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Внедрение
новой
техники

Важно обеспечить рациональное использование всего, чем рас­
полагает народное хозяйство, опираться главным образом на ин­
тенсивные факторы роста, шире внедрять в производство научно- 
технические достижения и передовой опыт.

И з постановления Ц К  КПСС о дальн ей ш ем  соверш енствовании хозяй* 
ственного м ехани зм а и за д а ч а х  партийны х и государственны х органов.

и экономическая
эффективность-
важнейшие
показатели
качества
проекта

Пути соверш енствования хозяйствен­
ного механизм а в нашей стране, наме­
ченные X X V  съездом  К П СС , нашли свое 
конкретное выраж ение в принятых не­
давно постановлениях Ц К  К П С С  о  даль­
нейш ем соверш енствовании хозяйствен­
ного м еханизм а и задачах партийных и 
государственных органов и ЦК  К П С С  и 
Совета  М инистров С С С Р  «О б  улучш е­
нии планирования и усилении воздейст­
вия хозяйственного механизм а на повы­
шение эф ф ективности производства и 
качества работы».

Эти важные документы, основанные 
на богатом  опы те социалистического 
планирования, эконом ического экспери­
ментирования и реком ендаций науки 
преследую т цель —  достижение высо­
ких конечных народнохозяйственных 
результатов.

Больш ое  значение указанны е поста­
новления им ею т для строителей, чей 
труд  играет р е ш а ю щ ую  роль в развитии

народного хозяйства, всей экономики  
страны. Поэтому в решениях партии и 
правительства намечены меры по даль­
нейшему улучшению хозяйственного ме­
ханизма и в строительстве. Эти меры на­
правлены, прежде всего, на ускорение 
технического прогресса, на повышение 
эффективности капитальных вложений и 
на сокращение сроков ввода в действие 
строящихся объектов.

Как известно, успех капитального стро­
ительства во многом определяют проек­
тировщики, работой которых начинает­
ся создание того  или иного объекта. 
В связи с этим в Постановлениях пре ­
дусматриваю тся меры повышения техни­
ческого уровня проектов, а также улуч­
шения порядка разработки, экспертизы  
и утверждения проектно-сметной доку­
ментации. О соб ое  внимание обращ ается 
на своевременность выдачи этой доку­
ментации строителям с таким расчетом, 
чтобы  последние смогли лучш е прове ­
сти инж енерную  подготовку стройки.

Говоря о повышении технического 
уровня проектов надо иметь в виду, что 
принимаемые проектные реш ения долж ­
ны предусматривать дальнейшее повы ­
шение уровня индустриализации строи­
тельства, применение новых прогрес­
сивных конструкций, и наиболее эф ф ек­
тивных строительных материалов, а так­
же рациональных ф орм  организации 
строительных работ и т. д. Д ругими сло­
вами, проектировщ ики призваны  актив­
но содействовать ускорению техническо­
го прогресса. Они должны закладывать 
в проекты современную техническую ос­
нову и прогрессивную организацию  
строительного производства.

Казалось бы, это —  истина, и о ней не 
стоит говорить. Однако, реш ения пар­
тии и правительства ещ е раз напомина­
ют нам, что эту истину нередко преда­
ют забвению. В практике встречаются 
случаи, когда проектировщ ики выдают 
строителям проектную  документацию , 
не о твечаю щ ую  соврем енны м  требовани­
ям. Н аблю даю тся и такие факты, когда 
некоторы е прогрессивные разработки  
крайне медленно продвигаю тся в про ­
изводстве по вине строителей. Часто р у ­
ководители строек на предлож ение вне­
дрять новое отвечают: «для нас глав­
ное —  производственны й план». Иногда 
строители не стремятся внедрять такие 
новшества, которы е приводят к сниж е­
нию стоимости работ. И наоборот, 
предложения, предусм атриваю щ ие при ­
менение д орогостоящ их материалов и 
конструкций, внедряю тся в производство 
с большей охотой, так как это способ­
ствует увеличению  пресловутого показа­
теля «вала».

О дна из основных причин медленного 
внедрения в производство  достижений 
науки и техники, как отметил председа­
тель Госстроя С С С Р  И. Т. Н овиков1, за ­
ключается в том, что «в министерствах 
и ведомствах без долж ной  ответственно­
сти относятся к внедрению  новой техни­
ки, стремятся запланировать небольшие 
объем ы  работ, да и такие ненапряж ен­
ные планы выполняю тся не полностью».

М е ж д у  тем, на ию льском  (1978 г.) 
Пленум е ЦК  К П С С  Л. И. Бреж нев под­
черкивал, что мы  долж ны  «...всемерно 
улучшать внедрение в производство до-

1 См. статью  в «Строительной га зете  от 
3 августа 1979 г.
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стижёний науки, поставив его на хоро­
ш ую  плановую основу». Это  указание ко 
м н огом у  обязы вает планирую щ ие о р ­
ганы, научные, проектны е и строитель­
ные организации нашей страны.

Как ж е  обстоит дело с внедрением  но­
вой техники в д о р ож н ом  строительстве? 
Если посм отреть на технический ур о ­
вень построенны х за последнее десяти­
летие автом обильны х д орог и мостов, 
то м о ж но  заметить значительные сдви­
ги в соверш енствовании их конструк­
ций и геометрических параметров, что 
несом ненно является заслугой научных 
работников и проектировщ иков. М но гое  
сделано для обеспечения безопасности 
и удобства автом обильного  движения. 
П остепенно  улучш ается экономическая 
эф ф ективность проектируем ы х сооруж е ­
ний, что подтверж дается м ногочислен­
ными примерами.

Значительный технико-экономический 
эф ф ект достигнут, например, совм ест­
ными усилиями Сою здорпроекта , С о ю з - 
дорнии и его О м ского  и Казахского 
филиалов, внедривш их в производство  
новы е конструкции зем ляного  полотна 
(с введением  различных прослоек на ос­
нове полим еров) на участках залегания, 
так называемых, «слабых» грунтов (тор­
фов, илов, иольдиевых глин и др.). Ис­
пользование  таких грунтов в качестве 
оснований насыпей в неф тегазоносных 
районах Западной  Сибири  позволило по ­
лучить больш ой  выигрыш  в сроках воз­
ведения зем ляного  полотна без вытор­
ф овывания и м иллионную  эконом ию  де­
неж ных средств.

П р и м е р о м  вы сокой  эфф ективности 
внедрения новых проектны х решений 
м ож ет служить такж е разработанная 
Гипродорнии конструкция путепровода 
тоннельного  типа. С остоящ ая  из стан­
дартны х элементов, эта конструкция по­
зволяет снизить почти на 4 0 %  стои­
м ость строительно-монтаж ны х работ и 
сэконом ить д о  5 0 %  арм атурной стали и 
цемента. Такие путепроводы  строятся 
сейчас в ряде  районов Европейской ча­
сти С С С Р , Хабаровского  края и др.

Как сообщ аю т работники Ленинград­
ского  филиала Сою зд орнии , внедрение 
научных разрабо ток  института способ­
ствовало не только  повы ш ению  техниче­
ского уровня  строящ ихся объектов, но и 
росту  производительности  труда строи­
телей (в среднем  на 23— ;26% от общ его  
прироста) и экономии 10— 1 2 %  денеж ­
ных средств (от общ ей  экономии, д о ­
стигнутой стройками). В итоге, внедре­
ние научных разработок, вклю чаем ы х в 
проекты, дало возм ож ность  только  за 
прош лый год  получить экономический 
эфф ект в разм ере  более 7 руб. на один 
рубль затрат на научные исследования.

П одобны е  прим еры  не единичны. 
М ноговариантная проработка  проект­
ных решений и применение при этом 
новейших м етодов изыскания и проек­
тирования позволяю т добиться высокой 
эффективности строящ ихся объектов. 
Так, например, в прош лом  году  сметная 
стоимость строительства ряда д орог  и 
мостов, запроектированны х Гипродор ­
нии, была снижена на 4 ,2%  против нор­
мативов. Согласно  технико-экономиче­
ском у обоснованию  строящ иеся объ­
екты окупятся на пятый год  их эксплу­
атации. Коллективами С о ю зд ор п рое кта  
и его ф илиалов в результате м ноговари­
антного проектирования в 1978 г. уда­

лось достигнуть снижения сметной стои­
мости строительства на 34189 тыс. руб. 
и сэкономить 1800 т металла и 14 000 т 
цемента.

Эф ф ект от внедрения новой техники в 
проектах дорож ны х сооруж ений был 
бы ещ е выше, если бы на стройках пол­
ностью  соблю дались все предлож ения 
авторов проектов. К сожалению, на прак­
тике этого нет. В процессе  авторского 
надзора часто отмечаются случаи раз­
личных отступлений от проектов, грубы е 
нарушения технологии работ и несвое­
временное устранение недостатков, вы­
явленных авторским надзором.

Здесь уместно подчеркнуть, что для 
предотвращ ения недостатков, возни­
каю щ их при внедрении новой техники, 
необходим ы  коллективные усилия. Пока  
же ещ е не во всех дорож ны х органи­
зациях уделяется долж ное  внимание на­
лаживанию  тесного сотрудничества уче­
ных, проектировщ иков и строителей. 
Такое полож ение в известной м ере  объ ­
ясняется и недостаточной активностью 
в этом  деле самих научно-исследова­
тельских организаций. Не так давно кол­
легия М интрансстроя отмечала, что на­
учно-исследовательские институты м и­
нистерства (в частности и С ою зд орнии ) 
медленно разрабаты ваю т некоторы е ак­
туальные вопросы, стоящ ие перед пр о ­
ектировщ иками и строителями, а глав­
ное —  слабо организую т контроль за 
внедрением  собственных разработок.

Бурный рост автомобильного парка в 
стране и повыш ение интенсивности дви­
жения по дорогам  поставили перед  на­
учными и проектными дорож ны м и  о р ­
ганизациями ряд  технических и эконо­
мических задач. К числу их следует от­
нести преж де всего —  создание таких 
конструкций дорог и мостов, чтобы  они 
обеспечивали безопасное движение по­
токов автомобилей (причем, разнотип­
ных) с установленными скоростями по 
дорогам  с м ногополосной  проезж ей  ча­
стью  и с различны м сочетанием основ­
ных геометрических элементов. В свя­
зи с этим внимание научно-исследова­
тельских и проектны х организаций 
долж но быть сосредоточено  на усовер­
шенствовании соответствующих норма­
тивов и технических решений.

О соб ое  внимание проектировщ ики 
долж ны  уделять качеству дорож ны х 
одежд, закладывая в проекты  такие кон­
струкции, которы е в конкретных усло­
виях будут обладать максимальной ус­
тойчивостью  во времени, высокой ров ­
ностью  покрытия и необходим ой его 
ш ероховатостью . Эти качества, наряду 
с другими, играю т ре ш аю щ ую  роль не 
только в обеспечении безопасности дви­
жения, но и в создании условий, способ­
ствую щ их высокой производительности 
автомобильного транспорта и сниже­
нию  себестоимости его перевозок. В то 
же время, конструкции дорож ны х 
одеж д  долж ны  предусматривать для их 
устройства максимальное использование 
местных строительных материалов.

Д ругой  важной задачей проектиров­
щ иков является обеспечение в проектах 
скоростного  строительства д ор ож н о ­
м остовы х объектов с использованием  
современны х вы сокопроизводительных 
средств механизации и передовой тех­
нологии строительного производства. В 
этой связи уместно напомнить, что на 
стадии проектирования необходим о

тщ ательно продум ы вать всю организа­
цию  производственны х процессов и м а ­
териально-технического обеспечения 
стройки, а также наметить оптимальные 
транспортны е схемы доставки м ассо­
вых грузов для нуж д  строительства. П о ­
следнее обстоятельство приобретает 
важный экономический смысл, посколь­
ку в сочетании с ш ироким  использова­
нием местных материалов позволяет со­
кратить объем  перевозок строительных 
материалов по ж елезной дороге, со ­
здать предпосы лки для лучш его обеспе ­
чения строящ ихся объектов материа­
лами и в итоге добиться снижения сто­
имости строительства.

П р и м е р ом  реализации такого сочета­
ния мож ет служить опыт д орож но-строи ­
тельных организаций Главдорстроя, ко­
торы е  при участии С о ю зд ор п р ое кта  и 
Со ю зд орн и и  на ряде строящ ихся дорог 
использовали для устройства основа­
ний и дополнительных слоев местные 
песчаные несвязные грунты, укреплен­
ные цементом. Эта м ера позволила по­
лучить значительный выигрыш  в сроках 
производства работ и в стоимости стро­
ительства.

Н овы е задачи, встающ ие перед  проек­
тировщ икам и в связи с реализацией по­
становлений партии и правительства о 
соверш енствовании механизм а хозяйст­
вования, требуют дальнейшего улучше­
ния технологии проектных работ и при­
менения новейших технических средств 
изыскания и проектирования. Начав­
шийся процесс внедрения автоматики и 
вычислительных маш ин в практику пр о ­
ектных организаций дает возм ож ность 
производить с их по м ощ ью  больш ин­
ство инж енерных расчетов. Так, с по ­
м о щ ью  вычислительных маш ин проекти­
ровщ ики успеш но реш аю т слож ны е за­
дачи трассирования и вы бора  д о р о ж ­
ных конструкций для районов с трудны ­
ми природны м и условиями. П р оектиро ­
вание дорог, проходящ их по сильно за­
болоченной территории, осущ ествляется 
с прим енением  циф ровы х моделей 
местности, учиты ваю щ их инж енерно-гео­
логические условия строительства д о ­
рог.

В текущ ем  году  С о ю зд о р п р о е к то м  за­
канчивается разработка  системы авто­
м атизированного проектирования. Вне­
дрение этой системы позволит повысить 
качество проектирования и сократить 
сроки работ на 15— 2 0 %  и сэкономить 
при этом  2— 3 %  строительных материа­
лов.

Все это в конечном  счете позволит 
повысить эфф ективность строительства 
автомобильны х д ор о г  и улучшить ис­
пользование капитальных вложений. 
С  этой целью  разработку  технических 
проектов, особенно  на сверхлимитные 
объекты  со сроком  более 2 лет, целесо­
образно  производить поэтапно с выде­
лением пусковых комплексов. Такой по­
ряд ок  дает возм ож ность избежать не­
производительных затрат, связанных с 
корректировкой  устаревш ей техниче­
ской документации.

В заклю чение следует подчеркнуть, 
что в современны х условиях проекти­
рование и главным образом  трассирова­
ние автомобильных д ор о г  долж но осу­
ществляться с учетом требований сохра­
нения окружающей природной среды.

О кончание на  стр. 8
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У Д К  625.7.001.5.004,14

Эффективность
внедрения
научных разработок
Ю . В. ВАСИ Л ЬЕВ, Б. Е. БЕЛЯЕВ

У скорение научно-технического прогресса является  одной 
из основны х проблем р азви ти я  народного хозяйства. И менно в 
этом, к ак  отм ечалось на XXV съезде К П С С , залож ены  гл а в ­
ны е резервы  повы ш ения эф ф ективности производства и каче­
ства работы .

Т ворческое содруж ество  Л енинградского ф илиала С ою здор­
нии с дорож ны м и производственны м и организациям и за по­
следние годы  в нем алой степени способствовало повышению 
эф ф ективности  их деятельности . В недрение новых научных р а з­
р аботок  позволило получать экономический эф ф ект в разм ере 
более 7 руб. н а  1 руб. за тр а т  на научные исследования. В р е ­
зу л ьтате  в производственны х органи зац иях  доля прироста про­
изводительности тр у да  з а  счет внедрения научных разработок  
в среднем  составила 23— 26%  от общ его прироста, достигнуто­
го хозяй ствам и . Э коном ия денеж ны х средств (прибы ль) соста­
вила 10— 12% от общ ей экономии, достигнутой организацией. 
В недрение научны х разр аб о то к  отразилось и на улучш ении к а ­
чества работ, что под тверж д ается  увеличением количества о б ъ ­
ектов, приняты х при вводе в эксплуатацию  с оценкой «отлич­
но».

В последние годы  Л ен ф илиалом  С ою здорнии разработаны  
и ш ироко внедрены  реком ендации к  применению  местных м ал о ­
прочных кам енны х м атериалов и к повышению  ж есткости  щ е­
беночных оснований (экономический эф ф ект 1505 тыс. р у б .), ре ­
ком ендации к возведению  зем ляного  полотна в зимних услови­
ях  (410 тыс. ру б .), реком ендации к  проектированию  и устрой­
ству  м орозозащ итны х и теплоизолирую щ их слоев дорож ны х 
о деж д  (268 тыс. руб.) и др. Р я д  р азр аб о то к  направлен  на тех ­
ническое реш ение практических зад ач  (наприм ер, устройство 
тонкослойны х покры тий на разводны х пролетах металлических 
м остов). Т ак , при проектировании Гренадерского моста в Л е ­
нинграде о к азалось , что устройство разводного  пролета с а с ­
ф альтобетонны м  покры тием не позволяет разм естить противо­
весы подъем ного м еханизм а в устое, запроектированном  по а р ­
хитектурны м  соображ ениям . П редлож енны й новый м атериал  
д л я  покры тия проезж ей  части —  эпосланбетон —  позволил 
в р езультате  уменьш ения толш ины  покры тия в несколько раз 
снизить вес  разводного  пролета. О дноврем енно было сэконом ­
лено около 200 т  м еталл а  только на противовесах.

С ерьезной технической задачей  является  так ж е  повышение 
сдвигоустойчивости асф альтобетона на остановках  общ ествен­
ного транспорта  в городах. В этих м естах под действием т я ж е ­
лы х автобусов и троллейбусов асф альтобетон  сдвигается, о бра­
зу я  гребенку и колеи. В настоящ ее врем я разработаны , постро­
ены и п роходят опытную  проверку сдвигоустойчивые дорож ны е 
о деж ды  на ряде  м агистралей  Л ен инграда. В перечень внедре­
ния м ож но вклю чить реком ендации к применению местных м а­
териалов  и побочных продуктов промыш ленности, устройству 
дорож ной  одеж ды  из асф альтобетона, м ерозозащ итны х и теп ­
лоизолирую щ их слоев, позволяю щ их ум еньш ить в 1,5— 2 р аза  
толщ ину традиционной дорож ной  о деж ды  и соответственно 
снизить ее стоимость, а т ак ж е  ум еньш ить расход  дефицитны х 
м атериалов.

Э ф ф ект от  внедрения научных р азр аб о то к  ещ е более зн ачи­
телен, если учесть влияние на научно-технический прогресс о т ­
расли  таких  норм ативно-технических докум ентов, как  новые 
стандарты , строительны е нормы и правила, в которы х представ­
лены  современны е требования к автом обильны м  дорогам , но ­
вые технологические приемы производства работ, новые м ате­
риалы , современны е требования к качеству работ и др. О днако 
эф ф ект от  внедрения подобны х разр аб о то к  не поддается уче­
ту. Трудно установить реальны й экономический эф ф ект и от 
исследований, направленны х на повышение надеж ности д о р о ж ­
ных конструкций, безопасности и ком ф ортабельности  д в и ж е­
ния, продление строительного сезона и т. п.

И ны м и словами, действую щ ая система учета эф ф ективности 
от внедрения разр аб о то к  института приним ает во внимание 
только эф ф ект от внедрения конкретны х технических р а зр аб о ­
ток, но не учиты вает народнохозяйственны й эф ф ект о т  внедре­
ния крупны х разраб оток  общ его значения. В р езультате  систе­
ма учета не стимулирует р азр аб о тк у  важ ны х проблем или по­
исковых тем —  основы научных рекомендаций. Н аоборот, вы ­
годнее заним аться разработкой  мелких практических тем, так  
к ак  результаты  их быстро внедряю тся уж е  в процессе их р а з ­
работки  и экономический эф ф ект является  реальны м , п о д твер ж ­
денным строительной организацией. П одобная тенденция при­
водит к мелкотемью , что сниж ает научный уровень разр аб о то к  
и научно-технический потенциал отрасли.

Д ругой  путь внедрения заклю чается  в издании реком енда­
ций с последую щ им использованием  их проектными о р ган и за­
циями для вклю чения в проекты. О днако  проектные органи­
зации, к ак  правило, учета эф ф ективности от внедрения н ауч­
ных разр аб о то к  по сравнению  с имею щ имися реш ениями не ве ­
дут  и сведения о них даю т минимально ориентировочны е без 
учета достигнутого народнохозяйственного эф ф екта в целом. 
С троительные организации, получив проект объекта, в котором  
научные разработки  у ж е  введены  в смету, не могут определить 
экономический эф ф ект, т ак  как  строительная организация его 
не имеет. Только в случае непосредственных связей  разр аб о тч и ­
ка с производством , минуя проектные организации, ещ е не ис­
пользовавш ие новые разраб отки  в проектах, производством  м о­
ж ет  быть определен реальны й экономический эф ф ект, достигну­
тый от применения новы х м атериалов, изменения конструкции, 
технологии работ и т. п.

Т рудности во внедрении научных разр аб о то к  и учете их эф ­
ф екта заклю чаю тся так ж е  в действую щ ей системе оценки д е ­
ятельности производственны х организаций в валовы х п о к азате­
лях, например, в рублях. В аловы й показатель оценивает как  
результат, т ак  и затраты . В итоге показатели  работы  производ­
ственной организации могут быть улучш ены  за  счет увеличе­
ния затрат . В этом случае внедрение научны х р азраб оток , н а ­
правленны х на сниж ение стоимости единицы продукции, эк о ­
номия м атериалов, сырья, всякое удеш евление и рационали­
зация  производства приведут к  невыполнению  плана  в р у бл ях  
с соответствую щ им сниж ением р яда  других  плановы х п о к а за ­
телей. П оэтом у производственны е организации по понятным 
причинам охотно идут на внедрение научных р азраб оток , пре­
дусм атриваю щ их применение дорогостоящ и х м атериалов  или 
более слож ны х конструктивны х решений.

Н ем аловаж н ую  роль в вопросах внедрения играю т дополни­
тельные затр аты  на изменение технологического процесса, 
приобретение новых, часто деф ицитны х м атериалов, новы х спе­
циальны х маш ин. Т аким  образом , пока деятельность производ­
ственных (проектных и строительны х) организаций не будет 
стим улироваться, в  том числе и сниж ением себестоимости о б ъ ­
екта в результате  внедрения новинок науки и техники, до  тех 
пор эф фективное внедрение научны х разработок , ускорение их 
внедрения не будут отвечать современны м требованиям  р а зв и ­
тия народного хозяйства, требованиям  и зад ач ам , поставлен­
ным на XXV съезде  К П СС.

В этой связи  необходимо остановиться на вопросе качества 
работ, т ак  как  стремление к сниж ению  себестоимости объекта 
м ож ет ухудш ить его. О чевидно, что эксплуатация объекта, вы ­
полненного с отличной оценкой, безусловно, обеспечит больш ую  
вы году народном у хозяйству, чем эксплуатация объекта с у д о в ­
летворительной оценкой. З а тр а ты  на доделки , рем онт деф ектов, 
сокращ ение сроков норм альной эксплуатации, сниж ение скоро­
сти движ ения автом обилей и повыш ение себестоимости пере­
возок грузов будут значительно больш ими, чем затр аты  на по­
ощ рение исполнителей дорож но-строительны х работ с высш им 
качеством . С ущ ествую щ ая ж е  систем а надбавок  за  отличное к а ­
чество работ д а ж е  в системе бригадного под ряда  не м ож ет 
быть достаточны м  м атериальны м  и моральны м стимулом в у с ­
ловиях  повыш енных требований к качеству  работ. Н еобходим о 
усилить значим ость прем иального поощ рения, особенно за  о т ­
личное качество работ.

П овы ш ение эф фективности внедрения научны х р азр аб о то к  
в дорож ном  строительстве, определение и учет их экономиче­
ской- результативности — проблем а сло ж н ая . О днако  эта про­
блема требует своего реш ения в короткие сроки.

П о наш ем у мнению, ее нуж но реш ать в следую щ их н ап р ав ­
лениях.

О рганизация учета реальной эф ф ективности  внедрения н а ­
учных разраб оток  долж на быть на уровне ответственности, в 
первую очередь, проектных организаций, которы е внедряю т
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р азр аб о тк и  в проектные реш ения, определяю т при этом  эконо­
мическую  эф ф ективность, м атериальны е и денеж ны е затр аты  
непосредственно в строительстве в народнохозяйственном  п л а­
не. П о резу л ьтатам  получения экономической эф ф ективности от 
внедрения научны х р азр аб о тск  в проектное реш ение и в про­
изводство д о л ж н а  бы ть вы работана  система морального и м а­
териального поощ рения для  работников проектных и научно- 
исследовательских организаций.

Д л я  ускорения внедрения проектных решений (в которые 
вклю чены научны е разработки) в дорож но-строительное про­
изводство требуется в плановы е показатели  строительной орга­
низации ввести к ак  главны е показатели  объемы  работ, вы р а­
ж енны е в п о к азател ях  готовой продукции: ввод в действие, кон­
структивны е элементы . В торым показателем  (до соверш енной 
разр аб о тки  экономических показателей) следует временно оста­
вить сметно-стоимостный с прибавлением к нему раздельного 
показател я  достигнутой сметной экономии от внедрения н ауч­
ных р азр аб о то к , залож енны х в проектном решении. В сумме 
этот сметно-стоим остны й п оказатель будет таким  ж е, к ак  до 
внедрения. П о этом у показателю  сейчас главны м  образом  оце­
нивается р абота  строительной организации.

Н о этот п оказатель долж ен  быть вторы м по значим ости по­
сле показател я  объем ов работ по конструктивны м  элем ентам , 
поскольку он ещ е сохраняет  свою значим ость н а  неопределен­
ное время. Р азд ел ьн ы й  показатель экономии и сметной стои­
мости долж ен  действовать как  стимул для  строительной о р га­
низации в течение 2—3 лет.

В недрение в дорож но-строительное производство ком плекс­
ного управления качеством  р абот  с более ш ироким  примене­
нием м етода бригадного п одряда  дает  практическую  возм ож ­
ность улучш ения качества дорож но-строительны х работ за  счет 
повыш ения отличны х оценок при .выполнении конструктивны х 
элем ентов дорог. Значительное влияние здесь будет оказы вать  
более соверш енное м оральное и м атериальное стим улирование 
рабочих и инженерно-технических работников строительства.

У Д К  625.7.0.025.656.13.004.15

Определение 
экономической 
эффективности 
использования 
новой техники
В. А. Н О ГА Й , Г. Г. Щ Е Р Б И Н А

К а к  у к азан о  в постановлении Ц К  К П С С  и С овета М инист­
ров С С С Р «Об улучш ении планирования и усилении воздейст­
вия хозяйственного м еханизм а на повыш ение эф фективности 
производства и качества работ», одним из основны х направле­
ний реализации  этого постановления явл яется  ш ирокое и эк о ­
номичное использование достиж ений науки и техники. В р аб о ­
те  дорож ны х организаций  повыш ение экономической эф ф ектив­
ности использования новой техники дол ж н о  стать основной 
предпосы лкой роста прибыли и уровня рентабельности д о р о ж ­
ных организаций.

Н еобходим о отметить, что в дорож ны х органи зац иях  ^в н а ­
стоящ ее врем я встречаю тся случаи, когда внедрение новой тех ­
ники планируется без достаточно обоснованны х расчетов эко­
номической эф ф ективности  отдельны х м ероприятий. Зачастую  
так и е  расчеты  составляю тся упрощ енно, без учета влияния всех 
экономических ф акторов. В 1977 г. бы ла введена в действие 
«М етодика (основные полож ения) определения экономической 
эф ф ективности использования в народном  хозяйстве новой тех ­
ники, изобретений и рационализаторских  предлож ений», ко то ­
р ая  зам ен и ла действую щ ие ранее руководства в этой области.

Н а  основе этой методики в Гипродорнии р азраб отаны  и из­
даны  «О траслевы е м етодические ук азан и я  по определению  эко­
номической эф ф ективности использования в дорож ном  строи­
тельстве новой техники, изобретений и рационализаторских 
предлож ений», которы е со д ер ж ат  методы определения и при­

меры расчета экономической эфф ективности, а т ак ж е м етодику  
отраж ен ия результатов внедрения в плановы х и отчетны х по­
к азател ях  дорож ны х организаций. В связи  с вводом  в действие 
этих методических указаний  отм еняю тся ранее действовавш ие 
«М етодические ук азан и я  по определению  экономической эф ­
фективности внедрения новой техники в дорож ном  строитель­
стве», утверж денны е М инавтодором  Р С Ф С Р  25 я н вар я  1974 г.

«О траслевы е методические указан ия»  предназначены  для  
технико-экономического обоснования вы бора наилучш их в ар и ­
антов создания новой техники и определения планируем ого и 
фактического экономического эф ф екта от внедрения новой тех ­
ники, изобретений и рационализаторских  предлож ений.

О пределение экономического эф ф екта основы вается на сопо­
ставлении приведенных за тр а т  по базовой и новой технике, оп­
ределяем ы х по форм уле

3  =  С  +  Е НК , (1)

где 3  — приведенны е затр аты  на единицу работы , руб.; С  — 
себестоимость единицы работы , руб.; К  — удельны е к ап и тал ь­
ные влож ения в производственны е фонды, руб.; Е и — но р м а­
тивный коэфф ициент эфф ективности .

По приведенным затр атам  м ож но сравнить лю бое количест­
во вариантов новой техники и вы брать д л я  внедрения наибо­
лее эф ф ективны й по минимуму за тр а т  С -\-Е в К = т т .  (2)

Д л я  обеспечения одинакового в м асш табе всего общ ествен­
ного производства подхода к  оценке эф ф ективности  новой тех ­
ники, изобретений и рационализаторских  предлож ений д л я  всех 
отраслей народного хозяй ства установлен единый нормативный 
коэф ф ициент экономической эф ф ективности 0,15.

Годовой экономический эф ф ект определяется как  разность 
приведенных за тр а т  по базовой и новой технике:

Э — (3 i— 3 2)Л 2, (3)

где Э  —  годовой экономический эф ф ект, руб.; 3 t и 3 2 —  приве­
денны е затр аты  на единицу работы , производим ой соответст­
венно с помощ ью  сущ ествую щ ей и новой техники, определяем ы е 
по ф орм уле (1 ); Л 2 —  годовой объем  работ, выполненных с 
помощ ью  новой техники (в натуральны х единицах).

Ф ормулу (3) м ож но представить в виде Э = [ С \— С2) +  
-\-E B (K i— Я г)]Л 2 (4), где показатели  с индексом 1 относятся к 
базовой, а с индексом 2 —  к  новой технике.

В тех  случаях, когда  капитальны е влож ения, связанны е с 
внедрением новой техники, осущ ествляю тся в течение р яда  лет, 
а так ж е , когда текущ ие затр аты  вследствие изменения р еж и ­
ма работы  объекта новой техники сущ ественно м еняю тся по 
годам  ее эксплуатации , в расчетах  необходим о учиты вать 
ф актор  времени (приведением к  одном у м ом енту времени (н а ­
чалу расчетного года) текущ их за тр а т  и капитальны х в л о ж е ­
ний на создание и внедрение новой и базовой  техники). Т акое 
приведение вы полняется ум нож ением  (делением ) за т р а т  и р е ­
зультатов соответствую щ его года  на коэф ф ициент приведения, 
определяем ы й по ф орм уле

а, =  (1+£)< , (5)

где щ  — коэфф ициент приведения; Е  —  норм атив приведения 
разновременны х затр ат ; t — количество лет, отделяю щ их з а ­
траты  и результаты  данного года от н ачала  расчетного года.

З а тр а ты  и результаты , получаем ы е до начал а  расчетного го­
да, ум нож аю тся на коэфф ициент приведения, а после начала  
расчетного года дел ятся  на этот ж е  коэффициент. В водится но­
вый норм атив приведения 0,1 вместо преж него его значения 
0,08.

В соответствии с основным методологическим принципом 
новой методики о тож дестве  конечных народнохозяйственны х 
результатов  при расчетах следует обеспечивать сопоставим ость 
сравниваем ы х вариантов: по объем у производим ой работы , д о л ­
говечности, качественным парам етрам , применению  новой тех ­
ники, социальны м ф акторам  и с учетом влияния на о к р у ж аю ­
щую среду.

Т ак, наприм ер, при внедрении нового средства тр у д а  (м а­
шин, оборудования) расчет годового экономического эф ф екта 
ведется по ф орм уле

Э  =  (3 i +  З п0Тр 3 2) Л 2, (6)

где 3] и 3 2 — приведенны е затр аты  в расчете на изготовление 
единицы нового и базового средства тр у д а; Л 2 — годовой о б ъ ­
ем работ, вы полняемый новыми средствам и труда  в расчетном

году; а =  ———  коэфф ициент, учиты ваю щ ий рост производи -
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т.ельности нового средства тр у да  по сравнению  с базовы м ; В , и 
В 2 —  годовы е объем ы  работ, вы полняем ы е базовы м и и новыми

„ А  +  Е »средствам и тр у да; р =  — -------—  —  коэфф ициент, учиты-
Р 2 "Ь Ра

ваю щ ий изменение срока служ бы  нового средства тр у да  по 
сравнению  с базовы м ; Р\ и Р 2 —  доли  отчислений от б а ­
лансовой стоимости на полное восстановление (реновацию ) б а ­
зового и нового средства тру да; £ н — нормативный к о ­
эф фициент эф ф ективности  (0,15); Э ПОтр —  экономия на теку ­
щих и зд ер ж к ах  эксплуатации  и отчислениях от сопутствую щ их 
капитальны х влож ений за  весь срок служ бы  нового средства 
тр у да  по сравнению  с базовы м .

