроля качества 
а с ф ал ь то б ет о н а  в производственны х условиях.

В связи  с вы ш еск азан н ы м , целесообразна  р а з ­
р аб о т к а  комплексного критерия долговечности а с ф а л ь ­
тобетона .  П ри этом д л я  возмож ности  оперативного 
контроля  к ач е ст в а  р а з р а б а т ы в а е м а я  методика оп ре­
д ел ен и я  этого критерия  д о л ж н а  быть достаточно про­
стой, не т р е б о в а т ь  специального  оборудования,  высо­
к о к в ал и ф и ц и р о в ан н о го  персо нал а  и значительного  вре­
мени на п роизводство  испытаний и проведение расчетов.

И сслед ован и я ,  н а п рав л ен н ы е  на р азр а б о тку  ком­
плексного критерия  долговечности  асф ал ьтоб ето на  Д , 
бы ли выполнены  Н П О  Росдорнии по за к а з у  Главнаучте- 
ха М и н авт о д о р а  Р С Ф С Р  с целью д а т ь  п редлож ен и я  в 
дей ству ю щ и й  Г О С Т  912 8— 84. Р а зр а б о т к а  методики 
о пределения  комплексного  критерия о с у щ еств л ял ась  
М осковским научным центром Н П О  Росдорнии. В про­
ведении эксп ер и м ен тальн ы х  исследований по данной 
п роблеме принимали участие  Ростовский научный центр 
Н П О  Росдорнии  и М А Д И .

П р овед енн ы е и сследован и я  п оказали ,  что в связи  с 
комплексным воздействием  погодно-климатических и 
э ксп л у атац и он н ы х  ф ак т о р о в  на покрытия, влиянием 
ст ар ен и я  и других процессов прямое определение 
усталостной  долговечности  асф ал ьто б ето н а  в л а б о ­
р аторн ы х усл ови ях  я в л я ет ся  недостаточным для 
н ад е ж н о го  про гн ози р ован и я  ф актической  долговеч­
ности. П оэтом у  комплексный критерий дол ж ен  пред­
с т а в л я т ь  собой расчетную  величину, определяемую  с 
учетом воздей стви я  основных ф акто ро в ,  влияю щ их на 
ф акти ческ у ю  долговечность  асф альтобетонн ы х пок­
рытий.

При определении комплексного критерия следует 
у ч и ты вать  известны е дан н ы е о со ставе  а с ф а л ь т о ­
бетона ,  свойствах  исходных компонентов, клим ати ­
ческих и эксп л уатаци он ны х  условиях  района его 
применения.

Р а з р а б о т а н н а я  м етодика п р еду см атри вает  про­
ведение эксп ери м ен тальн ы х  испытаний образцов  
а с ф ал ь то б ет о н а  с последую щ им расчетом основных 
п о к а зат ел ей  его ф изико-м еханических  свойств: в я з ­
кости, пластичности, модуля  упругости, растяжимости, 
прочности на изгиб.

М ето д ика  испы таний осн о ван а  на определении 
величины в д ав л и в а н и я  ш т а м п а  d  =  1,5 см в а с ф а л ь т о ­
бетонный о б р а з е ц  d = 1 0 1  мм и / г = 5 0  мм. И спы тание 
осу щ ест в л яю т  под действием  постоянной нагрузки  в 
течение 10— 15 мин. И сходя  из величины в давли вани я  
ш т ам п а  р ассч и ты ваю т  необходимые показатели  свойств 
а с ф а л ь то б ет о н а .

Д л я  обосн о вани я  надеж ности  методики расчетов 
комплексного  критерия  проведен а н а л и з  точности опре­
д ел ен и я  п о казателей  свойств  асф ал ьто б ето нов ,  полу­
чаемы х расчетны м путем согласно  методике, по ср ав н е ­
нию с р е зу л ь т ат ам и  экспериментального  определения 
этих п о казателей  тех ж е  асф альтобетонов .
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Т а б л и ц а  1

Х арактери сти ки  свой ств  
асф ал ьто б ето н о в

З н а ч е н и я  п о к а зат е л е й  св о й ст в  
д л я  с о с т а в а

№ I № 2 м» 3

Вязкость при 0 °С, М П а-с
6,5-104 4,7-104 1 ,3-104
6,2-104 4,4-104 1,1-10*

Пластичность при 0 °С
0,344
0,360

0,354
0,370

0,388
0,400

Модуль упругости при 0 °С, 
МПа

Коэффициент усталости при 
0°С

2780
2560
0,18
0,17

2637
2500
0,18
0,17

2227
2120
0,23
0.24

Прочность при динамическом 
изгибе при 0 °С, МПа

9,8
11,0

9,8
9,7

3,5
3,7

П р и м е ч а н и е .  В чи сл и тел е  п ри веден ы  эк сп е р и м ен та л ь н ы е  зн а ч е н и я , в 
зн а м е н а те л е  — расчетны е.

Т а б л и ц а  2

Номер
с о става

С о д ер ж ан и е  ком п он ентов. %
К ом плексны й

кри тери й
д о л го вечн о стиЩ ебень П есок

М и н ер а л ь ­
ный

п орош ок
Битум

1 40 50 10 5,7 3,1 -ю 8
11 40 50 10 6,3 6,9-107
12 40 50 10 5,0 7,2-106
13 40 47 13 5,7 5,4-107
14 40 53 7 5,7 6,3-106
7 55 27 17,5 7,5 1,5-107

71 55 27 17,5 8,0 7,7-106
72 55 27 17,5 7,0 5,8-106
73 60 25 15 7,5 7,9-106
74 60 25 20 7,5 7,1 -10б

8 42 48 10 7,0 4,1-104
81 38 52 10 7,0 2,0-104
82 40 45 15 8,0 1,5-104
83 42 48 10 6,5 1,5-104
84 42 48 10 7,5 2,6-104

Сравнение расчетных и эксп ери м ен тальн ы х  данны х
приведено в табл . 1. К ак  видно из т абл .  1, ра сх о ж д ен и я  
находятся  в пределах точности оп ределения  х а р а к ­
теристик ас ф ал ьтоб ето н а  в л а б о р ат о р н ы х  условиях .

Были проведены и сследован и я  влияния  со става  
асф альтобетона  на величину комплексного критерия. 
К ак  видно из табл . 2, рассчиты ваем ы й  п о к азат ел ь  
критерия чутко реагирует  на изменения со ст ав а  а с ф а л ь ­
тобетона. Н апример, отклонения в дозир овке  битума на 
0,5 % от оптимального  значения  при приготовлении 
асф альтобетона  типов А и Б (соответственно составы  
7, 71, 72 и 1, 11, 12) п риводят  к зн ачи тел ьном у  сниж ению  
значений п о казателя  критерия. Д ол говеч н о сть  холодных 
асф альтобетонов  (составы  8, 81— 84) сущ ественно  у с ­
тупает  долговечности горячих (составы  1, 11 — 14 и
7, 71— 74).

В не меньшей мере на долговечность  асф а л ь то б ет о н а  
влияет  степень уплотнения смеси, а т а к ж е  качество  
применяемого битума (таб л .  3 ) .

