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Поздравляем с наградой
наиболее отличившихся участников реконструкции 

автомобильной дороги МИНСК -  БРЕСТ

Орденом Ленина
A. Е. Сафонова —  машиниста экскавато­

ра

Орденом Трудового Красного 
Знамени

П. Г. Богната — машиниста
Ф. В. Воробья —  ст. прои зводи теля р а­

бот
B. М. Губку —  управляю щ его тр естом  

Белдорстрой
П. К. Леонова — бригадира комплексной 

бригады
В. И. Пахомчика —  бригадира ком п лекс­

ной бригады
В. И. Трубникова —  начальника механи­

зированной колонны

Орденом Дружбы Народов
A. Н. Гордышева — бригадира ф ор м ов­

щиков
Е. В. Жилинского—  машиниста экскава­

тора
B. П. Зусько — машиниста грей дера
В. Д. Титова —  главного инж енера про­

екта
П. А. Федорчика —  машиниста б ульдо­

зер а
М. Ф. Ходаненка —  машиниста экскава­

тора

Орденом «Знак Почета»
1

О. П. Белявского — ст. референта
М. В. Беляева —  начальника управления 

М индорстроя БССР
А. С. Горбунова —  машиниста асф альто­

укладчика
Н. С. Дубка —  начальника строительного 

управления

И. Е. Иванова —  машиниста б у л ь д о зер а  
Р. А. Лекомцева —  машиниста б у л ь д о зе ­

ра
В. Н. Лемеша — главного инж енера д о ­

р ож н о-стр ои тельн ого треста №  5 
В. И. Мороза —  зам ести теля начальника 

Главдорстр оя 
Я. В. Никоновича —  машиниста автогрей- 

д ер а
B. Г. Русака — ст. п рои зводи теля работ 
П. В. Хмельницкого —  начальника управ­

ления дор ож н о-стр ои тельн о го  тр е­
ста № 7

Орденом Трудовой Славы
II степени

Д. А. Козлова —  маш инистра экскавато­
ра

П. С. Павлючука —  бригадира ком п лекс­
ной бригады 

Н. И. Саханько —  сл есар я  
М. М. Уласович —  асф альтобетонщ ицу

Орденом Трудовой Славы
III степени

А. П. Кожедуб — рабочую
C. С. Кузенко— водителя
А. Ф . Липеня —  водителя
А. Ф . Майтова —  газоэлектр освар щ и ка
A. А. М арчака—  водителя 
И. П. Роменко —  водителя
Н. М. Рублевского —  водителя
B. К. Силюка — машиниста гр ей дер а
М. М. Стрелкова —  машиниста экскава­

тора

Медалью «За трудовую доблесть»
В. В. Гордейко —  газоэлектр освар щ и ка
В. Г. Зазонюка —  водителя

Ф. 3 . Кайкова —  начальника изыскатель­
ской партии 

В. Г. Лесюка —  водителя 
Н. В. Лущика —  р абочего
A. А. Мартынова — слесар я
Л. М . Мачальского —  машиниста бульдо­

зе р а
М. Н. Пашковича —  машиниста бульдозе­

ра
B. Г. Станишевского — машиниста экска­

ватора
А. Г. Сафронова —  б у р ового мастера
Н. Н. Толкача —  газоэлектросварщ ика
A. К. Рутковского — машиниста автокра­

на
Е. А. Ковосадную —  асфальтобетонщицу
Н. Н. Чижа —  машиниста крана
C. Ю. Ш кляра —  машиниста экскаватора

Медалью «За трудовое отличие»
М. А. Баслая —  машиниста бульдозера 
Г. А. Быкова —  машиниста бульдозера
B. В. Воловича — машиниста экскаватора 
К. М. Граба —  водителя
П. Г. Дударенка —  бригадира водителей 
И. И. Жерко —  машиниста копра
A. И. Кулинича — машиниста экскаватора 
Л. П. Кривдюк —  бетонщицу
B. С. Курсана — машиниста
C. В. Лукьяненко — водителя
И. А. Мовко —  машиниста» бульдозера
В. В. Павлюковича —  бригадира
A. А. Пепичица — гл. механика строи­

тельн ого управления
B. П. Сосенко — машиниста экскаватора 
Ф . И. Стахиевича —  водителя
Н. Ф . Яворчука — машиниста автогрей- 
„ Дера
И. И. Хмыза —  машиниста экскаватора 
Р. Г. Шафигулину —  бетонщицу
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Пролетарии всех с т р а н , соед ин яйтесь!

АВТОМОБИЛЬНЫЕ

И В М И Ш И

ЕЖ ЕМЕСЯЧНЫ Й
ПРОИЗВОДСТВЕННО­

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Основан в 1927 г.

Орган Минтрансстроя МАЙ 1984 г. № 5 (630)

РЕШЕНИЯ В ЖИЗНЬ

«Когда план стал законом, его 
надо уважать, соблюдать и не­
укоснительно выполнять. И это 
не только вопрос хозяйственной 
дисциплины. Это вопрос партий­
ной, политической ответственно­
сти».

Из речи товарища К У. Черненко 
на апрельском (1984 г.) Пленуме ЦК

КПСС

Дорожному сервису— дорогу!
В Основных направлениях эконом ического и социаль­

ного развития СССР на 1981— 1985 гг. и на период до 
1990 г., утвержденных на XXVI с ъ е зд е  КПСС, п р ед усм отр е­
но дальнейшее соверш ен ствование м еж дугородн ы х п ер ево ­
зок грузов и пассаж иров автомобильны м транспортом, 
асемерное развитие туризма, включая и автотуризм. Для 
этого необходимо значительно увеличить о б ъ ем  и виды 
услуг, связанных с р остом  количества транспортных ср ед ств, 
принадлежащих населению, а такж е расширить сеть станций 
технического обслуживания, автозаправочны х станций, м оек, 
придорожных пунктов питания, отдыха и других предприя­
тий автосервиса.

Прошедшие три года текущ ей пятилетки убедительно под­
твердили справедливость и своевр ем ен н ость постановки 
этих задач п еред дорож ны м и организациями, со ответствую ­
щими республиканскими министерствами и ведом ствам и , ко­
торые обязаны соверш ен ствовать сеть предприятий авто­
сервиса не только в пр еделах гор од ов и рабочих поселков, 
но и вдоль сущ ествую щ их внегородских д ор о г общ его 
пользования. Ведь только за  последние три года интенсив­
ность движения транспортных ср ед ств на основной сети 
дорог в РСФСР возр о сл а  на 28%  и превыш ает сейчас на 
многих участках 10— 16 тыс. авт./сут, а на некоторых п ер е­
гонах вблизи крупных промыш ленных центров достигает 
30—40 тыс. авт./сут. При этом н еобходи м о такж е отметить 
устойчивую тенденцию к систем атическом у увеличению в 
транспортном потоке доли больш егрузны х, крупногабарит­
ных грузовых автомобилей, автоп оездо в  и автобусов б оль­
шой вместимости.

Магистральные автом обильны е дороги являю тся м естом  
постоянной работы многих сотен тысяч води телей, м арш ­
рутами следования миллионов пассаж и ров м еж дугородн ы х 
автобусов и движения десятков тысяч автомототуристов и 
членов их сем ей .