Если сравни ваем ы е варианты  различаю тся продолж ительно­
стью  строительства, то  при расчете годового экономического 
эф ф екта необходим о определять прирост прибыли от ф ункцио­
нирования о бъ екта  за  период досрочного его ввода в действие 
и единовременны й экономический эф ф ект от досрочного вы сво­
бож дения основны х производственны х ф ондов и со кр а­
щ ения оборотны х средств.

В этом  случае реком ендуется полученный экономический эф ­
фект сум м ировать с экономическим эф ф ектом , определенным 
разницей приведенны х за тр а т  (ф орм ула 3 ). П о казател ь  со кр а­
щ ения продолж ительности  строительства при этом у стан авл и ­
вается , исходя из ф актически достигнутой продолж ительности 
по сравнению  с действую щ им и норм ативам и.

В методических у казан и ях  даны  примеры расчета годового 
экономического эф ф екта  от внедрения таких  мероприятий по 
новой технике, к ак  использование битумны х ш лам ов, устройст­
во оснований автом обильны х дорог из тощ его бетона и с при­
менением золы  уноса ТЭС, установка бункера-накопителя, при­
менение м алоактивного  вяж ущ его  при укреплении грунтовы х 
оснований и т. д., а т ак ж е  р я д а  рационализаторских  п редлож е­
ний.

У Д К  625.72.003.13

Экономическая 
эффективность 
развития сети 
автомобильных дорог
А. П. ВАСИ Л ЬЕВ, В. Г. Н ЕСТ ЕРЕН К О

А втом обильны е дороги являю тся  одним из важ нейш их эле­
м ентов транспортной системы страны . Ни одна отрасль н арод ­
ного хозяй ства , ни один вид транспорта  не м огут успеш но 
ф ункционировать без хорош о развитой и надеж н о работаю щ ей 
сети автом обильны х дорог. А втом обильны е дороги сущ ествен­
но влияю т на экономическое и социальное развитие как  отдел ь­
ных регионов, т ак  и страны  в целом. И менно поэтому особую  
актуальность приобретает количественная оценка влияния р а з ­
вития сети автом обильны х дорог на работу  автом обильного 
транспорта, ф ункционирование народного хозяй ства и ж и зне­
деятельн ость населения.

Реш ение этих зад ач  непосредственно вы текает из постанов­
ления Ц К  К П С С  и С овета М инистров С С С Р «Об улучш ении 
планирования и усилении воздействия хозяйственного м еханиз­
ма на повы ш ение эф ф ективности производства и качества р а ­
боты».

В Гипродорнии р азр аб о тан а  м етодика определения совокуп­
ного экономического эф ф екта от  развития сети автом обильны х 
д орог региона (области, кр ая , республики) или страны  в це­
лом. М етодика основана на рассмотрении сети автом обильны х 
д орог в качестве системы, вклю чаю щ ей м нож ество взаи м о свя­
занны х групп дорог определенного технического уровня Qj и 
протяж енности  Ц (£=  1, 2, 3, . . . ,  п ) .  П од техническим уровнем 
к аж д о й  дороги подразум евается  степень обеспечения ее п а р а ­
м етрам и и характеристикам и  двух  главны х показателей  — ско­
рости движ ения  и грузоподъем ности (полного веса) автом оби­
лей. С редний д л я  к аж д о й  группы технический уровен ь дорог 
предлож ено определять по ф орм уле

Qt =
ViGi

v  Gumax wmax
(i)

где Vi — средняя скорость движ ения транспортного потока по 
дорогам  i -й группы, км/ч; О,- — м аксим ально допускаем ы й для  
дорог i -й группы полный вес транспортного средства, т; v max — 
м аксим альная техническая скорость движ ения  автом обилей в 
среднем по автом обильном у парку, км /ч; G mах —  полный вес 
наиболее тяж ел о го  из сущ ествую щ их автом обилей, п редн азн а­
ченных д л я  массовы х перевозок по дорогам  общ его п о льзова­
ния, т.

Технический уровень каж д о й  дороги  непосредственно с в я ­
зан  с геометрическими парам етрам и  плана, продольного и по­
перечного профилей, прочностью  дорож ной  одеж ды , ровностью  
и ш ероховатостью  покры тия, наличием укрепления обочин и 
их состоянием, организацией и управлением  движ ением , а т а к ­
ж е несущей способностью  мостов. И з ф орм улы  (1) видно, что 
технический уровень дорог связан  и с парам етрам и автом оби­
лей, вы пускаем ы х автом обильной промыш ленностью  д л я  м ас­
совых перевозок на дорогах  общ его пользования. С л ед о ва­
тельно, технический уровень Qj показы вает  степень реализации 
технических возм ож ностей  автом обилей на дорогах  i -й группы.

Р азви ти е  сети дорог региона о тр аж ается  в изменениях п а р а ­
метров Qi и U. П ри этом  результатом  строительства новых д о ­
рог явл яется  увеличение протяж енности  h  соответствую щ их 
групп дорог. Р езу л ьтат  реконструкции и капитального ремонта 
сущ ествую щ их дорог — повыш ение технического уровня дорог, 
т. е. перевод их в более высокие по значению  Qi группы. Т еку­
щ ий ремонт и содерж ание направлены  на поддерж ание техни­
ческого уровня сущ ествую щ их автом обильны х дорог, т. е. на 
предотвращ ение сниж ения величин Qi под воздействием  изно­
са.

Р азвитие  сети автом обильны х д о р о г  региона приводит к  о б ­
разованию  экономического эф ф екта как  непосредственно на а в ­
томобильном транспорте (транспортны й эф ф ект), т ак  и в н а ­
родном хозяйстве и у населения региона (внетранспортны й э ф ­
ф ект). Экономический эф ф ект в сф ере автом обильного тр ан с ­
порта возникает потому, что в результате  развити я сети дорог 
улучш ается ее структура, т. е. возрастает  относительная п р о тя­
ж енность групп дорог более вы сокого технического уровня:

(2>
2  Ut
1=1

где 8^ — относительная протяж енность дорог t'-й группы в
i -м году.

Улучш ение структуры  сети вы зы вает перераспределение 
транспортной работы  м еж ду  группам и дорог, разм ер  которого 
определяю т с помощ ью  известной кривой интегрального р ас ­
пределения [1, 2, 3 ]:

7
У  -  1) t > (3)

где Ьчи  — до л я  транспортной работы , п р и ходящ аяся на д о ­

роги i -й группы в t -м году; bll t  — относительная протяж ен-
I

НОСТЬ «лучших» дорог В i-M году; blIt =  2  ®\t (ПРИ усло-
;=  I

вии Q i> Q i+ i ) ;  b j  — вероятность перераспределения транспорт­
ной работы  с «худш их» ( > 0  дорог на «лучшие» (=£Ц); —
вероятность альтернативы , т. е. о тказа  от перераспределения 
( a j =  1— b j ) .

В ероятность перераспределения транспортной работы  за в и ­
сит от соотнош ения технического уровня и протяж енностей  со ­
ответствую щ их групп дорог, т. е. «лучших» и «худш их»:

П /

2  Q iiu  2  l ‘t 
i= I+ l ‘=1« , =  —  _ . (4)

2  1и  2  Qi l n
i=i+1 i= i

Величина транспортного экономического эф ф екта, вы зван ­
ного улучш ением структуры  сети автом обильны х дорог, вклю ­
чает: экономию  капитальны х влож ений в основны е ф онды  а в ­
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томобильного транспорта, возникаю щ ую  в результате роста 
производительности подвиж ного состава за  счет повыш ения 
средних скоростей движ ения  автом обилей, а т ак ж е  улучш ения 
структуры  транспортного потока за  счет усиления мостов

4 К ул', экономию  текущ их транспортны х и здерж ек  за  счет

сниж ения средней себестоимости перевозок 4  С ]л. К ром е то ­
го, в составе транспортного экономического эф ф екта учиты ваю т 

аналогичны е элем енты  4  и  Д С ^ем , вы зы ваем ы е про 
ведением текущ его рем онта и со дер ж ан и я  автом обильны х д о ­
рог, т. е. предотвращ ением  сниж ения производительности под­
виж ного  со става  и повы ш ения себестоимости перевозок. С тро­
г ая  количественная м ера такого  предотвращ ения безусловно 
требует  проведения глубоких исследований. О днако  д л я  пред­
варительны х расчетов на общ еотраслевом  уровне зад ач а  м ож ет 
бы ть реш ена экспертны м  путем.

Р азм ер  транспортного экономического эф ф екта определяю т 
в расчете на объем  транспортной работы , вы полняемой только 
на внегородских автом обильны х дорогах  общ его пользования. 
Т аким  образом , экономический эф ф ект от развити я сети дорог 
на автом обильном  транспорте представляет  собой сумму

Э ]Р =  4  К ]л £ „  +  4  С ]л +  4  К,рем Е н +  4  С ?е“ , (5)

где Е в —  норм ативны й коэф ф ициент экономической эф ф ектив­
ности кап итальн ы х влож ений ( £ н= 0 ,1 2 ).

Е сли на автом обильном  транспорте эф ф ект от  развити я се­
ти дорог возни кает  за  счет улучш ения структуры  сети и под­
д ер ж ан и я  ее технического уровня, то  дЛя народного хозяй ства 
и населения особое значение им еет улучш ение обеспеченности 
региона автом обильны м и дорогам и . П ри этом  обеспеченность 
характер и зу ет  приведенная протяж енность дорог региона

L ?  =  2  Qiht- (6)
i = \

И сследованиям и установлено, что именно от обеспеченности 
автом обильны м и дорогам и  зав и сят  интенсивность грузообм ена 
в народном  хозяй стве и подвиж ность населения региона. Т ак ая  
зависим ость имеет вид экспоненты  (например д л я  интенсивно­
сти гр узообм ен а):

P t Г - e , ( i J P  -в, )1
1 - е  1 ‘- 1 > \, (7)

где P t  —  грузооборот автом обильного транспорта народного 
хо зяй ства  в рассм атриваем ом  регионе в t -м году; Ф / —  основ­
ные ф онды  народного хозяй ства  региона в t -м году; ai — пре­
дел насы щ ения интенсивности грузообм ена; аг —  чув­
ствительность интенсивности грузообм ена к изменению  обеспе­
ченности региона автом обильны м и дорогам и ; а 3 —  минимально 
доп ускаем ая обеспеченность региона автом обильны м и д о р о га ­
ми; е —  основание натуральн ы х логариф м ов ( е —2,718).

Р езу л ьтаты  проведенны х исследований показали , что рост 
интенсивности грузообм ена приводит к повышению  ф онд оотд а­
чи в народном  хозяй стве региона. П оэтом у определение вне- 
транспортного экономического эф ф екта  в народном  хозяйстве 
от р азви ти я  сети автом обильны х дорог сводится к  нахож дению  
прироста валового  продукта  (AW г), вы званного соответствую ­
щим повы ш ением ф ондоотдачи. П ри этом  учиты вается прирост 
валового  продукта  во всех о траслях  народного, хозяй ства ре­
гиона. С ледовательно , этот  прирост вклю чает и такой  ш ироко 
известны й вид эф ф екта, к ак  сокращ ение потерь в сельском хо ­
зяй стве  от бездорож ья. О ценка ж е  прироста именно валового 
продукта (а  не национального до х о д а) представляется  необхо­
димой потому, что р або та  дорож ной  сети и грузового автом о­
бильного транспорта  воздействует не только на м атериальное 
производство, но и на непроизводственную  сф еру народного хо­
зяй ства .

Р о ст  интенсивности грузообм ена, вы зы ваем ы й развитием  се­
ти дорог региона, требует от  грузового автом обильного транс?- 
порта освоения дополнительного объем а транспортной работы . 
П оэтом у при определении внетранспортного эф ф екта, возни ка­
ю щ его в народном  хозяйстве, учиты вается и соответствую щ ий

прирост транспортны х и здер ж ек  4  C Tf  .
В итоге внетранспортны й экономический эф ф ект в народном 

хозяй стве  от р азви ти я  сети дорог региона равен

3™  =  4  W t -  4  C jp . (8)

Повыш ение подвиж ности населения, связанное с развитием  
сети автом обильны х дорог, т ак ж е  приводит к  д вояком у  ре­
зультату . С одной стороны , увеличивается активно используе­
мое свободное врем я населения, что сви детельствует о соответ­

ствую щ ем повышении уровня ж изни 4  У ”ас . С другой сто­
роны, «генерируемый» развитием  сети дорог дополнительный 
пассаж ирооборот приводит к росту транспортны х затр ат

4 С ”асс. П ри расчете величины 4  У^ас цена свободного вр е ­
мени определяется по методике, предлож енной О. С. Пчелинце- 
вым [4].

Т аким  образом , внетранспортны й экономический эф ф ект, по ­
казы ваю щ ий меру влияния развити я сети дорог на ж и зн ед ея ­
тельность населения региона, равен

3 f c =  4 y f c - 4 C /nacc. (9)

С ледует отметить, что при определении внетранспортного 
экономического эф ф екта  учиты вается весь грузооборот ав т о ­
мобильного транспорта народного хозяй ства  региона и весь 
п ассаж ирооборот автобусов общ его пользования.

По излож енной выш е м етодике были проведены  п р едвари­
тельны е расчеты  совокупного (транспортного и внетранспорт­
ного) экономического эф ф екта от  р азвити я  сети автом обиль­
ных дорог общ его пользования Р С Ф С Р . Р езу л ьтаты  расчетов 
д л я  1975 г. показаны  в таблице. С ледует учиты вать, что вы ­
звавш ие этот эф ф ект затр аты  в дорож ное хозяйство  Россий­
ской Ф едерации в 1974 г. составили 2090 млн. руб. (в том  числе 
на строительство дорог 970 млн. руб. и на все виды  ремонтов и 
содерж ание дорог —  1120 млн. р уб .). Т аким  образом , эконом и­
ческая эф ф ективность использования ресурсов, вы деленны х в 
1974 г. на развитие сети автом обильны х дорог Р С Ф С Р , соста­
вила 2,45 руб. на 1 руб. затр ат .

Виды эф ф екта
Размер 

эф ф екта , 
млн. руб.

Совокупный экономический э ф ф е к т ................................................. 5120
Э ф ф ект на автомобильном т р а н с п о р т е ......................................... 1590

В том числе:
экономия капитальных вложений в основные фонды ав­

томобильного транспорта, всего  ..................... ................. 180
В том числе за  счет:

строительства, реконструкции и капитального ремонта
дорог .................................................................................................. 30

текущ его ремонта и содержания д о р о г ................................. 150
экономии текущих транспортных затрат, в с е г о ..................... 1410
В том числе за счет:

строительства, реконструкции и капитального ремонта
д о р о г ...................................................................................................... 140

текущ его ремонта и содержания д о р о г ................................. 1270
Внетранспортный экономический э ф ф е к т ..................................... 3530

В том числе:
прирост валового продукта народного хозяйства . . . . 4020
повышение уровня жизни н аселен ия......................................... 360
увеличение автотранспортных затрат, в с е г о ......................... 850

В том числе по:
грузовому транспорту ..................................................................... 530
пассажирскому тран сп орту ............................................................. 320

Р азр аб о тан н ая  м етодика позволяет перейти к ц елен ап рав­
ленному управлению  развитием  и техническим соверш енствова­
нием сети автом обильны х дорог. П ри этом  появляется  во зм о ж ­
ность наиболее рационального распределения ресурсов м еж ду  
трем я основными направлениям и развити я сети: строительством  
новых автом обильны х дорог и мостов, повыш ением техническо­
го уровня сущ ествую щ их автом обильны х дорог и мостов путем 
их реконструкции и капитального  рем онта, поддерж анием  тех ­
нического уровня сущ ествую щ их дорог и мостов при их теку ­
щ ем ремонте и содерж ании . К аж д о е  из этих направлений мо­
ж ет  иметь м нож ество вари ан тов (технологических способов), 
отличаю щ ихся как  затр атам и , так  и конечными результатам и . 
П оэтом у вы бор оптим ального реш ения м ож ет бы ть сделан то ль­
ко после м ноговариантны х расчетов на ЭВМ.
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Значение геометрических 
параметров дорог 
в современных условиях

Зав. сектором  Комитета народного  Контроля С С С Р  
М. Б А С О В

П роверка  качества  строительства и эксплуатационной н а ­
деж ности  автом обильны х дорог в нескольких областях  Р о с ­
сийской Ф едерации, проведенная К ом итетом  народного кон­
тр о ля  С С С Р и М инистерством  автом обильны х дорог Р С Ф С Р , 
п о к азала , что до р о ж н ы е организации  допускаю т в ходе строи­
тельства  отклонения от проектны х геометрических парам етров 
элем ентов автом обильны х дорог. П о  мере эксплуатации  дорог 
эти отклонения значительно увеличиваю тся.

И звестно, что от ш ирины, ровности продольного и попереч­
ного уклона покры тия зави си т  скорость движ ения, а следова­
тельно, и проп ускная способность автом обильны х дорог. А н а­
лиз п оказы вает, что эти парам етры  оказы ваю т больш ое в л и я ­
ние и на безопасность движ ения. П оэтом у с увеличением ин­
тенсивности дви ж ен и я  по автом обильны м  дорогам  значение 
геом етрических п ар ам етров  автом обильны х д орог значительно 
во зр астает.

В связи  с тем , что стоимость дорож ной  о деж ды  достигает 
70%  общ ей стоим ости дороги, ш ирина покры тия в соответ­
ствии с расчетной скоростью  движ ения  строго устанавли вается  
норм ативам и. О днако  действую щ ие П рави л а  приемки работ 
при строительстве, капитальном  и среднем ремонте автом обиль­
ных дорог доп ускаю т отклонения фактической ш ирины усо­
верш енствованного покры тия от проектной на 10 см, причем д о ­
пу скаем ая  ассим етричность относительно проектной оси д о р о ­
ги не оговорена. У казан ны е П р ави л а  устанавли ваю т для  ц е ­
м ентобетонны х покры тий допустим ое отклонение ш ирины то л ь ­
ко 5 см, то гда  к ак  расчетная скорость движ ения по обоим ви ­
д а м  покры тий о ди н аковая . С ледовательно , у ж е  в П равилах  
прием ки установлены  допуски, не соответствую щ ие соврем ен­
ном у движ ению  и значительно больш ие, чем в развиты х за р у ­
беж ны х странах .

Ф актическая ш ирина построенных и особенно отрем онтиро­
ванны х дорог значительно отличается  от проектны х разм еров 
и допустим ы х отклонений.

П роверка  п о к азала , что на кривы х ф актическая  ось дороги, 
к ак  правило, не со вп ад ает  с проектной. Вместо слож ны х кри­
вых, рассчитанны х на обеспечение скоростного движ ения, 
очень часто  ф актическая  ось дороги идет по лом аной линии. 
К  этой ош ибке до б ав л яется  асимметричность покры тия относи­
тельно оси дороги. Н а усоверш енствованны х облегченных по­
кры тиях  кром ка проезж ей  части из-за плохого уплотнения по­
кры тия часто  бы вает разруш ена, поэтом у фактически исполь­
зу ем ая  д л я  дви ж ен и я  ш ирина дороги  получается ещ е меньше. 
Если при этом  учесть, что на больш инстве дорог, находящ ихся 
в эксплуатации , кром ка проезж ей  части не ф иксирована и час­
то во врем я дви ж ен и я  ее установить невозм ож но, то становит­
ся  соверш енно очевидным, что расчетная скорость движ ения  в 
значительной степени не м ож ет  быть использована.

Особенно больш ое влияние на скорость движ ения, расход 
топлива  и безопасность о казы вает  ровность покры тия дорог. 
С корость дви ж ен и я  сниж ается  с 120 до 30 км/ч, если просвет 
под трехм етровой  рейкой увеличивается с 1 до 5 см. С ледует 
отметить, что влияние на сниж ение скорости движ ения а вто ­
мобилей различны х видов неровностей покры тия изучено еще 
недостаточно. В едь неровности м огут быть равном ерно повто­
ряю щ иеся, что м ож ет вы зы вать резонансны е колебания по д ­
вески автом обилей. С опротивление движ ению  будет изм енять­
ся и в зависим ости от длины  волны , характеризую щ ей неров­
ность.

Н а р я д у  с неровностям и покры тия, образованны м и в про­
цессе устройства, значительное их увеличение происходит в пе­
р иод  эксплуатации . Н еровность увеличивается от толчков п о д ­
вески автом обилей, а т а к ж е  от неравномерного увлаж нения 
зем ляного  полотна и основания. В процессе эксплуатаций  во з­
никаю т неровности в виде локализованн ы х разруш ений кон­
структивны х слоев дорож ной  одеж ды .

Д л я  современного дви ж ен и я  величины допускаем ы х о ткло­
нений, установленны е П равилам и  нриемки, следует считать з а ­
вышенными. Д опускаем ы е отклонения бы ли приняты  в то  вре­
мя, когда не было еще соврем енны х до рож ны х маш ин. У старел 
и сам  способ измерения.

Ф актическое состояние ровности покрытий, к ак  п о к азала  
проверка, на многих дорогах  не соответствует ни норм ативам , 
ни сущ ествую щ ем у разм еру  движ ения. С оверш енно недопусти­
мым является  наличие на д о рогах  выбоин и других  п о в р еж ­
дений. И менно они становятся  первой причиной до р о ж н о -тр ан с­
портны х происш ествий. Н аличие неровностей и связан ное  с 
этим сниж ение скорости до  30—35%  увеличивает расход  т о п ­
лива на перевозки.

П роверка по казала , что имею тся значительны е отклонения 
фактических поперечных уклонов проезж ей  части от  проект­
ных. Ч ащ е всего встречаю тся несимметричные уклоны . Во м но­
гих случаях  уменьш енны е уклоны  или их отсутствие вы зы ваю т 
застои  воды. Очень плохо вы держ иваю тся проектны е попереч­
ные уклоны  на в и р аж ах  и мостах.

С очетание неровностей и наруш ений проектны х поперечных 
уклонов в больш инстве случаев явл яется  главной причиной 
преж деврем енного разруш ения покрытий, тем  более, что к  эт о ­
му доб авляю тся  завы ш енны е обочины, задер ж и ваю щ и е влагу  
у  кромки проезж ей части. Эти деф екты  особенно хорош о в и д ­
ны в дож дливую  погоду, когда на покры тии появляю тся л у ­
ж и, у кром ки образую тся ручьи и разм ы вы , когда  идет интен­
сивное разруш ение покры тия от сильны х водяны х струй, вы ­
брасы ваем ы х колесам и автомобилей.

Н а эксплуатационную  надеж н ость автом обильны х дорог и 
величину за тр а т  на их ремонт оказы ваю т влияние отклонения 
геометрических разм еров и других  элем ентов автом обильны х 
дорог от проекта. Н есоблю дение проектных уклонов обочин 
приводит или к  их разм ы ву, или к переувлаж нению . О тклоне­
ние крутизны  откосов насыпей и вы ем ок от проектной чащ е 
всего является  причиной их разруш ения. Э ти отклонения т ак ж е  
усугубляю т тяж есть  дорож ны х происш ествий. Н еправильно 
спланированны е резервы  являю тся причиной их заб о л ач и ваем о ­
сти.

К  значительном у сниж ению  прочности дорож ны х о деж д 
приводят отклонения от проектны х разм еров средних толщ ин 
конструктивны х слоев и равном ерности толщ ины  их по всей 
площ ади одеж ды . И з просмотренны х актов приемки зем л ян о ­
го полотна и конструктивны х слоев дорож ной  о деж ды  видно, 
что освидетельствование этих работ, к ак  правило , проводит­
ся без инструм ентального зам ера  геометрических разм еров, а 
проф иль д а ж е  не проверяется ш аблоном. Э то приводит к тому, 
что д о р о ж н ая  о д еж д а  не имеет одинаковой прочности по пло­
щ ади, а следовательно, деф орм ируется под движ ением  н ер ав ­
номерно.

С оставление исполнительного продольного проф иля с за м е ­
ром вы сотны х отм еток через к аж д ы е 20 м показы вает, что 
при строительстве часто допускаю тся в этих ин тервалах  б о л ь­
шие отклонения от проектной линии, что т а к ж е  увеличивает 
сопротивление движ ению  автом обилей и вы зы вает доп олн и­
тельны е нагрузки  на дорогу.

Н аруш ение проектны х геометрических парам етров  элем ен­
тов  автом обильны х дорог значительно ухудш ает  их эстетиче­
ский вид.

П ри непрерывно возрастаю щ ей интенсивности движ ения  а в ­
томобилей и увеличении протяж енности  автом обильны х дорог с 
тверды м  покры тием еж егодны й ущ ерб, наносимый автом обиль­
ному транспорту  и д орож н ом у  хозяй ству  несоблю дением гео ­
метрических п арам етров элем ентов дорог, а т а к ж е  недостаточ­
ным техническим уровнем  этих парам етров, исчисляется м ил­
лионам и рублей.

Т ак  ж е к ак  в промы ш ленности увеличение класса точности 
обработки деталей  повы ш ает их износоустойчивость в несколь­
ко раз, т ак  и в дорож ном  строительстве повыш ение класса  точ 
ности соблю дения геометрических п арам етров м ож ет  обеспе­
чить увеличение сроков служ бы  дорож ны х одеж д . В течение 
последних лет этом у вопросу не уделялось необходим ого вни­
мания. В дорож ны х органи зац иях  в р яде  случаев нет геодези ­
ческой служ бы . О тветственны е работы , связан ны е с перено­
сом проекта в натуру, часто вы полняю т сам и м астера или про­
изводители работ. Закрепление проектны х отм еток ведется 
примитивно, часто с больш ими ош ибками. М ногие прои зводи­
тели работ вообщ е не имеют геодезических инструм ентов и н а ­
вы ков работы  с ними. _ ,

Д л я ' автом атического слеж ения за  планом  и проф илем д о ­
рог специальны м механизмом бетоноукладочной маш ины  ком п­
лекта Д С -100 или Д С -110 устанавли вается  ф иксированная про­
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
волока. П очем у бы аналогичны м  образом  не контролировать 
устройство  зем ляного  полсбна и конструктивны х слоев д о р о ж ­
ной одеж ды ?

Н еобходим о р азр аб о тать  отраслевы е стандарты  на геодези­
ческое обеспечение строительства и рем онта дорог. С ледует 
создать  метрологическую  служ бу , оснащ енную  необходимыми 
инструм ентами и полож ениям и о пр авах  и обязанностях . Н а з ­
рела необходим ость пересм отреть допустим ы е отклонения, у ж е ­
сточив их д л я  различны х категорий дорог, видов покры тия 
и ди ф ф еренц ировав  по способам  вы полнения работ. П ора пере­
см отреть всю систему контроля за  соблю дением геометрических 
п ар ам етр о в  элем ентов автом обильны х дорог и по возм ож ности 
его  м ехани зировать и автом атизировать.

О собо тщ ател ьн ая  проверка  геометрических п арам етров 
д о л ж н а  бы ть предусм отрена в процессе производства работ, 
т а к  к ак  исправление деф ектов  после окончания устройства кон ­
структивны х элем ентов вы зы вает больш ие дополнительны е з а ­
траты , а  в р яде  случаев просто не представляется  возм ож ны м . 
М етоды  контроля геом етрических парам етров  в процессе р а ­
бот до л ж н ы  входить составной частью  в технологические к а р ­
ты  и прави л а  прои зводства работ.

Н у ж н о  расш ирять применение и соверш енствовать устрой­
ство передвиж ной измерительной л аб оратори и  «Трасса». Е е по­
к азател и  следует норм ировать д л я  определенны х категорий д о ­
рог, определять допустим ы е отклонения и по ним судить об 
эксплуатационной  надеж н ости  обследуем ы х дорог. Э ту  л аб о р а ­
торию  целесообразно  использовать д л я  изучения устойчивости 
геом етрических п арам етров элем ентов автом обильны х дорог. 
В едь от сроков изменения ровности, продольного и поперечного 
проф иля м ож но судить о долговечности построенных дорог, 
к ачестве строительства и м еж рем онтны х сроках. П овторны е 
регулярны е изм ерения геом етрических п арам етров с помощ ью  
передвиж ной л аб оратори и  м огут д а ть  ответы  на эти  вопросы. 
К райне необходим о вести постоянны е наблю дения и за  изно­
сом верхних слоев покры тия к ак  по толщ ине слоя, т ак  и по 
физическим данны м . Д л я  этого  то ж е  д о л ж н а  быть р азр аб о тан а  
соответствую щ ая м етодика.

В опрос о геом етрических пар ам етр ах  элем ентов авто м о ­
бильны х дорог засл у ж и в ает  вним ания научны х дорож ны х ор ­
ганизаций. Они до л ж н ы  прод олж ить начаты е исследования 
взаим одействия автом обиля и дороги с тем , чтобы  постоянно 
у точнять требования , предъ являем ы е к  подвиж ном у составу  
и дорогам . Н еобходим о т а к ж е  изучить влияние геометрических 
парам етров  автом обильны х дорог на безопасность современно­
го автом обильного движ ения  в различны х клим атических зонах 
страны  и на различны х типах  покры тия с тем, чтобы вы рабо­
тать  научно обоснованны е реком ендации по ди ф ф еренцирован­
ном у подходу  к  их величинам  и допускаем ы м  отклонениям.

Безусловно, следует поднять производственную  дисциплину 
работников строительны х и эксплуатационны х организаций. 
С облю дение ими проектны х геометрических п арам етров эл е ­
м ентов дорог необходим о считать одним из важ ны х п о к аза ­
телей качества  вы полненны х р аб о т  и эф ф ективности вл о ж ен ­
ных средств.

Illllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll

У Д К  625.84.001.2

Типовые конструкции 
дорожных одежд, 
устраиваемых 
высокопроизводительным 
комплектом машин
А. А. Н О ВИ К О В, Г. Ф. Н О С О В А

В С ою здорпроекте р азр аб о тан  типовой проект «Д орож ны е 
о деж ды  с цементобетонны ми покры тиям и автом обильны х д о ­
рог I и II  категорий , сооруж аем ы е с применением вы сокопроиз­
водительны х ком плектов маш ин со скользящ им и форм ам и». 
Типовой проект вводится в действие с 1 о ктяб р я  1979 г.

Типовые проектные реш ения р азр аб о тан ы  на основе проек­
та  «И нструкции по устройству нементобетонны х покрытий а в ­
томобильных дорог» —  ВС Н  139-79, разработанного  С ою здор­
нии, «М етодических реком ендаций по конструкции и техно­
логии строительства дорож ны х о д еж д  с цементобетонны м по­
крытием, устраиваем ы м  вы сокопроизводительны м  ком плектом  
маш ин со скользящ им и формами» (Сою здорнии, 1976 г.) и д р у ­
гих действую щ их норм ативны х докум ентов, а т ак ж е  на осно­
ве опы та проектирования и строительства автом обильны х д о ­
рог М осква —  В олгоград, М инск —  Брест, М К А Д  — С ерпу­
хов, С вердловск —  Ч елябинск и др..

К онструкции дорож ны х о деж д  с цементобетонны ми покры ­
тиям и р азраб отаны  для  различной перспективной интенсивно­
сти движ ения (на срок в 20 лет) расчетны х автом обилей груп­
пы А на одну наиболее загруж енную  полосу. В проекте при­
ведены  характерны е поперечные профили до рож ны х о д еж д  с 
цементобетонными покры тиям и д л я  автом обильны х дорог с 
двум я —  восемью  полосами движ ения  с устройством  вы равн и ­
ваю щ их слоев и без них.

П ри бетонировании покры тия в скользящ ей  опалубке укреп ­
ленные основания устраиваю тся ш ириной 9,6 м д л я  обеспече­
ния прохода гусениц ком плекта маш ин. П ри транспортировании 
готовы х смесей по дополнительным слоям  оснований из м ы то­
го, речного или одноразм ерного песка предусм атриваю тся тех ­
нологические слои из подобранного щ ебеночного (гравийного) 
м атериала, цем ентогрунта или втопленного щ ебня (гравия) для  
проезда тяж ел о го  построечного транспорта и проф илировщ ика.

В качестве конструкций, реком ендуем ы х д л я  скоростного 
строительства, предлагаю тся цементобетонны е покры тия толщ и­
ной 22—24 см на основаниях из тощ его цем ентобетона низких

Э то  обстоятельство заставляет обращ ать 
серьезное  внимание на технико-эконо­
мическое обоснование проектны х реш е­
ний, связанных с устройством  обходов, 
пролож ением  трассы  вблизи сельскохо­
зяйственных угодий и населенных пунк­
тов.

Проектировщ ики, анализируя эконо­
м ическую  сторону проектны х решений, 
долж ны  иметь в виду, что строители, реа­
л изую щ ие  их предложения, долж ны  д о ­
биться не только повыш ения техническо­
го уровня сооружений, но и увеличения 
отдачи труда рабочих и действую щ их 
средств механизации, а также наиболее 
рационального  использования матери­
альных ресурсов. К ром е  того, проект-

О кончание передовой  статьи

ные реш ения долж ны  давать строите­
лям  возм ож ность вводить в действие 
дополнительные, внутрихозяйственные 
производственны е резервы.

На больш ие возм ож ности  использо­
вания таких резервов, одним  из кото­
рых является опыт новаторов производ ­
ства, указывается *в реш ениях партии и 
правительства. Поэтому, обязательны м  
условием  успеш ной работы  проектиров­
щ иков является систематическая их ин­
ф ормация о передовом опыте проект­
ных работ, о всех отечественных и за­
рубеж ны х новинках в области д ор ож н о ­
строительной техники.