Д ан ны е , приведенные в табл .  1— 3, получены на 
основании резу л ьтатов  испытаний больш ой  группы 
асф альтобетонов  различны х типов, соответствую щ их 
требованиям  ГО С Т  912 8— 84.

На основании резул ьтато в  оценки долговечности  
асф альтобетонов  различны х составов ,  соответствую щ их 
требованиям  действую щ его  ста н д а р т а ,  определены 
значения  п о казателя  комплексного критерия, х а р а к т е р ­
ные для  основных типов асф ал ьто б ето нн ы х  смесей 
(табл. 4 ) .

Эти средние зн ачен и я  критерия могут сл у ж и т ь  ориен­
тиром д л я  ср авни тельной  оценки долговечности  а с ф а л ь ­
тобетонов  разл и чн ого  состав а ,  в том числе приготовлен­
ных с использованием  р а зн о о б р азн ы х  местных м а т е ­
ри алов  и отходов  промыш ленности. Прогнозируемая  
оценка долговечности таких асф альтобетонов по сравне­
нию с асф альтобетонами стандартного состава может  
служ ить обоснованием для решения вопроса о пригод­
ности того или иного компонента в составе смеси. 
Это позволит р асш и р и т ь  применение деш евы х  местных 
м а т ер и ал о в  в асф ал ьтоб етонн ы х  смесях, о п и р а я с ь  на 
более  т щ ател ьн ую  проверку  их пригодности на основе 
оценки их долговечности .

В св язи  со значи тел ьны м  р азн ообрази ем  м атериалов,  
прим еняемы х д л я  приготовления  асф альтобетонн ы х 
смесей, и больш им ассортиментом  типов, п редусм отрен ­
ных Г О С Т  9128— 84, необходимы дальн ей ш ие иссл е­
д о в а н и я ,  в том числе и в производственны х условиях . 
Эти и ссл едован и я  п о зво л ят  уточнить ди ап азо н ы  з н а ч е ­
ний к ритери я  д л я  к а ж д о го  из типов смесей, н а б р а т ь  
больш ой  м асси в  дан н ы х д л я  их дал ьн ей ш ей  с тати сти ­
ческой обр аб отки  и в п оследую щ ем норм ировать  
комплексный критерий долговечности  асф ал ьто б етонов  
р азл и чн ы х  типов.

П ри  использовании  комплексного критерия  следует 
учиты вать ,  что этот п о к а з ат е л ь  д а е т  сравнительную  
оценку  долговечности  асф а л ь то б ет о н а  в покрытии 
применительно к приняты м в р асч етах  «стандартны м » 
услови ям . Учет конкретных условий и особенностей 
работы  асф ал ь то б е т о н н ы х  покрытий в разн ы х  конструк­
циях д о р о ж н ы х  о д еж д ,  в разли чн ы х климатических 
р ай онах ,  при разл и чн о й  интенсивности и составе  д в и ж е ­
ния п р ед ст а в л я ет  собой сам остоятел ьную  зад ач у  по 
п рогн ози рован и ю  долговечности .

Т а б л и ц а  3

Н ом ер
с о с т а в а

О тли ч и я  св о й ст в  а с ф а л ь т о б е т о н а  
от и сходн ого  с о с т а в а

К ом плексны й
критерий
д о л го в е ч ­

ности

1 Исходный состав на битуме 
БНД 60/90

3,1-10е

15 Степень уплотнения К у= 0,95 1,3-ю 7
16 » » К  = 0 ,9 0 3,8-106
17 Использован битум БН 60/90 0 ,8 -107
18 » ,  МГО 70/130 7,5-106

Т а б л и ц а  4

А сф ал ьто б ето н
К ом плексны й

кри тери й
дол го вечн о сти

Горячий, тип А 5-Ю7— 1-108
» » Б 1-108—3-108
» » В 8-107—5-Ю8

Теплый, тип А 1 - 10е—7-106
» » Б ЫО6— 1-107
» » В 7 • 105—5-10

Холодный, тип Бх 1-104—4-105
» » Вх 3-104—5-Ю5
» » д х 1-104— 1-105

Л и тер а ту р а
1. П рочн ость  и д олгов еч ность  асф ал ьто б ето н а  / П о д  ред. проф. 

Л а д ы г и н а  Б. И . — Минск: Н а у к а  и техника ,  1972.— 288 с.
2. Р у  д  е  и с к и й А. В. Алгоритм расчета  вари ац ий  х а р ак те р и ­

стик асф ал ьто б ето н н ы х  покрытий в нестационарны х э к с п л у атац и о н ­
ных усл о ви ях .— Труды Гипродорнии,  вып. 33, 1981, с. 6 2 — 69.
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К пересмотру СНиП

Нужны новые 
единые нормативы

Главный инженер П Р С О  Тамбовавтодор В. С. Ш А М РА ЕВ

П о  сравнению  с расчетны ми и технологическими 
нормами промыш ленного и гр а ж д а н с к о г о  строительства  
конструктивно-технологические нормативы  ав то м о б и л ь ­
ных дорог  я вл яю тся  самы ми недостоверными, неполны ­
ми, противоречивыми и нереальны ми от стадий  п роек­
ти рован ия  и строительства  до эксп л у атац и и .  Р ечь  идет 
о С Н иП  2.05.02-85 «А втомобильные дороги»  и инструк­
циях по расчету  ж естких и н еж естких д о р о ж н ы х  о д еж д  
при отсутствии каких-либо н орм ативов  на полуж есткие .  
Кроме того, есть автом оби льны е дороги  д л я  п р о м ы ш лен ­
ного тр ан сп о рта  с проектированием  о д е ж д  по С Н и П
2.05.07-85, которые выделены в и склю чительное звено  
и нф раструктуры, как  и «Р еги он ал ьн ы е  нормы д л я  Н е ­
черноземья»  с соверш енно  н еобъяснимы м и п рио ри те­
тами относительно общ ей сети дорог. Т ак ж е  непонятна 
дискрим инация  н ормативов  внутри хозяйственн ы х дорог  
С Н и П  2.05.11-83 по отношению  к автом оби льны м  д о р о ­
гам промыш ленного  тр ан сп о рта  по С Н и П  2.05.07-85.

П о д а в л я ю щ а я  протяж енн о сть  дорог  страны  с не­
жесткими дорож н ы м и  о д е ж д ам и  проектируется  по 
Инструкции В СН  46-83, вклю чаю щ ей  модули упругости 
материалов.  На стадии  проекти рован и я  реал ьны е  м оду­
ли упругости и деф о рм ац и и  конкретных м ат ери ал о в  
не оп ределяю тся  ни одним проектным у чреж ден и ем  
страны, а приним аю тся  усредненны ми по т а б л и ц ам  
инструкций, которые о тклоняю тся  в течение года по 
асф ал ьтоб ето ну  в 20 раз ,  по щ ебеночны м основаниям  
в 5 раз! («А втомобильны е дороги» №  3 за  1988 г., 
с. 18). О чевидно только  из-за  такой  недостоверности 
И нструкции ВСН  46-83 нормы С Н и П  2.05.02-85 не 
требую т измерения проектного п о к аза т ел я  м од уля  уп ру­
гости как  главн ого  и основного при сдач е  объектов  
в эксплуатацию , а о грани чи ваю тся  то л ько  контролем 
толщ ин слоев и косвенными п о к аз ат ел я м и  физико- 
механических свойств  м атери ал ов  и п о лу ф аб ри к атов .