Член Политбюро ЦК КПСС П р ед седатель С овета Ми­
нистров РСФСР В. И. Воротников в св о ем  выступлении на 
расширенном заседании коллегии М инавтодора РСФСР и 
Президиума ЦК пр оф сою за рабочих автом обильного тран с­
порта и ш оссейных д о р о г указал на н еобходи м ость с о з д а ­
вать современный серви с, не мириться с примитивизмом, 
с равнодушием, которы е ещ е встречаю тся в работе ряда

ответственных за  это организаций. Это указание ад р есова­
лось не только дорож никам , но и работникам торговли и 
общ епита, предприятий Госком неф тепродуктов РСФСР, Ми­
нистерства бы тового обслуживания РСФСР и других мини­
стерств и ведом ств .

Какие ж е автом обильны е дороги общ его пользования 
долж ны  быть обустроены  предприятиями автосервиса? В пер­
вую о ч ер ед ь —  магистральные автомобильны е дороги об ­
щ егосударствен н ого и республиканского значения, т. е. те 
дороги, на которых осущ ествляю тся регулярные м еж д у го­
родны е м ассо вы е пер евозки  грузов и пассаж иров на боль­
шие расстояния и которы е пользую тся больш ой популярно­
стью  у автомототуристов.

К объектам  и элем ентам  обустройства дорог, которые 
являю тся составной частью  системы  автосер ви са, в первую 
о ч ер ед ь, сл едует отнести следую щ и е сооруж ения и пред­
приятия:

автовокзалы  и автостанции в центрах автотранспортных 
узлов для обеспечения организации меж дугородны х п ере­
во зо к  пассаж иров. П роектирование, финансирование строи­
тельства и эксплуатацию этих сооруж ений осущ ествляю т ор­
ганизации Минавтотранса РСФСР;

придорож ны е автозаправочны е станции. Строительство 
и эксплуатацию этих сооруж ений ведут организации Гос- 
комнеф тепродукта РСФСР;

станции технического обслуживания автомобилей с м о­
ечными пунктами. Ф инансирование строительства и эксплуа­
тацию их осущ ествляю т организации М инавтотранса РСФСР' 
и М инавтопрома СССР (фирменные автоцентры);

пункты питания (столовы е, кафе, рестораны , буфеты) 
и предприятия торговли, которы е в сельской местности 
принадлежат организациям Р осп отр еб сою за, в городах и ра­
бочих поселках, ч ер ез которы е проходят магистральные ав­
том обильны е дороги,—  организациям Минторга РСФСР;

придорож ны е пункты отдыха (гостиницы, кемпинги), 
находящ иеся в ведении М инж илкомхоза РСФСР, Российско­
го республиканского С овета по туризму и экскурсиям, гос­
тиничные помещ ения служ ебн ого назначения при узловых 
транспортно-эксплуатационных предприятиях Минавтотранса 
РСФСР;

пункты оказания срочной медицинской помощи, раз­

£ Издательство «Т р ан сп ор т ». «Автом оби льны е д о р о ги », 1984 г. 1
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м ещ енны е в располож енны х вблизи к магистральным д о р о ­
гам поликлиниках, больницах и других медицинских учр еж ­
дениях М инздрава РСФСР;

благоустроенны е площ адки-стоянки со  съ езд ам и , см о т­
ровыми эстакадами, столам и, скам ейкам и, туалетами и д р у ­
гими элементами обустройства, р асполож енны е *  ж ивопис­
ных м естах, вблизи во д о ем о в  или исторических памятников; 
благоустроенны е площ адки-стоянки со  съ езд ам и  у придо­
рожных предприятий автосер ви са; автопавильоны в местах 
остановок автобусов; д ор о ж н ы е знаки, указатели, транспорт­
ные схем ы , включая и указатели расстояний д о  ближайших 
предприятий автосер ви са. С ооруж ен и е этих элем ен то в, уход 
за  ними, регулярная уборка прилегаю щ ей к ним терр ито­
рии являются прямой обязан ностью  дорож ны х организаций, 
обслуживающ их данную дорогу.

Учитывая м едлен н ы е темпы развития сети предприя­
тий автосер ви са на сущ ествую щ ей сети магистральных д о ­
рог в РСФСР, крайнюю неравном ерность их располож ения, 
недостаточную мощ ность многих из них, а такж е м ногочис­
ленные справедливы е критические зам ечания води телей, пас­
сажиров и автотуристов о  сущ ественны х недостатках обслу­
живания в пути, С овет Министров РСФСР принял в 1979 г. 
Постановление «О м ерах по дальнейш ему улучшению о б ­
служивания водителей, пассаж иров и автотуристов на авто­
мобильных дорогах об щ его  пользования в РСФСР».

В Постановлении М инавтодору поручено разработать с 
участием заинтересованных министерств и вед о м ств  и п р ед­
ставить на утверж дение в С овет Министров РСФСР 13 ген е­
ральных схем  разм ещ ения предприятий и объектов сер ви са 
вдоль наиболее грузонапряженных и популярных среди ав­
тотуристов автомобильных д о р о г общ егосудар ствен н ого зн а­
чения. В настоящ ее врем я восем ь  схем  разработаны , ут­
верж дены  и находятся в стадии реализации. В р азр аботке 
схем  принимают н еп оср едствен н ое участие отр асл евы е ин­
ституты и проектные организации соответствую щ их заинте­
ресованных министерств и ведо м ств . Возглавляет эту работу 
Гипродорнии М инавтодора РСФСР.

П еред началом работ на каж дом  марш руте проводилось 
детальное об следован и е и инвентаризация сущ ествую щ их 
придорожных предприятий автосер ви са. При р азр аб отке ге­
неральных схем  были учтены:

сущ ествую щ ая и перспективная интенсивность движ ения 
всех видов автотранспортных ср ед ств на данном марш руте 
на ближайшие 20 лет, с пом ощ ью  которых м ож н о о п р ед е­
лить расчетным путем на лю бом  участке дороги количество 
еж есуточно проезж аю щ их автом обилей, води телей, пасса­
жиров, автобусов и автотуристов;

реко м ен ду ем ы е в строительных нормах и правилах 
оптимальные расстояния м еж д у  предприятиями и объектам и 
автосер виса, которы е, по нашему мнению, подлеж ат д о р а ­
ботке и уточнению при переиздании СНиП, а такж е вед о м ст­
венные нормативы определен и я мощ ностей этих предприя­
тий;

сущ ествую щ ие типовые проекты предприятий и о б ъ ек ­
тов автосер ви са;

отечественный и зарубеж ны й опыт в вопросах проек­
тирования, разм ещ ения придорожных предприятий авто­
сервиса;

предлож ения и пожелания местных советски х органов 
в отношении разм ещ ения этих сооруж ений.

О днако реализация схем  идет крайне м едлен н о. За 
прош едш ие со  врем ени принятия Постановления два года 
Минавтотранс РСФСР, Р о сп отр еб со ю з выполнили м ен ее  10%  
запланированных о б ъ ем о в  работ. Ссылки вед о м ств  на не­
хватку капитальных вложений неубедительны, ведь государ ст­
во еж егод н о вы деляет сотни миллионов рублей капиталь­
ных вложений на развитие сф еры  обслуживания. И м еется 
полная возм ож н ость каждый год направлять н есколько 
миллионов рублей на дальн ейш ее развитие сети п ридорож ­
ных предприятий авторсерви са, в которых крайне заинте­
ресован ы  не только пользователи д ор о г (водители, пасса­
жиры и автотуристы), но и жители населенных пунктов, р ас­
положенных вблизи этих предприятий.