Постановления партии и правитель­

ства о  соверш енствовании хозяйствен­
ного механизма вступили в действие. 
На первом  этапе их реализации главная 
задача состоит в том, чтобы  быстрее д о ­
вести до сознания каж дого  строителя, 
проектировщ ика и научного работника 
значимость этих важных докум ентов и 
пом очь усвоить их суть. Н адо  макси­
м ально использовать возможности, 
представляемые этими постановлениями 
для развития творчества масс в области 
соверш енствования производства. А к ­
тивное участие в этом  всех коллективов 
трудящихся, и в том  числе научных, про ­
ектных и строительных д орож ны х орга­
низаций является гарантией выполнения 
указанных постановлений.
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м арок 75-М 25, кам енны х м атериалов или несвязны х 
грунтов, укрепленны х неорганическими вяж ущ им и, I класса 
прочности. П ри строительстве цементобетонны х покрытий в ин­
тервале  устойчивы х тем ператур  во зду х а  во врем я бетонирова­
ния от 10 до  25°С и вы ш е при условии своевременной вы соко­
качественной герм етизации всех поперечны х ш вов допускается 
не у стр аи вать  ш вы  расш ирения. П еред  м остам и и путепрово­
дам и в этом  случае д о л ж н о  бы ть устроено не менее трех  ком ­
пенсационны х ш вов расш ирения. П ри этих условиях в цем енто­
бетонных покры тиях при толщ ине 24 см не устраиваю тся ш ты ­
ревы е соединения в ш вах  сж ати я , а при толщ ине 22 см необ­
ходим о арм и ровать только  контрольны е ш вы, нарезанны е в 
первую  очередь д л я  обеспечения трещ иностойкости покры тия 
до нарезки  всех ш вов сж ати я  в затвердевш ем  бетоне.

Р а зр а б о тан ы  различны е конструкции арм ирования цем енто­
бетонны х покры тий на участках  автом обильны х дорог с о ж и ­
даем ой  неравномерной осадкой  зем ляного  полотна: сплошные 
и несплош ны е плоские сварны е сетки, продольны е стержни. 
П редставлены  вари ан ты  арм и ровани я при ж естком  креплении 
сеток и продольны х стерж ней  к  основанию  и располож ении их 
м еж ду  д ву м я  слоям и. Д ан ы  конструкции цементобетонны х по­
кры тий на основаниях  из пористого асф альтобетона и сорти­
рованного по р азм ер у  щ ебня, обработанного  вязким  битумом 
д л я  стадийного устройства дорож ной  одеж ды .

В типовы х проектны х реш ениях помещ ены различны е т а б ­
лицы  с требованиям и  к основным дорож но-строительны м  м а ­
тер и ал ам  и конструктивны м  слоям  дорож ны х одеж д . П роект 
содерж и т табли цы  расходов всех дорож но-строительны х м ате­
риалов (укрепленны х и неукрепленны х, арм атуры , плоских се­
ток) д л я  1000 м2 покры тия и оснований.

Д а н ы  ориентировочны е составы  смесей из кам енны х м ате­
риалов и грунтов, укрепленны х неорганическими и органиче­
скими вяж у щ и м и  с р азраб откой  соответствую щ их табли ц  и но­
мограм м . П р и во д ятся  реком ендуем ы е варианты  приготовления 
цементобетонной смеси м арки  400 и тощ их цементобетонов низ­
ких м ар о к  при применении вы сокопроизводительны х ком плек­
тов маш ин.

В качестве прилож ения представлены  конструкции краевы х 
укрепительны х и остановочны х полос, условные обозначения 
всех конструктивны х слоев, к ар та  дорож но-клим атических зон 
и районов.

^m in

Fc t

Значения С для (Fm ia + FCT)IF

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0

0,0
0,1
0,5
1,0
2,0
5,0

П р и к 
*** то  ж е,

1,25 
1 ,18 
1,09 
1,06 
1,03 
1,02

е ч а н и 
для 0,5ч

1,33
1,25
1,15.
1,08
1,05
1,02

я: * для (F

1,45
1,37
1,22
1,14
1,07
1,03

m in +  ̂ CT)/^-

1,52
1,43
1,22
1,10
1,02
1,01***

=0,92;** то

1,33
1,23
1,06**

же, для 0

1,25
1,14*

,75;

где М  — расчетны й изгибаю щ ий момент; W нт — момент сопро­
тивления сечения нетто; R  —  расчетное сопротивление; с — 
повыш аю щ ий коэфф ициент, которы й принимаю т по таблице 
(для  двутаврового , коробчатого, таврового  сечений).

В таблице приняты  следую щ ие обозначения: F min — пло­
щ адь меньшей полки; F ст —  площ адь стенки; F  — общ ая  пло­
щ адь  поперечного сечения.

Д л я  прям оугольного сечения с= 1 ,2 5 , а д л я  кольцевого с =  
=  1,15.

В ш ироких городских м остах н апряж ен ия в поперечном се­
чении обычно распределены  неравномерно. Если при проекти­
ровании полезную  ш ирину полок определять по упругой р аб о ­
те м атериала, м ож ет получиться излиш ний расход стали.

И спользуя указанны й выш е деформ ационны й критерий, 
м ож но получить следую щ ие (более вы сокие) коэфф ициенты  v 
полезной ш ирины полок (см. ни ж е).

°mln .0,7-4-! 0 ,5  0,33 0,25 0,2  0,1 0

1 0,85 0,72 0,65 0,60 0,52 0,43

У Д К  624.21.014.2.001.24

Сократить 
расход металла
Канд. техн. наук А. А. П О Т А П К И Н

Э ф ф ективность использования стали  в пролетных строениях 
мостов в значительной степени зави си т  от степени соверш енст­
ва м етодов их расчета. Д ействую щ ие нормы С Н  200-62 не обе­
спечиваю т достаточной равнопрочности элем ентов, что ведет в 
р яде  случаев  к  неоправданном у р асходу  м атериала  (например, 
на изгибаем ы е, растянуто-изогнуты е элементы  и д р .) .'

П риним ая деф орм ационны й критерий остаточной пластиче­
ской деф орм ации  (в разм ере 0,0006) д л я  предельного состояния 
по прочности, м ож но более 'полно использовать резервы  несу­
щей способности. Н априм ер, д л я  изгибаем ы х элем ентов провер­
к а  прочности вы полняется по ф орм уле

М <  c R ,
1ЕПТ ^  ’

З десь  (Tmin и С тах  м инимальное и м аксим альное н ап р яж е­
ния в пределах полки. В рассм отренны х случаях  следует про­
водить т ак ж е  проверку на устойчивость.

П риведенная табли ца м ож ет бы ть использована и д л я  с та ­
леж елезобетонны х пролетных строений при условии приведения 
площ ади сж атой  ж елезобетонной плиты к  стали  по расчетны м 
сопротивлениям бетона, арм атуры  и стали. Д л я  растянутой  ж е ­
лезобетонной плиты следует учиты вать образование  трещ ин, 
к ак  это предусм отрено норм ам и. Д л я  сталеж елезобетонны х 
пролетных строений на стадии м о н таж а  важ нейш им  полож ени­
ем является  обеспечение общ ей устойчивости сж аты х  поясов 
до  объединения ж елезобетонны х плит.

М етод расчета до л ж ен  бы ть одноврем енно и экономичным 
и надеж ны м . И гнорирование последнего полож ения м ож ет ве ­
сти к авариям  в процессе строительства. Р асчет до л ж ен  о тр а ­
ж ать  возм ож ность перехода в упругопластическую  стадию , а 
так ж е  начальны е искривления поясов и сварочны е напряж ен ия.

Реком ендуется общ ую  устойчивость стальной балки в этом  
случае проверять по ф орм уле

М
1 Чг— < R 'WcSP6

где М  — наибольш ий расчетны й изгибаю щ ий момент в верти­
кальной плоскости в пределах  свободной длины  I сж ато го  поя­
са; W c —  момент сопротивления сечения балки д л я  крайней 
фибры сж атого  пояса; фб — коэфф ициент продольного изгиба, 
принимаемы й по С Н  200-62 д л я  центрального сж ати я  (при дей ­
ствии на сж аты й  пояс горизонтальны х сил следует приним ать 
Фб д л я  соответствую щ его относительного эксцентриситета).

Гибкость д л я  определения коэф ф ициента фб нах о дят  по 
ф орм уле Лб=1/тб,

V  1̂1 /уСу 1 V^Iy (/уСу + /ш + 12 ‘ £ /к )где г  в

З десь  / „ ,  /ш  — моменты инерции при изгибе относительно 
вертикальной оси у  (направлена вниз из центра тяж ести ) при 
чистом кручении, бимомент инерции сечения стальной балки;

c v =  -
2 /х

Здесь /„ , / к, / ш — моменты инерции при изгибе относительно 
ДF{ —  элем ентарны е площ ади сечения; а у —  расстояние от 
центра тяж ести  до центра изгиба сечения; /*  — момент инер­
ции сечения балки относительно горизонтальной оси х ,  прохо­
дящ ей  через центр тяж ести ; Е , G — м одули упругости (нор­
мальны й и сдвига).

М еньш ее значение г б соответствует случаю  сж ати я  более 
слабого пояса.

П ри значении гибкости менее 85 расчетное сопротивление 
при проверке устойчивости балки м ож ет бы ть повы ш ено умно-

Ч \ , где с — принима-
85 /

ют по приведенной выш е таблице.
И злож енны е полож ения позволяю т повы сить эф ф ективность 

стальны х пролетных строений, сократить расход  м еталл а  при 
обеспечении необходимой надеж ности.

ж ением на величину 1 +  (с — 1) 11

9
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О  нормативной нагрузке 
от веса автомобилей, 
принимаемой в расчете 
мостов
Кандидаты  техн. наук В. С. ВО Л ЬНО В,
Ю . А. РВАЧЕВ

П ри расчете ж елезобетонны х и м еталлических автом обиль­
но-дорож ны х мостов в соответствии с действую щ им С Н иП  
П -Д .7-62 применяю т автом обильную  нагрузку  Н-30. Э та н а ­
гр у зка  п р едставляет  собой колонну трехосны х автом обилей ве ­
сом 30 т  каж д ы й , с давлением  на две  задни е  оси по 12 т  при 
расстоянии м еж д у  осями 1,6 м (рис. 1).

В есовы е характеристики , автом обилей, составляю щ их колон­
ну норм ативной нагрузки, не соответствую т характеристике к а ­
кого-либо конкретного автом обиля. Они были приняты  в 1962 г. 
к ак  перспективны е, которы е, к ак  ож идалось , не будут превы ­
ш аться  в м ар к ах  автом обилей, вы пускаем ы х после 1962 г. в те ­
чение достаточно длительного срока.

П я тн ад ц ать  лет  это  полож ение не наруш алось.
Вес наиболее тяж ел ы х  автом обилей м арок  К рА З и М А З, 

обращ аю щ ихся на автом обильны х до р о гах  общ его п о льзова­
ния, не превы ш ает 25 т. П ри  этом  давление на задние оси не 
превы ш ает 11 т. С ледует отм етить, что конструкторы  совре­
менны х автом обилей и автом обильны х прицепов стрем ятся у ве­
личить и общ ий вес транспортны х средств, и давление на оси. 
О днако  из-за  ограниченной прочности дорож ны х о д е ж д  и ис­
кусственны х сооруж ений на автом обильны х дорогах  дорож ны е 
органы  сдер ж и ваю т это  стремление. В связи  с этим в ГОСТ 
9314-59, реглам ентирую щ ем  весовы е парам етры  и габариты  а в ­
том обилей и автопоездов, предусм отрено (с учетом изменений, 
внесенны х в него в  1974 г.) ограничение общ его веса автом оби­
лей и автопоездов при расстоянии м еж ду  крайним и осями 8 м 
до  30 т  при расстоянии м еж ду  крайним и осями 20 м —  до 52 т. 
П ри  этом  ограничено и давлени е на оси до  10 т  при р ассто я ­
ниях м еж ду  ними не менее 2 м. Э ти весовы е парам етры  а вто ­
м обилей по величине эквивалентны х нагрузок  не превыш аю т 
норм ативную  н агрузку  Н-30.

О ж и д ается , что ГОСТ 9314-59 (с изменениями, внесенными 
в него в 1974 г.) будет действовать достаточно долго, — по 
крайней мере, до  1985 г. Т аким  образом , весовы е парам етры  
соврем енны х автом обилей  и прицепов общ его пользования и 
тех  новы х автом обилей, которы е будут  вы пускаться пром ы ш ­
ленностью  наш ей страны  до  1985 г., не требую т изменения нор­
м ативной нагрузки , применяем ой при расчете айтомобильно-до- 
рож ны х мостов. О д нако  в более отдаленной перспективе, после 
1985 г., весовы е парам етры  автом обилей и автопоездов по-ви­
дим ом у будут  увеличены , т ак  к ак  повыш ение грузоподъем но­
сти транспортны х средств экономически выгодно. По этой при­
чине изменение норм ативной нагрузки  станет необходимостью .

И зм енение норм ативной нагрузки  вы зовет изменения в ти ­
повых проектах, в норм ативны х и методических докум ентах. 
П отребуется  несколько лет, чтобы переработать типовы е про­
екты  и норм ативны е докум енты . П оэтом у целесообразно к  и з ­
менению норм ативной нагрузки  подготовиться заблаговрем ен ­
но. В новой норм ативной нагрузке  следует не только обеспе­
чить требуем ое увеличение весовы х парам етров, но и улучш ить 
некоторы е другие ее характеристики , учиты вая особенности 
движ ения  на автом обильны х дорогах  в настоящ ем -и  будущ ем 
(состав колонн автом обилей, расстоян ия м еж ду  автом обилям и 
в колонне, расстоян ия м еж д у  колоннам и, неравномерность д в и ­
ж ения и д р .).

Весовы е парам етры  и другие характеристики новой норм а­
тивной нагрузки долж ны  иметь техническое и экономические 
обоснование. П ри этом следует учиты вать не только преим ущ е­
ства, реализуем ы е при проектировании мостов, но и преим ущ е­
ства, реализуем ы е при организации движ ения по мостам , ре­
м онтах и реконструкциях, т. е. при эксплуатации  мостов. Т ех­
нико-экономическое обоснование парам етров новой норм ати в­
ной нагрузки  ■— сло ж н ая  задача . Оно затрон ет  интересы не- 

■ скольких отраслей  народного хозяйства: автом обилестроения, 
автом обильного транспорта, дорож ного  хозяйства, других ви­
дов транспорта. Д л я  реш ения этой задачи  потребуется не-

сколькб лет. П олучается, чта к разработк е новой нормативной  
нагрузки от веса автом обилей необходимо приступить н еза ­
медлительно. Это особенно важ н о , так  как  в настоящ ее время 
у ж е  вносятся различны е предлож ения об изменении норм атив­
ной нагрузки  Н-30.

С ою здорнии предлож ил при длинах  загруж ений  линий влия­
ния Л > 4 0  м вводить в нормативную  нагрузку  пониж аю щ ие к о ­
эффициенты  от 1 (при А = 4 0  м) до 0,79 (при Я ^ 1 2 0  м ). Это 
предлож ение основано на выполненных канд. техн. наук  А. И. 
В асильевы м (Ц Н И И С ) статистических исследованиях ф орм и­
рования колонн из автом обилей различной грузоподъемности.

Юм 5м У 15м Юм 6м У16м Юм 6м 16м V Юм

Рис. 1. Н а гр у зк а  Н -30

П ринятие этого предлож ения позволит без изменения норм а­
тивной нагрузки  добиться более экономного проектирования 
пролетных строений больш их пролетов.

Ц Н И И С  предлож ил нагрузку  Н-30 зам енить нагрузкой A l l ,  
представляю щ ей собой сочетание полос равном ерно распреде­
ленной нагрузки  с одиночной тележ кой . Располож ение полос и

а)
0,5, 1,9 1,1 | %9 . 1,1 i . 1,9 .  | . Ы

Г - 10

1,5

> Г>У /> П Г Г 7 — с

г  •
7,0 1,5

Рис. 2. П опер ечная  у с та н о в к а  н о р м а ти в н ы х  н а гр у зо к  по мо­
с ту  габаритом  Г-10 м:

а — Н-30 по С Н иП  П-Д .7-62; б  — A ll  по проекту С Н иП  II-43 
при загруж ени и  моста двум я полосами н агрузки ; в—АП  по проекту 

С Н иП  11-43 при загруж ен и и  моста одной полосой н агрузки :
/  — п р о езж ая  часть; 2 — полоса безопасности ; 3 — п олосовая н а ­

грузка ; 4 — тележ к а

ю
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тел еж ек  по ш ирине габари та  м оста й э т о м  предлож ении сущ е­
ственно отличается  от принятого в С Н иП  П -Д .7-62 д л я  н агр у з­
ки Н-30 (рис. 2 ).

Н едостатком  нагрузки  А П  явл яется  отсутствие резервов в 
ее весовы х п арам етрах . П ри  пролетах 20—60 м и воздействии 
нагрузки  A l l  усилия и моменты м огут увеличиться по сравне­
нию с воздействием  нагрузки  Н-30 не более чем на 4% . При 
проектировании т а к а я  разница м ож ет и не отрази ться  на р а з­
м ерах конструкции, в связи  с чем нагрузку  А 1 1 нельзя р ас ­
см атривать к ак  перспективную . Р езкое  отличие ф ормы  н агр у з­
ки А Н  от принятой во всех ранее сущ ествовавш их и действо­
вавш их норм ах  проектирования автом обильно-дорож ны х мос­
тов я в л яется  вторы м  ее недостатком .

В ы раж ение норм ативной нагрузки  в виде эк и п аж а  с опре­
деленны м и величинам и д авлен и я  на оси д ает  возм ож ность при­
ближ енно сравни вать  с ней реальны е автом обили и автопоезда, 
не прибегая  к  вы числениям эквивалентны х нагрузок. Э ксп луа­
тационникам  часто приходится реш ать вопросы о пропуске т я ­
ж елы х автом обилей по м остам , построенным под стары е н а ­
грузки, т ак  что вопрос о возм ож ности  бы строго сравнения 
фактической нагрузки  с норм ативной явл яется  весьм а сущ ест­
венным. С равнение ж е автом обилей и автопоездов с нагрузкой 
А П  возм ож но  только  путем вы числения эквивалентны х нагр у ­
зок, что на практике не. всегда  доступно.

Н ем ал о важ н ы м  недостатком  предлагаем ой  нагрузки  A l l  я в ­
л яется  ее располож ение по ш ирине м оста. Здесь  авторы  новой 
нагрузки  отош ли от принципа невыгоднейш его располож ения 
врем енны х нагрузок, которы й приним ается во всех расчетах 
м остовы х конструкций. П ри располож ении нагрузки  A l l  в пре­
д ел ах  полос проезж ей  части (см. рис. 2 ) без смещ ения ее к 
бортовом у ограж дению  з а  счет крайних балок  будет получена 
некоторая  эконом ия м атер и ал а  пролетного строения. О днако  в 
особы х условиях  эксплуатации  м оста (при ремонте, ликвидации 
последствий аварии , пропуске по мосту количества колонн а в ­
томобилей, превы ш аю щ их количество полос движ ения) к р ай ­
ние балки  будут  перегруж ены . О тказ от  невыгоднейш его р ас ­
полож ения нагрузки  по ш ирине м оста приведет к  созданию  
пролетны х строений, неравнопрочны х по ш ирине.

П одсчеты , проведенны е Гипродорнии, показали , что при экс­
плуатации  м остов с неравнопрочной проезж ей  частью  дополни­
тельны е затр аты  в наш ей стране за  счет сниж ения скорости 
д ви ж ен и я  автом обилей и повы ш енного износа крайних б алок  в 
особы х услови ях  эксплуатации  в первый год  после начала  
строительства таки х  м остов составляет  около 4 млн. "руб., а  за  
10 лет  —  более 200 млн. руб. В то ж е  врем я эконом ия к ап и ­
тальн ы х влож ений при сооруж ении мостов с неравнопрочной 
проезж ей  частью  за  10 лет  составит 50— 60 млн. руб. Таким 
образом , с экономической точки зрения сооруж ение мостов с 
неравнопрочной проезж ей  частью  нецелесообразно. Н ецелесо­
образны  и предлагаем ы е ограничения в располож ении норм а­
тивной нагрузки  по ш ирине моста.

П ри р азр аб о тк е  новой норм ативной нагрузки  от веса авто ­
мобилей д л я  расчета  автом обильно-дорож ны х мостов, по н а ­
ш ем у мнению, необходим о вы полнить следую щ ие условия:

весовы е парам етры  норм ативной нагрузки, принимаемой 
д л я  расчета  автом обильно-дорож ны х мостов, долж ны  быть 
больш е соответствую щ их парам етров  норм ативны х нагрузок, 
приним аем ы х д л я  расчета до рож ны х одеж д;

д л я  расчета постоянны х мостов, располагаем ы х на автом о­
бильны х до р о гах  общ его пользования, следует применять одну 
норм ативную  нагр у зку  вне зависим ости от категории дороги, 
т ак  к ак  разграничить по разны м  дорогам  движ ение тяж ел ы х  и 
легких автом обилей общ его пользования практически не у д аст ­
ся;

весовы е парам етры  новой норм ативной нагрузки  долж ны  
бы ть назначены  с учетом  дальней  перспективы  развити я авто ­
мобильного транспорта, при этом  необходим о удовлетворить 
сущ ествую щ ие тенденции в автом обилестроении к увеличению  
общ его веса автом обилей, увеличению  нагрузок  на оси, ум ень­
шению расстояний м еж д у  осями;

норм ативную  нагрузку  при расчетах  следует располагать на 
мосту в продольном  и поперечном направлениях  в наиболее не1 
вы годны х полож ениях, обеспечивая равнопрочность конструк­
ций при эксплуатации  м оста в обычных и в особы х условиях;

д о л ж н а  бы ть сохранена тради цион ная д л я  С С С Р форма 
представления норм ативной нагрузки в виде колонн автом оби­
лей и одноврем енно табли ц  эквивалентны х нагрузок, при этом 
в эксплуатацию  мостов не будут привнесены необоснованные 
ослож нения;

д о л ж н а  бы ть д о к а за н а  технико-эконом ическая целесообраз­
ность введения новой норм ативной нагрузки  с увеличенными

весовыми параметрами путем определения и сравнения прибы­
ли, получаемой народны м  хозяйством  от увеличения веса ав т о ­
мобилей и автопоездов, с дополнительными кап и тал о вл о ж ен и я­
ми, необходимыми д л я  строительства мостов более высокой 
грузоподъемности.

Д о  разработки  и обоснования новой норм ативной нагрузки 
в пересм атриваем ом  в настоящ ее врем я норм ативном  докум ен­
те по проектированию  мостов (С Н иП  II-43) д л я  расчета ж ел е ­
зобетонны х и металлических автом обильно-дорож ны х мостов 
следует сохранить прежню ю  нормативную  нагрузку  Н-30, ул у ч ­
шив ее путем введения новых и пересм отра действую щ их по­
ниж аю щ их коэфф ициентов, учиты ваю щ их длину загруж ен и я , 
количество загр у ж аем ы х  полос движ ения  и условия эксп л у ата­
ции мостов. Д л я  расчета деревянны х мостов в С Н иП  11-43 сле­
ду ет  принять нагрузку  Н-13 вместо действую щ ей Н-10. Опыт 
проектирования и строительства деревянны х мостов, приобре­
тенный за  последние годы, п од тверж д ает  целесообразность т а ­
кого изменения норм.

О дновременно с улучш ением в перерабаты ваем ой  главе 
С Н иП  II-43  действую щ ей нормативной нагрузки  Н-30 следует 
приступить к  исследованиям , направленны м  на р азр аб о тк у  но­
вой нормативной нагрузки. К  выполнению  этой больш ой и о т ­
ветственной работы  целесообразно привлечь научны е о р ган и за­
ции, вузы  и проектные институты , такие  к ак  С ою здорнии, Гип­
родорнии, М А Д И , И К Т П , Н И И А Т , Н А М И , С ою здорпроект 
и др. В озглавить эту работу  до л ж ен  С ою здорнии, имеющий 
больш ой опыт в разр аб о тке  норм ативны х нагрузок  д л я  авто ­
м обильно-дорож ны х мостов.

У Д К  625.745.1:627.42

Уменьшение 
местных размывов у 
струенаправляющих дамб
Канд. техн. наук А. А. К УРГА Н О ВИ Ч , 
инж. А. А. Д У Д А Р Ь

С оврем енная теория проектирования струенаправляю щ их 
д ам б  позволяет достичь наиболее рационального очертания со­
оруж ений в плане и тем самы м относительно равном ерно р а с ­
пределить пойменный и русловой расходы  по ш ирине подмосто- 
вого русла. О днако, к ак  показы вает  опыт эксплуатации  м осто­
вых переходов, ещ е нет достаточно обоснованны х и надеж н ы х 
способов защ иты  регуляционны х сооруж ений от разм ы ва.

К ак  у к азы вал  ещ е М . В. П отапов, а в последнее врем я и
О. В. А ндреев [1 ], причиной возникновения русловы х д еф о р ­
маций у регуляционны х сооруж ений явл яется  не только превы ­
шение средней скорости потока н ад  неразм ы ваю щ ей д л я  грунта 
русла, но и наличие местной циркуляции, которая , собственно, 
и возникает вследствие неравномерности распределения скоро­
стей потока. О бщ епризнанны м  явл яется  т а к ж е  и тот ф акт, что 
поперечная циркуляция играет весьм а важ ную  роль в передви­
ж ении донны х наносов и ф орм ировании поперечны х профилей 
рек. П роявление местной циркуляции наиболее сущ ественно 
сказы вается  при набегании потока на криволинейны е части 
дам б, которы е, к ак  правило, располагаю тся на пойменных у ч а ­
стках, где м аксим альны е деф орм ации русла усугубляю тся от­
сутствием компенсации вы м ы ваем ого грунта. Таким  образом , 
местные деф орм ации русла в головной части дам б  являю тся 
следствием  наличия в потоке внутренних течений, которы е 
остаю тся неуправляем ы м и.

Э ксперим ентальны е исследования, проведенны е на р азм ы ­
ваемой м одели участка поймы у струенаправляю щ ей дам бы  эл ­
липтического очертания, показы ваю т, что м естная циркуляция 
в непосредственной близости от сооруж ения пр едставл яет  со­
бой поступательное движ ение с одновременны м вращ ением  л и ­
ний тока вокруг продольной оси по спиралеобразны м  непересе- 
каю щ им ся траекториям . П рименение в процессе исследований 
красящ их вещ еств позволило установить, что головная часть 
струенаправляю щ ей дам бы  рабо тает  по отнош ению  к  потоку 
как  вогнутый берег русла, причем поверхностны е струи, н абе­
гая  на сооруж ение, приж им аю тся к  нему, а донны е о тходят  от 
него в сторону русла, что способствует интенсивному р а зв и ­
тию деф орм аций в этой зоне (на-рис. 1).
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Если при держ иваться  классиф икации А. А. Т руф анова [2 ], 
то поперечная ци ркуляц ия в головной части дам бы  является  
отрицательной . У низовой струенаправляю щ ей дам бы  наблю ­
д ается  ци ркуляц ия обратного зн ака , способствую щ ая д а ж е  не­
котором у нам ы ву у подош вы  сооруж ения, т ак  как  донные 
струи направлены  в сторону основания дам бы . М еж ду  этими 
зонам и  с противополож ны м и знакам и  поперечной циркуляции 
сущ ествует зона, значительно м еньш ая по разм ерам , в которой 
происходит перем ена зн ак а  циркуляции от отрицательного в 
головной части дам бы  к полож ительном у в низовой.

ла. А бсолю тная величина местного разм ы ва в этом случае в 
зависимости от изменения относительной скорости наблю далась 
в 1,5— 2 р аза  меньш е, чем величина разм ы ва в опы тах без н а ­
правляю щ их ребер. А нализ данного граф и ка показы вает, что 
относительный наклон направляю щ их ребер явл яется  такж е  
функцией средней скорости.

П олученны е результаты  подтверж даю т вы сказанное выше 
предполож ение, что применение направляю щ их ребер действи­
тельно способствует уменьш ению  местных деф орм аций у осно­
вания струенаправляю щ их дам б.

K f З Л А  
/ / Л

Рис. 1. С хе м а  п р о те кан и я  п о то ка  в районе  с тр уе н а п р а в ­
л я ю щ е й  дам бы

К ак  видно из рис. 1, проекция главного вектора скорости 
на вертикальную  плоскость дам бы  составляет  с плоскостью  дна 
русла некоторы й угол  а . Э ксперим ентальны е исследования по­
к азал и , что при принятой конф игурации дам бы  и средних ско­
ростях  течения, меньш их неразм ы ваю щ ей ( о = 0 ,6 5  v 0 -i- 0,95 п0), 
средний угол а  со ставл яет  20— 30°. С ледует, очевидно, предпо­
лож ить, что горизонтальная составляю щ ая этого вектора ско­
рости является  одним из ф акторов, которы й способствует сдви­
гу частиц грунта и началу  деф орм аций русла в целом. И сходя 
из этого  м ож но сделать вы вод, что искусственное увеличение 
угла наклона главного вектора скорости приведет к  соответст­
вую щ ем у уменьш ению  горизонтальной составляю щ ей, а следо­
вательно, и к  увеличению  вертикальной составляю щ ей, кото­
рая , в свою  очередь, явл яется  ф актором , способствую щ им у д ер ­
ж анию  частиц грунта. »

Таким  искусственны м приемом м ож ет явиться устройство 
на вертикальной плоскости струенаправляю щ ей дам бы  ж естких 
направляю щ их ребер, располож енны х к плоскости дна русла 
под углом ф, больш им, чем угол а  (рис. 2 ).

Рис. 3. С хем ати че ски й  план  модели с тр у е н а п р а в л я ю ­
щ ей дам бы

50 55 60 65 W <р°грай

Рис. 4. Гр аф и к  зави си м ости  ftp =  / (if)

Рис. 2. С хе м а  р асп ол ож е н и я  н а п р а в л я ю щ и х  ребер
Рис. 5. Г раф ик  зави си м ости  Лр =  f (ср) для д и ап а зо н а  изм ене­

ния  у гл а  <р от 0 до 180°

С целью  подтверж дени я указанного  выше предполож ения 
на разм ы ваем ой  м одели поймы у дам бы  эллиптического очер­
тани я (рис. 3) было проведено определение максим альной ве ­
личины местного разм ы ва в головной части сооруж ения для 
двух  случаев:

д л я  дам бы  с направляю щ им и ребрам и, располож енны ми 
под углом ф, которы й изм енялся от  45 до  75°;

д л я  дам бы  без направляю щ их ребер.
К ак  видно из граф ика, приведенного на рис. 4, м иним аль­

ный разм ы в у  основания дам бы  достигается располож ением  
направляю щ их ребер под углом 50— 55° к плоскости дна рус-

К роме того, бы ла проведена серия опы тов с целью  вы ясне­
ния зависим ости глубины разм ы ва при изменении угла накло­
на направляю щ их ребер в более ш ироком ди апазон е  от 0 до 
180° (рис. 5 ). А нализ полученной зависим ости показы вает, что 
глубина разм ы ва оказы вается  минимальной при угле наклона 
направляю щ их ребер, равном  50°. Увеличение ж е разм ы ва д о ­
стигается при соответствую щ ем увеличении или уменьшении 
угла ф, а м аксим альная величина разм ы ва наблю дается при 
Ф =150°. В этом случае ребра не только перестаю т вы полнять 
свое основное назначение (регулирование местной ц и ркуля­
ции), но и становятся  дополнительным сопротивлением в пото­
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ке, способствую щ им увеличению  разм ы ва д а ж е  по сравнению  
с дам бо й  без направляю щ их ребер.

А бсолю тны е величины местного р азм ы ва, приведенны е на 
рис. 4 и 5, получены при различны х значениях  пар ам етр а  ре­
бер с. П редварительн ы е исследования влияния данного п а р а ­
метра на величину местного разм ы ва проводились при измене­
нии с от  0,4 до  1,5 см. У гол ф при этом был принят равным 
55°. А нализ результатов  этих опытов п оказал , что с увеличе­
нием пар ам етр а  с от  0,4 до 1,0 величина разм ы ва ум еньш алась, 
а дальнейш ее увеличение с приводило к повыш ению  разм ы ва. 
Таким  образом  есть оптим альное значение отнош ения высоты 
ребра с к  ш агу  а, удовлетворяю щ ее условию  минимальной д е ­
ф орм ации русла , а именно с / а = 2 .

С лед ует  отметить, что предлагаем ы й способ управления по­
перечной циркуляцией  потока м ож ет  бы ть использован не толь­
ко применительно к регуляционны м  сооруж ениям  мостовы х пе­
реходов, но и даст  полож ительны й эф ф ект при укреплении р а з­
м ы ваем ы х берегов рек и т. п.
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У Д К  658.3.018.65

Совершенствование 
управления 
качеством работ 
в проектной конторе 
Омска втодора
В. А. УСАНОВ

У правление качеством  в лю бой проектной организации осу­
щ ествлялось всегда. П оэтом у правильнее ставить вопрос не о 
создании какой-либо системы управления, а о соверш енствова­
нии ее на уровне соврем енного р азви ти я  науки и техники и 
предъ являем ы х ж изнью  требований.

В соответствии с р азр аб о ткам и  Н И И  экономики строитель­
ства Госстроя С С С Р  качество  проектной докум ентации опреде­
л яю т  четыре группы  свойств:

техническая и эконом ическая целесообразность реализации 
проекта;

возм ож ность его осущ ествления при достигнутом  уровне 
техники в промы ш ленности и строительстве; 

достаточность инф орм ации д л я  строительства; 
соответствие проекта требованиям  по специально установ­

ленны м потребительским  свойствам .
Д л я  дости ж ения  указан ны х  свойств в проектных о ргани за­

циях д о л ж н а  бы ть со здана  слу ж б а  контроля. Э та слу ж ба  опре­
деляет  отклонения показателей  качества проекта от плановы х 
и величины этих отклонений, а  т ак ж е  вы являет  наруш ения тр е ­
бований С Н иП , ГО С Т  и других норм ативны х докум ентов. К он­
троль, по своем у влиянию  на технологию  проектирования, д о л ­
ж ен  бы ть всегда  активны м , т. е. зам еченны е на лю бом этапе 
проектирования недостатки долж ны  немедленно исправляться.