О модуле упругости вспоминают, если д о р о ж н а я  
о д еж д а  (или ее слой износа н ачи нает  р а зр у ш а т ь с я .

Нам п р едстав ляется ,  что до п оявлени я  реальной  
единой теории расч ета  лю бых д о ро ж н ы х  о д е ж д  надо  
с помощью  Э В М  н азн ач и ть  стан д а р т -п р о гр ам м у  проек­
ти рован ия  дор ож н ы х  о д е ж д  с учетом су щ еств ую щ его  
опыта, проектного п р агм ати зм а  и вычисленной степени 
надеж ности  дорож н ы х о д е ж д  построенных а в т о м а г и ­
стралей  за  последние 25 лет. Тем более, что наличие 
парка  Э В М  на сегодня п озволяет  провести эту работу. 
На данном  этапе  конструкции д о ро ж н ы х  о д е ж д  н адо  
н а зн ач ат ь  эмпирически, возм ож но , учи ты вая  опыт С Ш А  
по п араллельн ом у  износу до  о т к а за  на испы тательны х 
полигонах реальны х д ор ож н ы х  о д е ж д  и конструкций. 
П ервы е такие  работы  м о ж но  провести на полигоне 
М А Д И .

П осле изучения деф ормируемости  д о р о ж н ы х  о д е ж д  
разных конструкций при разл и чн ы х  тран спо ртн ы х  ср е д ­
ствах и скоростных р е ж и м а х  мы убедились  в необхо­
димости изменения расчетны х нагрузок .  Р еал ь н ы е  
нагрузки  вибродинам ичны  и не вполне соответствую т 
сегодняшним п редставлен и ям  о передаче  у п р у го о б р а т ­
ной нагрузки  через условный ш тамп при условно

постоянном давлени и  в шине: величина давлени я  ме­
няется  по контуру эллипса в зависимости  от скорости 
или силы то рм ож ени я .

Мы убедились  т а к ж е ,  что истинной разруш аю щ ей  
силой д л я  дорог  я в л я ет ся  д и н ам и чн ая  нагрузка ,  усилен­
н ая  р азн оам п литудной  вибрацией  систем амортизации 
п одвиж ны х средств. И м енно  эта  вибродинам ика быстро 
р а з р у ш а е т  в первую очередь  все щебеночные основа­
ния, устроенны е по способу заклинки. В и б р ор азр уш аю ­
щий э ф ф ек т  от подвиж ного  состав а ,  особенно от 
автопоездов ,  на автом обильны х д орогах  резко  возрос 
в последнее врем я  за  счет соверш енствования  маш ино­
строи телям и  систем ам ор ти зац ии  подвиж ного  состава.

Н еобходимо немедленно ввести отдельный стандарт, 
обя зат е л ь н ы й  д л я  всех маш иностроительных ведомств, 
проектирую щ их п одвиж ной  состав , выходящ ий на ав то ­
мобильные дороги, где надо  четко нормировать  схемы 
осевой передачи  н агрузок  на дорож н ую  одеж ду, их 
ф изически е  величины и коэф ф ициенты  вибродинамики, 
у си ли в аю щ и е  силы р азр уш ен и я ,  с приведением п о к а з а ­
телей вибраци и  в зависи м ости  от разм ер ов  шин и их 
внутреннего  давл ени я .

К с т а т и  об автом обильны х шинах: необходимы иссле­
д ован ия  оптим альной  ф ормы  и конфигурации протекто­
ра беговой до р о ж к и  с учетом глубины выступов, с 
целью исклю чения гид роплан ирован ия ,  л иквидации  соз­
дан и я  вакуум а на поверхности покрытия и улучш ения 
сцепления  при к он так тах  с фрикционными м атериалами . 
Золотники  на б ал л о н ах  до л ж н ы  быть автоматическими, 
исклю чаю щ им и превы ш ение расчетного  д авл ени я ,  а на 
рессорны х п одвесках  предусмотрены ф иксированны е 
стопоры на случай  превы ш ения  осевой нагрузки . Эти 
меры, кроме о бщ его  улучш ения условий работы  д о р о ж ­
ных одеж д , и склю чаю т в ы давл иван ие  тонких слоев 
износа асф ал ь то б е т о н а  при их ук ладке  и эксплуатации  
по ж естким  цементобетонным покрытиям.

В и б ром ассовы е н агрузки  легко  моделируются. 
Н овы е подходы к проектированию  подвиж ного  состава 
и расчету  дор ож н ы х  о д еж д  требую т перепроектировки 
и униф икации  всего п арка  дорож но-строительных и 
э ксп л у атаци о н ны х  машин.

Н еобходимо поручить подготовку нового единого 
С Н и П  на автом обильны е дороги С С С Р  Главдоркоорди- 
нации М ин авто до ра  Р С Ф С Р  как  ведущ ему координато­
ру единых н ормативов  страны. Безусловно, что каждую 
строчку  нового С Н и П  д о л ж н а  п о дтв ер ж дать  оптимизи­
р о в ан н а я  стати сти ч еская  инф ормация .

Н адо  шире п роекти ровать  разд елы  экологии, имея 
в виду пригодность  д о ро ж н ы х  о д е ж д  к разб ор ке  и 
у ти ли зац ии  в периоды последующ их реконструкций, 
оценку  степени радиоактивности  применяемых к ам ен ­
ных м ат ер и а л о в  (особенно эф ф узи вн о го  п роисхож де­
ния и зол Т Э Ц ) ,  степень перенасы щ ения  автом обиль­
ными доро гам и  рел ьеф а  территорий с ценными землями.

П р ед с т а в л я е т с я ,  что автом обильны е дороги всех 
видов и категорий в радиусе  100 км от сущ ествую ­
щих, ст р о я щ и х с я  и перспективных объектов  атомной 
энергетики  до л ж н ы  иметь плотное асф альтобетонное 
или цементобетонное покрытие. Это позволит в процес­
се э ксп л у атац и и  бы стро см ы ва т ь  д а ж е  незначитель­
ное ради о ак ти в н о е  з а гр язн е н и е  с полос движения. 
Т акую  необходимость п о дтв ерж дает  п рактика л и к в и д а ­
ции последствий Чернобы льской  АЭС.

Все и зл о ж ен н ое  п о д т в ер ж д а е т  необходимость с о зд а ­
ния единого  до р о ж н о го  о р г а н а  на территории С С С Р , 
куда  до л ж н ы -в х о д и т ь  как  составны е части корпорации 
по маш иностроению , ассоциации  по производству м ате ­
риалов ,  вклю чая  в яж у щ и е ,  объединения по сервису, 
центры по регулированию  и инспекции подвижного 
с о с т ав а  и т. д.
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На вопросы общего характера, 
содержащиеся в письмах, посту­
пивших в Минавтодор РСФСР, от­
вечает экономический советник 
Главкадров Ю. С. Буданов.