При р азр аботке генеральных схем  н екоторы е специа­
листы предлагали распространить опыт ж елезн ы х д о р о г 
на обустройство сущ ествую щ их магистральных автом обиль­
ных д о р о г: поручить дор ож н ы м  организациям проектиро­
вание, строительство и эксплуатацию всего  ком плекса при­
дорож ны х предприятий автосер виса.

П осле детального технико-эконом ического анализа это 
предлож ение было отвергнуто по следую щ им  сообр аж ен и ­
ям. В состав ж елезны х д ор о г входит не только путевое хо­

зяйство, но и весь подвижной состав (электр овозы , локомо­
тивы, вагоны), локом отивны е д епо, ж ел езн одор о ж н ы е стан­
ции, вокзалы , пристанционные жилые поселки железнодо­
рожников и другие служ бы , здания и сооруж ения. Обслу­
живание пассаж и ров, как правило, осущ ествляется в строго 
регламентированны х пунктах —  на ж елезн одорож н ы х стан­
циях и вокзалах. П оэтому в си стем е МПС им еется сущест­
вую щ ая многие годы и экономически оправданная сеть 
предприятий для обслуживания пассаж иров и железнодо­
рож ников, органы снабжения, склады , базы  и др.

В отличие от ж елезн ы х д ор о г, по автомобильным до­
рогам  о б щ его  пользования двигаю тся транспортные средст­
ва, принадлеж ащ ие отдельны м  граж данам , десяткам тысяч 
различных предприятий и организаций. Режим движения 
этого транспортного потока не регламентирован расписа­
нием, дислокацией пунктов погрузки, выгрузки грузов, вô  
м сж н ы х остановок и стоянок. П оэтому механический пере­
нос опыта в этом  отношении ж елезн ы х д о р о г на автомо­
бильные не м о ж ет быть оправдан.

Едва ли ц ел есо о б р а зн о  со здавать  параллельно с дейст­
вующ ей многие годы больш ой сетью  специализированны! 
предприятий Минторга РСФСР, Р осп отр ебсою за (пункты 
торговли и питания), М инавтотранса РСФСР (станции техни­
ч еского  обслуживания, автовокзалы , автостанции), Госком- 
неф тепродукта РСФСР (автозаправочны е станции), Минжил- 
ком хоза  РСФСР (гостиницы) и других какое-либо новое, 
универсальное, м н огоо тр асл евое объединение.

В Постановлении ап рельского Пленума ЦК КПСС «О даль­
нейш ем улучшении работы С оветов народных депутатов!, 
выступлении на этом П ленуме товарищ а К. У. Черненко 
п р ед лож ен о усилить роль С оветов в хозяйственном строи' 
тельстве, строи тельстве жилья и объектов социально-куль­
турного назначения, в сем ер н о м  улучшении сф еры услуг, 
всех  сторон жизни и быта советски х лю дей.

Это полностью  относится и к задачам  улучшения ai 
тосер ви са. Там, гд е х о зя ева  д о р о г — исполнительные орган! 
С оветов народных депутатов —  проявляю т заботу об эта 
важ ном  д е л е , нет ж алоб  води телей, пассажиров, все 
лю дей , пользую щ ихся д ор огам и , там дороги полносты 
обеспечи ваю т не только пер евозки  грузов и пассажире! 
но и возл о ж ен н ы е на них социальны е задачи.

Конечно, ведущ ая роль в обустр ой стве дорог принал 
лежит дор ож н ы м  организациям. Коллективы дорожных ор 
ганизаций долж ны  возглавить и р езк о  активизировать рабо 
ты, относящ иеся к их профилю:

продолж ить разработку генеральных схем  размещен* 
предприятий автосер ви са с участием заинтересованных ор 
ганизаций не только на основны е маршруты дорог обще 
государствен н ого значения, но и на магистральные дороп 
республиканского значения, привлекая к выполнению эти; 
работ п р оектно-см етны е отделы , бю ро и конторы;

по м е р е  готовности вносить указанные схем ы на рас 
см отрение и для утверж дения в соответствую щ ие советь 
министров автономных республик, кр аевы е (областные) ис 
полкомы ;

принять м еры  к выполнению специализированных ра 
бот собственны ми силами за  счет ср ед ств капитального ре 
монта, которы е п редусм отрен ы  в генеральных схемах. Реч 
идет о  благоустроенны х площ адках отдыха со съездами 
см отровы м и эстакадам и, туалетами; благоустройство площ» 
док-стоян ок у сущ ествую щ их придорожных предприятие 
автосер ви са, обустр ой стве автобусных остановок автопавильо- 
нами и въездам и ;

необходи м о еж егод н о  включать в планы выполнение 
работ на условиях прямых д о го во р о в  по благоустройся 
прилегаю щ ей территории у строящ ихся придорожных пред­
приятий автосер ви са.

О д н овр ем ен н о с осущ ествлен и ем  этих м ер, по нашем| 
мнению, н еобходи м о, чтобы и Госплан РСФСР при рассмот- 
рении проектов годовы х и пятилетних планов развития со- 
ответствую щ их отраслей народного хозяйства занимал более 
активную позицию в отношении контроля за  ходом вылом 
нения постановлений С овета Министров РСФСР о развит™ 
сети предприятий автосер ви са на магистральных автомобили 
ных дор огах в республике.

У спеш ное реш ение задач по дальнейш ему развитие 
сети предприятий автосер ви са направлено на достижение ко­
нечной цели нашей работы —  улучшение жизни советски 
лю дей.

Заместитель министра автомобильных доро
РСФ СР Г. Н. Борол»

2 Автомобильные дороги № 5, 1984 г
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Лучше использовать 

резервы повышения

производительности труда 

и улучшения качества

Ю. В. КУРЕНКОВ. начальник Тю м енавтодора

С каждым годом все большее развитие получает Зап аа- 
ю-Сибирский территориально-экономический комплекс. Д ля 
его инфраструктуры необходима развитая сеть автом обиль­
ных дорог.

Дорожники нашей области несмотря на трудные погод­
ные условия в прошлом году на 125 % выполнили план вво ­
да дорог с твердым покрытием, производительность труда 
строителей в среднем увеличилась на 3 % . было построено 
более 10 тыс. мг жилья.

Многие коллективы дорожных организаций уж е с нояб­
ря 1983 г. трудятся в счет четвертого года одиннадцатой пя­
тилетки. Не ослабевает трудовой накал и в новом году.

Образцы самоотверж енного труда показы ваю т коллекти- 
1Ь комплексных бригад машинистов скреперов Пахотина и 
Самсонова, которые систематически перевыполняют нормы вы ­
работки, работая на возведении зем ляного полотна круглый 
год. Высоких показателей в труде добиваю тся бригады З а й ­
ченко и Волкова, которые выполняю т около 60  % всего объе- 
на строительно-монтажных работ, установленных для Ишим 
ского ДСУ-2 и Д Р С У .

Реализация курса нашей партии на повышение инициа­
тивы трудовых коллективов —  одна из главных возможностей 
ювышения производительности труда.

К сожалению, в ряде строительных и ремонтных уп­
равлений нашего автодора создание хозрасчетных бригад но­
сит еще формальный характер, не везде обеспечивается един­
ство идеологической, организаторской и хозяйственной дея­
тельности, мал коэффициент вспользования машин. П оэтому 
«шективы направляют свои усилия именно на решение этих 
проблем Мы разработали комплекс конкретных мер, проведе­
те которых необходимо для устранения перечисленных недо­

статков. Партийная и профсоюзная организации, руководство 
Тю м енавтодора делают все, чтобы бригадный подряд у до- 
рожникоь Тюменской обл. сгал  образцом для всех хозрас­
четных бригад министерства. В  решении поставленной де­
кабрьским Пленумом Ц К  КП СС задачи резкого повышения 
производительности труда этог путь мы считаем главным.