Д л я  всей проектной докум ентации  в  проектной конторе 
О м скавтодора  установлен о  три  этап а  контроля качества: кон­
тр о ль  в предпроектны й период; контроль в процессе проектиро­
ван ия; контроль при ком плектации и вы даче проектов.

В предпроектны й период предполагается  осущ ествлять кон­
тр о ль  работы  главного  инж енера проекта, которы й заним ается 
на данном  этапе технико-экономическим обоснованием  строи­
тельства , подготовкой зад ан и я  на проектирование, сбором ис­
ходны х данны х, консультируется и согласовы вает реш ения с 
главны м и специалистам и и заказчикам и , вы полняет необходи­
мые расчеты  и схемы совместно с производственны ми о тдел а­
ми, специалистам и и группой ТЭО. Конечным результатом  р а ­
боты главного  ин ж енера проекта на первом этапе является  з а ­
дание производственны м  отделам . Технический совет проектной 
конторы  рассм атривает  техническую  и экономическую  целесо­
о бразность реализации  проекта и качество  подготовки задан и я  
на проектирование.

Н а втором этапе проектирования контроль осущ ествляется 
в производственны х отделах  в процессе проектирования. О сно­
вой здесь является  сам оконтроль качества вы полняемой работы  
к аж ды м  исполнителем в сочетании с оперативны м  контролем 
руководителей всех степеней, норм о-контролем  и контролем 
главного ин ж енера проекта.

Д окум ентаци я на всех ступенях контроля проверяется  с 
оформлением паспорта качества, которы й по д твер ж д ает  отсут­
ствие или наличие в предъявленной на контроль докум ентации 
деф ектов и ош ибок. П асп орт качества состоит из двух  частей: 
в первой показы вается , с какого  предъявлени я принята часть 
проекта или весь проект вы ш естоящ им  долж ностны м  лицом 
авторского отдела, смеж ного отдела, норм о-контролем ; во в то ­
рой записы ваю тся зам ечан ия (если они есть) всех проверяю ­
щих лиц.

С л у ж ба  норм о-контроля на данном  этапе проверяет соот­
ветствие выполненных чертеж ей , записок, расчетов требован и ­
ям  нормативно-технической докум ентации, учиты вает зам еч а ­
ния по паспортам  качества, систематизирует зам ечан ия на всех 
этап ах  контроля. Главны й инж енер проекта контролирует в 
процессе разработки  достаточность информ ации д л я  строитель­
ства, согласовы вает детали  проекта.

Н а третьем  этапе контроля проводится проверка качества 
ком плектации и вы дачи проекта.

П оказателем  оценки качества тр у да  к аж д о го  исполнителя 
производственной группы, производственного отдела, главного 
инж енера проекта является  процент сдачи отдельны х работ, 
чертеж ей проекта, проекта в целом с первого предъявления, 
т. е. без единого деф екта.

У ровень качества проектной докум ентации вы р аж ается  в 
процентах и определяется по ф орм уле

где У к —  уровень качества, % ; Я „  — количество недоброкаче­
ственных работ; П  —  общ ее количество работ за  определенны й 
период времени.

Д анны е об уровне качества работы  всех подразделений про­
ектной конторы  учиты ваю тся при подведении итогов социали­
стического соревнования.

К онтроль на всех стадиях  проектирования способствует по­
вышению качества проектно-сметной докум ентации.

Д ругим , наиболее перспективным, направлением  повыш ения 
качества проектов является  дальнейш ее соверш енствование о р ­
ганизации проектирования. С пециализация тр у д а  сам ы м  п оло­
ж ительны м  образом  влияет на качество вы полняем ы х работ, со ­
кр ащ ает  поле деятельности  проектировщ иков, особенно о р га ­
низаторов и руководителей. С пециализация не только не исклю ­
чает творческую  деятельность в проектировании, но м ож ет о к а ­
за ть  сам ое непосредственное полож ительное воздействие на ре ­
ш ение практических зад ач  в силу профессионального единства 
исполнителей и их руководителей. В ы деление сотрудников, з а ­
нимаю щ ихся проектированием мостов и искусственны х соору­
жений, в специализированны й отдел  проектной конторы  О м ск­
автодора  имело важ н ое значение для  дальнейш его развития 
творчества в проектировании и тем самы м способствовало по­
вышению качества проектных решений.

Выпуск вы сококачественны х проектов требует соответству­
ющей квалиф икации исполнителей, создания необходим ы х ус­
ловий для  их труда. Д л я  обеспечения этого необходим о ш иро­
ко применять в работе м еханизированны е расчеты , бескальки- 
ровочное изготовление чертеж ей, чертеж и-заготовки , бланки, 
повторно примененные чертеж и и т. д. С истем атическое прове­
дение технической учебы, информ ирования о новинках ли те­
ратуры  и типового проектирования, технических конф еренций и 
семинаров по обмену полож ительны м  опытом способствует по­
вышению  квалиф икации работников проектной конторы.

Н еобходим о подчеркнуть влияние на повы ш ение качества 
проектов внедренных результатов законченны х научно-исследо­
вательских разработок , позволяю щ их применять экономичные 
прогрессивные проектные реш ения с использованием  местных 
строительны х м атериалов.

Значительны м  ф актором  в системе управления качеством  
проектно-изы скательских работ является  социалистическое со ­
ревнование. С оревнование за  повыш ение экономической эф ­
фективности проектных р азр аб о то к  способствует развитию  
творческого содруж ества  проектировщ иков, производственни­
ков и ученых, внедрению  научных достиж ений в производство, 
интенсификации научного поиска.
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Опыт организации 
социалистического 
соревнования 
в проектной 
конторе
Краснодаравтодора

О рган изация  соревнования в проект­
ной конторе им еет свои особенности, 
определяем ы е слож ностью  оценки р е ­
зу л ьтато в  трудовой  деятельности  к о л ­
лектива  при подведении итогов. Н а л и ­
чие в структуре  проектной конторы  о т­
делов и групп, имею щ их сущ ественные 
ф ункциональны е отличия, вы зы вает  не­
обходим ость диф ф еренцированного  по д ­
хода при р азр аб о тк е  условий и основ­
ных показателей  соревнования. К ром е 
того, если ранее главны м и и почти един­
ственны ми критериям и при подведении 
итогов соревнования бы ли основны е 
производственны е показатели , то  в  н а ­
стоящ ее врем я с развити ем  технического 
прогресса, реш аю щ его зад ач у  повы ш е­
ния эф ф ективности  и качества п род ук­
ции, больш ое значение приобретаю т по­
казател и  технического уровня прои звод­
ства , характеризую щ и е творческий по­
тенц иал  коллектива  проектировщ иков.

В целях  повы ш ения эф ф ективности  со ­
циалистического соревнования, его м о­
билизую щ его и воспитательного  зн ач е­
ния, в проектной конторе К р асн о д ар авто ­
дора бы ло р азр аб о тан о  и внедрено но­
вое П олож ен ие о социалистическом  со­
ревновании, которое предусм атривает 
принятие отделам и  к вартальн ы х  социа­
листических обязател ьств  и подведение 
итогов работы  коллективов по системе 
показателей , учиты ваю щ ей все стороны  
деятельности  и проявление творческой 
активности у  работников. У словия сорев­
нования р азр аб о тан ы  отдельно д л я  про­
изводственны х профилирую щ их (вед у ­
щих и см еж ны х) и ф ункциональны х о т ­
делов.

С оциалистические обязател ьства  при­
ним аю тся и р езу л ьтаты  соревнования 
под вод ятся  по трем  направлени ям : п р о ­
изводственной деятельности, творческой 
и общ ественной активности.

П р о и з в о д с т в е н н а я  д е я т е л ь ­
н о с т ь  основны х отделов (групп) оце­
нивается по показателю  К п, определяе­
мом у по ф орм уле

к  . 3 l
п дп Зф в„х

X  я с - Ок • Ов • я х • 7д,

где Д ф —  ф актическое выполнение п л а­
на о тдела , тыс. руб.; Д в  —  план, тыс. 
руб.; Зф —  о бщ ая  сумм а ф актической з а ­
работной  платы  отдела , руб.; З п —  о б ­
щ ий плановы й ф онд заработн ой  платы ,

руб.; В ф — ф актическая вы работка  о тде­
ла на 1 руб. суммы  заработн ой  платы , 
руб.; В „ —  п лановая  вы работка , руб.; 
Я с —  коэфф ициент слож ности проектов, 
равны й в общ ем случае 1. П ри  наличии 
в отделе объектов особой слож ности /7 С 
приним ается равны м  1,05 (слож ность 
объекта  и применение коэф ф ициента ус­
танавливаю тся  по решению  главного ин­
ж енера  проектной конторы ); О к—коэф ­
фициент оценки качества проектов, р а в ­
ный (5/75-4/7,гЗ/7з) : 5Я 0, где 5, 4, 3 — 
оценка проектов внутренней экспертизой 
проектной конторы ; Я 5, Я 4, Я 3 —  коли­
чество проектов с оценкой «5», «4», «3»; 
Я  о — общ ее количество проектов с оцен­
кой; С в  —  коэфф ициент своевременности 
вы пуска проектов, равны й С ф / С п , где 
Сф —  стоимость проектно-изы скатель­
ских работ по проектам , сданны м в срок 
или досрочно, тыс. руб.; С„ —  то ж е, по 
плану вы пуска объектов, тыс. руб.; Я т — 
коэфф ициент внедрения новой техники, 
равны й Э ф )Э а , где Э ф  — ф актически по­
лученная отделом  экономическая эф ф ек­
тивность от внедрения новой техники, 
тыс. руб.; Э п —  то ж е, плановая, тыс. 
руб.; Т д — коэфф ициент трудовой  дис­
циплины, равны й Р н / Р о ,  где Р я  —  чис­
ленность работников отдела, не им ею ­
щих взы сканий (объявленны х приказом  
по конторе от  вы говора и стр о ж е), чел.; 
Р о  —  о бщ ая  численность работников от­
дела.

Т в о р ч е с к а я  а к т и в н о с т ь  оце­
нивается по показателю  уровня творче­
ской активности отдела (группы ), кото­
рый определяется по ф орм уле

/Ста =  1 +  АГТ,

где K t  —  коэфф ициент творчества, опре­
деляем ы й суммой показателей  вы полне­
ния следую щ их мероприятий: примене­
ние и соверш енствование комплексной 
системы управления качеством  проект­
ных р абот  —  0,04; внедрение сверх п л а ­
на новой техники одного дополнительно­
го м ероприятия — 0,04; внедрение р ац и ­
онализаторских предлож ений — за  к а ж ­
дое 0 ,02; внедрение передового опыта, 
заим ствованного из источников научно- 
технической инф ормации —  за  к аж д о е  
0 ,02; активное проведение технической 
учебы в отделе — 003; качественная р а з ­
работка  и выполнение групповых тво р ­
ческих планов — 0,03; активное участие 
в секциях НТО и Н О Т  — 0,04.

О б щ е с т в е н н а я  а к т и в н о с т ь  
оценивается показателем  уровня общ ест­
венной активности отдела (группы ) Ко&, 
которы й определяется по ф ормуле

К о а = 1 + К а ,

где К& — коэф ф ициент общ ественной а к ­
тивности, определяем ы й суммой п о к аза ­
телей вы полнения следую щ их м еропри­
ятий: участие в  общ ественно-политиче­
ских м ероприятиях —  0,03; выполнение 
постоянных общ ественны х поручений — 
0,05; выполнение разовы х поручений и 
участие в общ их м ероприятиях проект­
ной конторы  — 0 ,02 .

О бщ ая итоговая  оценка результатов 
вы полнения социалистических о б я за ­
тельств производственны х отделов П с по 
всем трем  направлениям  определяется 
по ф орм уле

Яс — КпКпКол •

П обедители в социалистическом  сорев­
новании м еж д у  производственны м и от­
делам и  определяю тся сравнением  итого­
вых показателей  Я 0 отдельно по группе 
ведущ их (основны х) отделов и по см еж ­
ным.

Т ак  к ак  некоторы е отделы  м огут не 
иметь плана новой техники и внутренней 
оценки качества работ, то  при подведе­
нии результатов  соревнования м еж ду  ве­
дущ им и отделам и  определение п о казате­
л я  производственной деятельности  К в  и 
его сравнение вначале  проводится для 
всех отделов без учета соответствую щ их 
коэфф ициентов Н т и О к, а  затем  ср ав ­
ниваю тся результаты  отделов, имеющих 
эти показатели.

Д л я  смеж ны х отделов в определении 
общ его п о казател я  при подсчетах резуль­
татов  учиты ваю тся ■ только  показатели, 
планируем ы е этой группе отделов.

И тоги социалистического соревнования 
м еж ду  отделам и подводит специальная 
комиссия, ко то р ая  рассм атр и вает  резу л ь­
таты  вы полнения творческих планов и 
социалистических о бязательств  отделов 
по данны м, представленны м  по производ­
ственном у направлению  планово-произ­
водственны м отделом , по творческой ак ­
тивности —  техническим отделом  и по 
общ ественной активности —  отделом 
кадров.

В соревнование вклю чены так ж е  ф унк­
циональны е отделы  — технический, пла­
ново-производственны й и бухгалтерия, 
дл я  которы х разр аб о тан ы  свои условия. 
Они учиты ваю т х арактер  деятельности 
ф ункциональны х отделов, не имеющих 
планов вы пуска продукции, но в к л ад ы в а­
ю щ их свой тр у д  в р або ту  всех п рои звод­
ственных отделов, и предусм атриваю т 
сравнительную  оценку результатов  р а б о ­
ты  в зависим ости от вы полнения к в а р ­
тальны х планов и социалистических о б я ­
зательств  отделов, их влияния на совер­
ш енствование производства, повыш ение 
эф фективности и качества р аб о т  в  про­
ектной конторе в целом.

О ценка деятельности  функциональны х 
отделов и подведение итогов соревнова­
ния проводится по следую щ им  позициям : 

наличие квартальны х планов работ 
отдела, количество и значим ость преду­
см атриваем ы х ими мероприятий, своевре­
менность и качество  их выполнения;

наличие, качество и степень вы полне­
ния групповых творческих планов отде­
ла;

творческий уровень приняты х планом 
и выполненных мероприятий и соответ­
ствую щ их соцобязательств;

степень вы полнения и важ н о сть  з а д а ­
ний отдела, предусм атриваем ы х планом 
организационно-технических мероприятий 
проектной конторы;

степень участия отдела в деятельности  
Н Т О  и в научной организации  тр у да, 
повыш ение эф ф ективности  Н О Т  к ак  в 
своем  отделе, т ак  и в целом по проект­
ной конторе;

участие в м ероприятиях общ ественно- 
политического х ар ак тер а  и уровень тр у ­
довой дисциплины в отделе.

Д л я  отделов —  победителей социалис­
тического соревнования —  установлено 
по две  премии для  производственны х ве ­
дущ их и смеж ны х отделов и одна пре­
мия д л я  ф ункциональны х отделов. Р а з ­
мер премий установлен в пределах  до 
3%  от ф актически начисленной суммы 
зараб отн ой  платы  отдела за  к вар тал .
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Н о вая  органи зац ия  социалистического 
соревнования и р азр аб о тан н ая  система 
показателей , внедренны е в проектной 
конторе д ал и  значительны й п о лож итель­
ный эф ф ект. Н априм ер, в первый год со­
ревнования по новом у П олож ению  было 
внедрено пять рационализаторских  пред­
лож ений и  семь новш еств передового 
опы та с условны м  годовы м  экономиче­
ским эф ф ектом  15 тыс. руб. Расш ирились 
м асш табы  внедрения новой техники, 
только  по применению  Э ВМ  экономиче­
ский эф ф ект  возрос с 4 до  11 тыс. руб.

В недрение предлагаем ой  системы о р га­
низации социалистического соревнования 
о к азал о  больш ое влияние на перестрой­
ку  и соверш енствование проектно-изы ­
скательских р абот  на качественно новой 
основе и позволило  успеш но вы полнить 
новые зад ачи  в области  планирования, 
повы ш ения эф ф ективности  капитальны х 
влож ений  и хозрасчета.

В . В . О вчи нн и ко в

Соревнование 
коллективов 
треста 
Мирныйдорстрой

Д остойно несет коллектив треста М ир­
ны йдорстрой трудовую  вах ту  в десятой 
пятилетке. В м ае 1979 г. коллективом  
был досрочно выполнен план четы рех лет 
пятилетки. З а  годы  пятилетки трест был 
н агр аж д ен  переходящ им  К расны м  зн а ­
менем Ц К  К П С С , С овета М инистров 
С С С Р , В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М , триж ды  
вы ходил победителем  среди организаций 
М интрансстроя, 6 р аз отм ечался  к ак  у с ­
пешно вы полнивш ий условия социалисти­
ческого соревнования, 8 раз заво евы вал  
переходящ ее К расное зн ам я  С овета М и­
нистров Я кутской С С Р . К ром е того, 
16 раз подразделения треста  отмечались 
к ак  успеш но вы полнивш ие план и у сло ­
вия В сесою зного социалистического со­
ревнования среди организаций М ин­
трансстроя.

Т аких  производственны х успехов трест 
М ирны йдорстрой достиг без сущ ествен­
ного обновления п арка  дорож но-строи­
тельны х маш ин и автом обильного тр ан с­
порта и без увеличения количества р а ­
ботаю щ их. Э то озн ачает, что весь при­
рост объем ов р абот  получен только  за  
счет повы ш ения производительности тр у ­
д а . О дноврем енно с увеличением  объем ов 
р абот  улучш ается  и их качество. З а  го­
ды  девятой  и десятой  пятилеток у дел ь­
ный вес строительно-м онтаж ны х работ, 
сданны х с оценкой «хорош о» и «отлич­
но», составил  94,1%  от общ его объем а.

О собенности района и опы т первы х лет 
способствовали укреплению  производ­
ственны х связей  треста с проектными и 
научными институтам и, высш ими учеб­
ными заведени ям и страны . Н а  о бъектах  
треста проведены  научные исследования 
устойчивости зем ляного  полотна, методов 
проектирования и строительства автом о­
бильных дорог и аэродром ов, специаль­
ных промы ш ленны х подъездны х дорог. 
Все это  способствовало соверш енствова­
нию технологии строительства в услови­
ях вечной м ерзлоты , наращ иванию  тем ­

пов строительства, улучш ению  долговеч­
ности и надеж ности  транспортны х со ­
оруж ений.

Н ачи ная с 1973 г. в строительны х о р га­
низациях треста внедряется бригадны й 
подряд. В настоящ ее врем я этот про­
грессивный м етод получил постоянную  
прописку в системе треста. Если в 1973 г. 
на подряде р аботало  только  три брига­
ды, то сейчас —  12. З а  три года д е ся ­
той пятилетки этими бригадам и вы пол­
нен объем  строительно-м онтаж ны х работ 
на 4823,6 тыс. руб., достигнута экономия 
расчетной стоимости р абот  на 53,3 тыс. 
руб., за  что рабочим вы плачено премий 
10 тыс. руб. Главны й ж е  эф ф ект бри гад­
ного п одряда  о к азал ся  в том, что з а т р а ­
ты тр у да  на выполнение объем а строи­
тельно-м онтаж ны х р абот  на сумму 
100 тыс. руб. в среднем снизились с 
800 чел.-дней до  500—600 чел.-дней.

П еред коллективом  стройки стоит о т ­
ветственная зад ач а  — в 1979 г. вы пол­
нить план работ на сумм у 23,6 млн. руб. 
Д л я  вы полнения этой задачи  и приня­
ты х социалистических о бязательств  на 
1979 г. и десятой пятилетки в целом в 
п одразделениях  треста ш ироко р азв ер ­
нуто соревнование во всех его ф орм ах.

В течение последних лет  в тресте у ко­
ренились такие  коллективны е ф ормы  со­
циалистического соревнования, к ак  тр у ­
довое соперничество со смеж ны ми о р га ­
низациям и. Трест успеш но соревнуется с 
коллективом  Я кутавтодора.

С реди индивидуальны х ф орм следует 
отметить соревнование м еж ду  работн и­
кам и ведущ их профессий за  звание «Л у ч­
ший м еханизатор», «Л учш ая строитель­
ная бригада», «Л учш ий водитель автом о­
биля-сам освала» , «Л учш ий рационали­
затор», а при выполнении целевы х задач  
борьбу за  право подписать трудовой р а ­
порт, за  право  погрузить, перевезти, 
спланировать последний кубом етр грун­
та  и т. д.

В коллективах  треста из 1560 р або таю ­
щих вклю чились в индивидуальны е и 
бригадны е соревнования за  ком м унисти­
ческое отнош ение к труду  1473 чел. 
(7 предприятий, 3 автоколонны , 8 участ­
ков, 18 бригад  и звеньев). Почин « Р а б о ­
тать  без отстаю щ их» изучается в 12 ш ко­
л ах  коммунистического труда. В рабочих 
коллективах ш ирокое распространение 
получила публичная заш и та  социалисти­
ческих обязательств. Одним из первых 
защ и тила  обязательства  бригада, руко­
водим ая ударником  коммунистического

труда  Л . П. С какуном . С ам бригадир еще 
в сентябре вы полнил задан и е  десятой  п я ­
тилетки.

Н а стройке работаю т 527 ударников 
коммунистического тру да , 190 ударников 
девятой  пятилетки, 479 победителей во 
Всесою зном социалистическом соревнова­
нии. Л учш ие из них: маш инист эк с к ав а ­
тора  А. А. Б аж к о в , маш инист бульдозе­
ра Н. П. К раснощ ек, м аш инист эк с к ав а ­
тора  Н. Ф. Ш айдулов, маш инист эк ск а ­
ватора  А. П. Е рм аков, водители В. И. 
Ш урыгин, Л . П. С какун , В. П. К уреков 
и др.

Л учш им  коллективам  вручается  пере­
ходящ ее К расное зн ам я  и д ен еж н ая  пре­
мия. П обедителям  в индивидуальном  со­
ревновании вручаю тся пам ятны е или пе­
реходящ ие вы мпелы , почетны е свиде­
тельства и грам оты , они зан о сятся  в 
К нигу П очета и на Д о ск у  П очета треста.

О пыт организации социалистического 
соревнования в тресте п оказал , что его 
эф ф ективность главны м  образом  зависит 
от периодичности, своеврем енности и 
объективности подведения итогов и по­
ощ рения победителей, сопоставим ости 
учетных показателей , а т ак ж е  н агл яд н о ­
сти и гласности хода соревнования и его 
результатов.

Трудовы е достиж ения коллектива — 
это результат  больш ой воспитательной и 
идеологической работы  адм инистрации, 
партийной, профсою зной и ком сом оль­
ской организаций, поднявш их энтузиазм  
рабочих и инж енерно-технических р аб о т ­
ников, это  уверенность каж дого , что его 
труд  направлен на достиж ение высш их 
показателей  в выполнении социалистиче­
ских обязательств.

В результате организации  социалисти­
ческого соревнования, внедрения пере­
довы х м етодов тр у да, внедрения почина 
« Р або тать  без отстаю щ их» коллектив 
треста в зял ся  досрочно заверш ить план 
пятилетки и приняты е социалистические 
о бязательства  к 110-й годовщ ине со дня 
рож дения В. И. Л енина.

| В. И ва н о в

В соревновании  
смелее использовать 
внутренние 
резервы производства

15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



СТРОИТЕЛЬСТВО
lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll

У Д К  625.711.2(477.52)

Строительство 
местных дорог 
в Сумской области
В. С. ЦВЕТКОВ, В. Г. Т Ю П К А , А. С. Д У Д К И Н

В реш ениях XXV съ езд а  К П С С  больш ое внимание уделено 
дальнейш ем у развитию  м атериально-технической базы  сельско­
го хозяй ства , укреплению  экономики колхозов и совхозов, по­
выш ению  благосостояния труж еников  сельского хозяйства. Д л я  
реш ения поставленны х за д а ч  важ ны м  условием является  соз­
дание ш ирокой сети благоустроенны х местных автом обильны х 
дорог.

З а  годы  девятой  пятилетки С умским трестом  О блм еж кол- 
хоздорстрой, организованны м  в 1971 г., построено и введено в 
эксплуатацию  480 км автом обильны х дорог с тверды м  покры ­
тием , благоустроено свы ш е 1,5 млн. м2 площ адок на ферм ах, 
центральны х у сад ьб ах  колхозов, построено семь взлетно-поса­
дочных площ адок  д л я  сельскохозяйственной авиации. Трест 
вы полнил строительно-м онтаж ны х работ более чем на 25,4 млн. 
руб. З а  годы  десятой  пятилетки эта  циф ра возрастет  до 
65 млн. руб. Н ам ечено построить около 500 км автом обильны х 
дорог, более 150 зернотоков, благоустроить около 2 млн. м2 д о ­
рог и площ адок  в селах  и на ферм ах, построить ш есть взлетно- 
посадочны х площ адок, намечено вы пустить 650 тыс. т  асф ал ь­
тобетонной смеси. В ы работка  на одного работаю щ его  по тре­
сту у ж е  превы сила в годы  десятой пятилетки 12,5 тыс. руб., а 
на одного рабочего, зан ято го  в строительстве, —  24,5 тыс. руб. 
в год.

В настоящ ее врем я  д л я  обеспечения подразделений треста 
кам енны м и м атериалам и  построен зав о д  по их переработке и 
дроблению , которы й у довлетворяет  потребности треста  в щ еб­
не д л я  производства асф альтобетонной смеси и частично для  
устройства верхних слоев оснований дорож ны х одеж д.

О днако  ввиду  острой нехватки  кам енны х м атериалов и о р ­
ганических вяж у щ и х  д л я  вы полнения всего намеченного на п я ­
тилетку  объ ем а р або т  руководство  треста предприним ает уси­
лия  по расш ирению  вы пуска щ ебня и применению местных 
грунтов и отходов промы ш ленности д л я  устройства основания 
дор'ож ной одеж ды .

С этой целью  С умской трест О блм еж колхозстрой  совместно 
с С ою здорнии и каф едрой  строительства и эксплуатации  дорог 
Х арьковского автом обильно-дорож ного института проводит р а ­
боту по внедрению  в практи ку  строительства сельскохозяйст­
венных дорог новы х конструкций дорож ной  одеж ды , местных 
дорож но-строительны х м атериалов и прогрессивной техноло­
гии производства работ.

В частности, Х арьковским  автом обильно-дорож ны м  институ­
том р азр аб о тан ы  альбом ы  типовы х конструкций дорож ны х 
о деж д  с учетом  грунтовы х, гидрогеологических и клим атиче­
ских условий С умской обл., установлено наличие местных д о ­
рож но-строительны х м атериалов, предлож ено разм ещ ение про­
изводственны х баз. Р азр аб о тан ы  т ак ж е  технологические схе­
мы по устройству различны х конструктивны х слоев дорож ной 
о деж ды  и даны  реком ендации по ком плектованию  специализи­
рованны х отрядов для  строительства дорож ны х о д еж д  при оц- 
тим альной длине захваток .

К аф едрой  дорож но-строительны х м атериалов Х А Д И  прове­
дены  исследования по применению в дорож ном  строительстве 
отходов  промыш ленности предприятий, располож енны х на тер ­
ритории С умской обл.

О тделом  укрепления грунтов С ою здорнии подобраны  соста­
вы  смесей из местных грунтов и отходов промыш ленности, 
укрепленны х портландцем ентом  или известью , в том числе с 
д о б авкам и  ж идкого  битума.

С оставы  смесей разр аб о тан ы  в соответствии с тр ебо ван и я­

ми «И нструкции по применению грунтов, укрепленных в я ж у ­
щими м атериалам и, д л я  устройства оснований и покрытий ав ­
томобильных дорог и аэродром ов» СН 25-74 и рекомендованы  
д л я  использования.

Д л я  исследования были взяты  грунты  различного зернового 
состава. П ески мелкие и пы леваты е, укрепленны е 10— 12% 
портландцем ента м арки 300, реком ендованы  д л я  верхних сло­
ев основания дорож ной  одеж ды , например д л я  верхнего слоя 
основания под асф альтобетонны е покры тия аэродром ов сель­
скохозяйственной авиации. П ы леваты е супеси и суглинки, у к ­
репленные 12— 14% портландцем ента или 8%  извести, предло­
ж ено применять в ниж них слоях  основания дорож ной  одеж ды .

Ш ирокое применение при устройстве основания дорож ной 
одеж ды  наш ел доменны й ш лак  рядового  дробления Ж д ан о в ­
ского зав о д а  имени И льича и зо л о ш лако вая  смесь П риднеп­
ровской ТЭС.

Д оменны й ш лак  разм ером  частиц 0—70 мм используется в 
верхних слоях основания дорож ной  одеж ды . П о своим хими­
ческим свойствам  доменный ш лак  Ж д ан о вско го  зав о д а  отно­
сится к кислым доменны м ш лакам , однако по данны м  химиче­
ской лаборатории  С ою здорнии из-за  наличия в его  составе оки­
си кальция (3 0 % ), окиси м агния (10% ) и алю м инатов (14% ) 
он обл адает  и вяж ущ им и свойствами. П ри укреплении этого 
ш лака  портландцементом получен м атериал , удовлетворяю щ ий 
требованиям  II  класса прочности И нструкции С Н  25-74. Д л я  
сниж ения стоимости конструкции в виде опы та применена смесь 
доменного ш лака  и песка м елкого в соотнош ении 1 : 1 ,  у креп ­
лен ная 4%  портландцем ента. С меш ение осущ ествляли на доро­
ге автогрейдером . В зяты е пробы смеси показали  удовлетвори­
тельное качество перемеш ивания, прочность образцов  в 90- 
дневном возрасте составляла  24 кгс/см 2.

З о л о ш лак о вая  смесь П риднепровской ТЭС не обл адает  в я ­
ж ущ им и свойствам и, но м ож ет бы ть использована при устрой­
стве верхних и ниж них слоев основания дорож ны х и аэродром ­
ных одеж д. В качестве вяж ущ его  применяли поотландцем ент 
(4 % ), известь (4 % ), а т ак ж е  портландцем ент с добавкам и .

Укрепленные портландцем ентом  с добавкам и  ж идкого  биту­
ма золош лаковы е смеси, а т ак ж е  пески мелкие или пы леваты е, 
укрепленные 10% портландцем ента с добавкам и  2%  ж идкого 
битум а, дегтя  или 3%  гудрона, наш ли применение в качестве 
верхних слоев оснований под однослойные асфальтобетонны е 
покры тия дорог, проходящ их по территории ж ивотноводческих 
ферм и работаю щ их в условиях  повыш енной агрессивной сре­
ды. М атериал  с доб авкам и  органических вяж у щ и х  о б л ад ает  
повышенной водонепроницаемостью  и м орозостойкостью  и, сле­
довательно, повышенной долговечностью .

Устройство верхних и ниж них слоев основания из укреп лен­
ных грунтов или отходов промыш ленности подтвердили, как  
правило, м етодом  смеш ения на дороге при помощ и дорож ной 
фрезы  ДС-18. Распределение и проф илирование смеси осущ е­
ствляли  автогрейдерам и, уплотнение —  сам оходны м и или полу- 
прицепными каткам и  на пневмош инах. У ход за  готовы м слоем 
основания проводили засы пкой слоем песка толщ иной 4— 5 см 
с периодическим поливом водой.

В тех случаях , когда вепхние слои оснований дорож ны х 
о д еж д  уклады вали  на ниж ние слои т ак ж е  из укрепленны х грун­
тов, смесь д л я  верхнего слоя основания готовили в установке и 
вы возили к месту укладки  автом обилям и-сам освалам и. Р а с ­
пределение смеси осущ ествляли универсальны м  укладчиком  
Д С -54 или автогрейдером .

Ц ем ентогрунтовы е смеси с добавкам и  органических в я ж у ­
щих (ж идкого битум а, гудрона или дегтя) приготавливали  
так ж е  в установках , что обеспечивало однородность смеси, 
точность дозировки портландцем ента, добавок , воды  и грунта.

Опытно-производственны е участки из грунтов и отходов 
промыш ленности, укрепленных вяж ущ им и, построенные в соот­
ветствии с реком ендациям и С ою здорнии и Х А Д И  в Глухов- 
ском, Белопольском  и Л иповодолинском  районах С умской обл 
Украины , имеют хорош ие эксплуатационны е качества, при это й  
экономический эф ф ект от частичной зам ены  кам енны х м атер и а­
лов в конструкции дорож ной  одеж ды  на укрепленны е м атер и а­
лы составил 7— 10 тыс. руб. на 1 км дороги.

Строительство, осущ ествляем ое по новой технологии, стало  
ш колой передового опыта, повыш ения квалиф икации  рабочих и 
инженерно-технических работников. Е ж егодно  научны е р аб о т ­
ники Сою здорнии и преподаватели  Х А Д И  зн ако м ят  строителей 
с новыми дорож но-строительны м и м атериалам и  и технологией 
производства работ, с прогрессивными достиж ениям и в о б л а ­
сти дорож ного строительства. Это п озволяет  повы сить эф ф ек ­
тивность строительства, культуру  производства и качество д о ­
рож но-строительны х работ.
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У Д К  625.76.089.25

Ликвидация дефектов 
при устройстве 
бетонного покрытия
Н. Д. Д О Р О Н И Н А , А. М. Ш ЕЙ Н И Н

В о врем я устройства цементобетонны х покрытий в отдель­
ных случаях  возникаю т различного рода деф екты , которы е тр е ­
буется устранить д о  сдачи покры тия в эксплуатацию . К  наи ­
более распространенны м  деф ектам  покры тия относятся: р а к о ­
вины, сколы  углов и кром ок  плит у  ш вов, тем пературны е т р е ­
щины.