Ц  Как производится оплата тру­
да рабочих на установках Д С -117- 
2Е? (В. В. Васильев, г. Сочи).

Нормы времени и расценки на 
приготовление асфальтобетонных 
смесей в установке ДС-117-2Е при­
ведены в § 75 сборника «Типовые 
нормы времени и расценки на 
строительные, монтажные и ре­
монтно-строительные работы» 
(выЬ. I— XV ), доведенного до до­
рожных организаций указанием 
Минавтодора РСФСР от 30.12.86 
№ ЮЧ-4/379 (изданы в 1989 г.).

Расценки в сборнике исчислены 
по тарифным ставкам без учета 
их повышения в связи с вредными 
условиями труда.

Однако на работах с вредными 
условиями труда установлена по­
вышенная оплата труда (ст. 82 
КЗОТ РСФСР), поэтому расценки 
должны пересчитываться. Приго­
товление смесей, содержащих ас­
фальт и битум, отнесено к рабо­
там с вредными условиями труда 
(п. 22 приложения № 1 к письму 
Минавтодора РСФСР от 03.03.87 
№ 16-ц «Об отраслевом перечне 
работ с тяжелыми и вредными, 
особо тяжелыми и особо вредны­
ми условиями труда, на которых 
может устанавливаться доплата ра­
бочим за условия труда»).

Степень вредности и конкретные 
размеры доплат (в размере 4,
8, 12 % ) определяются на основе 
аттестации рабочих мест и оценки 
условий труда на них (указание 
Минавтодора РСФСР от 12.02.87 
№ 12-ц «Об отраслевом положе­
нии об оценке условий труда на ра­
бочих местах и порядке примене­
ния отраслевого перечня работ, на 
которых могут устанавливаться 
доплата рабочим за условия 
труда»).

Если на установке для всех рабо­
чих будет определена одинаковая 
доплата (например, 8 % ), то для 
упрощения расчетов можно рас­
ценку, указанную в сборнике, уве­
личить на 8 % . Если же для рабочих 
звена будут установлены разные 
доплаты (например, машинисту 
смесителя 8 % , помощнику 4, ма­
шинисту газодувной маши­
ны 12 % ), то в этом случае тариф­
ные ставки этих рабочих умножа­
ются на соответствующие процен­

ты, сумма повышенных ставок де­
лится на три и найденная сред­
няя тарифная ставка умножается 
на норму времени. Таким образом 
определяется расценка с учетом 
вредных условий труда.

При повременной оплате труда 
тарифная ставка, начисленная за 
фактически отработанное время на 
работах с вредными условиями 
труда, также соответственно уве­
личивается.

|  Оплачиваются ли сверхуроч­
ные часы руководящим работни­
кам аппарата автодорстройтреста 
в период работы на вахте 
(В . М. Степанов, г. Смоленск).

В соответствии с Основными 
положениями о вахтовом методе 
организации работ, утвержденны­
ми постановлением Госкомтруда 
СССР , Секретариата ВЦСПС и 
Минздрава СССР от 31.12.87 
№ 794/33-82 (отраслевое положе­
ние утверждено министерством 
31.06.88), оплата труда руководи­
телей, специалистов и служащих 
(кроме линейных специалистов и 
рабочих), работающих на вахте, 
производятся за фактически отра­
ботанное время (в днях) из рас­
чета установленных месячных 
должностных окладов. Исходя из 
этого часы сверхурочной работы 
в дни вахты оплате не подлежат 
(п. 5.1 отраслевого положения).

В то же время в п. 5.4 отраслево­
го положения указано, что часы 
переработки рабочего времени, 
некратные целым рабочим дням 
(7 ч), могут накапливаться в тече­
ние календарного года до целых 
рабочих дней с последующим 
предоставлением оплачиваемых 
дней межвахтового отдыха. В слу­
чае увольнения работника или ис­
течения календарного года указан­
ные часы оплачиваются из расчета 
оклада.

^  Как распределить экономию 
фонда заработной платы в аппара­
те автодора при коллективном 
подряде? (П. И. Иванов, Алтай­
ский край).

Оплата труда работников аппа­
рата управления автодора при 
коллективном подряде произво­
дится в соответствии с Временны­
ми рекомендациями по переводу 
облавтодоров на коллективный 
подряд с учетом отраслевых осо­
бенностей, одобренными и реко­
мендованными к внедрению НТС 
Минавтодора РСФСР (протокол от 
06.01.88, п. 1, 2) и согласованными 
с ЦК профсоюза 4.04.88.

В Рекомендациях (п. 4.4) преду­
смотрено, что распределение эко­
номии фонда заработной платы 
руководящих, специалистов и слу­
жащих осуществляется на основе 
индивидуальных КТУ, устанавли­

ваемых советом трудового коллек­
тива каждому работнику с учетом 
индивидуального вклада в общие 
итоги работы организации и осо­
бенностей выполняемых функций.

Однако, учитывая, что доплата 
за совмещение должностей и рас­
ширение зоны обслуживания носят 
индивидуальный характер, а также 
в целях соблюдения социальной 
справедливости и недопущения 
уравнительности в оплате труда 
было бы целесообразным:

за совмещение должностей, рас­
ширение зон обслуживания или 
увеличение объема работ (вакан­
сии) устанавливать индивидуаль­
ные доплаты в пределах экономии 
фонда заработной платы, образую­
щейся по должностным окладам 
высвобожденных работников, как 
это предусмотрено п. 5 постанов­
ления ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС от 19.09.86 № 1115 
с оформлением в порядке, преду­
смотренном постановлением Со­
вета Министров СССР- от 4.12.81 
N2 1145 (указание Минавтодора 
РСФСР от 05.08.82 № 72-ц);

за выполнение наряду со своей 
основной работой обязанностей 
временно отсутствующего работ­
ника (болезни, отпуск и др .) 
устанавливать индивидуальные до­
платы в пределах экономии фонда 
заработной платы, образующейся 
по должностным окладам отсут­
ствующего работника, как это 
предусмотрено п. 2 приложения 
№ 1 к постановлению ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР и ВЦСПС 
от 17.09.86 № 1115 и постановле­
нием Совета Министров СССР и 
ВЦСПС от 25.11.89 № 1053 (ука­
зание Минавтодора РСФСР от 
13.12.89 № 98-ц) с оформлением 
в порядке, предусмотренном по­
становлением Совета Министров 
СССР от 4.12.81 № 1145 (указание 
Минавтодора РСФСР от 05.08.82 
№ 72-ц);

по КТУ начислять заработную 
плату из экономии фонда заработ­
ной платы, образовавшейся по 
нормативу от роста объемов работ 
или хозрасчетного дохода.

Ц  Как распределить экономию 
заработной платы между служащи­
ми и рабочими? Можно ли пре­
мировать рабочих?

Ц  Можно ли выплачивать ре­
зерв по фонду заработной платы, 
не использованный в течение года?

|  Ограничиваются ли макси­
мальными размерами выплаты по 
КТУ? (М . Д . Гаджиев, г. Нальчик).

По сложившейся практике фонд 
заработной платы рабочих и РСС 
может образовываться двумя спо­
собами: распределением общего 
фонда заработной платы пропор­
ционально сумме тарифных ставок 
рабочих и окладов РСС с учетом 
индивидуальных надбавок или по
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установленному внутреннему нор­
мативу заработной платы на изме­
ритель объема работ.