Чтобы резко поднять темпы дорож ного строительства, 
технический уровень ремонта и содерж ания автомобильных 
дорог, необходимо иметь соответствую щ ую  производственную 
базу , создать для работающ их необходимые жилищные и 
культурно-бьповы е условия. В  этом зал о г хорош его качества 
работы.

М ногое в этом направлении сделано. Только за  1981 — 
1983 гг. для укрепления производственной базы дорожных 
организаций области направлено около 20 млн. руб. капи­
тальных вложений. Д остаточно ск азать , что мощности по 
выпуску асфальтобетонной смеси за  этот период увеличились 
в 2 р аза. П остроена и введена в эксплуатацию  первая оче­
редь ремонтного за во д а  дорожной техники и изготовления 
нестандартного оборудования, действует крупная база управ­
ления механизации в г. Ишиме, заверш ается строительство 
первой очереди заво д а  сборного ж елезобетон а, который бу­
дет вы пускать мостовы е конструкции и предварительно на­
пряженные ж елезобетонны е дорож ны е плиты общим объемом 
30  ты с. м3 в год. Развер н уто строительство битумного за в о ­
да в г. Тобольске и асф альтобетонного завод а  производитель­
ностью 100 т/ч в г. Тюмени.

Д ля продления строительного сезона часть асф альтобе­
тонных завод о в  уж е в 1984 г. будет переведена на круглого­
дичный режим работы —  в зимние месяцы здесь будут выпус­
кать холодную асф альтобетонную  смесь. Намечено провести 
реконструкцию сущ ествую щ их и строительство новых ж ел ез­
нодорожных веток с  повышенными эстакадам и, которые обес­
печат своевременную  разгрузку вагонов, значительно сокра­
тят трудоем кость оогруэо-разгрузочны х работ.

При отсутствии в Тюменской обл. месторождений камен­
ных материалов громадное значение для нас имеет увеличе­
ние поставок щебня с  У рала. Д л я  этого, по нашему мнению, 
необходима реконструкция асбестового карьера, а т а к ж е  ис­
пользование отходов комбината У раласбест. Мы надеемся на 
помощь объединения Росдорстройматериалы  в этом вопросе.

К оллектив Тю м енавтодора за  счет эффективного исполь­
зования действующ их производственных мощностей, внедре­
ния новой техники и передового опыта, рационального ис­
пользования рабочего времени, дальнейш его укрепления тру­
довой дисциплины принял об язательство выполнить в 1984 г. 
план ввода и эксплуатацию  дорог с твердым покрытием на 
120 % . Не менее чем на 1 % будет превышена плановая про­
изводительность труда.

З а  счет повышения творческой активности работников, 
ускорения внедрения в производство научных достижений, ра­
ционализаторских предложений и изобретений будет получен 
экономический эффект на сумму 220  ты с. руб.

Н а основе усиления реж има экономии, более рациональ­
ного использования сы рьевы х, топливно-энергетических и дру­
гих материальных ресурсов дорожники Тюмени обязую тся 
сэкономить 650  т цемента, 180 т условного топлива, 
130 ты с. к В т -ч  электроэнергии.

РЕМ ОНТ И С О Д Е Р Ж А Н И Е  

.............Д О Р О Г ......... ^
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Трудящиеся Советского Союза! Шире развертывайте социалистическое 

соревнование за повышение эффективности производства и качества 

продукции! Выполним и перевыполним план 1984 года и задания пяти­

летки в целом!

Трудящиеся Советского Союза! Ускоряйте научно-технический про­

гресс! Настойчиво внедряйте в производство достижения науки, техники 

и передового опыта!

Из Призывов UK КПСС к 1 Мая 1984 годэ
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Улучшить 
эксплуатацию мостов!

Инж. В. Е. КУБАСОВ (Росдор ор гтехстр ой )

З а  последние годы аа дорогах страны значительно во з­
росла интенсивность движения автомобильного транспорта, 
резко увеличилась его грузоподъем ность. Соответственно воз­
росли и нагрузки, воздействую щ ие на автомобильные дороги 
и искусственные сооружения.

В этих условиях все больш ее значение приобретают 
службы эксплуатации автодоров и автомобильных дорог, ко­
торые призваны следить за  содерж анием в удовлетворитель­
ном состоянии находящ ихся в их ведении объектов.

Если на дорогах, как правило, проводятся необходимые 
работы по содерж анию  и текущ ему ремонту, то с искусствен­
ными сооружениями положение намного хуж е. Отчасти это 
объясняется объективными причинами: отсутствием в эксплуа­
тационных организациях специалистов-мостовиков, необходи­
мых материалов, оборудования. Но следует отметить, что 
многие дорожные ремонтно-строительные управления крайне 
неудовлетворительно следят за  состоянием мостов и путе­
проводов. Д а ж е  несложные работы, не требующие больших 
материальных и трудовы х затр ат , зачастую  не выполняю тся.

При обследовании мостов и путепроводов мостоиспыта­
тельные станции треста Росдороргтехстрой часто встречают 
дефекты, которых можно было бы и збеж ать или уменьшить 
их влияние. Эти дефекты приводят к преждевременному вы­
воду из строя элементов моста, снижению общей продолжи­
тельности срока служ бы  сооруж ения. На ремонт таких мос­
тов требуется гораздо больше средств, чем на поддержание 
их в рабочем состоянии.

Одним из типичных эксплуатационных дефектов я вл яет­
ся нарушение водоотвода. Несоблюдение продольных и по­
перечных уклонов проезжей части, засорение (д аж  чгфаль- 
тобетоном) водоотводных трубок приводят к застою  поды 
на мосту и фильтрации ее через покрытие.

Нарушение гидроизоляции (что часто имеет место) при­
водит к выщелачиванию цементного камня из бетона плиты 
проезжей части и балок пролетных строений. По данным р я­
да исследований, в таких условиях бетон полностью теряет 
свою  прочность в среднем за  20 лет. Выщ елачивание ж еле­
зобетонных пролетных строений, связанное с нарушением во­
доотвода, наблю дается в 75 % обследованных мостов.

Другим характерным дефектом, который встречается 
практически на всех мостах, эксплуатируемых белее 10 лет, 
является лишний слой асф альтобетона. И чем дольше экс­
плуатация моста, тем больше толщина лишнего слоя покры­
тия, доходящ ая до 20 см и более. Таким образом , на про­
летное строение действует дополнительная постоянная нагруз­
ка, не учитываемая при расчете. М еж ду тем, в технических 
правилах ремонта в содерж ания автомобильных дорог 
ВСН  24-75 записано: «При ремонте асфальтобетонных и ие 
ментобетонных покрытий проезжей части и тротуаров изно­
шенные слои покрытия вырубают и зам еняю т новыми. Общ ая 
толщина покрытия не долж на превыш ать проектные размеры 
более, чем на 10— 15 % » (п. 10 .1 .17 ). К сожалению , это тре­
бование на практике выполняется очень редко.

Обычно при ремонте покрытия на него сверху уклады ­
вают новый слой асф альтобетона. Текущий ремонт покрытий 
на мостах не приводит к положительным результатам , гак 
как наложенные заплатки из-за вибрации сооружения быстро 
выкраш иваю тся, и к тому ж е ровность покрытия после ре­
монта оставляет ж ел ать лучшего.