К а к  п оказали  наблю дения, раковины  на покрытии п о явл я­
ю тся чащ е всего вследствие повреж дени я свеж еулож енного  бе­
тона в процессе строительства, а т ак ж е  из-за деф ектов в струк­
туре  бетона, возникаю щ их при использовании загрязненны х к а ­
менных м атериалов , при несоблю дении технологии приготовле­
ния и уплотнения бетонной смеси и ух о да  за  свеж еулож енны м  
бетоном и др.

С колы  углов и кром ок ш вов, к ак  правило, происходят при 
неправильной или несвоевременной нарезке ш вов, а т ак ж е  при 
попадании посторонних предм етов в незаполненны й мастикой 
паз ш ва. С квозны е поперечные трещ ины  в основном образую т­
ся из-за  несвоеврем енной или неправильной нарезки  тем пера­
турны х ш вов.

П еречисленны е деф екты  реком ендуется исправлять с приме­
нением полим ербетонны х или бетонных смесей способами, р а з ­
работанны м и в С ою здорнии.

П еред  Ликвидацией д еф екта  цементобетонного покры тия 
следует произвести  подготовительны е работы , которы е зак л ю ­
чаю тся в очистке деф ектного м еста от  грязи, м асляны х пятен 
и м астики. М аслян ы е пятна и м астику  предлагается  у д ал ять  
вы ж и ганием , очистку от  пыли, грязи  —  обработкой м еханиче­
ской щ еткой и 10% -ным раствором  соляной кислоты. С оляную

Т и п  1

Рис. 1. Д ва  т и п а  деф ектов  с обр азованием  с к в о зн ы х  поперек 
н ы х  трещ ин :

/  — трещ ин а: 2 — ш ов сж ати я : р азм ер ы  у к азан ы  в сан тим етрах

кислоту разливаю т по покрытию  из расчета 10 л /м 2 с последу­
ющей промы вкой водой до нейтральной реакции. П осле про­
мывки покры тия его необходимо высуш ить, в частности, с по­
мощью  сж атого  воздуха, подаваем ого  компрессором.

Д л я  ремонта раковин, имею щих глубину не более 3, а ш ири­
ну и длину не более 10 см, следует применять полимербетон- 
ную смесь. Очищ енную, промытую  водой и высуш енную  поверх­
ность раковины  необходим о см азать  эпоксидны м клеем с по­
мощью  волосяной щ етки из расчета 0,3 кг/м 2, а  затем  за п о л ­
нить полимербетонной смесью. П оследню ю  надо  уплотнить 
ш ты кованием  и сровнять с поверхностью  покры тия.

Д л я  ремонта ракови н-м ож н о  применить эпоксидны й клей 
лю бого состава, приведенного в табл . 1, а полимербетонную  
смесь — состава №  1 (табл. 2).

Т а б л и ц а  I

Номера составов (весовы е части)

Материал
1 2 3 4 5

Эпоксидная смола марок ЭЛ-20, 
ЭИС-1 ............................................. 100 100 100 100 100

П о ли эти лен п оли ам и н ..................... 8 -1 0 10-15 8 -1 0 8 -1 0 1 0-15
Д и б у т и л ф т а л а т ................................ 2 0 -2 5 — — — 15-20
Полиэфир М Г Ф -9 ............................ — 3 5 -4 0

3 5 -4 0
— —

Тиокол Н В Т ........................................ — — —

Фуриловый спирт ............................ — — — 15-20 —
Аиетон .................................................

.

.
“

50

И справление небольш их разруш ений кром ок плит у  ш вов и 
сколов углов плит (глубиной не более 7 и ш ириной не более 
10 см) реком ендуется проводить с применением полим ербетон­
ной смеси.

Т а б л и ц а  2

Материал

Н омера составов 
(весовы е части)

1 2

Эпоксидный клей состава 1—4 (см. табл. 1) . . . 1 1
Дробленый песок размером 1,25—5 м м ................. — 2
П есок ...................................................................................... 3 2

П осле очистки, пром ы вания водой и вы суш ивания поверх­
ности разруш енной кромки ш ва д л я  сохранения паза  ш ва не­
обходим о установить доску, закрепив ее на поверхности. Д оска  
д л я  устройства паза  ш ва сж ати я  и расш ирения д о л ж н а  иметь 
ш ирину поверху, равную  требуем ой ш ирине паза , а понизу — 
на 0,2— 0,3 см меньш е; вы соту —  10 см и длину, равную  длине 
разруш енной кромки. В ш ов расш ирения доску  следует у с та ­
навливать на прокладку  ш ва, а в ш ов сж ати я  — на дно паза , 
так , чтобы м еж ду  доской и прокладкой или дном паза  не было 
зазо р а . П еред  установкой доски ее предварительно  со всех сто­
рон и снизу нуж но см азать  автолом  или солидолом  или о бер­
нуть полиэтиленовой пленкой. П осле  этого поверхность р а зр у ­
шенной кромки следует см азать эпоксидным клеем  лю бого со­
става  (см. табл . 1) из расчета 0,3 кг/м 2 и затем  по обе стороны 
доски ул о ж и ть  полимербетонную  смесь состава  №  2 (см. 
табл. 2 ), уплотнить эту  смесь ш ты кованием и вы ровнить с по­
верхностью  покрытия.

П осле отверж дения полимербетонной смеси (примерно через
6— 10 ч при тем пературе воздуха  2 0 + 5 °С ) доску  следует вы ­
нуть и ш ов зал и ть  мастикой.

Т ем пературны е сквозны е поперечные трещ ины  на  всю тол­
щ ину и ш ирину плиты, к ак  правило, под разд еляю тся  на д в а  ти ­
па (рис. 1): трещ ины, располож енны е вблизи ш ва на р ассто я ­
нии примерно 0,5— 1,5 м (тип / ) ,  и трещ ины, образовавш иеся 
почти посередине плиты м еж ду  ш вам и (тип 2).

С квозную  трещ ину типа 1 реком ендуется рем онтировать сле­
дую щ им способом: нарезчиком  ш вов прорезать паз cd  на гл у ­
бину 7— 8 см (расстояние се  и d f  долж но  бы ть не менее 25 см ), 
отбойным молотком разруш ить покры тие на всю толщ ину по 
контуру abdc  и осколки бетона удалить; восстановить ар м ату р ­
ную сетку (если она бы ла) и приварить ее к  концам  арм атуры  
покры тия. По контуру сечения cd  необходим о см азать  поверх­
ность эпоксидны м клеем  состава №  4 (см. табл . 1) из расчета 
0,3 кг/м 2, а поверхность сечения ab см азать  битумом. Затем  
улож и ть бетонную  смесь в контуре abdc  обычным способом с 
разделкой  кромки ab  под ш ов. У ход за  бетоном следует вы пол­
нять обычным способом.

17
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



С квозную  трещ ину типа 2 реком ендуется рем онтировать сле­
дую щ им  способом. Н арезчиком  ш вов прорезать пазы  cd  и ab 
на глубину 7— 8 см (расстояния се, еа, i}b и d f  долж ны  быть не 
менее 10 см ). Отбойным молотком  разруш ить покры тие на всю 
толщ ину по контуру abdc  и осколки бетона удалить. П ри этом 
по контуру  сечения ab  и cd  сдел ать  уступы  в виде «ш пунта» 
д л я  создания в дальнейш ем  сопряж ени я в виде «зам ка» м еж ду 
плитами kcd p , cabd  и am bn. В осстановить арм атурную  сетку 
(если она бы ла) и приварить ее к  концам  арм атуры  покрытия.
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Рис. 2. С к в о зн ы е  п о п е р е ч н ы е  тр е щ и н ы  с  р а скр ы ти е м  
не менее 2 мм

1 — трещ ин а; 2 — ш ов; р азм еры  у к азан ы  в сан тим етрах

З атем , если оба  ш ва сж ати я  kp  и т п  не сработали , необходи­
мо обеспечить их срабаты вание путем углубления паза  ш ва  н а ­
резчиком.

З а  5—7 мин перед укладкой  бетонной смеси поверхность 
торца cd  и ab  надо  с м азать  эпоксидны м клеем  состава  №  4 
(см. табл . 1) и у л о ж и ть  бетонную  смесь.

В случае когда  один ш ов сж ати я  kp  или т п  не сработал, 
перед восстановлением  слоя бетонного покры тия за  5—7 мин 
перед укладкой  смеси по контуру  торца сечения, находящ его­
ся  ближ е к несработавш ем у ш ву, произвести см азку  битумом, 
а по контуру  торца сечения, н аходящ егося ближ е к  сработавш е­
му ш ву, произвести  см азк у  эпоксидны м  клеем  состава №  4 (см. 
табл. 1). З а те м  у л о ж и ть  бетонную  смесь. У ход за  бетоном сле­
дует  вы полнять обычным способом.

С квозны е трещ ины  типа 1 и 2 с раскры тием  не менее 2— 
3 мм (рис. 2) реком ендуется рем онтировать следую щ им спосо­
бом, которы й ещ е требует апробирования. В начале следует 
провести м ероприятия по срабаты ванию  ш вов сж ати я  k k ' и 
т т \  если они не сработали , путем углубления пазов  ш вов про­
пиливанием нарезчиком  ш вов. З атем  очистить покры тие м ех а­
нической щ еткой, трещ ину продуть сж аты м  воздухом , п о д авае­
мым компрессором, вы м ы ть водой под давлением  и высуш ить 
с  помощ ью  сж атого  воздуха . В доль всей трещ ины  вы сверлить 
отверстия диам етром  20 мм на расстоянии 1 м друг от друга  на 
глубину 60 см. Затем  трещ ину р азд ел ать  в виде паза  треуголь­
ного сечения (см. рис. 2, сечение Б — Б )  на глубину 30 мм и 
ш ирину 20 мм и в просверленны е отверстия установить п атр у б ­
ки, приклеив их к покрытию  эпоксидным клеем  состава  №  4 
(см. табл .. 1), после чего произвести зад ел ку  п аза  полимербе- 
тонной смесью состава №  1 или 2 (см. табл . 2 ), уплотнить ее 
ш ты кованием  и сравнять с поверхностью  покры тия. У ход за  
полим ербетоном  не требуется.

П осле набора  прочности полимербетоном (примерно через 14 
дней) трещ ины  заполняю т эпоксидным вяж ущ им  состава  №  5

путем нагнетания его под давлением  через патрубки. Н агн ета­
ние следует начинать с первого патрубка  до тех  пор, пока в я ­
ж ущ ее не появится во втором  патрубке, тогда  первый патрубок 
закр ы ть  и вяж ущ ее нагн етать через второй патрубок  и т. д. 
П ри этом  вяж ущ ее следует вводить осторож но, чтобы  требуе­
мое д л я  нагнетания давление не превы ш ало допустим ого (не 
более 3—4 атм осф ер), иначе полимербетонный слой над  трещ и­
ной м ож ет разруш иться.

П осле того, к ак  вяж ущ ее затвердеет  (1—2 сут при тем пера­
туре во здуха  2 5 + 5 °С ), патрубки надо  вы рубить и о б р азо вав ­
ш иеся углубления заполнить полимербетонной смесью того же 
состава, которы й применялся д л я  заполнения паза  над  трещ и­
ной. Ч ерез 1—2 сут после этого м ож но откры вать движ ение ав­
томобилей.

И спользование приведенны х способов ликвидации деф ектов 
цементобетонных покрытий с применением цем ентобетона и по­
лим ербетона д а ет  возм ож ность своеврем енно вводить в экс­
плуатацию  покры тия д орог и аэродром ов.

У Д К  624.86:625.731.1:62-6.003

Учитывать экономию 
жидкого топлива
Канд. техн. наук Е. И. Ш Т И Л ЬМ АН , 
инж. Б. П. ПЕККЕР

П ри сравнении стоимости возведения дорож ны х насыпей и 
зам еняю щ их их эстак ад  с высотой сооруж ений 5,5— 10 м обы ч­
но более вы годны м о к азы вается  устройство насыпей. Д а ж е  в 
случае полезного использования подэстакадного  пространства 
эстакады  становятся  конкурентоспособны ми лиш ь при вы сотах 
10 м и более [1 ]. О днако  помимо чисто ф орм альны х данны х, 
определяем ы х сметам и, имею тся соображ ения, которы е свиде­
тельствую т не в пользу гром оздких насыпей. Речь идет о массе 
м атериалов, подлеж ащ их перевозке автом обильны м  транспор­
том, и о расходе д л я  этой цели ж идкого  топлива.

Д л я  сравнения бы ла определена м асса м атериалов, необхо­
ди м ая  д л я  устройства насыпей вы сотой 5,5; 7 и 10 м с  ш ириной 
зем ляного полотна 15 м и проезж ей  частью  ш ириной 9 м. Э ту  
массу сопоставили с массой конструкций и м атериалов, п ред­
назначенны х д л я  строительства ж елезобетонны х эстак ад  соот­
ветствую щ ей высоты с габаритом  Г -11,5 м и д в у м я  т р о ту а р а ­
ми по 1 м (рис. 1). К онструкция эстакады  состоит из V -о бр аз­
ных опор на свайном основании, перекры ты х плитным н еразрез­
ным пролетным строением с пролетам и по 24 м. Отличие эста ­
к ад  друг от  друга в зависим ости от высоты сооруж ения зак л ю ­
чается  лиш ь в изменении длины  стоек опор и в количестве свай 
ростверка.

И з сравнения видно, что д л я  сооруж ения 100-метровой н а ­
сыпи высотой 5,5, 7 и 10 м требуется  перевезти соответственно 
22, 29 и 50 тыс. т  груза, тогда  как  д л я  строительства эс т ак а ­
ды  при тех  ж е вы сотах масса транспортируем ого груза  состав­
ляет  2,8; 2,9 и 3,0 тыс. т, то есть меньш е соответственно в 8, 10 
и 17 раз. П ри увеличении высоты насыпи с 5,5 до 7 и 10 м м ас­
са груза, п о д леж ащ ая  перевозке, возр астает  в 1,3 и 2,3 р аза , 
тогда  к ак  при сооруж ении эстакады  м асса транспортируем ы х 
конструкций изм еняется при тех  ж е  вы сотах всего лиш ь на 2 и
5% .

П ри определении расхода  ж идкого топлива, необходимого 
д л я  сооруж ения насыпи, исходили из возм ож ны х условий пе­
ревозки грунта на расстояние 5, 10, 20 и 30 км и м атериалов 
д л я  дорож ной  одеж ды  на 40 км. З а тр а ты  топлива учтены т а к ­
ж е на р азр аб о тк у  грунта в карьере, его погрузку, р а зр ав н и в а ­
ние и уплотнение грунта в  насыпи, устройство дорож ной  о д е ж ­
ды. Т аким  образом , м ож но сопоставить относительны е затр аты  
горю чего на возведение зем ляной насыпи и устройство д о р о ж ­
ной одеж ды . В сравнительны х расчетах  дальность перевозки 
конструкций автом обильны м  транспортом  принимали равной 
50, 100, 150 и 200 км. П омимо расхода  горю чего на перевозку 
конструкций учиты вали его затр аты  на заби вк у  свай, устрой­
ство ростверков, м онтаж  ригелей и балок  пролетного строения. 
При необходимости доставки  на расстояние более 200 км при-
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м еняю т ком бинированную  перевозку конструкций по ж елезной 
дороге до  ближ айш ей  к  строящ ем уся объекту  станции, а  затем  
автом обилям и.

Р а с х о д  горю чего при перевозке грунта автом обилям и-сам о­
свалам и  и конструкций тягачам и  определяли по специальным 
ф орм улам  [2 ]. Б ы л  т ак ж е  учтен расход  горю чего, затр ач и вае ­
мого м аш инам и при возведении насыпи, устройстве дорож ной  
о деж ды  и м о н таж е  конструкций. В резу л ьтате  был определен 
полный расх о д  топлива  на возведение насы пей с дорож ной  
одеж до й  д л я  вы сот 5,7; 7 и 10 м и эс т ак а д  той ж е  высоты 
(рис. 2 ).

Рис. 1. С р авне ни е  м ассы  требуе ­
м ы х  м атер и алов  при  строи тел ь ­
стве  н ас ы п и  (1 ) и э стакад ы  (2) 

дли ной  100 м

“S J  7 ■ ю
Высота сооружения, м

Р а с х о д  топлива на возведение насыпи резко увеличивается 
в зависим ости от дальности  перевозки грунта. Д л я  к аж до й  из 
р ассм атриваем ы х вы сот насы пи соотнош ение м еж ду  расходом  
топлива при дальности  возки  грунта 5, 10, 20 и 30 км равно
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Рис. 2. С р авн е н и е  р асход а  ж идкого- то п л и ва  
н а  с тр о и те л ьс тво  н асы п е й  и э стакад ы  дли ­

ной  100 м:
/ ,  2, 3, 4 — перевозка грунта на расстояние 5; 10; 
20 и 30 км: 5, 6, 7, 8 — перевозка конструкций 

на расстояние 50; 100; 150 и 200 км

1 : 1 ,4 :2 ,3  : 3,2. Д л я  к аж д о й  из вы сот насыпи расход  горючего 
на перевозку  грунта на  те  ж е  расстояния составляет соответ­
ственно 45, 60, 75 и 80%  от полной затр аты  горю чего на соору­
ж ение насыпи, вклю чая и устройство дорож ной  одеж ды .

П ри изменении дальности перевозки элем ентов эстак ад ы  на 
50, 100, 150 и 200 км количество горю чего изм еняется в  соот­
ношении 1 : 1,6 : 2,2 : 2,8 независим о от высоты сооруж ения. В 
соответствии с незначительны м  изменением массы  груза на 2— 
5%  при изменении вы соты  эстакады  расход топлива на во зве­
дение эстак ад  д л я  вы сот 7 и 10 м по сравнению  с эстакадам и  
вы сотой 5,5 м отличается на 4 и 7% .

Д л я  подавляю щ его количества сочетаний расстояний пере­
возки грунта от 5 до  30 км и конструкций от 50 до 200 км р а с ­
ход  горю чего на устройство насы пей превосходит затр аты  его 
на транспортирование элем ентов конструкций и м он таж  эс т а ­
к а д  в 1,1— 7 р аз при вы соте 7 м, в  1,2— 12 р аз  при вы соте 10 м. 
Т олько при вы соте 5,5 м и перевозке конструкций на 150 и 
200 км, а грунта на 5—-10 км требуется  меньш е топлива д л я  со­
оруж ени я насыпей. С точки зрения экономии р асхода  топлива 
целесообразно доп ускать устройство насы пей вы сотой 5,5—7 м 
лиш ь при перевозке грунта на расстояние, не превы ш аю щ ее 
10 км,, а строительство насыпей вы сотой 10 м и более нельзя 
признать рациональным.

П еред проектировщ икам и и строителям и еж егодно  ставятся  
задачи  экономии м еталла  и цемента. Н ар авн е  с этим  п р едстав ­
л яется  вполне правом ерны м  требование экономии ж идкого  топ ­
лива.

П омимо за т р а т  топлива на перевозку  и м он таж  конструк­
ций, предприятия сборного ж елезобетон а  расходую т энергию  
на доставку  м атериалов и технологические процессы изготов­
ления конструкций. Э ти виды  р абот  связан ы  с использованием  
ж елезнодорож ного  транспорта и получением энергии от эл ект­
росетей, тепло- и газопроводов и поэтом у не рассм атриваю тся 
в данной статье.

С тремление к  сокращ ению  транспортны х расходов  и ум ень­
ш ение за тр а т  энергии вы двигает проблем у строительства моно­
литны х сооруж ений. Н еспроста в последние годы  в за р у б е ж ­
ном мостостроении нам етилась т а к а я  тенденция. П одавляю щ ее 
количество мостов, наприм ер в Ф Р Г , вы полняется  из м онолит­
ного предварительно напряж енного  ж елезобетон а. П о данны м  
о строительстве мостов в ш тате К алиф орния (СШ А ) известно, 
что если в 1965 г. количество м онолитны х м остов составляло  
10% , то  у ж е  в 1975 г. оно достигло 90%  [3 ]. В стремлении к 
применению монолитны х сооруж ений сказы вается  не только  
преодоление слож ности перевозки длинном ерны х сборны х кон­
струкций и значительное удобство  возведения м остов и эстак ад  
на кривы х, но и несом ненная эконом ия энергии, ко то р ая  обы ч­
но затр ачи вается  при подаче м атериалов на заво д , а  затем  го­
товы х конструкций на строительную  площ адку.

Применение монолитны х конструкций в наш ей стране з а ­
трудняется  клим атическим и условиям и и требует специальной 
технологии и оснастки, что требует серьезных обоснованны х 
экспериментов. М ож но ож и дать , что монолитны е эстак ад ы  и 
по стоимости, и по расходу  ж идкого  топлива, затрачи ваем ого  
на их возведение, о к аж у тся  экономичнее насы пей д а ж е  при м и­
нимальных вы сотах сооружений.

В ы в о д ы

П ри решении вопроса об устройстве насы пи или эстакады  
среди прочих компонентов важ н о е  значение, н ар я д у  с другим и 
показателям и , приобретает сравнение р асхода  ж идкого  топлива, 
затрачи ваем ого  на их возведение.

С целью  экономии энергетических ресурсов следует осущ е­
ствить эксперим ентальное строительство монолитны х м остов и 
эстак ад  с применением специальной оснастки, учиты ваю щ ей 
возм ож ности возведения сооруж ений в условиях  умеренной 
клим атической зоны  наш ей страны .
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ДЛЯ А БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖЕНИЯ

У Д К  625.746.533.8

Эффективность разметки 
на дорогах 
с трехполосным 
движением
Инж. Д. Т. Х А М Р А Е В

О бследования транспортно-эксплуатационны х качеств ряда  
подм осковны х трехполосны х дорог позволили вы явить основ­
ные причины возникновения часто  случаю щ ихся происш ествий 
и м еста их концентрации. С реди причин — неправильное нане­
сение регулировочны х линий на проезж ей  части (особенно на 
у частках  подъем ов и спусков, вертикальны х и горизонтальны х 
кривы х с ограниченной видимостью , на пересечениях и примы 
каниях, в зоне пеш еходны х переходов и остановок общ ествен­
ного тр ан сп о р та); отсутствие тр о туаров  и пеш еходных д о р о ­
ж ек  в населенны х пунктах; отсутствие переходно-скоростны х 
полос на пересечениях, примы каниях и у остановок общ ествен­
ного транспорта; недостаточное, а  иногда неправильное обору­
дование средствам и  защ и ты  и регулирования пеш еходных пере­
ходов, остановок  общ ественного транспорта, съездов и р азв ет ­
влений; отсутствие ограж дений  на участках  кривы х м алого р а ­
ди уса  с  круты м и откосам и зем ляного полотна и др. Эти ош ибки 
п ри водят  к сниж ению  ком ф ортабельности  движ ения по до р о ­
ге, больш им потерям  времени, а часто и дорож но-транспортны м  
происш ествиям  (Д Т П ) с тяж елы м и  последствиям и [1 ].

А нализ распределения происш ествий на этих дорогах  по их 
видам  п оказал , что основную  часть Д Т П  составляю т столкнове­
ния (40— 4 6 % ), наезды  на пеш еходов (33—40% ) и опрокиды ­
вание транспортны х средств (8— 10% ). П о мере приближ ения 
к  городу  опасность столкновения транспортны х средств и н аез­
дов на пеш еходов стрем ительно растет. Н а  отдаленны х ж е у ч а ­
стках  больш ую  часть общ его количества происш ествий состав ­
л я ет  опрокиды вание транспортны х средств. П ри этом  плотность 
происш ествий тем  больш е, чем выш е интенсивность движ ения и 
количество легковы х автом обилей в потоке. Д ействительно, на 
у частках  дороги, близлеж ащ их 
к  городу, дорож но-тран спорт­
ная ситуация х арактери зуется  
повыш енной слож ностью . Здесь 
разнородны й- по составу  поток 
автом обилей уплотняется, начи­
нает п роявляться  неравном ер­
ность распределения интенсив­
ности по направлениям  и вдоль 
дороги, во зр астает  количество 
обгонов и объездов , то р м о ж е­
ний и разгонов, увеличивается 
плотность населенны х пунктов, 
пересечений и примы каний р а з ­
личной конфигурации, д о р о ж ­
ных зн аков и указателей , а т а к ­
ж е  остановок общ ественного 
транспорта  и пр. Естественно, 
в таких  условиях движ ения во ­
дителю  приходится стал ки вать­
ся  с резко возросш им объемом 
поступаю щ ей информации. П р и ­
вы кнув к определенны м д о р о ж ­
ным условиям  на отдаленны х 
у частках , водитель не м ож ет 
бы стро перестроиться, т. е. из­
м енить приемы вож дения в со­

ответствии с изменением дорож ны х условий. П о ­
этом у на головном участке основная часть происш ествий со­
верш ается  в результате наруш ения правил движ ения пеш ехо­
дам и  и водителям и из-за затруднения восприятия и неправиль­
ной ориентировки в слож ны х до рож ны х условиях.

Н а аварийность больш ое влияние оказы ваю т так ж е  и геоме­
трические элементы  дороги. К ак  по казал  анализ, значительное 
количество Д Т П  соверш ается из-за неправильного вы бора в о ­
дителям и безопасного реж им а вож ден ия на участках  горизон­
тальны х и вертикальны х кривы х, подъем ов и спусков, геом ет­
рические парам етры  и организация движ ения на которы х не 
отвечаю т современным норм ативны м  требованиям  [2 ]. Кроме 
того, в практике дорож ны х организаций из-за  соображ ений эко­
номии дорож но-строительны х м атериалов двухполосны е д о р о ­
ги зачастую  уш иряю т путем у кладки  нового покры тия на о бо ­
чинах, не подвергая  сущ ествую щ ую  проезж ую  часть поверх­
ностной обработке. П оскольку сцепные свойства нового и ста ­
рого покрытий сильно отличаю тся др у г  от  др у га, силы, возни­
каю щ ие в зоне контакта  правы х и левы х ш ин с  покры тием, т а к ­
ж е неодинаковы . В таких  условиях увеличение скорости или 
резкое торм ож ение приводит к заносу  и потере управляем ости. 
П оскольку с добавлением  третьей полосы дорога в течение р я ­
д а  лет  дол ж н а  обеспечивать норм альны й пропуск потока а вто ­
мобилей растущ ей интенсивности, то  раннее осущ ествление м е­
роприятий по своеврем енном у исправлению  опасны х д л я  д в и ж е ­
ния участков дороги и усилению  мощ ности сущ ествую щ ей д о ­
рож ной одеж ды  позволяет впоследствии свести к  минимуму 
количество Д Т П  и их тяж есть , а т ак ж е  общ ие затр аты  на т е ­
кущ ий ремонт и содерж ание дороги.

Совместный анализ схем разм етки  проезж ей  части и Д Т П  
показал, что больш инство столкновений вы зван о  недостаткам и 
в организации движ ения на дорогах  с трем я полосам и д в и ж е ­
ния. Н а участках  с обеспеченным расстоянием  видимости про­
езж ую  часть необходимо разм ечать только на три полосы д в и ­
ж ения. Трехполосная разм етка  способствует т ак ж е  вы равни­
ванию  скоростей отдельны х транспортны х средств в потоке, 
обеспечивает выполнение обгонов по центральной полосе и, упо­
рядочивая  траекторию  движ ения всего потока, позволяет эф ­
ф ективно использовать всю ш ирину проезж ей  части. Н едопусти­
мым явл яется  нанесение осевы х линий на у частках  пересече­
ний и примы каний трехполосны х дорог. Э то усугубляется  ещ е 
тем, что на многих пересечениях и прим ы каниях отсутствую т 
переходно-скоростны е полосы д л я  правоповоротны х съездов. 
В результате торм ож ение и разгон  автом обилей, поворачиваю ­
щ их на съезд  или вы езж аю щ их со съезда , происходит на основ­
ной полосе движ ения, что вы зы вает резкое сниж ение скоростей 
движ ения всего транзитного  потока. П оэтом у эти участки х а ­
рактеризую тся низкой пропускной способностью  и часты ми 
столкновениями. О пасность таких  происш ествий м ож ет быть 
устранена только при устройстве переходно-скоростны х полос, 
которы е долж ны  бы ть предусмотрены  ещ е на стадии рекон­
струкции двухполосной дороги в трехполосную . Д ругой  причи­
ной повышенной аварийности участков примы каний и пересече-

Рис. 1. С хем а  разметим  и расстан овки  д о р о ж н ы х  зн ак ов  и указа те л е й  на  у ч ас тк е  п р и м ы ­
кани я  дороги  I I I  категори и  к трехпол осн ой  дороге. Главная  дорога  со с тор о н ы  п р и м ы к а ­
ния имеет полосу  ра зго н а  и зам едления постоянной  ш и р и ны , в торостепенн ая  —  отгон  
у ш и р е н и й  для п ра в о п о в о р о тн ы х  автомобилей. Ц и ф ры  у  ли ни й  оазм е тки  и д о р о ж н ы х  

зн ак о в  соо тве тствую т  ГОСТ <3508 —  74 и ГОСТ 10807— 71
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ний явл яется  наруш ение правил обгона и несоблю дение оче­
редности проезда в пределах  этих участков.

■ Значительную  опасность д л я  движ ения  представляю т оста-
[ новки общ ественного транспорта  в пределах крайней полосы,

стоящ ие на узкой  обочине дорож но-строительны е маш ины и а в ­
томобили (особенно, длинногабаритны е автопоезда и группы 
автом обилей). Е щ е более опасны  стоянки автом обилей с обеих 
сторон проезж ей  части и внезапны й их вы езд  с обочины, обгон 

; колонны автом обилей на участках  кривы х в плане и в зоне
пеш еходны х переходов при больш ой интенсивности движ ения 
на дороге. П оэтом у д л я  необходим ой обзорности и безопасно­
сти при интенсивном движ ении  транспортны х средств по при­
м ы каю щ ей или пересекаю щ ей дороге, а  т ак ж е  при наличии пе­
ш еходного потока в пределах  этих примыканий, необходимо на 
расстоянии  не менее 50 м от  к р ая  проезж ей  части примы каемой

или пересекаем ой дороги  зап р ещ ать  стоянку транспортны х 
средств и других  сам оходны х маш ин на обочине, независим о от 
ее ш ирины.

Д л я  повы ш ения безопасности и пропускной способности н а ­
ми реком ендую тся следую щ ие схемы планировки участков при­
м ы каний и подъем ов и организации движ ения  на них тран с­
портны х потоков (рисунки 1, 2 ). П олная длина полос за м ед ­

лен ия и р азго н а  ( ^зам» ^раз ) и и'х ф орм а зав и сят  главны м 
образом  от сум м арной интенсивности движ ения  на главной и 
второстепенной дорогах  и назначаю тся согласно В С Н  25-76 [3].

Ц елесообразно  нам ечать варианты  стадийного их строитель­
ства. Т ак , при незначительной интенсивности правоповоротны х 
автом обилей  экономически вы годно строительство переходно­
скоростны х полос клинообразной формы . П ри дальнейш ем  рос­
те  интенсивности ш ирину переходно-скоростны х полос необхо­
дим о довести  до  ш ирины основной полосы проезж ей  части. К ак  
п о казали  исследования, наличие переходно-скоростны х полос 
более чем в 2 р а за  сниж ает  степень влияния поворачиваю щ их 
автом обилей на реж им  дви ж ен и я  транзитного потока [4].

Д л я  эф ф ективного использования переходно-скоростны х по­
лос целесообразно  заблаговрем енн о инф орм ировать водителей 
установкой  специальны х указательны х  зн аков 4.8. П олож ение 
таких  у к азател ей  относительно дороги  показано  на рис. 1.

В целях  со здан и я  лучш их условий д л я  прям ы х потоков и 
повы ш ения безопасности движ ения , а  т ак ж е  пропускной спо­
собности всего у зл а , реком ендуется р азм ечать на средней по­
лосе проезж ей  части разгонны е и накопительны е полосы д л я  л е ­
воповоротны х автом обилей (рис. 1). П оскольку они располож е­
ны в середине проезж ей  части, возникает потенциальная опас­
ность столкновения м еж ду  встречными (на полосе разгон а) и 
попутными (на полосе накопления) автом обилям и. П оэтом у, в 
целях  ликвидации  столкновений необходим о разделить место 
встречи конф ликтую щ их автом обилей путем кан ализирован ия 
д виж ения  с помощ ью  островка  безопасности, вы деляем ого 
сплош ными линиям и разм етки. П ри этом  торцевы е линии ост­
ровка безопасности необходим о наносить так , чтобы в момбнт 
слияния автом обиль, вы полняю щ ий маневр перестроения, мог 
двигаться  со скоростью , близкой к скорости основного потока 
в попутном направлении. П оскольку на полосе накопления про­
исходит торм ож ение левоповоротны х автом обилей, то переход­
ную торцевую  линию  островка безопасности м ож но наносить с 
уклоном - 1 : 10. О днако , к ак  показали  наблю дения, проведен­
ные на эксперим ентальны х участках  автом обильной дороги 
М осква —  Л енинград , нанесением только  лиш ь контурны х л и ­

ний разм етки островка безопасности нельзя достигнуть полной 
безопасности движ ения. В одитель, вы полняю щ ий маневр обго­
на на средней полосе, переходную  линию  разм етки о б н ар у ж и ­
вает лиш ь в непосредственной близости от нее и не всегда успе­
вает воврем я влиться в основной поток автом обилей своего н а ­
правления. Выполнение такого  неож иданного м аневра особен­
но опасно в условиях плотного движ ения, когда из-за  отсут­
ствия приемлемого интервала м еж ду  автом обилям и на крайней 
правой полосе водитель либо пересекает наклонную  линию  р а з ­
метки, либо, вливаясь в основной поток, заставл я ет  едущ их 
сзади водителей резко сниж ать скорость. В таких  ситуациях 
дальнейш ее движ ение в зоне островка безопасности или вн езап ­
ное торм ож ение заднего  автом обиля создает  опасность столкно­
вения с автом обилем  встречного или попутного направления. 
К ак  показали  наблю дения, такой  опасности подвергаю тся обы ч­

но те водители , которы е начинаю т 
маневр обгона на расстоянии 100— 
150 м от н ачала  островка безопасно­
сти и, не ж ел а я  покинуть средню ю  по­
лосу, едут с больш им риском.