Однако при этом следует иметь 
в виду, что экономию заработной 
платы, полученную от высвобож­
дения работников в связи с совме­
щением должностей (расширение 
зоны обслуживания), целесообраз­
но выплачивать в виде индивиду­
альных доплат с оформлением 
приказом тем работникам, кото­
рым поручено выполнять работу 
отсутствующего работника, а не 
распределять по КТУ.

Для рабочих премиальные систе­
мы не отменены, их вправе вво­
дить администрация совместно с 
профсоюзом исходя из местных 
производственных условий.

Резерв дорожных организаций, 
неиспользованный в текущем го­
ду, не может механически выпла­
чиваться в конце года, поскольку 
любая выплата денежных средств 
должна производиться за успеш­
ное выполнение заранее установ­
ленных трудовых и производст­
венных показателей.

В течение года резервный фонд 
заработной платы рекомендуется 
расходовать на дополнительное 
стимулирование по следующим 
направлениям: за выполнение осо­
бо важных заданий, в том числе 
аппарата автодора; за высокое ка­
чество работ; за активное содей­
ствие в достижении высоких конеч­
ных результатов коллективами 
УПТК и ПК; на дотацию, связанную 
с выплатами в отдельных случаях 
рабочим заработной платы при не­
выполнении плановых заданий по 
объему ремонтно-строительных 
работ и других показателей, при 
простоях из-за атмосферных усло­
вий, по вине комплектующих орга­
низаций и т. д .; на другие цели, 
не противоречащие действующе­
му законодательству и норматив­
ным актам.

Недоиспользованная часть ре­
зервного фонда заработной платы 
по итогам года перечисляется в 
фонд материального поощрения 
автодора в пределах сверхплано­
вой прибыли (Временные методи­
ческие рекомендации по переводу 
облавтодоров на коллективный 
подряд с учетом отраслевых осо­
бенностей. 1988 г.).

Автодор имеет право самостоя­
тельно определить формы и сис­
темы оплаты труда работников, в 
том числе и по КТУ.

Однако, учитывая, что действие 
постановления ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР и ВЦСПС от 
17.09.86 № 1115 не отменено, то 
следует соблюдать максимальные 
размеры выплат, установленные 
этим постановлением, т. е. чтобы 
сумма выплат по КТУ и премии 
не превышали девяти должностных 
окладов в год или 11,6 окладов

Как добиться 
отдачи

Школа передового опыта, посвя­
щенная строительству автомобиль­
ных дорог из укрепленных грунтов 
и проблемам метрологической 
службы, была проведена в Там­
бове.

Открывая школу, заместитель 
министра автомобильных дорог 
Российской Федерации Н. И. Голо­
ванов отметил, что выбор Тамбова 
для проведения этого мероприя­
тия не случаен. За последние годы 
коллектив объединения Тамбов- 
автодор добился больших успехов 
в освоении новых ресурсосберега­
ющих технологий, одной из кото­
рых является внедрение цементо- 
'песка. Здесь делом доказали пер­
спективность этого экономичного 
материала.

Все участники школы, побывав­
шие на ряде объектов тамбовских 
дорожников, смогли увидеть в де­
ле широко известные в отрасли 
трубно-плитно-балочные мосты 
(автор В. С . Шамраев —  главный 
инженер Тамбовавтодора), выдер­
жавшие без ремонта около 10 лет, 
отлично себя зарекомендовавшие 
в эксплуатации дороги с основани­
ем из цементопеска и многие дру­
гие интересные разработки там­
бовских дорожников.

В выступлении заслуженного 
строителя РСФСР , организатора 
этой школы, автора многих внед­
ренных Тамбовавтодором разра­
боток В. С . Шамраева было многое 
из наболевшего у руководителей 
дорожных организаций, а также 
поднят ряд актуальных проблем. 
А лейтмотивом была мысль, с ко­
торой, вероятно, будут солидарны 
многие —  кому нужны школы пе­
редового опыта, если проводятся 
они в основном «для галочки», и 
нет от них никакой отдачи. Если все 
решения, выработанные в процес­
се работы школ, оседают безре­
зультатно в архивах. Итак, слово
В. С . Шамраеву.

В начале своего выступления он 
вспомнил школу, прошедшую год 
назад в Волгограде, на которой 
тоже ставились вопросы повыше­
ния качества метрологического

при спецпремировании (письмо 
Главного консультанта Приемной 
Госкомтруда СССР от 10.04.90 
№ ГК-5375/25).

обеспечения дорожников. Было 
принято обращение в адрес ответ­
ственных работников министерства 
с просьбой наладить производство 
средств диагностики. Поднимались 
на той школе и вопросы о внесении 
профессии дорожников в перечень 
профессий с особо опасными усло­
виями труда и соответствующими 
льготами. Прошел год, однако ни 
по одному из этих вопросов ничего 
не сделано.

Можно вспомнить и более дав­
ние времена. К примеру, на протя­
жении многих лет на школах актив­
но пропагандировалось внедрение 
битумных шламов. Однако подве­
дение итогов так и не состоя­
лось —  в конце концов плохо это 
или хорошо? В. Шамраев, ссылаясь 
на опыт своего предприятия, выра­
зил так свое отношение к этому 
материалу —  «как можно эксплуа­
тировать стекло на дорогах?». Воз­
можно, он был излишне категори­
чен, но справедлива сама постанов­
ка вопроса. Шламовый бум благо­
получно прошел, кто-то успешно 
защитил диссертации, но материал 
так и не получил широкого приме­
нения.

Была поднята В. Шамраевым и 
тема, волнующая всех производст­
венников, неувязка между сущест­
вующими нормами Госстандарта 
и реальными условиями, в которых 
трудятся дорожники. Дословно это 
прозвучало так: «Мы должны стро­
ить из ерунды, но только то, что 
предусмотрено строительными 
нормами и правилами. Так бывает 
только в сказках».

Действительно, давно назрела 
необходимость пересмотреть мно­
гие устаревшие технические усло­
вия. Жизнь движется вперед, 
строители стали широко внедрять 
местные строительные материалы, 
а многочисленные инструкции за­
частую на корню убивают инициа­
тиву. К примеру, отлично зареко­
мендовали себя на практике гра­
нулированные шлаки. Казалось бы, 
надо активно способствовать их 
внедрению, но и тут ограничения.

Остановился в своем выступле­
нии В. Шамраев и на теме прохо­
дящей школы. Обстоятельно рас­
сказал о технологии применения 
цементопеска, исходными матери­
алами для которого служат тон­
кие одномерные пески и супеси, 
а также ранее не применявшиеся 
супеси и супеси неоднородного со­
става любой влажности, распро­
страненные на всей территории 
РСФСР , о использовании гранули­
рованных шлаков черной и цветной 
металлургии, любых отсевов 
камнедробления. На сегодня в об­
ласти построено более 400 км 
автомобильных дорог с основани­
ем из цементопеска, выпущено 
около 1,5 млн. т смеси. Использо­
вание этого экономичного матери­
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ала позволило сэкономить 16 млн. 
руб. Однако, несмотря на все 
преимущества этой технологии, 
есть немало трудностей. Нет це­
ментовозов, укладчиков. До сих 
пор не разработана научная теория 
расчета использования цементопе­
счаных и цементогрунтовых сме­
сей. А ведь необходимость в этом 
давно назрела.