Иногда можно наблю дать и обратную картину, когда 
ремонт покрытия на мосту вообщ е не проводится долгие го 
ды, и проезжая часть разби вается настолько, что иапоминает 
ухабистую проселочную дорогу. М ож но встретить мосты, про­

езж а я  часть которых имеет выбоины до арматуры защитного 
слоя, что при проезде автомобилей вы зы вает дополнительные 
динамические воздействия. Вследствие этого плита проезже* 
части таких мостов имеет трещины и сколы бетона.

Повыш енного внимания требую т к себе деформационные 
швы. В  последнее время появился ряд новых конструкция 
ш вов, в которых в значительной степени устранены недостат- 
ки, присущие стары м конструкциям. Но на действуют»! 
сооруж ениях находится больш ое количество деформационньн 
ш вов, не отвечаю щ их современным требованиям, и их нор­
мальная работа во многом зависит от очистки, своевременно­
го ремонта. К сожалению , это делается не всегда. Примерно 
в 40  % обследованных мостов деформационные швы нахо­
дятся в неудовлетворительном состоянии, почти все они 
не имеют водоотводны х лотков. В результате затруднены тем­
пературные перемещения пролетных строений, грязь черв 
деформационные швы вм есте с  водой попадает на подфермен- 
ные площади, опорные части. Встречаю тся мосты, на которш 
опорные ч асти , засыпаны полуметровым слоем слежавшеГи 
грязи.

П опадание грязи отрицательно сказы вается  не только 
на состоянии и работе опорных частей, но и на самих опо­
рах. Гр язь затрудн яет проветривание, способствует скопле­
нию влаги, в результате чего происходит поверхностное раз 
рушение бетона. На таких опорах часто можно наблюдать 
потеки выщелачивания.

На металлических мостах сильно распространена корро 
зия м еталла. Главная причина этого —  отсутствие подготовь 
м еталла к окраске (очистки от ржавчины, старой краски, «я 
неральных масел и г. п .). И з-за несоблюдения технологе! 
окраски сцепление лакокрасочного покрытия с основой недо­
статочное, покрытие легко отслаи вается и не выполняет сво­
их защ итных функций.

Не выполняются эксплуатирующими организациями i 
требования ВС Н  24-75  о регулярных зам ерах глубиь ooi 
м остового русла. А ведь эти данные позволили бы заране 
обнаруж ить и предупредить размывы у опор.

Из всех работ по текущей эксплуатации мостов бола
или менее регулярно проводят только очистку проезжей час
ти. Но и ее часто выполняют с нарушениями. Мусор обычно 
удаляю т через водоотводны е трубки или открытые дефорш- 
ционные швы, что недопустим^ так как в первом случае » 
металлических мостах он часто попадает на нижние пояя 
проле!ного стр о ен и я , а во втором —  на подферменные пло­
щадки.

О собо хотелось ''ы остановиться на технической док*-
ментаиии по мостам. В  большинстве случаев она имеетм 
в очень ограниченном составе, особенно на мосты, сданнь- 
в эксплуатацию в 50— 60-е  годы. Некоторые мосты вообш! 
не имеют никакой документации, кроме карточки на моа 
а иногда Hei д аж е и этих карточек. Но и в заполнении
карточках приведенные сведения не всегда соответствуют а» 
ствительности (например, не вносятся изменения после рекон­
струкции м ос^а). А ведь когда встает вопрос о ремонт 
сооружения, проектная, исполнительная и правильно вел 
щ аяся эксплуатационная документации могут намного облег 
ч ш ь  работу

О всех перечисленных и многих других недостатка! 
в эксплуатации искусственных сооружений говорилось неодно­
кратно и раньше. Кроме того, сущ ествует ряд нормативно- 
технических документов, определяющих порядок эксплуатант 
мостов и путепроводов.

В последнее время были приняты меры, направленна 
на повышение эффективности работы служ бы  эксплуатант 
мостов и путепроводов. Но улучшение наступает крайне ме; 
ленно. Не во всех еще автодорах имеются иженеры-мостов- 
ки, достаточное количество мостовых мастеров. Создаваем 
специализированные бригады по ремонту мостов часто отв.* 
каю тся на другие работы.

Эксплуатация мостов по сравнению с автомобильный 
дорогами по-прежнему продолжает оставаться на втором п.и' 
не, что недопустимо. Ведь выход из строя моста приводит! 
к несравненно более тяжелым последствиям по сравнен®1 
с каким-либо участком дороги.
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Автоматизация 
технической 
инвентаризации дорог

Е. К. КУПЦОВ (Гипродорнии)

Оценка эксплуатационных качеств автомобильных дорог, 
нх состояния 'проводится, как известно, путем систематиче­
ских обследований, выполняемых при техническом учете и пас­
портизации дорог. При этом паспортизация является основой, 
базой для проведения технической инвентаризации.

Технической инвентаризации по С С С Р подлеж ат
997,6 тыс. км дорог и более 112 тыс. мостов общей протя­
женностью 2,2 тыс. км, 704 тыс. труб. По состоянию на 1 ян­
варя 1984 г. техническая инвентаризация проведена в целом 
по стране на дорогах общ его пользования протяженностью 
241,3 тыс. км, что составляет 24,2  °/0 от общей протяж енно­
сти. В их числе 46 тыс. км дорог общ егосударственного зн а­
чения (47 % ), 56 тыс. км дорог республиканского значения 
(34%), 117,6 тыс. км дорог областного и местного значения 
(19 %). Проинвентаризировано 34,5  тыс. шт. мостов, что состав- 
вило 30,6 % общего количества, 159,6 тыс. шт. труб ( 2 2 ,6 % ) .

Сбор информации об эксплуатационном состоянии авто- 
«обильных дорог и определение их параметров в основном 
эсуществляют традиционными методами с использованием
геодезических приборов, прогибомеров, реек. Кроме этого,
в ряде республик инвентаризация частично проводится с по- 
кощью специальных приборов и передвижных лабораторий, 
(вторые позволяют механизировать и автом атизировать про- 
дес. Так, например, определение геометрических параметров 
юрог осущ ествляется с помощью передвижных лабораторий 
:Трасса», оснчщенных гироскопической аппаратурой. Эти

, лриборы используются в минавтодорах Р С Ф С Р , У С С Р, 
УзССР. В М индорстрое Украинской С С Р с 1983 г. исполь­
зуется передвижная лаборатория П Д Л , разработанная тр ес­
том Оргдорстрой, которая в отличие от «Трассы » кроме гео­
метрических параметров позволяет определять коэффициент 
сцепления и ровность дорож ного покрытия.

В наибольших объемах передвиж ная лаборатория «Т р ас­
са» используется в М инавтодоре Узбекской С С Р , где, на­
чиная с 1979 г., еж егодно при помощи этой лаборатории 
обследуется 1,5— 2,0  тыс. км дорог. З асл у ж и вает внимания 
предложенная трестом Оргдорстрой М индорстроя У С С Р сис­
тема фотоинвентаризации автомобильных дорог, которая внед­
ряется с 1979 г.

Прочностные характеристики неж естких дорожных 
одежд с помощью установок динамического нагружения «Ди- 
яа-3» в небольших объем ах оценивают в Российской Ф едера­
ции. Имеются сведения об использовании в Узбекистане л а ­
бораторий для определения прочностных характеристик на 
базе автомобилей М АЗ и КрА З, оборудованных гидропрес­
сом, длинобазовым прогибомером и электробурильной уста- 
аовкой.