Н аблю дения п оказали , что путь, 
проходимый автом обилем  в зоне о ст­
ровка безопасности, зависит от ско ­
рости и стесненности условий д в и ж е ­
ния. П оэтом у в целях забл аго вр ем ен ­
ной информ ации водителей о прибли­
жении к  островкам  безопасности 
и четкого различия начала  островка, 
а т ак ж е  обеспечения хорош ей его ви ­
димости к ак  днем , так  и в темное 
врем я суток, были нанесены  н ап р ав ­
ляю щ ие стрелы  1.19 и наклонны е л и ­
нии разм етки  ГОСТ 13508-74. Н а ­
клонны е линии наносились на р ас ­
стоянии 8— 10 м д р у г  от  друга 
(в зависим ости от скорости при 

ближ ения к островкам  безопасности), имели ш ирину 40 см и 
уклон 1 : 10. Н аибольш ий эф ф ект достигается  при нанесении 
не менее трех  направляю щ их стрел 1.19, четы рех— пяти наклон­
ных линий, а так ж е  барьерны х линий разм етки  1.11 и у стан о в­
ке указательного  зн ака  4.8 «И зм енения числа полос движ ения»  
или транспаран та  «Водители! Н е заним айте средний ряд». При 
соблю дении этих условий не бы ло зам ечено ни одного случая 
въезд а  автом обилей в зону островка безопасности.

Аналогичный эф ф ект был достигнут и при р азм етке  участ­
ков пересечений, кривы х в плане, в зоне пеш еходных переходов 
и остановок общ ественного транспорта. В населенны х пунктах 
островок безопасности кром е того служ ит местом д л я  о ж и д а ­
ния перехода пеш еходами, не успевш ими безостановочно перей­
ти проезж ую  часть дороги. Д л я  обеспечения бы строго р асса ­
сы вания очереди автом обилей, возникаю щ ей в пределах  н асе­
ленного пункта, целесообразно на расстоянии 0,5— 1 км  вы де­
лить средню ю  полосу только д л я  обгона в направлении от н а ­
селенного пункта, о тдел яя  полосу встречного потока сплош ны ­
ми линиями.

П ракти ческая  реализаци я предлож енны х реком ендаций на 
дороге М осква — Л ен инград  в летние периоды  1977— 1979 гг. 
позволила вы явить полож ительную  тенденцию  в статистике 
Д Т П  по сравнению  с таким и ж е периодам и прош едш их трех 
лет. К оличество Д Т П , связанное с наруш ениям и правил обго ­
на и превыш ением скорости в слож ны х дорож но-транспортны х 
условиях на участках  подъем ов и кривы х в плане снизилось 
с трех-четырех в преды дущ ие годы до  нуля, а  на участках  пе­
ресечений и примыканий и в населенны х пунктах — на 45% , а 
в ряде случаев на 60% .

Таким образом , комплексное нанесение линий разм етки  в со­
четании с указателем  4.8 значительно дисциплинирует водите­
лей транспортны х средств, повы ш ает в них уверенность, при­
н у ж д ая  двигаться  в необходимом направлении и вы полнять 
предписы ваемы й маневр перестроения при проезде опасных 
участков дороги.
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Рис. 2. Схема разметки проезжей части и расстановки дорожных знаков и указате­
лей на участке  подъема трехполосной дороги:

S зал  — п ротяж енн ость зон ы  зап рещ ен и я остановки  транспортны х средств; б — у к азател ь  «Левый 
р я д  д л я  обго н а» ; 7 — у к а за тел ь  «Средний р яд  д л я  обгон а» ; циф ры  у линий разм етки  и зн а ­

ков соответствую т ГОСТ 13568—74 и ГОСТ 10807—71
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Информация

О  координации 
исследований 
по охране 
окружающей среды

О х р ан а  природы  и рациональное ис­
пользование природны х ресурсов в усло­
виях  бы строго р азви ти я  пром ы ш ленно­
сти, транспорта, сельского хозяй ства  я в ­
л яется  одной из важ нейш их экономиче­
ских и социальны х за д а ч  С оветского го­
сударства . Э то полож ение заф иксировано  
в К онституции С С С Р , в р я д е  за к о н о д а ­
тельны х актов  последних лет.

С развити ем  автом обильного транспор­
та , увеличением плотности дорож ной  се­
ти все более актуальной  становится про­
блем а охраны  окруж аю щ ей  среды  при 
строительстве и эксплуатации  а в т о м о ­
бильны х дорог. В последние годы  д о р о ж ­
ные научны е и проектные организации, 
каф едры  вузов  стали  у д ел я ть  больш е 
вним ания за д а ч а м  охраны  природы , р а ­
циональном у использованию  природны х 
ресурсов.

В С ою здорнии р азр аб о тан ы  реком ен­
дации  по сниж ению  загр язн ен и я  во здуха  
при приготовлении асф альтобетонны х, 
цем ентобетонны х смесей, при переработ­
ке кам енны х м атериалов . С оставлены  ме­
тодические у к азан и я  по созданию  ком п­
лексны х схем охраны  природы  при стро­
ительстве дорог. В Гипродорнии р еш а­
ю тся некоторы е зад ач и  защ и ты  о к р у ж а ­
ю щ ей среды  от загр язн ен и я  при эксплу­
атации  дорог, составлены  руководящ ие 
докум енты  о порядке о тво д а  зем ель, ре ­
культивации  карьеров  и резервов. В 
М А Д И  вы полнены  исследования по з а ­
щ ите от транспортного ш ум а, предл о ж е­
ны м етоды  рационального  трассирования 
дорог. Н екоторы е полезны е разработки  
выполнены  в  Б елдорнии  и в других  ин­
ститутах.

О днако  исследования по охране о к р у ­
ж аю щ ей среды  до  настоящ его  времени 
проводились без общ ей м етодологиче­
ской основы, не о хваты вали  всего ком п­
лекса задач , входящ их в проблем у, о т ­
сутствовала  взаи м н ая  инф орм ация ис­
полнителей о достигнуты х р езультатах .

Весной этого  года  С ою здорнии со ­
вместно с Гипродорнии было органи зо­
вано рабочее координационное совещ а­
ние по проблем е «О храна окруж аю щ ей 
среды  при строительстве и эксплуатации 
автом обильны х дорог». В работе  сове­
щ ания приняли участие специалисты  
М А Д И , Белдорнии , ф илиалов С ою здор­
нии и Гипродорнии, С ибА Д И , Ц Н И И С , 
С ою здорпроекта, О ргтрансстроя, р я д а  
научны х организаций смеж ны х о тр ас ­
лей.

О структуре  и содерж ании проблемы 
собравш им ся р асск азал  д-р  техн. наук 
И. Е. Евгеньев. З а те м  участники встречи 
сделали  сообщ ения о выполненных и н а ­

мечаемы х к выполнению  работах . Б о л ь ­
ш ой интерес вы звали сообщ ения канд. 
техн. наук И. П. О рнатского об исследо­
ван иях  М А Д И  в части учета требований 
защ иты  среды  при проектировании д о ­
рог, и зав . сектором Гипродорнии Ю. Н. 
Р о зо ва  —  о направленности исследова­
ний по эксплуатации дорог.

В процессе обсуж дения сообщений 
главное внимание было уделено вопро­
сам  м етодологии и координации иссле­
дований . Бы ли намечены три основных 
р аздел а  проблемы: сочетание дороги как  
комплексного инж енерного сооруж ения 
с окруж аю щ ей природной и антропоген­
ной средой; методы и средства защ иты  
окруж аю щ ей среды  от воздействия а в ­
томобильного транспорта; методы  защ и ­
ты  окруж аю щ ей среды  от воздействия 
технологических процессов строитель­
ства, рем онта и содерж ания дорог. К р о ­
ме того, был согласован перечень тем 
входящ их в состав этих разделов.

Бы ло решено, что задачи  обеспечения 
удобства и безопасности движ ения, со­
верш енствования конструкции тр ан с­
портных средств и дорож ны х маш ин, 
улучш ения условий тр у да  и техники безо­
пасности в строительстве вклю чать в со­
став  данной проблемы  нецелесообразно. 
С пецифические вопросы учета условий 
городских территорий, по-видимому, т а к ­
ж е  относятся к  сам остоятельной тем а­
тике.

Основным методологическим принци­
пом исследований реком ендовано счи­
т ать  оценку изменений парам етров окру­
ж аю щ ей среды, возникаю щ их при стро­
ительстве и эксплуатации  дороги  с уче­
том возм ож ны х вариантов рациональны х 
инж енерны х решений.

Н а совещ ании был вы работан  план к о ­
ординации разр аб о то к  по к аж до й  из тем 
с определением ведущ их исполнителей и 
соисполнителей. Реком ендовано при­
зн ать  головными организациям и по про­
ектированию  и строительству дорог С о­
ю здорнии, по эксплуатации — Гипродор­
нии. В функции головны х организаций 
входит установление постоянной р а б о ­
чей связи  исполнителей по тем ам , рас­
смотрение програм м  и отчетов, составле­
ние реком ендаций и норм ативны х д о к у ­
ментов по мере заверш ения исследова­
ний с участием  заинтересованны х испол­
нителей. П ри знана полезной практи ка  
привлечения к  исследованиям  по соот­
ветствую щ им вопросам  специализирован­
ных научных учреж дений других отр ас­
лей.

С овещ ание реком ендовало С ою здор­
нии и Гипродорнии с участием  ф илиалов 
и других институтов составить в тече­
ние следую щ его пятилетия общ ее « Р у к о ­
водство по охране окруж аю щ ей среды 
при строительстве и эксплуатации авто ­
мобильны х дорог». В 1981 г. решено про­
вести Всесою зную  научно-техническую  
конференцию  по данной проблеме.

С овещ ание призвало  все научные уч ­
реж дения дорож ны х министерств и ве ­
дом ств страны , дорож ны е каф едры  вузов 
усилить исследования по охране о к р у ж а ­
ющей среды.

Б. С. М ары ш ев

ПОЧЕТНЫЕ ЗВАНИЕ 
И 

НАГРАЖДЕНИЯ
П резидиум  В ерховного С овета Г ру­

зинской С С Р  своим У казом  з а  д о л го ­
летню ю  и плодотворную  р або ту  в  об ­
ласти  проектирования и строительства 
автом обильны х дорог республики и 
в  связи  с 60-летием со дн я рож дения 
награди л  первого зам ести теля м ини­
стра автом обильны х дорог Г рузин­
ской С С Р  П. П. К ахидзе  — Почетной 
грам отой  П резидиум а В ерховного С ове­
т а  Грузинской С С Р.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та  Л атвийской  С С Р  за  заслуги  в  р а зв и ­
тии автом обильного транспорта  и д о ­
рож ного  хозяй ства  республики м инистру 
автом обильного транспорта  и ш оссей­
ны х дорог Л атвийской  С С Р  Э. Э. С леде 
присвоено почетное звание засл у ж ен н о ­
го р аботн ика  транспорта  Л атвийской  
С С Р.

П резидиум  В ерховного С овета Э стон­
ской С С Р  своим У казом  з а  долголетню ю  
добросовестную  р або ту  в  партийны х и 
хозяйственны х органах , активную  о б ­
щ ественную  деятельность и в связи  с 
50-летием со дн я ро ж ден и я  н агр а ­
дил первого зам ести теля министра ав т о ­
м обильного транспорта  и ш оссейны х д о ­
рог Эстонской С С Р  Г. О. К р угера  П о­
четной грам отой П резидиум а В ерховно­
го С овета Эстонской С С Р.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та  Р С Ф С Р  за  заслуги  в области  строи­
тельства  присвоено почетное звание з а ­
служ енного строителя Р С Ф С Р  В. П. Л е- 
дину —  главном у  инж енеру Гипродор­
нии.

*  *  *

П резидиум  В ерховного С овета Б е л о ­
русской С С Р  своим У казом  за  м ного­
летню ю  активную  р або ту  в партийны х, 
советских и хозяйственны х органах  и в 
связи  с ш естидесятилетием  со дн я р о ж ­
дения награди л  начальника В итебского 
областного производственного у п р ав л е ­
ния строительства и эксплуатации  а вто ­
мобильны х дорог А. Ф. К узьм ина П очет­
ной Г рам отой В ерховного С овета Б ело­
русской ССР.

П резидиум  В ерховного С овета Т у р к ­
менской С С Р своим У казом  за  активную  
плодотворную  р або ту  по охране  п ри ро­
ды  и природных ресурсов республики н а ­
градил  Почетной Грам отой П резидиум а 
Верховного С овета Туркменской С С Р 
Б. В алиева — рабочего  Х алачского д о ­
рож ного  участка Ч ар дж о у ско й  обл.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

У Д К  678 .072:541.6’666.97:537-96

О  влиянии токов СВЧ  
на свойства 
полимербетона
Кандидаты  техн. наук Я. И. Ш В И Д К О ,
Э. Л. М А Р Ь Я М О В , 
инж. В. Б. И В А Н О В

И сследованиям и , проведенны м и в М И И Те, Сою здорнии, А э­
ропроекте и других  органи зац иях , до казано , что для  во сста­
новления и защ и ты  бетонны х покрытий технически и экономи­
чески целесообразно  использование полим ербетона. К ак  п о к а­
за л а  практи ка  применения полим ербетона при ремонте д о р о ж ­
ных и аэродром ны х покры тий, этот м атериал  позволяет зн ач и ­
тельно со кр ащ ать  сроки производства работ, сущ ественно по­
вы ш ать надеж н ость и долговечность покрытий.

Д о р о ж н ы й  полимербетон, к ак  известно, нуж дается  в тепло­
вой обработке. Т акую  обработку  обычно прои зводят  при 80°С 
в течение 8—20 ч. Ч тобы  получить увеличение прочности поли­
м ербетона на 25% , необходим о продолж ительность терм ообра­
ботки довести  до 3— 4 сут.

Д л я  ускорения твердения полим ербетона весьма эф ф ектив­
но электроф изическое воздействие на него токов высокой часто­
ты  и энергии сверхвы соких частот (С В Ч -энергии) [1 ]. И споль­
зование  токов С В Ч  позволяет получать полимербетоны  с вы со­
кой прочностью  уж е  через 2— 4 мин [2 ]. К ром е того, токи вы­
сокой частоты  в отличие от  других  способов даю т возм ож ность 
осущ ествлять быстрый равном ерны й нагрев  м атериала  по всему 
объем у, что особенно важ н о  при применении м атериалов, пло­
хо проводящ их тепло ( к  ним, в частности, относится боль­
ш инство полим ерны х м атери алов).

Д л я  исследования влияния токов  С В Ч на прочностные и 
деф орм ативны е свойства дорож ного  полим ербетона были вы ­
браны  три состава  смесей на эпоксидно-кам енноугольном  в я ­
ж ущ ем  [3 ], отличаю щ ихся различны м  содерж анием  отвердите- 
ля  —  полиэтиленполиам ина и составляю щ его соответственно 
8, 14 и 20%  от массы эпоксидной смолы Э Д -20  (см. табли цу).

П олим ербетонную  смесь уклады вали  в специальны е дер евян ­
ные ф орм ы  (применение м еталлических форм в данном  случае 
исклю чено) в виде призм  разм ером  4 X 4 X 1 6  см. Н епосред­
ственно после у кладки  смесь к аж до го  состава подвергали в о з ­
действию  токов СВЧ в течение 1; 2,5 и 4 мин.
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Состав полимербетонной смеси

Содержание (от массы) в 
составах

№ 1 № 2 № 3

Эпоксидная смола ..................................... 7 7 7
Каменноугольная смола ......................... 7 7 7
П оли эти лен п оли ам и н ............................ 0,56 0,98 1,4
Щ ебень гр а н и т н ы й ................................. 50 50 50
П есок к в а р ц е в ы й .................................... 35,44 35,02 34,6

Р езу л ьтаты  проведенны х испытаний, представленны е на 
рис. 1, показы ваю т, что полож ительное влияние токов СВЧ в 
наибольш ей степени наблю дается  при сниж енном расходе  от- 
вердителя — полиэтиленполиамина. П осле минутного нагрева 
показатели  прочности у состава с пониж енным содерж анием  
отвердителя (состав №  1) были выше, чем у  контрольны х об­
разцов, твердею щ их в течение нескольких часов при норм аль­
ных тем пературно-влаж ностны х условиях. Б олее  продолж и­
тельное воздействие токов С В Ч (более 3 — 4 мин) сн и ж ает  по­
казатели , особенно д л я  составов с повыш енным содерж анием  
отвердителя, что свидетельствует о его значительном  тем п ер а­
турном воздействии.

Х имическое действие электрических полей тока С В Ч зак л ю ­
чается в основном в возм ож ности изменения скорости и  н ап р ав ­
ления химических реакций или процессов [4 ]. Т ак, наприм ер, 
отмечается возм ож ность отверж дения ненасы щ енной полиэфир­
ной смолы ПН-1 без ускорителей при вы сокочастотном  нагреве 
в течение 6  ч, в то врем я к ак  при других  способах нагрева о т ­
верж дение не наблю дается.

Рис. 2. За ви си м о сти  предела 
п р очн ости  при  сж ати и  (ку- 
биковой  1 и при зм е нн ой  —  
2) и м одуля у п р у го с ти  (3) о т  
п род олж и те льности  воздей­

с тви я  то ко в  С В Ч

Рис. 1. З а ви си м ости  пре­
дела п рочн ости  при  и зги ­
бе полим ербетона  о т  про ­
д олж и тельности  воздей­
с тви я  токов  С В Ч  (циф ры  
на  к р и в ы х  —  ном ера  со­

ставов)

0 1
Продолжительность Воздействия 

токоВ свч-энергии,мин

- Продолжительность Воздей­
ствия тотВ СВЧ-энергии, мин

С ледовательно, перспективным является  отверж дение поли 
мерных м атериалов с помощ ью  токов С В Ч при сниж енны х рас 
ходах  к атали заторов , что в целом р яде  случаев позволяет обе 
спечить повыш енную  стойкость и долговечность полимербетона

В оздействию  токов С В Ч был подвергнут так ж е  полимербе 
тон состава №  2 после достиж ения им распалубочной прочно 
сти, т. е. спустя 8— 10 ч после приготовления смеси. П родолж и  
тельность воздействия токов С В Ч составл ял а  последовательно 
1, 2, 3 и 4 мин. О дноврем енно были изготовлены  контрольны е 
образцы , которы е не подвергались воздействию  токов С В Ч , а 
прош ли обычную терм ообработку в течение 8 ч при 80°С.

М ож но отметить, примерно, общ ий характер  деф орм ирова­
ния полимербетонов при различной продолж ительности  их тер ­
м ообработки. Н а рис. 2 представлены  зависим ости изменения 
прочности и модуля упругости полимербетона от времени в о з­
действия токов СВЧ. Э кстрем альны е значения (м аксим ум ) 
прочностных характеристик и м одуля упругости полим ербето­
на достигаю тся уж е при 3-минутном воздействии токов СВЧ.
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У Д К  625.75:691.16 '

Применение 
дегтеполимерных 
вяжущих 
при устройстве 
дорожных покрытий

Канд. техн. наук В. П. В О Л О Д Ь К О , 
инж енеры  A. J1. Х О Р О Ш У Л Я  (Госдорнии),
М. Д. К РУЦ Ы К , В. Ф. К А Ц А Б А  
(И вано-Ф ранковский  облдорстрой),
A. И. М УНТЯН, А. М. В А Й С И Н А  
(Николаевский облдорстрой),
B. П. СТ О П Ы К И Н , В. Ф. Ч ЕРЕП О ВС К И Й  
(Киевский облдорстрой),
В. И. К У Д А , А. Н. К О З У Б  (Полтавский облдорстрой), 
Н. Г. Л Я Л Ю К, Н. Н. К О ВА Л Ь  
(Ворош иловградский облдорстрой )

В виду острого деф ицита антраценового и других тяж елы х  
кам енноугольны х м асел в последние годы участились случаи 
поставок дорож ны м  хозяй ствам  составленны х кам енноуголь­
ных дегтей, приготовленны х из сырой кам енноугольной смолы 
и кам енноугольного пека. К ром е того, в связи с недостаточной 
м ощ ностью  см олоперерабаты ваю щ их установок коксохим иче­
ские заво ды  У С С Р поставляю т дорож ны м  организациям  в д о ­
вольно больш их объем ах  сырые кам енноугольны е смолы, к о ­
торы е перерабаты ваю тся на составленны е дегти путем д о б ав ­
ления к  ним кам енноугольного пека непосредственно н а  б азах  
строительны х организаций.

И з-за  вы сокого содерж ания в сырой кам енноугольной см о­
ле низкокипящ их фракций качество  приготовленны х из нее со ­
ставленны х до рож ны х дегтей  сущ ественно уступает качеству 
дегтей, приготовленны х из антраценового или другого м алоле­
тучего кам енноугольного м асла  и кам енноугольного пека.

О дним из наиболее эф ф ективны х технологических н ап р ав ­
лений повы ш ения качества кам енноугольны х дегтей является  
способ добавлен ия к  ним определенного количества терм опла­
стичных или терм ореактивны х полимерны х смол. П олучаемые 
таким  путем дегтеполим ерны е вяж ущ ие по своим свойствам  
почти не уступаю т неф тяны м  битум ам . В недрение таких  в я ж у ­
щ их в практику  дорож ного  строительства сдерж ивается  в ос­
новном только  из-за высокой стоимости и дефицитности боль­
ш инства полимерны х смол. К ак  показали  исследования Г ос­
дорнии и результаты  их практической проверки в целом ряде 
дорож ны х хозяй ств  М индорстроя УС С Р, указан ное  препят­
ствие м ож ет бы ть частично устранено путем использования 
для приготовления дегтеполим ерны х вяж ущ их, не чистых поли­
мерных смол, а отходов или побочных продуктов химической 
промыш ленности, которы е со дер ж ат  такие смолы или их со­
ставны е компоненты.

Т ак  к ак  отпускная стоим ость отходов производства поли­
мерных смол нам ного ниж е стоимости соответствую щ их т о в а р ­
ных продуктов, то в целом ряде  случаев оказал о сь  эф ф ектив­
ным их использование д л я  приготовления дегтеполимерны х 
вяж ущ их  не только из готовы х кам енноугольны х дегтей , но ij 
из сыры х кам енноугольны х смол без какого-либо добавления 
к ним кам енноугольного пека.

Н а основании разр аб о то к  Госдорнии в 1976 г. хозяйствам и 
И вано-Ф ранковского  облдорстроя были залож ены  первые д ва  
опы тны х участка  дорож ны х одеж д, которы е имели слои, по­
строенны е с применением дегтеполим ерного вяж ущ его. Н а  
первом из этих участков дегтеполимерное вяж ущ ее использо­
вали  взам ен составленного дорож ного дегтя  м арки Д -5  для

устройства одиночной поверхностной обработки но покрытию 
из щ ебеночной смеси, обработанной вяж ущ им  методом смеш е­
ния на дороге. Н а втором участке было устроено покрытие из 
смеси типа горячего бетона, -в котором  деготь м арки Д -6  был 
зам енен дегтеполимерны м вяж ущ им  с аналогичной вязкостью . 
Д егтеполим ерное вяж ущ ее д л я  обоих указанны х участков при­
готовляли из сырой кам енноугольной смолы с добавлением  с о ­
ответствую щ его количества м елкодисперсны х тверды х отхо­
дов производства термопластичной полимерной смолы. И с­
пользуем ая для этой цели сы рая кам енноугольная смола имела 
вязкость Cgg =  40 с, а вязкость полученного из нее дегтеполи­

мерного вяж ущ его  в первом случае бы ла равной Сзд =  121 с, 

а во втором —  С50 =  40 с . Х арактерно, что для  приготовления 
из этой смолы составленного дегтя  с аналогичной дегтеполи­
м ерному вяж ущ ем у  вязкостью  расходуется  в 10 р аз больш е 
кам енноугольного пека по сравнению  с расходом  отходов про­
изводства полимера.

П о сравнению  с составленны м  или отогнанны м  кам енно­
угольным дегтем  полученное дегтеполим ерное вяж ущ ее с  т а ­
кой ж е  вязкостью  о б л ад ает  гораздо  больш ей растяж им остью , 
высокой эластичностью  и хорош им прилипанием к поверхно­
сти кам енны х м атериалов.

О диночная поверхностная обработка  устр аи вал ась  по о б ­
щ епринятой технологии путем розлива  дегтеполим ерного в я ­
ж ущ его по сущ ествую щ ем у покрытию , распределения грани т­
ного щ ебня разм ер а  10— 20 мм и его уплотнения легким г л а д ­
ковальцевы м  катком . Р асх о д  дегтеполим ерного вяж ущ его  со­
ставлял  2,5 л  на 1 м2, а щ ебня — примерно 3 м3 на 100 м2.

Т ак  к ак  по степени ж есткости  пленка дегтеполим ерного в я ­
ж ущ его, приготовленного из сырой кам енноугольной смолы , 
значительно уступает пленке из обычного дегтя, но намного 
превосходит ее по эластичности, то в первоначальны й период 
после устройства слоя поверхностной обработки  на дегтеполи­
мерном вяж ущ ем  его щ ебеночные частицы  сохраняю т способ­
ность к  перемещ ению  под действием  длительны х статических 
нагрузок. П ри  действии ж е  динам ических нагрузок  такие  пере­
мещ ения отсутствую т, бл аго д ар я  чему не происходит вы ры ва­
ния и р азбрасы ван ия  щ ебенок колесам и автом обилей, д в и ж у ­
щ ихся по слою  свеж ей  поверхностной обработки.

П о мере ф орм ирования слоя поверхностной обработки, со­
провож даю щ егося испарением частиц легких ф ракций дегте ­
полимерного вяж ущ его , его устойчивость к  воздействию  с т а ­
тических нагрузок  повы ш ается и постепенно при ближ ается  к 
величине соответствую щ его показателя  д л я  аналогичного слоя, 
устроенного с применением кам енноугольного дегтя  с такой  ж е 
вязкостью . П ри  этом продолж ительность периода ф орм иро­
вания слоев поверхностной обработки, устроенны х с примене­
нием дегтеполим ерного вяж ущ его  и обычного дегтя , о к азы ­
вается почти одинаковой.

О бследование опытного участка поверхностной обработки  с 
применением дегтеполим ерного вяж ущ его  показало , что после 
годичной эксплуатации  он находится в хорош ем состоянии. 
По сравнению  с поверхностной обработкой на составленном  
дегте поверхность опытного участка характеризуется  более вы ­
сокой ш ероховатостью .

В состав смеси дегтеполим ерного бетона, улож енного  на 
втором опытном участке, входили: зо л о ш лако вая  смесь плот­
ного гранулом етрического состава и 8%  дегтеполим ерного в я ­
ж ущ его. Р оль м инерального порош ка в такой  смеси вы полня­
л а  зо л а  уноса, а  м инерального к ар к аса  —  песчано-щ ебеноч­
ные частицы гранулированного топливного ш лака  с м акси м аль­
ной крупностью  до 25 мм. С одерж ани е золы  уноса в м инераль­
ной смеси не превы ш ало 20% . О бъем ная м асса образцов д ег­
теполимерного бетона указанного  состава бы ла 2,32 г/см 3, во- 
донасы щ ение 1,8% и набухание 0,2% . П редел  прочности их при 
сж ати и  составлял: при 20°С —  56 кгс/см 2, при 50° С —
19 кгс/см 2 и в водонасы щ енном  состоянии —  50 кгс/см 2.

Д егтеполим ербетонную  смесь у клад ы вали  на основание из 
неукрепленной гравийной смеси слоем толщ иной 5 см. Т ем пе­
ратура  смеси в момент укладки  бы ла равной 100°С. Уплотнение 
улож енной смеси осущ ествляли обычными гладковальцовы м и 
каткам и. К оэф фициент уплотнения смеси в покрытии доводи­
ли до  0,98. П осле эксплуатации  покры тия в течение года оно 
находилось в хорош ем состоянии.

Н а основании полож ительны х результатов, полученных при 
строительстве опытных участков, в 1977 г. хозяй ства  К иевско­
го, Н иколаевского, И вано-Ф ранковского, В орош иловградского 
и П олтавского облдорстроев приступили к  проведению  ш иро­
кой производственной проверки технико-экономической эф ф ек­
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тивности применения дегтеполим ерны х вяж ущ их  при строи­
тельстве и рем онте до рож ны х покрытий. Т огда ж е  было н ач а ­
то применение таки х  вяж у щ и х  в некоторы х дорож ны х органи­
зац и ях  республиканских объединений У крм агистраль и Укр- 
дорстрой.

П реобладаю щ им  направлением  в практике использования 
дегтеполим ерны х вяж у щ и х  явл яется  применение их для  уст ­
ройства покры тий путем глубокой или облегченной пропитки 
щ ебня или гравия, а т ак ж е  д л я  устройства поверхностны х об ­
работок. В го р азд о  меньш ем объем е такие вяж у щ и е  применя­
ю тся д л я  приготовления горячих и теплы х дегтеполимерны х 
смесей, а  т ак ж е  д л я  обработки  щ ебня.

П ри  тем пературе  ни ж е 30°С дегтеполим ерны е вяж ущ ие, 
вязкость которы х соответствует вязкости дегтей м арок  Д -2  и 
Д -3 , переходят в текучее клееподобное состояние и при воздей ­
ствии на них м еханических усилий вы тягиваю тся в тонкие э л а ­
стичные нити, что затр у д н яет  их перемеш ивание с каменны ми 
м атериалам и  и дел ает  их почти непригодными д л я  устройства 
покры тий м етодом  смеш ения на дороге.

С ледует отметить, что прочность прилипания пленки д ег­
теполимерны х вяж ущ их  к поверхности влаж ны х кам енны х м а ­
териалов, а т ак ж е  к м атериалам , покры ты м слоем пыли, н а ­
много ухудш ается. П оэтом у д л я  устройства поверхностны х 
обработок  с использованием  дегтеполим ерны х вяж ущ их  сле­
ду ет  прим енять только  чистый и сухой щ ебень. Е щ е лучш е для 
этой цели использовать щ ебень, предварительно обработанны й 
дегтем. В последнем  случае процесс ф орм ирования слоя по­
верхностной обработки  нам ного ускоряется.

Р езу л ь таты  исследований и данны е производственного 
опы та свидетельствую т о том, что наиболее высокое качество 
дегтеполим ерны х вяж у щ и х  и м атериалов  на их основе дости­
гается  в случае использования д л я  совмещ ения с кам енно­
угольны м и дегтям и  и см олам и побочных продуктов или отхо­
до в  производства полимеров виниловой группы, а так ж е  о т ­
ходов, со дер ж ащ и х  их сополимеры.

П утем  регулирования соотнош ения м еж ду  кам енноуголь­
ной смолой или дегтем  и добавкой  отходов производства по­
лим еров м ож но получить дегтеполим ерное вяж ущ ее, вязкость 
и другие свойства которого не только не уступаю т, но и пре­
во сход ят  аналогичны е показатели  д л я  нефтяны х дорож ны х би­
тумов. В частности, показател ь  растяж и м ости  при 0°С д е гт е ­
полимерного вяж ущ его  с глубиной проникания иглы пенетро­
м етра, соответствую щ ей битум у Б Н Д  200/300, превыш ает 
40 см, а величина его обратим ой деф орм ации при этой тем пе­
р ату р е  составляет  более 25% , что у казы вает  на достаточно вы ­
сокую  его эластичность.

Н есм отря на то что на основе сырой кам енноугольной см о­
лы и отходов производства терм опластичны х полимеров мож но 
получить дегтеполим ерны е вяж ущ ие практически с лю бой не­
обходим ой вязкостью , экономически более выгодно использо­
вать  д л я  приготовления таких  вяж ущ их  составленны е или отог­
нанны е кам енноугольны е дегти, т ак  к ак  в этом случае расход 
до б авки  отходов производства полимеров значительно со кр а­
щ ается.

К ром е повы ш ения вязкости  и эластичности, добавление к 
кам енноугольны м  дегтям  и см олам  отходов производства поли­
меров способствует зам едлению  процессов их старения и ум ень­
шению хрупкости , что д ает  возм ож ность повысить работоспо­
собность и долговечность покрытий на 20—30% .

В отличие от кам енноугольного пека больш инство отходов 
производства терм опластичны х полимеров является  безвред­
ным д л я  человеческого организм а, а поэтом у их применение 
дл я  производства дегтеполим ерны х вяж ущ их  благоприятно 
сказы вается  на санитарно-гигиенических условиях труда  р аб о ­
чих.

В аж ны м и преим ущ ествам и покрытий, построенных с при­
менением дегтеполим ерны х вяж ущ их, являю тся более вы со­
кая  их устойчивость к  воздействию  нефтяного топлива и м ас ­
л а , а т ак ж е  лучш ее фрикционное их сцепление с поверхностью  
резиновы х шин автомобилей.