Отмечено было В. Шамраевым 
и неблагополучное положение в 
отрасли с метрологическим обес­
печением. Приборы, которые про­
изводит объединение Краснодар­
ский завод Дорприбор, показыва­
ют зачастую разные значения. Нет 
у дорожников и таких, пожалуй, 
самых необходимых средств изме­
рения, которые могли бы опреде­
лить главный показатель их рабо­
ты — прочность дорожной 
одежды.

Много претензий накопилось у 
руководителей дорожных органи­
заций к нормативам Госстандарта. 
Претензии, правда, нередко вза­
имные. С 1988 г. стали действо­
вать «Технические правила содер­
жания и ремонта дорог». Они пре­
дусматривают при ремонте дорог 
IV  и V категорий усиление их проч­
ности с тем , чтобы они могли обес­
печить пропуск автомобилей с на­
грузкой на ось 10 т. Но в таком слу­
чае, по мнению В. Шамраева, до­
рожники будут вынуждены свер­
нуть строительство и заниматься 
лишь ремонтом.

Обсуждались и другие требова­
ния ГОСТ, вполне справедливые, 
однако ничем не подкрепленные. 
Например, при проведении ре­
монтных работ на магистралях 
правилами ГОСТ предусмотрено 
использование специальных знаков 
определенного типоразмера, ко­
торые дорожные организации, как

К онтроль ровности ц ем ентопесчаного 
основания

Фото С. С тарш и нов а

правило, не имеют. Отсюда и не­
счастные случаи на дорогах при 
проведении ремонта. При сегод­
няшней интенсивности движения 
вопрос этот требует самого при­
стального внимания.

Выступивший в ходе работы шко­
лы заместитель начальника Управ­
ления технического контроля Мин- 
автодора РСФСР Ф . Шкляр сооб­
щил о новой перспективной дого­
воренности, достигнутой с Мин- 
химнефтепромом . Не секрет, что 
определяющим фактором надеж­
ности дорог является покрытие, ка­
чество которого напрямую зависит 
от качества вяжущего —  битума. 
Из года в год дорожники полу­
чают его все меньше и меньше, 
выходят из положения, производя 
битум из сырья, которое поставля­
ет им промышленность. Но с каж­
дым годом это сырье все меньше 
пригодно для получения битума.

В мае в Куйбышеве по инициати­
ве Минавтодора РСФСР состоялась 
встреча дорожников с нефтепере­
работчиками. Обсуждались набо­
левшие проблемы, связанные с 
производством вяжущего. Нефте­
переработчики обязались в 1991 — 
1992 гг. поставить дорожникам 
до 1,5 млн. т битума марки БНД. 
Кроме того, предприятия Минхим- 
нефтепрома обязались у себя на 
заводах вводить добавки для улуч­
шения качества поставляемого ма­
териала. Конечно, это не решение 
проблемы.

Есть и другие планы. Нефтепере­
работчики дали согласие постро­
ить на взаимных началах в областях 
локальные установки по перера­
ботке нефти. Эксплуатировать их 
они будут сами и тогда дорож­
ники смогут отказаться от своих 
«самоваров». Этот битум строите­
ли будут вывозить сами. На базе 
шасси КамАЗов дорожникам пред­
стоит соорудить битумовозы. В бу­
дущем предполагается создавать 
из них специальные колонны. Эти 
меры помогут решить самую глав­
ную проблему дорожников — 
снабжение их битумом, а следова­
тельно, и проблему качества.

Ну что же, и на этой школе 
состоялся обмен важной и нужной 
информацией. Хочется надеяться, 
что школа принесет реальные ре­
зультаты .

Е. Сафонова
(НПО Росдорнии)

В нтс
Минавтодора РСФСР

На очередном заседании Науч- 
но-технического совета был рас­
смотрен проект Инструкции по 
определению возможности про­
пуска транспортных средств по 
автомобильно-дорожным мостам с 
учетом их фактического состояния, 
разработанной кафедрой мостов 
и транспортных тоннелей МАДИ 
при участии ВЗИСИ, ХАДИ и НПО 
Росдорнии в рамках научно-техни­
ческой программы ГКНТ СССР 
«Автомобильный транспорт».

Необходимость разработки это­
го документа вызвана большим 
разнообразием построенных в раз­
ное время и по разным нормам 
искусственных сооружений, их раз­
личным износом, наличием дефек­
тов и повреждений, которые сни­
жают грузоподъемность по срав­
нению с проектной, а также интен­
сивным развитием автомобильного 
транспорта с тенденцией повыше­
ния массы транспортных единиц 
за счет увеличения количества осей 
и давления на ось.

Инструкция содержит правила 
обследования и испытаний, техни­
ческие и расчетные приемы опре­
деления параметров грузоподъем­
ности мостов и сравнения этих па­
раметров с характеристиками 
эксплуатационных нагрузок, во­
просы организации пропуска кон­
кретных грузов по мостам, а также 
рекомендации по усилению мос­
тов в целях такого пропуска. Для 
определения влияния фактиче­
ского состояния элементов моста 
на его грузоподъемность предло­
жена система коэффициентов, поз­
воляющая учесть влияние дефек­
тов и повреждений, обнаруженных 
при обследовании.

В Инструкции предлагаются три 
метода определения возможности 
пропуска нагрузки по мостам: ме­
тод аналогий, расчетный и экспери­
ментальный. Для каждого из них 
МАДИ разработаны программы 
для ЭВМ . В Инструкции все три 
метода являются равнозначными. 
Однако такой подход, по мнению 
рецензентов, является ошибоч­
ным. В частности, эксперимен­
тальный метод при тех подходах 
и той редакции, которые изложены 
в проекте Инструкции, не может 
быть рекомендован к использова­
нию, поскольку загружение кон­
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струкций нагрузкой без предвари­
тельной расчетной проверки на эту 
нагрузку опасно и неэффективно. 
Что касается метода аналогий, то 
это частный случай повторного 
применения расчета. Он может 
быть применен в отдельных случа­
ях и это следовало отразить в доку­
менте.

Рецензенты отметили перегру­
женность Инструкции расчетными 
формулами, неоправданные по­
вторы некоторых положений, нали­
чие неоднозначных формулиро­
вок и т. д.

Научно-техническим советом ре­
комендовано доработать Инструк­
цию с учетом высказанных заме­
чаний и предложений, чтобы ее 
окончательная редакция соответ­
ствовала требованиям, предъявля­
емым к нормативным документам .

На заседании НТС был рассмот­
рен проект Плана выпуска обзор­
ной информации ЦБНТИ Минавто­
дора РСФСР на 1991 г. Представ­
ленный материал был одобрен и 
рекомендован после внесения из­
менений по замечаниям членов со­
вета к утверждению.