Ровность покрытия дороги наряду с использованием 
двух- и многоопорных реек оценивают с помощью П К РС -2, 
толчкомеров Т Х К -2 . Коэффициент сцепления дорож ного по­
крытия определяют при помощи П К Р С -2  и портативного при­
бора типа П П К С -2 и П П К -2. В  М олдавии с использованием 
ПКРС-2 ежегодно проводится оценка ровности и скользкости 
покрытий на дорогах протяжением 1000— 1200 км. В  К а за х ­
стане, Узбекистане, Латвии широкое применение находит 
толчкомер Т Х К -2 .

В Минавтошосдоре Л атвии механизирован учет интен­
сивности движения на дорогах общ егосударственного и рес­
публиканского значения. На этих дорогах имеется 382 учет­
ных пункта.

Зарубежный и отечественный опыт показы вает, что 
в большинстве стран мира перешли к созданию  автом ати зи ­
рованных систем паспортизации дорог. Р азр аботан о значи­
тельное количество технических средств для проведения об ­
следования дорог в виде передвижных лабораторий и посто­
янных постов. С 60-х годов начато создание банка данных, 
в ряде стран такие банки уж е функционируют.

Странами-членами С Э В  ведутся научно-исследователь- 
ские работы в рамках темы «Соверш енствование методов 
управления и организации работ по ремонту и содержанию 
меж дународны х автомобильных дорог». В процессе исследо­
ваний был обобщен международный опыт в области паспор­
тизации автомобильных дорог, уточнены параметры дорог, 
которые подлеж ат паспортизации, разработаны система пас­
портизации дорог и единый формуляр паспорта автомобиль­
ной дороги.

В  последние годы у нас в стране большое значение 
придается автоматизации и механизации обследования авто­
мобильных дорог, обработке и хранению информации с при­
менением Э В М . В 1979 г. Саратовский филиал Гипродорнии 
совместно с другими организациями приступил к работе над 
комплексной программой создания автоматизированной сис­
темы технической паспортизации автомобильных дорог 
(А С Т П А Д ), первую очередь которой намечено заверш ить 
в 1987 г.

Д л я  паспортизации предусматривается использование пе­
редвиж ных лабораторий двух типов. С помощью лабораторий 
первого типа проводят периодические обследования автом о­
бильных дорог и оценку их эксплуатационного состояния 
в связи с сезонными изменениями, обслуж ивание пунктов по 
учету движ ения, а та к ж е  измерения основных геометрических 
характеристик. Саратовским филиалом Гипродорнии разрабо­
тано техническое задание на передвижную лабораторию для 
паспортизации дорог и выполнено эскизное проектирование 
лаборатории. Приборный отсек будет содер ж ать блоки кино­
съемки и индикации пути, гироскопические датчики курса 
и крена. Д ля измерения ровности и скользкости используется 
прицепное устройство П К РС -2У . Разр аботка и изготовление 
макета передвижной лаборатории для паспортизации дорог 
будут заверш ены в 1984 г.

Лаборатории второго типа предназначены для измере­
ния прочности неж естких дорожных одеж д  и оснащены у ста­
новкой динамического нагружения с гибким штампом 
(У Д Н -Н К  конструкции М А Д И ) с информационно-измеритель­
ным комплексом. Л аборатория разработана Гипродорнии со­
вместно с М А Д И  и Ц П К Б  Росремдормаш .

На Украине ведутся разработки автоматизированной ин­
формационной системы, которой предполагается охватить все 
показатели, предусмотренные инструкцией по паспортизации. 
И зготовлены и проходят экспериментальные испытания лабо­
ратории и приборы, позволяющ ие автом атизировать сбор дан­
ных при паспортизации и инвентаризации. Среди них пере­
движ ная дорож ная лаборатория (П Д Л ), установка непрерыв­
ного контроля прочности дорожных одеж д У Н К -4, разрабо­
танная К А Д И , и др.

Д л я  внедрения современных средств механизации и а в ­
томатизации е М инистерстве К азахской С С Р разработана 
специальная программа. Здесь создаю тся унифицированные 
лаборатории для автоматизации сбора данных совместно 
с В Н И И Б Д  М В Д  С С С Р  и К азахски м  филиалом Союздор- 
нии. Аналогичные системы р азрабаты ваю тся в Азербайджане, 
Узбекистане, М олдавии и других республиках.

Создание таких автоматизированных информационных 
систем раскры вает большие возм ож ности в вопросах управле­
ния, статистики, проектирования и научных исследований.

Б ы строе получение достоверной и обширной информа­
ции позволит повысить уровень планирования содержания, 
ремонта и реконструкции дорог и искусственных сооружений, 
использовать информацию при составлении проектов на ре­
конструкцию дорог и при экономических обоснованиях. Эти 
данные могут служ ить базой при научных исследованиях по 
вопросам экономики, проектирования и эксплуатации автом о­
бильных дорог.

О сн овы ваясь на зарубеж ном  и отечественном опыте, м ож ­
но сделать вы вод о наиболее перспективном направлении по­
лучения технической информации на основе паспортизации 
с использованием высокопроизводительных средств измерения 
транспортно-эксплуатационных параметров дорог, последую­
щей обработкой информации на Э ВМ  и созданием автомати­
зированного банка дорожных данных. Создание автоматизи­
рованного банка дорожных данных позволит получить досто­
верные данные о технической инвентаризации на любой пе­
риод в кратчайш ее время.

В  отношении лабораторий и приборов можно сказать, 
что в настоящ ее время в стране разрабаты ваю тся и выпус­
каю тся опытные экземпляры и небольшие партии всех прибо­
ров и лабораторий, необходимых для диагностики и объек­
тивной опенки транспортно-эксплуатационного состояния до­
рог. Количество приборов и специальных лабораторий, выпус­
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каемых заводам и дорожных министерств, не обеспечивает по­
требность дорожной отрасли. К ачество приборов с электрон­
ным оборудованием неудовлетворительное. Вы пуск такого 
оборудования необходимо организовать на специализирован­
ных завод ах.

К ак известно, в 1983 г. разработка автоматизированной 
системы технической паспортизации автомобильных дорог во­
шла в комплексную программу, разработанную  и утверж ден ­
ную Координационным советом. В  число разработчиков, кро­
ме Р С Ф С Р , вошли министерства Узбекской С С Р , Белоруссии, 
Молдавии. От остальных республик предложений по со вм ест­
ному участию в разработке комплексной программы не посту­
пало, в результате чего республиканские министерства в дан ­
ном вопросе идут своим путем. При этом отсутствует единая 
терминология и идентичные работы имеют в разных респуб­
ликах различное название.

Д ля решения слож ны х зад ач  по автоматизированной си­
стеме сбора, обработки и использования информации необхо­
димо объединить усилия республик. Особенно важ ны м  я в ­
ляется создание программно-совместимых систем по обработ­
ке данных на Э В М  и получение информации на основе бан­
ка данных.

УДК 625.7 : 311.21:65.011.56

Структура 
азтоматизированной 
системы паспортизации 
автомобильных дорог

Канд. техн. наук С. П. СУББОТИН, инж енеры С. Н. 
ЖИЛИН, Т. И. БУШЕВА, Ю. П. ЧЕРНОГУЗОВ (С аратов­
ский филиал Гипродорнии)

Основными задачам и автоматизированной системы т е х ­
нической паспортизации автомобильных дорог (А С ТП А Д ) 
являю тся:

обследование автомобильных дорог и измерение хар ак­
теристик плана трассы , продольного и поперечного профилей, 
ровности и скользкости покрытия, прочности дорож ны х 
одеж д; оценка степени разрушения покрытия, состояния зе м ­
ляного полотна и искусственных сооружений, обстановки пути 
и обустройств; измерение характеристик транспортного пото­
ка и оценка условий движ ения;

обработка данных и оценка транспортно-эксплуатацион­
ного состояния автомобильных дорог и сооружений на них;

хранение и обновление данных;
обеспечение отрасли исчерпывающей информацией об а в ­

томобильных дорогах с подготовкой справок на запросы , 
данных по статистической отчетности, паспортов автом обиль­
ных дорог.