Д анны е, накопленны е в процессе строительства в различ­
ны х районах  У С С Р свы ш е 100 км дорож ны х покрытий с при­
менением дегтеполим ерны х вяж ущ их, даю т основание сделать 
вы вод о том, что совмещ ение кам енноугольны х дегтей и смол 
с  небольш им количеством отходов производства полимеров 
сущ ественно улучш ает качество таких  вяж ущ их  и м атериалов 
на их основе, а т ак ж е  способствует продлению  срока служ бы  
покры тий, построенных с их применением.

У Д К  625.855.53:624.138.4

Применение 
нефтеполимергрунтов 
в опытном 
дорожном строительстве 
Татарской А С С Р
Д. С. А К С ЕН О В , В. И. БРИЖ АК,

Е. Н. П А Ш К О В , С. С. Ф А Д Е Е В

К аф ед ра  автом обильны х дорог К азанского  ин ж енерно-стро­
ительного института совместно с дорож ны м и организациям и 
республики вы полнила работу  по ком плексном у укреплению  
грунтов сырой вы сокосмолистой нефтью  полимерными см о л а­
ми холодного отверж дения:

карбом идной смолой, в частности, УКС (ГО С Т  14231— 69) 
Н иж нетагильского зав о д а  пластических масс, которая  имела 
следую щ ие характеристики: содерж ание сухого остатка  — 
67,1% , ф орм альдегида — не более 0,86% , условн ая вязкость 
при 20°С (по В З-1) — 21 с, концентрация водородны х ионов 
8,5, смеш иваем ость с водой в соотнош ении 2 : 1  — полная без 
коагуляции;

литейны м крепителем (сульф итно-дрож ж евой  бр аж кой  ти ­
па К Б Ж ) — отходам и  П равдинского целлю лозно-бум аж ного 
ком бината (М РТУ  13-0435— 66 ), имею щего следую щ ие х а р а к ­
теристики: содерж ание сухого остатка  — 50,1% , pH  —  4,3, 
плотность при 20°С —  1,17— 1,24 г /см 3, растворим ость в воде —  
хорош ая.

П рименение карбом идной смолы  д л я  укрепления грунтов 
оправдано  интенсивным ростом ее производства, а следо вател ь­
но, и зам етны м  сниж ением стоимости. С ульф итн о-дрож ж евая  
бр аж ка  — отход целлю лозно-бум аж ной промы ш ленности в 
свою  очередь является  недорогим и недефицитным продуктом. 
Один только П равдинский целлю лозно-бум аж ны й ком бинат 
Горьковской обл. м ож ет р еализовать  до 45 тыс. т концентрата 
К Б Ж  в год.

И сследованиям и1 было установлено, что нефтегрунты  имеют 
м алую  механическую  прочность, больш ую  деф орм ативность, 
водонасыщ ение и набухание.

Введение полимерных добавок  в м алы х количествах в нефть 
приводит к резком у улучш ению  физико-м еханических свойств 
укрепленных грунтов, увеличивает их сдвигоустойчивость и во ­
достойкость.

В лабораторны х исследованиях применяли грунты , распро­
страненны е в Т атарской  А С С Р: мелкий песок (м одуль крупно­
сти 1,84; pH  — 5,35, оптим альная влаж ность 9,7% , объем ная 
масса 1,53 г/см 3) и суглинок тяж елы й  (pH  — 5,8, оптим альная 
влаж ность —  15,2% , объем ная м асса 1,67 г/см 3).

Д ан н ы е грунты укрепляли неф теполимерны м и вяж ущ им и на 
основе сырой вы сокосмолистой нефти С тепноозерского м есто­
рож дения ТА С С Р со следую щ ими ф изико-механическими 
свойствами: плотность при 20°С —  0,9582 г/см 3; вязкость кине­
м атическая при 20“С —  180,28 сСт; содерж ание асф альтенов —  
5,3% ; смол —  6 0 % ; серы —  4 ,5% ; при 300°С отгоняется 29,2%  
фракций.

О птим альны м и являю тся следую щ ие составы  вяж ущ их , % : 
нефть : УКС —  60 : 40 и нефть : К Б Ж  —  50 : 50.

К оличество полимерных доб авок  приведено в процентах в 
пересчете на сухую  их массу.

В качестве отвердителей д л я  УКС применяли кристалличе­
ский хлористы й аммоний в количестве 1% от массы  смолы.

Д л я  отверж дения К Б Ж  применяли бихром ат натри я в ко л и ­
честве 10% от массы концентрата и сверх 100% комплексного 
вяж ущ его.

Н еф теполим ергрунтовы е смеси изготовляли  в соответствии 
с требованиям и С Н  25-74.

з В работе  приним али участие Н . Л . Б урн аев , Ю. В. Б утлицкий ,
А. А. К виткнн, 3 . С. Рац еи , Г. А. П опандопуло, С. С. Ф адеев, В. А. 
Ю рченко и др.
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К омпоненты  комплексны х вяж ущ и х  вводили в грунт в т а ­
кой последовательности: сначала  растворенны й в воде отверди- 
тель, затем  нефтеполимерное вяж ущ ее.

Р езу л ьтаты  испытаний укрепленны х грунтов приведены в 
габл. 1. И з нее видно, что обработка грунтов нефтеполимерны ­
ми вяж ущ им и  в количестве 8%  позволяет получить смеси, к о ­
торые по своим ф изико-м еханическим  показателям  соответству­
ют грунтам  II класса  прочности, укрепленным органическими 
вяж ущ им и  совм естно с цементом или карбом идной смолой. Т а ­
кие смеси могут бы ть применены в качестве верхних слоев осно­
ваний и покры тий дорож ны х о деж д  на автом обильны х дорогах 
I I I — IV  категорий , а т ак ж е  в качестве ниж них слоев оснований 
на автом обильны х дорогах  I— III  категорий согласно С Н  25-74.
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Суглинок тяжелый—100 
Комплексное вяж ущ ее: неф ть +  

+ У К С -8  ......................................... 17 7 3,6 0,77 1,2 2990
Суглинок тяжелый—100 
Комплексное вяж ущ ее: н е ф ты - 

+  К Б Ж - 8 ............................................. 27 7 2,8 0,62 0 85 4390
П есок мелкий—1 0 0 ............................
Комплексное вяж ущ ее: неф ть +  

+  У К С -8  ......................................... 24,5 8,7 0,8 0,62 0 83 4050
П есок мелкий—1 0 0 ............................
Комплексное вяж ущ ее: неф ть 

+  К Б Ж - 8 ............................................. 22,3 7,8 3,9 0,93 0,93 4450

В 1975 г. в А льм етьевском  районе ТА С С Р были построены 
д в а  опы тны х участка автом обильны х дорог IV  категории с 
использованием  грунтов, укрепленных нефтеполимерны ми в я ­
ж ущ им и.

К онструкция дорож ной  одеж ды  и состав укрепленного грун­
та  на первом участке были следую щ ие: суглинок, укрепленный 
8%  неф теполимерны м  вяж ущ им  (нефть +  К Б Ж ) —  18,0 см на 
уплотненном  грунтовом  основании; поверхностная обработка 
из местного м алопрочного щ ебня, обработанного нефтью  — 
3,0 см.

Укрепление грунта осущ ествлялось путем раздельного вве­
дения в него отвердителя и нефтеполимерного вяж ущ его  (при­
готовленного в лопастной м еш алке на А Б З ) с применением в 
качестве ведущ ей м аш ины  дорож ной  фрезы  Д С -18.

К онструкция дорож ной  о деж ды  на втором участке была 
принята следую щ ая: двухслойны й асф альтобетон типа А м ар ­
ки II —  12,5 см, грунт (песок м елкий), укрепленный 7%  неф те­
полимерны м вяж ущ им  (нефть +  У КС) — 14,0 см; грунтощ е- 
бень —  18,0 см на уплотненном основании.

У стройство однослойного основания из укрепленного грунта 
осущ ествлялось с применением смесительной установки 
Д -708-2 . В табл. 2 приведены  результаты  испы тания построен­
ных участков ры чаж ны м  прогибомером модели 122.

Т а б л и ц а  2

№

Время проведения измерений и показатели модуля упругости 
дорож ной одежды Е, кгс /см 2

участка
Октябрь

1975 Июнь 1976 Октябрь
1976 Май 1977 Октябрь

1977

1
20,1 21,4 21,8
1 850 920 980 •
16,9 17,6 17,5 18,4 18,6

“ 2080 " 2260 2200 2100 2250

К ак  видно, средний м одуль упругости дорож ной  одеж ды  
на первом опытном участке возрос с 850 до 980 кгс/см 2, а на 
втором  участке с  2080 до 2250 кгс/см 2.

Ф изико-м еханические свойства грунтов, укрепленных неф те­
полимерны ми вяж ущ им и  во времени на опытных участках, по­

вы ш аю тся и д а ж е  превосходят показатели  смесей, полученных 
в лабораторны х условиях. .

Экономические расчеты  показы ваю т, что применение укреп­
ленны х грунтов нефтеполимерны ми вяж ущ им и  взам ен при­
возны х кам енны х м атериалов сниж ает стоимость конструктив­
ного равнопрочного слоя дорож ной одеж ды  на 4—7 тыс. руб. 
и объем перевозок в 6 раз.

Л и т е р а т у р а

1. Б е з р у к  В.  М. ,  Е л и н о в и ч  А. С. Д орож н ы е одеж ды  из укреп ­
ленны х грунтов. М ., В ы сш ая ш кола, 1969.

2. Л у к а н и н а  Т.  М. ,  К о ч е т к о в а  Р . Т. К ом плексное укрепле­
ние глинисты х грунтов карбом идны м и см олам и совместно с неф тью . Тр. 
Сою здорнии, вып. 66, 1973.

У Д К  625.855.32:62-405.8

Дренирующий 
асфальтобетон 
для дорожных покрытий
Д -р  техн. наук, проф. И. А. РЫ БЬЕВ  (ВЗИСИ), 
канд. техн. наук М. С. М Е Л И К -Б А Г Д А С А Р О В  
(трест Мосасф альтстрой), 
инж. Л. В. Д ЕР ЕЩ У К  (БИСИ)

Д ренирую щ ий асф альтобетон относится к группе пористых 
м атериалов, содерж ащ их более 10% пор. И ногда его назы ваю т 
«открытым». По степени пористости асф альтовы е бетоны д е ­
лятся  на плотные с содерж анием  пор менее 5% , полуоткры ­
тые — 5— 10% и откры ты е —  более 10%.

Чтобы  пористый асф альтобетон приобрел способность д р е ­
нировать, необходимо наличие эф ф ективного порового про­
странства, т. е. системы взаим осообщ аю щ ихся пор и преим у­
щ ественное содерж ание макропор возм ож но больш его ди ам ет ­
ра. П оследнее условие следует из известной обратной зависим о­
сти градиента давления, необходимого д л я  начала ф ильтрации 
в гидрофобном м атериале, от ди ам етра  пор.

Д ренирую щ ая способность придается асф альтобетону  на 
стадии проектирования путем расчета количественного соотно­
ш ения компонентов, при котором  в уплотненном м атериале  об ­
р азую тся заданны е объем  и средний диам етр  пор.

Дренирую щ ий асфальтобетон, содерж ащ ий 65— 85%  щ ебня, 
относится к высокощ ебенистым с контактной и законтактной  
структурам и. И сходя из того что он явл яется  типичным пред­
ставителем  искусственны х строительны х конглом ератов, его 
исследования велись на основе общ ей теории, а полученные з а ­
кономерности изменения свойств наиболее ярко проявлялись 
при оптим альны х структурах , в том числе бы ла подтверж дена 
в отнош ении его справедливость трех  общ их законов.

Выполненные исследования позволили провести опыт произ­
водственной проверки возм ож ности изготовления дренирую щ е­
го асф альтобетона н а  сущ ествую щ их асф альтобетонны х за в о ­
дах, определения технологических парам етров у кладки  и уплот­
нения смеси в дорож ны х покры тиях, вы яснения особенностей 
состояния структуры  и текстуры  дренирую щ его слоя непосред­
ственно после укладки  и в процессе эксплуатации.

Д л я  устройства опытных участков использованы  оптим аль­
ные составы  дренирую щ его асф альтобетона, откорректи рован ­
ные в соответствии со  спецификой технологического процесса 
изготовления смесей на М осковском асф альтобетонном  заводе  
№ 2 :

Состав Состав

Содержание составгяющих дренирующего асф альто- 1 2
бетона, %

Щ ебень гранитный размером 3 - 1 5  с м   64 65
П есок кварцевый м елкозернисты й  И 10
П орош ок и звестняковы й.................................... ' ................... 20,1 20
Битум Б Н Д -60/90    4,9  5(1

П есок и щ ебень нагревали до 150— 170°С, м инеральны й по­
рош ок — 120— 130°С, битум — 160°С. В рем я перемеш ивания 
компонентов составило 90 с, из них 30 с без битума и 60 с с 
битумом. Т ем пература вы пускаемой смеси в зависим ости от

1 Р ы б ь е в И. А. С троительны е м атери алы  на основе вяж ущ и х ве ­
ществ. М ., В ы сш ая ш кола, 1978.
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Рис. 1. О п ы тн ы й  у ч а с т о к  и з  д р е н и р ую щ е го  асф альтобетона:
1 — поверхность п лотного асф альтобетон а  покры та слоем  воды; 

2 — су х ая  м ато вая  поверхность дрени рую щ его  асф альтобетон а

тем пературы  во здуха  находилась в пределах 130— 170’С, соот­
ветственно тем пература  во здуха  бы ла 30— 10°С. Н агрев  смеси 
выш е 170^С вы зы вал  интенсивное старение пленки битума на 
р азвитой  поверхности стенок пор под влиянием окислительных 
процессов, происходящ их при транспортировании, уклад ке  и 
уплотнении. Смеси с тем пературой  менее 1203С быстро осты ва­
ли, особенно при тем пературе воздуха  ниж е 10°С, что о б ъ яс ­
няется  больш ой поверхностью  тепловы деления.

Т ранспортировали  смесь автом обилям и-сам освалам и. В пу­
ти  следования смеси оптим ального состава  не о б н ар у ж и в а ­
ли  склонности к  расслаиванию , они были однородны  и к о м ­
пактны. П ри вы груж ении из сам освала  смесь легко, полностью  
и равном ерно  вы сы палась.

Опытны е участки с использованием  дренирую щ его асф а л ь ­
тобетона построены  в М оскве на  Ш епиловской ул. и в туп. Я се­
невой ул. общ ей площ адью  700 м2.

Т акой  асф альтобетон  в виде  коврика износа толщ иной 4— 
6 см м ож но у к л ад ы в ать  на плотный ниж ний слой на участках, 
испы ты ваю щ их больш ие механические нагрузки  (улицы, авто ­
м обильны е дороги, аэродром ы  и т. п .). В этом  случае сток во ­
ды  из дренирую щ его слоя происходит по лотку  проезж ей части 
улицы  вдоль бордю ра в лю ки ливневой канализации .

П ри  у кл ад ке  дренирую щ его асф альтобетона на пористый 
ниж ний слой покры тия вода  проходит вертикально через все 
слои конструкции и с поверхности попадает в почву, способ­
ствуя тем  сам ы м  сохранению  экологического равновесия в д а н ­
ной местности. Э тот в ар и ан т  используется для  участков с не­
больш ими механическим и нагрузкам и (спортивные площ адки, 
автом обильны е стоянки, тротуары  и д р .).

В наш ем  опы те пористый коврик износа уклады вали  по 
плотном у ниж нем у слою  механическим укладчиком  с вклю чен­
ной вибротрам бую щ ей плитой. Д л я  предотвращ ения дробления

Рис. 2. Т е к стур а  д р е н и р ую щ е го  асф альтобетона  (слева) 
и пл о тн о го  а сф ал ьтобетон а  (справа)

частиц щ ебня уплотнение слоя дренирую щ его асф альтобетона 
осущ ествлялось пневм окатком  с последую щ им доуплотнением  
моторными каткам и  статического действия.

П ри строительстве опытных участков вы явлены  некоторы е 
технологические особенности смеси: л егкая  распределяем ость 
по поверхности с помощ ью  м еханического укладчика или вруч­
ную; отсутствие налипания к колесам  катков; движ ение катка  
без значительного погруж ения пневмоколес в слой и при м и­
нимальной подаче топлива в двигатель. П окры тие ф орм ируется 
быстрее, чем в случае плотного асф альтового  бетона.

П осле уплотнения смеси в коврике износа часть поровых 
ходов внешне о казал ась  как  бы закры той  тонким слоем ас ­
фальтового вяж ущ его , но при движ ении автом обилей в про­
цессе эксплуатации покрытие бы стро восстанавливало  расчет­
ную дренирую щ ую  способность. П окры тие из дренирую щ его 
асф альтобетона во врем я  д о ж д я  остается практически сухим 
(рис. 1).

О тсутствие водного слоя и бры зг при движ ении автом оби­
лей повы ш ает степень безопасности и создает благоприятны е 
условия для  водителей и пеш еходов. П окры тия отличаю тся по­
вышенной ш ероховатостью  по сравнению  с плотным асф ал ьто ­
бетоном (рис. 2 ).

О тверстия пор на поверхности м огут забиться  частицам и 
гранта, т. е. произойти кольм атация. В сырую  погоду кольм а- 
тация приводит к образованию  своеобразны х пробок. О днако  
уж е  через короткое врем я после начала  д о ж д я  поровые ходы 
очищ аю тся и дренирую щ ая способность ело:, покры тия в о сста ­
навливается. Ч ем  интенсивнее дож дь , тем  быстрее наступает 
очищение поровых ходов и вклю чение их в процесс дрениро­
вания. П ри необходимости возм ож на искусственная пром ы вка 
дренирую щ его слоя на дорож ном  покрытии.

Таким образом , опытное строительство дорож ны х покрытий 
показало, что дренирую щ ая асф альтобетонн ая смесь м ож ет 
быть изготовлена на сущ ествую щ их асф альтобетонны х за в о ­
дах , улож ена и уплотнена м еханизм ам и, применяемы ми для  
устройства покрытий из плотного асф альтобетона, смесь д р е ­
нирую щ его асф альтобетона о б л ад ает  повыш енной технологич­
ностью, способствую щ ей снижению  трудоемкости работ, расх о ­
д а  топлива при укладке  и уплотнении, а так ж е  повышению  
производительности труда  при устройстве покрытий. Д р ен и р у -' 
ющий коврик износа во врем я д о ж д я  остается практически су­
хим и имеет повышенную ш ероховатость.

П о предварительны м  расчетны м данны м  стоим ость покры ­
тия из дренирую щ его асф альтобетона находится на уровне сто ­
имости крупнозернистого асф альтового  бетона д л я  ниж них 
слоев.

У Д К  625.855.32.002.612

Оценка уровня качества 
асфа л ьтобето иных 
смесей
Д. И. ГЕГЕЛИЯ, Ю . Н. ПИТЕЦКИЙ,
И. А. П Л О Т Н И КО ВА , О. И. Х Е Й Ф Е Ц

В настоящ ее время в наш ей стране вы пускается и исполь­
зуется для  устройства дорож ны х о деж д  более 50 млн. асф ал ь ­
тобетонных смесей. Т акое больш ое количество обусловлено 
полож ительны м и строительны ми свойствам и этого м атериала .

Н есм отря на наличие разносторонних исследований асф а л ь ­
тобетона, проводимых с целью  повыш ения его технических и 
экономических показателей, фактический срок служ бы  асф а л ь ­
тобетонных покрытий, в ряде  случаев, ниж е нормативного.

Одной из причин преж деврем енного разруш ения асф ал ьто ­
бетонных покрытий является  низкое качество асф альтобетон­
ных смесей (из-за наруш ения требований ГОСТ 9128—76, с л а ­
бого контроля за  их приготовлением, а так ж е  из-за несоблю ­
дения правил производства р аб о т).

Эффективны м мероприятием', способствую щ им улучш ению  
качества производства асф альтобетонны х смесей, явл яется  их 
государственная аттестация.
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В соответствии с требованиям и норм ативны х и м етодиче­
ских докум ентов, регламентирую щ их осущ ествление го су д ар ­
ственной аттестации  продукции, на С ою здорнии, к ак  базовую  
организацию  по стандарти зации  м атериалов и изделий для  
строительства автом обильны х дорог, возлож ена р азр аб о тк а  ч а ­
стны х м етодик оценки их качества.

В 1978 г. С ою здорнии при участии Вильню сского инж енер­
но-строительного института бы ла р азр аб о тан а  и М интрансстро- 
ем  утверж ден а  «М етодика оценки уровня качества смесей а с ­
ф альтобетонны х до рож ны х и аэродром ны х». С огласно этой 
м етодике оценка качества производится по техническому 
уровню ; стабильности показателей  качества; экономической э ф ­
ф ективности  и состоянию  стандартов .

В свою  очередь, технический уровень оценивали по целе­
вом у назначению  (предел прочности при сж атии  и водостой­
ко сть), конструктивности (пористость минерального остова, к а ­
чество исходных м атериалов щ ебня, песка, минерального по­
рош ка и би ту м а), по технологичности (характеристика обору­
до ван и я  д л я  при готовления асф альтобетонны х смесей) и эр го ­
номичности (содерж ание пыли в отходящ их га за х ).

С табильность качества оценивали по степени р азброса  по­
казател ей  прочности, водонасы щ ения и водостойкости.

Э кономическую  эф ф ективность оценивали показателем  рен­
табельности  вы пуска асф альтобетонной смеси (отношением 
фактической рентабельности к  плановой).

К ритерий состояния стан дар то в  (технических условий) оце­
нивали в зависим ости от наличия норм ативного докум ента, 
утверж ден ного  и зарегистрированного  в установленном  поряд­
ке и наличия в нем требований , предъявляем ы х к асф альтобе­
тонны м  смесям , аттестуем ы м  по высш ей категории качества.

К оличественны е значения перечисленных базовы х п о к азате­
лей у стан авл и вал и  на основании действую щ их нормативных 
докум ентов, а т ак ж е  анали за  и обобщ ения опы та работы  а с ­
ф альтобетонны х заводов.

П о к азател и  прочности асф альтобетона в предлагаем ой м е­
тодике предусмотрены  при тем пературе 20 и 50°С. Т ак ая  д и ф ­
ференциация показателей  прочности принята с учетом м арок 
асф альтобетона. Д л я  высш ей категории качества требования 
дан ы  по величине прочности, предусм отренной ГОСТ 9128— 76 
д л я  I м арки  асф альтобетонны х смесей. Д л я  первой категории 
качества  приняты  величины прочности, соответствую щ ие тр е ­
бованиям  д л я  I II  м арки асф альтобетона, с учетом качества 
применяем ы х м атериалов. Ч то  к асается  второй категории к а ­
чества, показатели  прочности асф альтобетона соответствую т 
ниж ним  пределам  требований  ГОСТ 9128—76 [3 ]. П о к а за те ­
ли прочности диф ф еренцированы  так ж е  и по типам  асф ал ьто ­
бетона.

В предлагаем ой  м етодике в качестве одного из базовы х по­
казател ей  принят коэф ф ициент водостойкости. У читы вая пре­
делы  этого коэф ф ициента по ГОСТ 9128— 76 были приняты 
следую щ ие его значения; для  смесей высшей категории не ни­
ж е  0,9, первой категории  не менее 0,8, д л я  второй категории 
не менее 0,6.

В есьм а важ ны м  показателем  качества является  порис­
тость м инерального остова асф альтобетона, поэтому наиболее 
долговечны м и являю тся  покры тия из такого  асф альтобетона, 
пористость м инерального остова которого находится (в за в и ­
симости от типа асф альтобетона) в пределах  15— 22% . П ри 
этом , чем ближ е величина пористости к  ниж нем у пределу, тем 
больш е предпосы лок к  получению  более долговечного м атери а­
ла. ГО С Т 9128— 76 прям о указы вает , что асф альтобетону м ар ­
ки I, приготовленном у на основе активированны х м инераль­
ных порош ков и обладаю щ ем у пористостью  минерального осто­
ва на 2%  ниж е требований настоящ его стан дарта , в устан о в­
ленном порядке м ож ет бы ть присвоен Государственны й зн ак  
качества. !

О сновы ваясь на р езу л ьтатах  исследовательских и опы тно­
эксперим ентальны х работ, бы ла принята следую щ ая диф ф ерен­
циация пористости м инерального остова: для смесей типа А и 
Б  высш ей категории не более 16% , В и Г —  не более 19% ; для 
смесей 1 категории в независим ости от типа — 21% , д л я  см е­
сей 2 категории были приняты  верхние пределы показателей. 
С ледует отметить, что требования к  этом у показателю  в С С С Р 
нах о дятся  на уровне стандартов  ведущ их зарубеж н ы х стран.

П р и знакам и , характеризую щ им и качество исходных м ате­
риалов, бы ли приняты: д л я  щ ебня —  м арка прочности, для  
щ ебня из гр ави я  и м еталлургических ш лаков —  соответству­
ющий класс. К оличественны е значения этих показателей  бы ­
ли вы браны  с учетом требований, предусмотренны х ГОСТ 
9128— 76. В основу оценки качества песка был принят м одуль 
крупности. М инеральны й порош ок х арактеризовали  по призна­

кам  исходной породы и его вида (активированны й, неактиви­
рованны й). У читы вая, что минеральны й порош ок является  
важ нейш им  структурообразую щ им  компонентом асф альтобе­
тона, для  асф альтобетонны х смесей высш ей категории к ач е ­
ства предусмотрен только активированны й минеральны й поро­
шок. Д л я  смесей 1 категории допускается применение активи­
рованного и неактивированного порош ка, отвечаю щ его требо­
ваниям  ГОСТ 16557— 71 и лиш ь д л я  смесей второй категории 
качества допускается применение порош кообразны х отходов 
промышленности.

В 1978 г. был введен в действие ГОСТ 22245— 78 на биту­
мы нефтяны е дорож ны е, которы й предусм атривает применение 
в асф альтобетонны х смесях двух  видов битум а Б Н Д  и Б Н .

Д л я  смесей высшей категории предусмотрен только битум 
Б Н Д , д л я  смесей 1 категории качества допускается  использо­
вание так ж е  битум ов Б Н . О бласть применения битум ов только 
Б Н  ограничена 2 категорией качества.

Необходим ы м  условиям  для  аттестации асф альтобетонны х 
смесей по высш ей и 1 категории качества предусм отрено о б я ­
зательное предварительное дозирование минеральны х м атери а­
лов и циркуляционная схем а перем еш ивания. Эти два  п о к а за ­
теля не реглам ентированы  д л я  смесей 2 категории , хотя у к а з а ­
но, что предварительное дозирование ж елательно  осущ ест­
влять и в этом случае. Д л я  смесей высш ей категории, кром е 
предварительного дозирования предусм отрено применение м а ­
териалов, зар ан ее  отсортированны х по разм ерам , что является  
предпосылкой стабильности состава  в процессе приготовления 
асфальтобетонной смеси.

И сходя из ан ал и за  работы  асф альтобетонны х заводов , а 
т ак ж е  результатов исследований в области технологии приго­
товления асф альтобетонны х смесей были разр аб о тан ы  нормы 
допустим ы х погреш ностей при дозировании составляю щ их ас ­
фальтобетон м атериалов. Так, при дозировании  щ ебня, песка и 
минерального порош ка для асф альтобетона высш ей и 1 к а т е ­
гории качества, погреш ность допускается + 3 % , а для  тех ж е 
м атериалов, но в асф альтобетоне 2 категории качества — 
± 5 % .

В есьма важ ны м  в оценке технического уровня работы  А Б З  
является  показатель, характеризую щ ий степень очистки отхо­
дящ их газов. Э тот п оказатель относится к  категории эргоном и­
ческих и характеризует условия тр у да  и охраны  окруж аю щ ей 
среды. О течественные асф альтобетонны е установки оснащ ены , 
к ак  правило, двухступенчатой системой очистки отходящ их г а ­
зов. Степень очистки такой системы характеризуется  концент­
рацией пыли в 1 м3 воздуха. П ри аттестации смеси по высш ей 
и 1 категории качества величина концентрации пыли в 1 м3 
воздуха, в силу несоверш енства системы очистки, допускается  
до  10 г/м 3.

Н еобходим о отметить, что н ар яд у  с установлением  базовы х 
показателей  в методике приведены и требования к их стабиль­
ности, которая  дол ж н а  проверяться по р езультатам  испытаний 
в период, предш ествую щ ий аттестации асф альтобетонной см е­
си (6 м есяцев). К ритерий стабильности определяется  по степе­
ни разброса  результатов  испытаний на прочность, водонасы - 
щение и водостойкость и характеризуется  коэф ф ициентам и в а ­
риации, соответственно для  смесей высш ей категории качества 
11, 28 и 5% , Для смесей 1 категории —  16— 18, 40 и 12% . Д л я  
смесей 2 категории критерий стабильности не реглам енти­
руется.

По критерию  экономической эф ф ективности к  высшей к а т е ­
гории качества могут быть отнесены асф альтобетонны е смеси, 
ф актическая рентабельность вы пуска которы х выше, чем пре­
дусм отренная планом, к 1 категории качества — смеси, соот­
ветствую щ ие плановой и ко 2 — ниж е плановой.

Таким  образом , р азр аб о тан н ая  С ою здорнии «М етодика 
оценки уровня качества смесей асф альтобетонны х дорож ны х и 
аэродром ны х» позволила вскры ть резервы  повыш ения к ач е ­
ства асфальтобетонны х смесей, которы е зал о ж ен ы  в ГОСТ 
9Р28— 76 на этот м атериал. М етодика введена в действие с 
1 сентября 1978 г. и является  основным докум ентом  при атте ­
стации асф альтобетонны х смесей по категориям  качества.
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КРИТИКА И БИБЛИОГРАФИЯ

У Д К  625.72

П роектирова ние 
автомобильных дорог

А вторы  нового учебника «П роектирование автом обильны х 
дорог»1 посвятили свой тр у д  научным м етодам  изы скания и 
проектирования автом обильны х дорог.

В первом р азд ел е  учебника они излож или общ ее понятие 
«автом обильная дорога» , рассм отрев его в двух  аспектах:

I —  автом обильны е дороги  —  составное звено единой тр ан с­
портной системы: сеть автом обильны х дорог, подвиж ной состав 
на автом обильны х дорогах , хар ак тер  движ ения на них и к л ас ­
сиф икация автом обильны х дорог;

II —  составны е элем енты  автом обильны х дорог: план, про­
дольны й и поперечный профиль.

П о содерж анию  этого  р азд ел а  имею тся д ва  зам ечания. Во- 
первых, государственная классиф икация автом обильны х дорог 
изло ж ен а  применительно к  стары м  официальны м  докум ентам . 
В о-вторы х, класси ф икация автом обильны х дорог излож ена в 
соответствии со С Н и П  П — Д — 5— 72, которы е, к ак  известно, 
у казы ваю т, что ны не действую щ ая классиф икация автом о­
бильны х дорог, с одной стороны , не имеет под собой техниче­
ского классиф икационного  при знака, и, с другой стороны , ее 
отдельны е категории  не оценены технически возм ож ной и эк о ­
номически целесообразной пропускной способностью , т. е. оп ­
тим альны м и уровням и загр у зки  и соответственны м и скоро­
стям и автом обильны х потоков при задан н ы х  расчетны х скоро­
стях  отдельны х категорий  автом обильны х дорог.

Во втором  р аздел е  раскры ты  требования автом обильного 
дви ж ен и я  к элем ентам  автом обильны х дорог. Здесь сравни тель­
но полно излож ены  основы расчетов движ ения автом обиля, тре­
бования к  элем ентам  дороги в  плане, в продольном и попереч­
ном проф илях. Н о все-таки , на наш  взгляд , неполно и зло ж е­
ны требован и я  к элем ентам  дороги в поперечном профиле. Д е й ­
ствительно, не раскры т порядок  определения ш ирины полосы 
движ ения , к ак  главного составного элем ента проезж ей части 
дороги , не приведена м етодика расчета ш ирины проезж ей  ч а ­
сти дорог.

П одняты е во втором  р азделе  новые вопросы о законом ерно­
стях  дви ж ен и я  автом обильны х потоков засл у ж и ваю т более ш и­
рокого и глубокого излож ения. Здесь  следовало  бы д а ть  по­
р яд о к  определения пропускной способности не только полосы 
дви ж ен и я , а т а к ж е  проезж ей  части в целом применительно к 
отдельны м  категориям  автом обильны х дорог, а т ак ж е  осветить 
вопросы  определения скорости движ ения  автом обильны х пото­
ков и способы назначения расчетны х скоростей.

К ром е того, надо  бы ло и злож ить технико-экономические м е­
тоды  определения оптим альны х парам етров производственной 
м ощ ности автом обильной дороги, в частности, пропускной, про­
возной и перевозочной способности и соответствую щ их им ско­
ростей д ви ж ен и я  применительно к  различны м  категориям  авто ­
мобильны х дорог. Н аконец, в аж н о  было привести методы вы ­
бора и назначения категории автом обильны х дорог.

Т ретий р азд ел  учебника «Учет влияния природны х ф ак то ­
ров при проектировании дорог» начинается с излож ения вл и я­
ния на р або ту  дороги  природны х ф акторов. О днако  в д альней­
ш ем излож ении  приведены  сведения по обеспечению дорож ного 
водоотвода, которы е по сущ еству относятся к пятом у разделу  
«П роектирование зем ляного  полотна и дорож ной  одеж ды ».

П оэтом у третий очень важ ны й  р азд ел  получил схематичное 
излож ение, хотя  его содерж ание могло бы ть расш ирено за  
счет м атер и ал а  восьм ого р азд ел а  «Особенности проектирова­
ния д орог в слож ны х природны х условиях». О дновременно, на 
наш  в згляд , этот  р азд ел  до л ж ен  был вклю чить в себя отдел ь­
ную главу  под названием  «Учет требований охраны  природы 
при проектировании дорог».