Т. Б. Качурина

Генеральным подрядчиком ре­
конструкции, проведенной по про­
екту ГГПИ Каздорпроект, стало 
специализированное ПО Прикас- 
пийсккирдорстрой.

Активное участие в реконструк­
ции приняли почти все строитель­
ные коллективы Алма-Атинской 
обл. —  тресты Промдорстрой, 
Казнефтедорстрой, Мостотрест, 
ПО Асфальтобетон, Управление 
автомобильных дорог № 36, Алма- 
Атинское управление автомобиль­
ных дорог и др.

Благодаря усилиям строителей, 
медики получили отличное поме­
щение с современными кабинета­
ми, палатами, рассчитанными на 
двух-трех человек.

—  Все наши специалисты готовы 
оказывать помощь больным на са­
мом высоком профессиональном 
уровне,—  говорит заслуженный
врач Казахской ССР 3 . К. Сарсем- 
бина, которая возглавляет коллек­
тив медико-санитарной части.

В центре 
внимания — 
здоровье людей

Предгорье Заилийского Алатау 
славится неповторимой красотой 
и своеобразием, живительным гор­
ным воздухом . Здесь, на юго-запа- 
де Алма-Аты расположены корпу­
са медико-санитарной части Мини­
стерства автомобильных дорог Ка­
захской ССР.

Открытие стационара —  это по­
дарок не только для дорожников 
и их семей, проживающих в Алма- 
Ате и Алма-Атинской обл., это ле­
чебница, в которой будут восста­
навливать нетрадиционными мето­
дами медицины здоровье и те, кто 
живет в самых отдаленных угол­
ках республики.

Медико-санитарная часть откры­
та на базе профилактория «Дорож­
ник» после его реконструкции, 
проведенной за счет долевых 
средств всех предприятий.

День открытия медико-санитар- 
ной части стал праздником, в кото­
ром приняли участие медики и 
строители. Разрезая ленточку, ми­
нистр автомобильных дорог Казах­
ской ССР Ш . X. Бекбулатов поздра­
вил строителей с окончанием ра­
бот и пожелал медикам успешной 
плодотворной работы.

Двухместная палата медико-санитарной 
части

В медико-санитарной части созданы все 
условия для лечения больных

Фото Л . Ковальчука

Открытие медико-санитарной 
части —  это воплощение в жизнь 
реальной заботы о здоровье тех, 
кто в нелегких условиях строит 
и содержит автомобильные доро­
ги, являющиеся неотъемлемой 
частью сложного многоотраслево­
го народнохозяйственного комп­
лекса.

А. Скрупская,
трест Оргтехдорстрой

Зарубежные книги 
и стандарты по авто­
мобильным дорогам

Механизация дорожных работ (кни­
га на польск. я з .) .—  ВапасЬ —  Pasz- 
kiew icz Н .: Politechnika swietokrzyska.—
S. L., 1989,— 363 s.

Лит. в конце книги. Книга имеется 
в ГПНТБ СССР (103031, Москва, 
Кузнецкий мост, д . 12).

Геотекстиль в дорожном строи­
тельстве (книга на польск. я з .) .—  Rol- 
la S .: Geotekstylia w budownictw ie dro- 
gowym .—  W arszawa: W KL , 1988.—  128 s 

Лит. с. 124— 126. Книга имеется в 
Центр, библиотеке АН ЛитССР (232632, 
Вильнюс, ул. Пожелос, д . 2).

Смеси битумные для дорожных по­
крытий. Отбор проб и исследование. 
Часть 100. Методы отбора проб для 
анализа. Стандарт Великобритании: BS 
598. р. 100—87. Лондон, 1987.— На 
англ. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ (103001, Москва, ул. Щусева, 
Д- 4).

Материалы уплотнительные топли­
востойкие горячего нанесения для за­
делки швов дорожных покрытий из 
бетона на портландцементе и дегте­
бетона. Стандарт Американского нац. 
института по стандартизации: ANSI/ 
ASTM Д35-81-85. Вашингтон, 1985.— 
На англ. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ.

Смесительная установка для ас­
фальта. Руководство по испытаниям.
Стандарт Японии: JIS  А8703-85. Токио, 
1985.—  На япон. и англ. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ.

Подземные конструкции (сборник 
на англ. я з .) ..—  Underground Structures: 
Design and Instrumentation.—  New York : 
Elsevier Science Publishing Co., Inc., 1989.

Аналитические методы , используе­
мые при проектировании подземных 
конструкций и сооружений: тоннелей, 
подземных складов, шахт и т . п.

Мосты автодорожные. Расчетные 
нагрузки при строительстве. Стандарт 
ГДР : TG L 42701/01-85. Берлин, 1985.—  
На нем. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ (103001, Москва, ул . Щусева, 
Д. 4).

Инж. П. Н. Шибаев
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Объявление .........В НОМЕРЕ ......... .
Окислительные установки 

Владимирского политехничес­
кого института для получения 
битума из гудрона завоевали 
широкое признание у дорож­
ников нашей страны из-за:

— простоты изготовления (изго­
тавливают ДРСУ на своей базе);

—  высокого качества получае­
мого битума (отвечает стандартам 
ФРГ и СШ А );

— экологической чистоты (пол­
ное отсутствие вредных выбросов);

— низкого электропотребления 
(на 15— 20 % ниже, чем у СИ-204);

— низкой стоимости установки.
Установка может выпускаться в

трех модификациях: до 10 т в сут­
ки, 40 и 150 т в сутки.

Хозрасчетный центр научно- 
технических услуг ГЭК при 
кафедре автомобильных дорог 
ВПИ может:

— снабдить Вас рабочими чер­
тежами установки и дать необхо­
димые консультации;

— запустить установку в эксплу­
атацию с обучением операторов 
для работы на ней;

— изготовить и смонтировать 
установку.

Кроме того, Центр проекти­
рует автомобильные дороги, 
аэродромы, площадки по госу­
дарственным расценкам, реа­
лизует рабочие чертежи на вы­
сокоэффективные установки 
для выпаривания воды из биту­
ма или гудрона и установки по 
очистке отходящих газов от лю­
бых окислительных установок.

Наш адрес: 600029, г. Владимир, 
ул. Горького, 87, ВПИ, кафедра АД , 
д-ру техн. наук Семенову Валерию 
Александровичу, тел. 7-98-70, в не­
рабочее время 2-03-38.
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Ташкентское отделение Центра межотраслевых 
научно-технических программ

П Р Е Д Л А Г А Е Т  

автоматизированное рабочее место 
проектировщика дорог (АРМПД)

ДРМПД предназначен для автоматизирован­
ного проектирования продольного и поперечных 
профилей автомобильных дорог. 

▲РМПД — программно-технический комплекс 
на базе персональной ЭВМ типа PC ХТ/АТ, позво­
ляющий:

#  вести диалоговое или автоматическое ва­
риантное проектирование в условиях сложного 
геологического рельеф а ; проводить сравнитель­
ный анализ вариантов;

ф  получать разнообразную  справочную ин­
формацию  в процессе проектирования (напри­
м ер , увидеть на выбранном плюсе красный по­
перечный профиль для проектируемого вариан­
та , или просмотреть , каким он будет при различ­
ных рабочих о тм етках);

0  получить оценку результирующ ей красной 
линии —  объемы земляных и укрепительных ра­
бот с разделением  по грунтам , объемы вырав­
нивающего слоя при реконструкции и капиталь­
ном ремонте и т. п.