Объем и содерж ание информации, собираемой А С ТП А Д , 
должны удовлетворять инструкции по техническому учету и 
паспортизации автомобильных дорог, утвержденной М инав- 
тодором Р С Ф С Р , другим нормативным документам, регламен­
тирующим технологические процессы, связанны е с эксп луата­
цией автомобильных дорог, приемкой и оценкой качества ра­
бот, анализом эффективности работы дорожно-ремонтной 
служ бы , оценкой транспортно-эксплуатационных качеств и 
прогнозированием состояния дорог и сооружений на них.

Таким образом, паспортизация р ассм атривается как ин­
формационная б аза служ бы  эксплуатации автомобильных до­
рог, содерж ание которой долж но обеспечить решение на 
современном техническом уровне следующ их дорож ны х в о ­
просов:

поиск и выдача информации о параметрах автом обиль­
ных дорог в конкретном сечении дороги, по всей дороге иди 
по сети дорог;

анализ и установление соответствия фактической вели­
чины того или иного параметра нормативным требованиям;

прогнозирование эксплуатационного состояния дорог 
сооружений, а т а к ж е  условий безопасности движения;

разработка мероприятий, направленных на улучшение 
транспортно-эксплуатационных показателей автомобильш 
дорог;

планирование и организация дорожно-ремонтных работ; 
контроль качества и эффективности ремонта и содержа 

ния автомобильных дорог.
Как информационная б аза А С ТП А Д  долж н а поставлять 

сведения о технических характеристиках и состоянии дорог 
дорожно-ремонтным предприятиям, областным (краевым) уп­
равлениям по строительству и эксплуатации автомобильньи 
дорог и управлениям дорог общ егосударственного и респуб­
ликанского значения; высш ему аппарату управления дорож­
ным хозяйством  (республиканским объединениям и министер­
ст в а м ), а та к ж е  другим заинтересованным организациям.

В  организационном отношении структура автоматизиро­
ванной системы технической паспортизации дорог должп 
обеспечивать эффективное функционирование элементов i 
подсистем А С ТП А Д , выполнение зад ач , возлагаемых и 
А С ТП А Д , а т а к ж е  систему внутреннего и внешнего контрол 
паспортизации. Организационная структура А СТП А Д  строят­
ся по иерархическому принципу и р азвивается во времен! 
в соответствии с очередностью автоматизации технологие 
ских процессов.

И спользование достаточно слож ны х устройств и аппа 
ратуры для оценки технико-эксплуатационных свойств авто 
мобильных дорог, требование централизации и специализашл 
работ, связанны х с  паспортизацией, обосновы ваю т необхоя 
мость создания специальных подразделений в рамках облает 
ных (краевы х) управлений по строительству и эксплуаташ 
автомобильных дорог и управлений дорог общегосударствен 
ного и республиканского значений. В  этой связи заслуживает 
внимания опыт создания подобных подразделений в друга 
республиках. В  М инавтодоре К азахской  С С Р  паспортизашп 
проводит институт К аздорпроект и его филиалы, в Молдав 
ской С С Р  —  ГП И  М олдгипроавтодор, в Узбекской ССР —и 
ститут У зремдорпроекг и др.

Основным звеном в системе технической паспортизатш 
автомобильных дорог долж ны  стать  отделы паспортизадм 
при проектных конторах и проектно-сметных бюро управ» 
ний. Д л я  условий М инавтодора Р С Ф С Р  это, видимо, наибо­
лее приемлемое решение. В  проектно-сметных конторах и б» 
ро сконцентрирован квалифицированный инженерно-техни* 
ский персонал, проводятся работы, связанны е с  обследова 
ниями дорог для разработки проектов на капитальный ре 
монт и реконструкцию дорог, именно на эти подразделенм 
нацелена программа паспортизации, проводимая руковм 
ством отрасли.

Структурно отдел паспортизации долж ен состоять i 
следующ их групп:

обследования дорог,
технического обслуж ивания аппаратуры, 
подготовки данных и оформления материалов. 
Группа обследований оснащ ается передвижными лабор) 

ториями д ля измерения геометрических характеристик дора 
оценки прочностных свойств дорож ны х одеж д  и эксплуатаан 
онного состояния покрытия, геодезическими и другими инстру­
ментами, с помощ ью которых выполняю т полевые обследова 
ния. При приемке дороги в экеялуатацию  проводятся полни 
комплексные обследования. В  дальнейшем собираются данвы 
только по основным технико-эксплуатационным показатели 

В  задачи группы технического обслуживания входи 
профилактические осмотры, тарировка, ремонт аппаратур! 
и оборудования. Группа состоит из инженера-прибориста, pi 
диомонтажника и слесаря.

Группа подготовки данных и оформления материал 
обеспечивает первичную обработку результатов полевых н- 
мерений, перезапись информации на носитель, обеспечива« 
щий ввод данных в Э В М , оформление паспортов автомобил 
ных дорог. Группа оснащ ается средствами преобразования ш 
формации и подготовки ее для вво да в Э ВМ .

В  задачи отдела паспортизации вхюдит та к ж е  обслужь 
вание учетных и опорных информационно-диспетчерских пущ- 
тов по сбору данных о движ ения, обработка входных фора 
по материалам обследований дорог, которые представляют;! 
инженером по паспортизации Д Р С У .

Создание отделов паспортизации при проектно-сметш 
конторах (бюро) не потребует значительного увеличения а 
ш татов, поскольку м ож ет быть осущ ествлено за  счет внутре» 
него перераспределения ш татных единиц. Автоматизирова» 
ная система технической паспортизации автомобильных дора
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Организационная структура системы паспортизации дорог (пунк- 
праой линией выделены подразделения, вводимые после внедре­

ния АСТПАД)

на С У Б Д  «О ка». С У Б Д  «О ка» м ож ет функционировать на 
любой Э В М  третьего поколения серии ЕС .

Информация, поступаю щ ая в форме ведомостей, будет 
зан оситься на магнитную ленту и с нее загр уж аться  в СИФ 
А Б Д Д . При вы воде информации на печать ее целесообразно 
накапливать на магнитной ленте и выводить с магнитных лент.

О бслуживаю щ ий персонал автоматизированного банка 
дорож ны х данных долж ен состоять как минимум из трех че­
ловек: администратора А Б Д Д , системного и прикладного 
программистов, причем на стадии проектирования и создания 
А Б Д Д  достаточно будет одного администратора банка до­
рожных данных. В  дальнейшем на стадии опытного внедре­
ния и эксплуатации необходимо будет укомплектовать обслу­
живающ ий персонал А Б Д Д  еще двум я специалистами в обла­
сти системного и прикладного программирования.

В  соответствии с разработанными предложениями по ор­
ганизационной структуре А С ТП А Д  в проектной конторе Са- 
р атовавтодор а была создан а группа паспортизации автом о­
бильных дорог. Группа оснащена одной лабораторией КП -208 
и имеет ш есть сотрудников. В  1981— 1982 гг. была проведена 
паспортизация 441 км дорог. При этом измерялась прочность 
дорож ны х о д еж д  прогибомером, геометрические параметры 
лабораторией К П -208 , а та к ж е  проводились другие работы.