Ч етверты й р аздел , посвящ енны й проектированию  автом о­
бильных дорог в плане, продольном  профиле и пересечениях и 
содерж ащ ий  основны е правила вы бора направления трассы  в 
плане, проектирование продольного проф иля трассы  и проекти-

1 В. Ф. Б а б к о в ,  О.  В.  А н д р е е в .  «П роектирование автом оби ль­
ных до р о г» . И зд-во  «Т ранспорт», М ., 1979 г.

рованйе пересечении автом обильны х дорог, получйл неправиль­
ное название —  «П ролож ение трассы  дороги на местности». Т а ­
кое название имеют п араграф ы  Х.З и X X III.2.

В этом разделе  засл у ж и ваю т  полож ительного отзы ва реко­
мендации по вы бору направления трассы  с учетом влияния 
природных ф акторов (снегозаносимости, пересечения во до то ­
ков, развити я линий на склонах и д р .) , а т ак ж е  с учетом тр е­
бований охраны  природы , удобства и безопасности движ ения, 
при клотоидном  пролож ении трассы  в увязке  с лан дш аф тн о ­
архитектурны м и особенностями местности. О днако  здесь ж е, 
авторы , подчеркивая значение разм еров и состава грузо- и пас­
саж иропотоков и движ ения при непосредственном вы боре н а ­
правления трассы , ре  дали  последовательного излож ения м ето­
дов  их прогнозирования на перспективу, что и определило в 
какой-то степени схематичность освещ ения этого весьма в а ж ­
ного ф актора  при проектировании трассы  автом обильны х д о ­
рог.

П яты й раздел  посвящ ен проектированию  зем ляного  полотна 
и дорож ны х одеж д. Д остаточно полно излож ены  реком ендации 
по проектированию  зем ляного  полотна и м атериалы  по кон­
струированию  дорож ны х о деж д, равно  к ак  по расчету неж ест­
ких и ж естких дорож ны х о д еж д  и оснований.

О дновременно при весьма полном излож ении общ их прин­
ципов конструирования и расчета дорож ны х о деж д  недоста­
точно раскры ты  экономические основы их вы бора и н азначе­
ния.

В ш естом разделе содерж ится м атериал  по проектированию  
м остовы х переходов. Ж ел ательн о  было бы более доказательное  
обоснование принятого разделени я мостов на больш ие, сред­
ние и малы е. Р азд ел  содерж ит сведения гидрологических р ас ­
четов, по расчету отверстий больш их и средних мостов, о по­
р ядке  проектирования подходов к  мостам  и регуляционны х со­
оруж ений. С ледует полож ительно оценить новые м атериалы , 
касаю щ иеся автом атизации  проектирования м остовы х перехо­
дов с применением ЭВМ , а  т ак ж е  больш ую  практическую  зн а ­
чимость ф орм ул расчета отверстий мостов применительно к 
различны м  условиям.

К  сож алению , в р азделе  отсутствует излож ение основ эк о ­
номического обоснования строительства мостовы х переходов и 
сравнения их вариантов.

В седьмом р азделе  дано  описание проектно-изы скательских 
работ. Здесь излож ен  порядок организации проектирования а в ­
томобильных дорог, даны  реком ендации по обеспечению  н а д е ж ­
ности проектны х решений и по использованию  при проектиро­
вании автом обильны х дорог электронно-вы числительны х м а ­
шин. О дновременно излож ен  порядок  изысканий автом обильны х 
дорог. О тдельно освещ ен вопрос проектирования автом обиль­
ных дорог по м атериалам  аэроф отосъем ки. Здесь  ж е  приведен 
порядок  изы скания мостовы х переходов, а  т ак ж е  особенности 
изысканий и проектирования реконструкции автом обильны х 
дорог. Э тот раздел  логически н адо  бы ло закончить излож ени­
ем общ их принципов и м етодов технико-экономической оценки 
вы бора и назначение проектных решений, хотя м атериал  под 
названием  «С равнение вари ан тов автом обильны х дорог» был 
д ан  в середине р аздел а , что несколько усугубило его недоста­
точность по ф орм е и содерж анию .

О днако, нуж но отметить, что вопросы  м етодики экономиче­
ского обоснования проектных решений по зем ляном у полотну и 
дорож ной одеж де, а т ак ж е  по элем ентам  дорож ного  водоотво­
да, вклю чая м алы е мосты и трубы , равно  к ак  и проектирова­
ние автом обильны х дорог в плане и проф иле (продольном и 
поперечном), пересечений, м остовы х переходов и автом обиль­
ных дорог в целом излож ены  в новом учебнике схематично.

Здесь уместно отметить, что в соответствии с програм м ой 
курса в учебнике отсутствует описание производства эконом и­
ческих изысканий при проектировании строительства автом о­
бильных дорог.

Восьмой раздел  содерж ит излож ение особенностей проекти­
рования дорог в слож ны х природны х условиях. Трудно пере­
оценить значим ость этого м атериала . Здесь  приведены  весьма 
важ ны е технические реком ендации по проектированию  автом о­
бильных дорог в районах вечной м ерзлоты , заболоченны х р ай ­
онах, овраж истой  местности, карстовы х районах, горах  и з а ­
суш ливы х районах. Все содерж ание этого р азд ел а  за сл у ж и ­
вает высокой оценки в силу больш ой практической важ ности .

Последний девяты й раздел  посвящ ен особенностям  проек­
тирования автом обильны х м агистралей , городских дорог и 
улиц. В р азделе  сравнительно кр атк о  излож ены  технические 
условия на проектирование автом обильны х м агистралей , а т а к ­
ж е  порядок  проектирования их поперечного и продольного п р о ­
филей. В разделе  более полно и последовательно излож ены  во ­
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просы проектирования городских дорог и улиц. Г л ава  «О бору­
дование и благоустройство  дорог», пом ещ енная в этом  р азд е ­
ле, по сущ еству, м огла быть основой сам остоятельного р а зд е ­
л а , т а к  к ак  вопросы  оборудования и благоустройства дорог, 
связан ны е с организацией пропуска движ ения  и его обслуж и­
ванием , актуальны  не только д л я  м агистралей , но и д л я  общ ей 
сети автом обильны х дорог в целом.

Учебник закан чи вается  П ослесловием , в котором  сделана 
попы тка нам етить наиболее актуальны е задачи  дальнейш его 
р азв и ти я  м етодов проектирования автом обильны х дорог на бли­
ж айш ую  перспективу, и это  достаточно продум анное заклю че­
ние курса, безусловно, рассчитанное и ориентирую щ ее на тво р ­
ческие поиски будущ их специалистов-дорож ников, за сл у ж и в а ­
ет весьм а вы сокой оценки.

В заклю чение надо  отметить, что высокий теоретический 
уровень и прогрессивны е практические реком ендации нового 
учебника «П роектирование автом обильны х дорог» предопре­

делили капитальность этого тр у д а , которы й, безусловно, будет
содействовать успеш ной подготовке вы сококвалиф ицированны х 
инж енеров-дорож ников, что особенно важ н о  на нынеш нем э т а ­
пе научно-технической револю ции в период интенсивной авто ­
мобилизации страны , а т ак ж е  в свете задач , поставленны х пе­
ред высш ей ш колой постановлением  Ц К  К П С С  и Сове-та М ини­
стров С С С Р «О дальнейш ем  развитии высш ей ш колы  и повы ­
шению качества подготовки специалистов», принятого в июле 
1979 г.

М . Ф. С м ирнов

О т  р е д а к ц и и .  Учебник «П роектирование автом обильны х 
дорог» получил т ак ж е  вы сокую  оценку проф . Р . Я. Ц ы ганова  
и доцента В. И. К озловского. О тм ечая высокий научный и м ето­
дический уровень содерж ания  учебника, они вы сказы ваю т 
убеж дение, что рецензируемы й тр у д  о к аж ет  плодотворное вл и ­
яние на качество подготовки специалистов-дорож ников.

Изготовление 
конструкций 
стальных мостов

В последние годы  потребность в м е­
таллических  пролетны х строениях  м ос­
тов  неуклонно растет. У величивается 
объем  проектны х работ, соверш енству­
ю тся конструктивны е реш ения и техно­
логи я изготовления и м о н таж а  стальны х 
мостов.

Д л я  обеспечения бы стро во зр астаю ­
щ ей потребности в стальны х мостах, осо­
бенно д л я  Б айкало-А м урской  м аги стр а­
ли и других  строек  востока наш ей стр а ­
ны, реконструирую т сущ ествую щ ие и 
стр о ят  новы е специализированны е п р ед ­
приятия. Р асш и р яется  ф ронт м о н таж ­
ных р або т  при возведении стальны х м о­
стов.

В ы сококачественное проектирование 
м еталлических пролетны х строений, р а з ­
р або тка  и осущ ествление современного 
технологического процесса их м онтаж а 
требую т от работн иков проектных и м он­
таж н ы х  организаций  знаний основных 
полож ений соврем енной технологии з а ­
водского изготовления элем ентов ста л ь ­
ных мостов. В аж нейш ее значение имеет 
подготовка к ад р о в  д л я  вновь строящ их­
ся и действую щ их м остовы х заводов , а 
т а к ж е  других  предприятий, и зго тавл и ­
ваю щ их м остовы е конструкции.

В этих условиях  весьм а актуальны м  
явился вы пуск издательством  «Т ранс­
порт» м онограф ии ведущ его технолога 
канд. техн. н ау к  Г. А. М ам лина «И зго­
товление конструкций стальны х м ос­
то в» 1. В сравнительно небольш ой книге 
авто р у  у дал о сь  обстоятельно  излож ить 
ш ирокий круг вопросов, связан ны х с со ­
временны м технологическим  процессом 
изготовления элементов- мостов, причем 
зн ачительная часть вопросов освещ ена 
впервые.

Около трети  объем а книги посвящ ено 
подготовке стали, изготовлению  деталей  
м остовы х конструкций. О собое внимание 
уделено вопросам  газовой  резки, стр о га ­
нию и ф резерованию , вы бору р ац и о н ал ь­
ного технологического процесса изготов­
лен ия детал ей  путем создания поточных 
линий и др. Рассм отрена  продукция м о­
стовы х заводов , дан  анали з ее по типам  
и тенденциям  изменения ном енклатуры .

* М  а  м л и н Г. А. И зготовление конст­
рукций  стальн ы х  мостов. М ., «Т ранспорт», 
1976 г., 357 с.

Значительное место (более четверти 
объ ем а) уделено сборке под сварку  и 
сварке  элем ентов мостов. В этой главе 
приведены  основные полож ения техн о­
логического процесса сборки и сварки 
м остовы х конструкций, инвентарны е сбо ­
рочные приспособления и инструмент, 
сварочны е м атериалы  и оборудование. 
Больш ое вним ание обращ ено на предот­
вращ ение сварочны х деф орм аций и п р а в ­
ку конструкций мостов. С пециально р а с ­
смотрен технологический процесс изго­
товления пролетны х строений со сплош ­
ной стенкой, элем ентов сквозны х мостов, 
особенности изготовления ортотропны х 
плит. М ногие м атериалы  этой главы  из­
лож ены  впервы е и представляю т боль­
шой интерес д л я  проектировщ иков, и зго ­
товителей элем ентов и м онтаж ников. К о ­
ротко освещ ены вопросы технологичес­
кого процесса изготовления клепаны х 
мостовы х конструкций, в том  числе во ­
просы безды рной сборки. И злож ены  в о ­
просы применения заводски х  соединений 
на вы сокопрочны х болтах.

В монографии особое внимание сп р а ­
ведливо уделено образованию  м о н таж ­
ных отверстий — одной из сам ы х ответ­
ственных технологических операций при 
изготовлении м остовы х конструкций. О с­
вещ ены вопросы изготовления кондукто­
ров, о б разован и я  м онтаж ны х отверстий 
по кондукторам  ср азу  на проектный д и ­
ам етр и рассверловки в процессе общ ей 
сборки. П роанализированы  преим ущ е­
ства образования  м онтаж ны х отверстий 
ср азу  на проектный диам етр  и рац и о ­
н альная  область применения этого м е­
тода. Рассм отрены  предлож ен ия по 
дальнейш ем у улучш ению  м етодов о б р а ­
зования м онтаж ны х отверстий.

В работе коротко освещ ены вопросы 
защ и ты  стальны х конструкций от к о р ­
розии, технологического процесса м а л я р ­
ных работ. Рассм отрены  технологические 
и транспортны е схемы заводов  мостовых 
конструкций, транспортны е работы  в 
процессе производства и погрузки кон ­
струкций.

В отдельной главе излож ен технологи­
ческий процесс изготовления вы соко­
прочных болтов, .гаек  и ш айб, дан  а н а ­
лиз сущ ествую щ его процесса и пути его 
соверш енствования в условиях мостовых 
заводов. К оротко освещ ены вопросы 
влияния различны х технологических 
ф акторов  на коэф ф ициент зак р у ч и в а ­
ния — важ ны й комплексный показатель 
качества ком плекта болт-гайка-ш айба.

Глубокие зн ани я автором  всех аспек­
тов производства стальны х мостовых

конструкций позволили ему и злагать  тех ­
нологический процесс в тесной в заи м о ­
связи  с организационны м и вопросам и, с 
вопросам и специализации и концентра­
ции производства. В есьм а ценно, что в 
процессе рассм отрения технологического 
процесса автор  анали зирует  его недо­
статки и предлагает  пути их л и к в и д а ­
ции к ак  на стадии проектирования, т ак  
и путем соверш енствования технологи ­
ческого процесса.

С оверш енно справедливо  особое вни­
мание в м онограф ии обращ ено на обе­
спечение вы сокого качества работ, пр и ­
чем рассм отрены  к ак  общ ие требования 
к качеству  м остовы х конструкций, т а к  
и контроль качества р абот  по всем э т а ­
пам  технологического процесса.

С реди вопросов, которы е впервы е н а ­
шли систем атизированное излож ение в 
отечественной литературе, следует особо 
вы делить образование  м онтаж ны х о т ­
верстий в элем ентах  м еталлических мос­
тов, изготовление сварочны х и клепаны х 
коробчаты х элем ентов, изготовление о р ­
тотропных и ребристы х плит, чистовую  
газовую  резку, вопросы  рациональной 
ком поновки поточных линий на м осто­
вы х заво дах , изготовление вы сокопроч­
ных болтов, гаек  и ш айб д л я  м остостро­
ения и др .

В месте с тем  м онограф ия не лиш ена и 
некоторы х недостатков. В ней из-за  не­
д о статка  объем а не наш ли о траж ен и я  
вопросы организации и планирования 
производства. О тсутствую т данны е об 
изготовлении опорных частей. П олезно  
было бы привести х отя  бы общ ие свед е­
ния о производстве алю м иниевы х м осто­
вы х конструкций. М елкий м асш таб гр а ­
фиков и рисунков затр у д н яет  п о л ьзо в а­
ние ими. В м онограф ии следовало  бы б о ­
лее подробно осветить вопросы  сварки  
мостовы х конструкций, изготовления к о ­
робчаты х пролетны х строений, ортотроп­
ных и ребристы х плит, путей обеспече­
ния стабильного коэф ф ициента зак р у ч и ­
ван ия вы сокопрочны х болтов и т. д.

У казанны е зам ечан ия не сниж аю т о б ­
щей ценности книги, ко то р ая  в н асто я ­
щ ее врем я стала  основны м руководством  
к изготовлению  м остовы х стальны х кон­
струкций д л я  ш ирокого к руга  читателей. 
С ледует ускорить издание второй части 
книги автора , посвящ енной организации 
и планированию  заводского  изготовле­
ния мостовы х стальны х конструкций.

П роф ., д-р  техн. н а у к
Н . Н. Стрелецкий, 

проф., канд. техн. н а у к  
Е. И . К р ы льц о в
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Автомобильная дорога Киев — Харьков — Олимпийский м арш рут

Эстафета 
Олимпийского 
огня пройдет 
по дорогам 
Украины

К  откры тию  м еж дун ародны х  О лимпий­
ских игр 1980 г. го то вятся  не только  
спортсмены , но и больш ая  арм и я р аб о т ­
ников до рож ны х организаций  и пром ы ш ­
ленны х предприятий М инистерства стр о ­
ительства и эксплуатации  автом обиль­
ных дорог У С С Р.

В сего на У краине необходим о подгото- . 
вить свы ш е 4 тыс. км дорог общ его поль­
зован и я , по которы м  проедут участники 
и гости  О лим пиады -80. П одготовка  
О лим пийских м арш рутов н ачата  ещ е в 
1976 г. И  только  за  1978 г. на О лимпий­
ских м ар ш р у тах  реконструировано, к а ­
питально отрем онтировано  и устроено 
ш ероховаты х поверхностны х обработок 
более чем на 1 тыс. км автом обильны х 
дорог, пролож ен о около 80 км т р о т у а ­
ров и пеш еходны х д о р о ж ек  в населен­
ны х пунктах , а т а к ж е  выполнены  другие 
р аботы  по обустройству  дорог и их б л а ­
гоустройству. З ап лан и рован н ы е на 
1979 г. объем ы  р абот  превы ш аю т ср ед ­
негодовы е объем ы  преды дущ их лет 
примерно в 1,5 р аза . О бъекты  строитель­
ства и реконструкции автом обильны х д о ­
рог О лимпийских м арш рутов считаю тся 
важ нейш им и стройкам и М индорстроя 
У С С Р 1979 г.

О бъем  р або т  по кап итальн ом у  и ср ед ­
нем у ремонту, вы полненны й в 1977— 
1979 гг. п озволит обеспечить хорош ие 
услови я дви ж ен и я  практически на всех 
д о р о гах  О лимпийских м арш рутов.

С особой заботой  и вним анием  д о р о ж ­
ники вы полняю т работы  по подготовке 
м арш рута  эстаф еты  О лимпийского огня, 
ко то р ая  пройдет более 1000 км по ук-

Автобусны й павильон на 281 км дороги 
Хмельницкий —  Черновцы

раинским дорогам . Олимпийский огонь 
пронесут по промыш ленным, адм ини стра­
тивным и историческим центрам  У кр аи ­
ны и д о став я т  на границу Х арьковской 
и Белгородской областей  —  на финиш ­
ную прям ую  к  столице наш ей Родины  — 
М оскве.

В целом утверж денны е м ероприятия 
по подготовке м арш рута Олимпийского 
огня вы полняю тся. Э то говорит о том, 
что коллективы  дорож ны х организаций с 
больш ой ответственностью  и серьезно­
стью отнеслись к выполнению  поручен­
ного им задан и я , зад ан и я  слож ного и 
почетного.

З а  подготовкой м арш рута  эстаф еты  
О лимпийского огня осущ ествляется по­
стоянны й и всесторонний контроль. С о­
кращ ение сроков вы полнения р абот  на 
О лимпийских м арш рутах  и повыш ение 
их качества предусм отрено в  о б язател ь­
ствах  коллективов упрдоров и Д Э У , 
м еж ду  которы ми организовано социали­
стическое соревнование.

В общ ем ком плексе р абот  по п одготов­
ке дорог на м арш руте эстаф еты  О лим ­
пийского огня особое вним ание у д ел яет­
ся повыш ению  безопасности движ ения. 
С этой целью  во всех доро ж н о -эксп л у а­
тационны х хозяй ствах  создана  служ ба 
безопасности движ ения, находится в ста ­
дии организации дорож но-патрульная  
служ ба. В едутся больш ие работы  по 
установке дорож ны х зн аков со светоот­
раж аю щ ей  поверхностью , вы носу зн аков 
за  пределы  зем ляного  полотна и у с та ­
новке их на присыпных берм ах; по р а з ­
метке проезж ей части автом обильны х 
дорог, по устройству повыш енных ог­
раж дени й  на опасных участках  дорог. 
Все поверхностны е обработки вы полня­
ю тся ш ероховаты м и с применением 
клинца, обработанного  битумом.

П ри подготовке дорог по м арш руту  эс­
таф еты  О лимпийского огня придается 
больш ое значение повыш ению  их эстети­
ческого уровня и улучш ению  благоуст­
ройства. Д л я  этих целей проектными

институтам и У кргипродор и У кррем дор- 
проект и трестом  О ргдорстрой р а зр аб о ­
таны  проекты  площ адок  отды ха тури с­
тов и стоянок  д л я  легковы х и грузовы х 
автомобилей. Р азр аб о тан ы  р еком ен д а­
ции по улучш ению  благоустройства и 
озеленения сущ ествую щ их площ адок  о т ­
ды ха. П роекты  придорож ны х пави л ьо ­
нов и других  м алы х архитектурны х 
ф орм р азраб отан ы  с использованием  м о­
тивов народного зодчества, современны х 
архитектурно-худож ественны х решений 
и искусства декоративно-худож ествен но­
го оф ормления.

Одной из наиболее трудоем ки х и п ер ­
воочередны х р абот  текущ его года  я в л я ­
ется разм етка  проезж ей  части  авто м о ­
бильных дорог О лимпийского м ар ш р у ­
та долговечны м и м атериалам и, согласно 
действую щ ем у ГОСТу. П оскольку  м ате ­
риалов д л я  разм етки, вы пускаем ы х про­
мыш ленностью , недостаточно, ор ган и зо ­
ван  вы пуск терм опластика на у стан о в­
ках  дорож ны х организаций. Д л я  нанесе­
ния разм еточны х линий ш ироко исполь­
зую тся и так и е  м атериалы  к ак  ф ар ф о р о ­
в ая  крош ка, ш лакоситал , дорсил, м р а ­
м орная крош ка и др.

Д о р о ж н ы е организации планирую т 
свою  р або ту  по подготовке м арш рута  
таким  образом , чтобы  на 1980 г. о с та л ­
ся  минимальны й объем  р абот  по б л а го ­
устройству и обустройству дорог. Они 
обеспечат отличное со держ ание дорог, по 
которы м  пройдет Олимпийский огонь.

В. М . Ткаченко

Оформление источника на автобусной 
остановке на 110 км дороги Хмельниц­

кий —  Винница
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Благоустройство  автомобильных дорог  
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С толица Белоруссии  готовится к 
Олимпийским играм  1980 г. К ак  извест­
но, ф утбольны й турнир олимпийских 
ком ан д  из разны х стран  мира н ар я д у  с 
М осквой, Л ен инградом  и К иевом будет 
проходить и в М инске, куда  съедутся  бо ­
л ее  оди ннадцати  ты сяч  участников, гос­
тей и туристов. П о д орогам  Б елоруссии 
в Олимпийскую  М оскву  пройдут тысячи 
легковы х и грузовы х автом обилей и а в ­
тобусов.

Ц ентральны й К омитет К ом м унистиче­
ской партии Б елоруссии и С овет М ини­
стров республики приняли специальное 
постановление о дополнительны х м ерах 
по под готовке  к  Олимпийским играм  
1980 г.

Б ольш ие зад ач и  стоят  и перед д о р о ж ­
никам и Белоруссии. О собое вним ание 
удел яется  подготовке автом обильной 
дороги  М осква —  М инск —  Б рест  и 
других  дорог, по которы м  п роходят эк с ­
курсионны е м арш руты , и благоустрой­
ству  прилегаю щ их к  ним территорий.

У спеш но идет реконструкция участка 
от М инска до  Б реста , где по сущ еству 
р о ж д ается  н овая  соврем енная авто м о ­
би льная дорога.

Г лавной заботой  до рож ни ков  является  
м аксим альное обеспечение безопасности 
д виж ения , д л я  чего осущ ествляется  з а ­
планированны й ком плекс м ероприятий. 
С ю да входит обеспечение норм ативны х 
расстояний  видим ости, строительство пе­
ресечений в разны х  уровнях , разм етка  
проезж ей  части, устройство ш ерохова­
того покры тия, у стан овка  дорож ны х зн а ­
ков, освещ ение д о р о г  в необходим ы х м е­
стах , устройство пеш еходны х и велоси­
педны х д о р о ж ек  и многое другое, в том 
числе и создание необходим ого ком ф орта 
и удобств  д л я  п ассаж и ров  и водителей

Н а отдельны х у частках  проектиров­
щ ики применили м етод клотоидного 
трассирования.

К ром е того, при проектировании д о р о ­
ги обеспечено гарм оничное вписы вание ее 
в л ан д ш аф т  и контрастное вы деление

проезж ей  части на фоне окруж аю щ ей 
местности. Все это обеспечивает опти­
мальны е условия д л я  лучш его восприя­
тия водителем  дорож ной  ситуации.

Н а всем протяж ении новой дороги 
обочины будут значительно уш ирены и 
укреплены  асф альтобетоном . Это позво­
лит водителю  в случае необходимости в 
лю бом месте съехать на обочину и о ста ­
новить автом обиль, не со зд ав ая  опасной 
ситуации на дороге.

Н а вы соких насы пях устанавли ваю тся 
м еталлические ограж дения, небольш ие 
насыпи устраиваю тся с пологими отко ­
сами, чтобы в случае необходимости а в ­
том обиль мог спокойно съехать  с зе м ­
ляного  полотна.

Н а олимпийских м арш рутах  намечены 
дополнительны е меры по обеспечению 
безопасности движ ения. Н априм ер, о т ­
дельны е участки дороги (вблизи н асе­
ленны х пунктов) будут ограж дены  ме­
таллической сеткой, чтобы  исклю чить 
вы ход на проезж ую  часть дом аш них ж и ­
вотных, в опасных м естах и на некото­
ры х поворотах устанавли ваю тся сиг­
нальны е столбики, в которы е вм онтиро­
ваны  катаф оты , на дороге будут у с та ­
новлены электронны е табло , п р едупреж ­
даю щ ие водителей о гололеде, осадках  
и других изменениях атм осферны х усло­
вий.

О ригинально реш аю тся вопросы о б ­
устройства. А рхитектурное реш ение а в т о ­
бусных павильонов вы полнено в нар о д ­
ной белорусской традиции. Их строитель­
ство ведется  с использованием  тр ади ц и ­
онных м атериалов — дер ева  и бутового 
кам ня, а т ак ж е  и современны х строи­
тельных м атериалов — стали, керам ики, 
стекла.

Р азр аб о тан а  эксперим ентальная кон­
струкция павильона с применением но­
вейш их строительны х м атериалов — алю ­
миния и стеклопластика. Т акие павильо­
ны отличаю тся легкостью , простотой и 
изящ еством. Д остоинствам и такой  архи ­
тектуры  м алы х форм являю тся сборность 
их изготовления, сниж ение м атер и ал ь­
ных и трудовы х затр ат . В этом  заслуга

белорусских зодчих —  канд. архитекту­
ры А. С. С ар д ар о ва  и архитектора 
М. В. М орозова, которы е, помимо многих 
типов автопавильонов, остановочных 
площ адок  и площ адок  отды ха, р а зр аб о ­
тали  целый р яд  специальны х элем ентов 
обустройства не только  на дороге 
М инск — Брест, но и на других  авто м о ­
бильных д о р о гах  республики, по ко то ­
рым п роходят туристские и тр ан сп о р т­
ные м арш руты  О лимпиады -80.

Д л я  вы полнения всех видов р абот  по 
содерж анию  дорог строятся  комплексы  
дорож но-эксплуатационны х хозяй ств  и 
дорож но-рем онтны х пунктов с м астер­
скими, оснащ енны ми необходимым о бо ­
рудованием . Д л я  работников служ бы  
эксплуатации  возво дятся  благоустроен­
ные ж илы е дом а.

Н а д о р о гах  олимпийского м арш рута  
будут дополнительно оборудованы  пере­
говорны е пункты и установлены  телеф о­
ны -автом аты  д л я  прям ого соединения с 
М инском и Брестом .

В ближ айш ее врем я дорож ни ки  при­
ступаю т к  усоверш енствованию  обуст­
ройства участка М инской кольцевой д о ­
роги от С луцкого до  М осковского ш ос­
се, где предполагается  обновить ср ед ­
ства информ ации и вы полнить другие 
работы .

В едутся работы  по благоустройству 
п одъездов к  олимпийскому спортивном у 
л агерю  «Стайки», к  республиканском у 
спортивно-оздоровительном у ком плексу 
«Раубичи», м ем ориальном у ком плексу 
«Хатынь», к К ургану  С лавы  и к  другим  
историческим м естам  Белоруссии.

В упорядочении зем ельны х угодий и 
благоустройстве населенны х пунктов, 
располож енны х вдоль дороги  М осква — 
М инск —  Б рест и на туристских м арш ру­
тах , больш ое участие принимаю т райис­
полкомы , по территории которы х прохо­
д я т  эти м арш руты .

Д орож ни ки  Белоруссии полны реш и­
мости достойно встретить О лим пиаду-80.

М . Г. Сает

Н а  д о р о г а х  Б е л о р у с с и и

Автомобильная дорога к спортивно-оздоровительному ком- Автобусны й павильон на дороге М инск— Брест современно-
плексу «Раубичи» го типа из алюминия и пластика
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Из Греции

Здесь на границе Мол­
давии состоится пе­

редача эстафеты

Зеленое 
оформление 
маршрута

П уть О лимпийского огня в М олдавии 
пройдет по родине легендарны х героев 
гр аж д ан ск о й  войны Г. И. К отовского и 
С ергея  Л азо , по местам  боевой С лавы  В е­
ликой О течественной войны, мимо м ем о­
р и ал а  К иш иневско-Я сской операции и 
пам ятн ика  отваж ны м  бойцам  95-й М о л ­
давской  стрелковой дивизии.

Г орды е и красивы е леса, плодоносные 
сады  и виноградники, ж ивописны е х о л ­
мы и долины , родники у дорог, поля 
пш еницы, кукурузы  и подсолнечника, н а ­
рядн ы е города и села будут со п р о во ж ­
д а т ь  эстаф ету  О лимпийского огня по 
М олд авской  земле.

В 1978 г. М инистерством  строитель­
ства  и эксплуатации  автом обильны х д о ­
рог М С С Р  был у тверж ден  двухлетний 
ком плексны й план  по подготовке О лим ­
пийского м арш рута. В этом  плане н ам е­
чены м ероприятия по приведению  в о б ­
разцовы й  порядок  придорож ны х зел е­
ных насаж дений , за к л ад к е  новых о б ъ ек ­
тов  озеленения и обращ ено особое вни­
м ание на озеленение въ езд ов  в С С С Р и 
М олдавскую  республику, въездов  в го ­
р ода  и населенны е пункты , на оф орм ле­
ние и озеленение транспортны х р а зв я ­
зок, автобусны х павильонов, питьевы х 
источников, линейны х зданий  и др.

С ейчас на автом обильны х дорогах  
республики им еется 1,5 млн. деревьев, 
причем более половины  насаж дений  со-

1979 г. на м арш рутах  О лимпиады -80 
у ж е  вы саж ено 48 тыс. декоративны х д е ­
ревьев, из них 19 тыс. хвойных пород, в 
том  числе на м арш руте О лимпийского 
огня — 27 тыс. деревьев.

Очень укр асят  города, села и дороги 
М олдавии  цветы. В год О лим пиады  
лиш ь на м арш руте Олимпийского огня 
их будет вы саж ено на площ ади более 
10 га.

Н а Олимпийском м арш руте у с та н а в ­
ливаю тся красочны е щ иты и панно с 
олимпийской символикой, с указанием  
расстояния до  городов С С С Р, до  бли­
ж айш их гостиниц, кемпингов, рестора­
нов, предприятий автосервиса и др.

С 1 ию ля текущ его года р азв ер н у ­
лось социалистическое соревнование 
среди коллективов м еханизированны х 
дорож ны х отрядов  К отовского, К у ту зо в ­
ского, Киш иневского, О ргеевского, Е д и ­
ненного и Б ричанского управлений а в т о ­
м обильных дорог за  лучш ую  подготов­
ку, содерж ание и благоустройство, обе­
спечение безопасности движ ения  на д о ­
рогах  по м арш руту  О лимпийского огня. 
И тоги социалистического соревнования 
будут подведены  10 ию ля 1980 г. К о л ­
лектив М Д О , занявш ий 1-е место, пре­
м ируется П очетной грам отой, денеж ной 
премией в разм ере 1000 руб. и грузовы м  
автом обилем .

Больш ую  помощ ь по благоустройству 
по озеленению  дорог оказы ваю т рай о н ­
ные исполнительны е ком итеты  н ар о д ­
ных депутатов.

Д евиз м олдавских дорож ников: « Д о ­
срочно и с высоким качеством  подгото­
вить Олимпийский м арш рут».

Е. С. Л еп а к

в Москву
У тром 18 ию ля 1980 г. эстаф ета  О лим ­

пийского огня вступит в М оскву. П еред 
этим  ей предстоит преодолеть путь про­
тяж ением  более 2 тыс. км. В зяв  свое 
начало  в Греции, эстаф ета  пройдет по 
дорогам  Б олгарии , Рум ы нии и затем  с 
5 ию ля в течение 14 дней — по дорогам  
трех сою зных республик наш ей страны  
М олдавии, У краины  и Российской Ф еде­
рации. Н а  пути следования О лимпий­
ского огня будет проведено около 
70 праздников-встреч , более 30 то р ж ест ­
венных церемоний у  исторических м ем о­
риалов  и пам ятников.

Д ороги , по которы м  пройдет эс т аф е ­
та  Олимпийского огня на территории 
С С С Р, готовят сейчас к  встрече д о р о ж ­
ники М олдавии, У краины  и Р С Ф С Р .

став л яет  грецкий орех. Н а  м арш рутах  
О лим пиады -80, по которы м  будет п р о ­
несен О лимпийский огонь и проедут в 
М оскву гости и спортсмены , будет в ы са­
ж ено  60 тыс. декоративны х деревьев, в 
том  числе 20 тыс. хвойны х пород. З а  
осень 1978 г. и зимне-весенний период
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Пример регулирования автомобильного движения на трехполосной дороге

(См. статью на стр. 20)

А втом обильны е дороги , 1979 г., № 10, 1—32
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