Наглядный графический диалог, возможность полу­
чить все, что Вы могли бы сделать за столом, не 
прибегая ни к карандашу, ни к калькулятору, ни к ша­
блонам и сразу же это увидеть, делают АРМПД вашим 
незаменимым помощником.

В настоящей версии проектная линия состоит из 
отрезков прямых с круговыми вставками. Возможна 
переработка на параболические элементы.

Поставка может производиться как отдельно — 
методология и программное обеспечение, так и комп­
лексно — включая ПЭВМ и необходимую графиче­
скую периферию.

Обращаться по адресу : 700043, Ташкент, ул . Камила 
Ярматова, д . 12, ТО ЦМНТП.

Телефоны: 45-91-76, 45-82-40.

НПО Росдорнии Минавтодора РСФСР

П Р Е Д Л А Г А Е Т

конструкторскую документацию 
снегозащитных устройств 

с изменяющейся просветностью

Снегозащитные устройства обеспечивают:
увеличение снегозадерживающей способности за­

щитной линии на 18 % и более;
увеличение снегоемкости защитной линии на 30 % ;
снижение затрат на снегоочистку;
увеличение пропускной способности снегозаноси­

мых участков автомобильных дорог и других транс­
портных связей;

улучшение режимов движения на дорогах зимой;
повышение безопасности и удобств движения;
улучшение экологической обстановки на автомо­

бильных дорогах и прилегающей местности за счет 
оптимизации режимов движения и уменьшения вы­
броса токсичных продуктов сгорания автомобильных 
двигателей;

снижение расхода горючего при эксплуатации про­
ходящего автотранспорта и снегоочистительной тех­
ники.

Предлагаются два варианта исполнения конструк­
ции снегозадерживающего устройства —  из деревян­
ных элементов и полимерных материалов.

Стоимость комплекта документации — 800 руб.
Наш адрес : 125493, Москва, Смольная ул ., дом 1/3, 

(владение 2), НПО Росдорнии, отдел «Безопасности движе­
ния и зимнего содержания дорог».

Дополнительно по договору может быть представлена: 
методика определения оптимальной просветности снегоза­
щитных устройств для конкретных условий эксплуатации и 
методическая помощь при установке и эксплуатации снего­
защитных устройств.

m i .

Научно-производственное объединение «ИНЖЕНЕР» 

П Р Е Д Л А Г А Е Т

Ручное зондирующее устройство РЗУ—12
Оно обеспечивает контроль 

качества уплотнения насыпных 
песчано-глинистых грунтов в лю­
бых условиях производства зем ­
ляных работ в соответствии с тре­
бованиями строительных норм и 
правил.

Толщина контролируемого 
слоя до 0,5 м. Время определе­

ния плотности грунта в одной 
контрольной точке 3— 4 мин. Из­
готовление устройства и обуче­
ние методике оперативного 
контроля осуществляется на хоз­
договорной основе.

Заявки направлять по адресу : 340055, 
г . Донецк-55 , ул . Постышева, 135. На- 
у чно-производственное предприятие 
«Инженер». Тел. 99-22-36.
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70004

Цена 70 коп.

ИЗДАТЕЛЬСТВО
т ш з ш ^

П РЕ Д Л А Г А Е Т
ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ НОВЫЕ КНИГИ, КОТОРЫЕ В 1991 г. 
ВЫЙДУТ В СВЕТ И ПОЯВЯТСЯ НА ПРИЛАВКАХ МАГАЗИНОВ

УЧЕБНИКИ ДЛЯ ВУЗОВ

И. М. Грушко, И. В. Королев, 
И. М. Борщ И др. Д о р о ж н о ­
с т р о и т е л ь н ы е  м а т е р и а -  
л ы.—  2-е изд ., перераб. и доп.—  
35 л.

Изложены теоретические осно­
вы материаловедения, приведены 
современные представления о ма­
териалах, применяемых з строи­
тельстве автомобильных дорог. 
Рассмотрены вопросы оптимиза­
ции технологии их получения, ис­
пользования побочных продуктов 
промышленности, охраны окру­
жающей стреды .

По сравнению с 1-м изд. (1983 г.) 
учебник дополнен сведениями о 
новых материалах, технологиях, 
новых нормативных документах.

Предназначен для студентов ву­
зов специальностей «Автомобиль­
ные дороги», «Мосты и тоннели», 
«Строительство аэродромов».

С. Ф. Головни, В. А. Зорин.
П р о е к т и р о в а н и е  п р е д ­
п р и я т и й  по  э к с п л у а т а ц и и  
д о р о ж н ы х  м а ш и н . —  15л.

Приведены расчеты зон, отделе­
ний, складов, правила планировки 
предприятий, изложены вопросы 
проектирования систем техниче­
ского диагностирования, правила 
хранения и транспортирования ма­
шин, требования экологии и охра­
ны труда. Особое внимание уделе­
но применению персональных 
компьютеров, современных при­
боров, автоматических устройств 
и систем.

Предназначено для студентов 
вузов по специальности «Строи­
тельные и дорожные машины и 
оборудование», может быть ис­
пользовано инженерно-техниче­
скими работниками проектных и 
эксплуатационных предприятий.

Г. И. Глушков, В. Ф. Бабков, 
Л. И. Горецкий и др. И з ы с к а ­
н и я  и п р о е к т и р о в а н и е  
а э р о д р о м о в. / Под ред. Г. И. 
Глушкова.—  47 л.

В книге рассмотрены принципы 
планировки аэропортов, расчет 
размеров летного поля, проекти­
рование рельефа и осушения лет­
ного поля, конструирование и рас­
чет покрытий, проектирование 
вертодромов, вопросы изысканий 
и составления проектной доку­
ментации строительства аэродро­
мов.

Л. И. Горецкий, А. М. Богу­
славский, В. А. Серебренников
и др. С т р о и т е л ь с т в о  а э ­
р о д р о м  о в. / Под ред. J1. И. Го- 
рецкого.—  3-е изд. перераб. и 
доп.—  26 л.

Изложены основы организации 
и производства аэродромно-строи­
тельных работ: технология строи­
тельства летного поля, устройство 
аэродромных покрытий. Рассмот­
рены современные методы строи­
тельства на основе индустриализа­
ции, комплексной механизации и в 
ряде случаев автоматизации тех­
нологически х процессов.

По сравнению со 2-м изд. (1980 г.) 
дополнен сведениями о новых тех­
нологиях строительных работ.

Заказы принимаются отделениями 
издательства «Транспорт», централь­
ным магазином «Транспортная книга» 
(107078, Москва, Садовая Спасская ул .,
д . 21). О тдел «Книга —  почтой» ука­
занного магазина (113114, Москва, 1-й 
Павелецкий пр ., д . 1/42, корп. 2) и от­
деления издательства высылают лите­
ратуру наложенным платежом . Зака­
зать необходимую литературу можно 
также непосредственно в отделе книж­
ной торговли издательства (103051, 
Москва, ул . Сретенка, д . 27/29),
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