Расчеты  показы ваю т, что среднегодовой объем работ по 
паспортизации для С ар атовавтодор а состави т около 700 км 
дорог в год. Э того темпа работ долж на достичь группа пас­
портизации после внедрения автоматизированной системы тех­
нической паспортизации автомобильных дорог.

позволит свести к минимуму изы скательские работы для р аз­
работки проектов на капитальный ремонт и реконструкцию, 
гак как необходимые данные будут собираться А СТП А Д
I содержаться в автоматизированном банке дорож ны х дан ­
ных. При этом сбор и обработка информации осущ ествляю тся 
более высокопроизводительными методами.

В производственно-технических отделах Д Р С У  необходи- 
но ввести долж ность инженера по паспортизации. Он должен 
организовывать периодические обследования дорог, обслуж и ­
ваемых дорожным ремонтно-строительным управлением, вести 
журналы полевых работ и технические паспорта. При обсле­
дованиях оценивается состояние зем ляного полотна, водоот­
водных и других сооружений, элементов обустройства дороги 
н обстановки пути, собираю тся данные о дорож но-транспорт­
ных происшествиях. На основании ж урналов полевых обсле­
дований заполняю тся входные формы (вед ом о сть), которые 
пересылаются в отдел паспортизации проектной конторы для 
учета и контроля. Инженер по паспортизации регистрирует 
все изменения, происшедшие с закрепленными за ним д ор о га­
ми в результате ремонтных мероприятий, под воздействием 
погодно-климатических и гидрологических ф акторов, п одвиж ­
ной нагрузки.

Курирование работ по паспортизации автомобильных д о ­
рог в автодорах (упрдорах) осущ ествляет старший инженер 
по паспортизации отдела эксплуатации. Он ведет картотеку 
паспортов автомобильных дорог. Через него управление обр а­
щается в автоматизированный банк дорож ны х данных за  св е ­
дениями о технических характеристиках и состоянии автом о ­
бильных дорог.

Кустовые автоматизированные банки дорож ны х дааныл 
(АБДД) создаю тся на хозрасчетны х началах при вычисли­
тельных центрах филиалов Гипродорнии и треста Росдорорт- 
техстрой или при вычислительных центрах организаций др у­
гих министерств и ведом ств. В  функции банка данных входиг 
обработка результатов обследований автомобильных дорог, 
расчет вторичных транспортно-эксплуатационных показателей, 
хранение сведений о дорогах, вы дача ответов на зап роси  
потребителей.

При вычислительном центре М инавтодора Р С Ф С Р  со з­
дается справочно-информационный фонд (С И Ф ) по техниче­
скому состоянию дорог, обеспечивающий соответствую щ ей ин­
формацией руководство дорожной отраслью  республики и 
ОАСУ «Д орога». Организационная структура А С ТП А Д  п ока­
зана на рисунке.

Автоматизированный банк дорож ны х данных вклю чает 
в себя комплекс технических средств, матем атическое и про­
граммное обеспечение и обслуживаю щ ий персонал.

Важнейшей составной частью  программного обеспечения 
является система управления базам и данных (С У Б Д ), кото­
рая представляет собой стандартный пакет прикладных про­
грамм. В качестве системы управления базам и данных выбра-

УДК 625.815.5

Работоспособность 
сборных 
цементобетон н ых 
покрытий

Канд. техн. наук А. В. СМИРНОВ, В. П. ФИЛИМЕНДИ- 
КОВ (СибАДИ)

С целью повышения качества проектирования, а такж е 
для планирования деятельности дорожно-ремонтных органи­
заций СибА Д И  разрабаты вает нормы затр ат труда, материа­
лов и машин, необходимых для служ бы  ремонта и со дер ж а­
ния дорог со сборными покрытиями для условий Западной 
Сибири. В  основу норм положены реальные закономерности 
снижения прочности дорог во времени, мероприятия по их 
ремонту и конкретные объемы ремонтных работ.

В  Связи со спецификой природных и геологических ус­
ловий строительства дорог в районах нефтедобычи их кон­
струкции имеют значительные различия, а виды деформаций 
сборных цементобетонных покрытий под действием автом о­
бильного транспорта вы ходят за рамки, нормируемые полож е­
ниями по оценке их транспортно-эксплуатационных качеств. 
Имеющиеся классификации разрушений по группам [1] не 
позволяю т учесть многообразные их сочетания путем единой 
оценки транспортно-эксплуатационных качеств.

С целью разработки единого критерия оценки транспорт­
но-эксплуатационных качеств сборных цементобетонных по­
крытий выделены восемь основных видов деформаций: трещи- 
нообразование S , ;  раскрытие ш вов S 2, уступы между плита­
ми уклоны плит S 4, сколы торцов плит S 5, шелушение 
поверхности плит S 6, полное разрушение плиты на полосе 
движ ения S 7 и полное разрушение плит на всей ширине 
проезжей части Sg.

Деформации вида 5 , ,  S 2, S 6 приводят к ухудшению ком­
форта движ ения, деформации S 3, S 4, S 5 —  к частичному сни­
жению скорости, а деформации S 7 и S 8 — к резкому сниже­
нию скорости за  счет объезда по обочине или проезду мест 
разрушений с минимальной скоростью.
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Деформации S 3 и S 4 вы званы  чаще всего неравномерной 
осадкой земляного полотна, слабым основанием в подшовной 
области и недостаточной передачей нагрузки на соседние пли­
ты. Деформации S 2 вызваны несоверш енством сты ков, недол­
говечным материалом заполнения ш вов и неравномерной по­
перечной осадкой зем ляного полотна. Деформации S 5 в ы зва ­
ны сильными торцевыми ударами колес тяж ел ы х транспорт­
ных средств, a S 6 чаще всего непрочностью поверхностного 
слоя цементобетона. Деформации полного разрушения плит 
часто вызваны недостаточным уплотнением зем ляного полот­
на и значительной неравномерной их осадкой (пр осадкой). 
Предш ествует этому трещ инообразование плит,, неравномер­
но опирающихся на просевш ее основание. Раскры тие продоль­
ных швов меж ду плитами вы зван о уносом грунта с обочин 
(за счет вымывания и движ ения автомобилей) и постепенным 
сползанием плит в сторону заниженных обочин. При оценке 
технического состояния сборных покрытий указанны е дефор­
мации определяю тся как доля площади покрытия, зан ятая  
ими и отнесенная к полной площади покрытия оцениваемого 
участка дороги.

Степень влияния различных видов деформаций на ск о ­
рость движения автомобильного транспорта различна. Т ак , 
деформации S 3 и S 4 приводят к неровностям, оцениваемым 
толчкомером. При уступах м еж ду плитами или уклонах плит 
более 5 мм исчерпывается хорош ее состояние по ровности, 
а скорость движения транспорта сни ж ается на 5 %■ При 
неровностях более 9 мм исчерпывается удовлетворительное 
состояние и скорость сни ж ается на 14 % . Влияние деф орма­
ций полного разрушения плит S 7, S 8 на скорость движения 
зависит от доли разрушений в общей площади покрытия. При 
5 7= 0 ,0 5 — 0,20  скорость транспорта сниж ается на 3 0 — 55  % 
при условии, что разрушенные места покрытий грузовой а в ­
томобиль проезж ает со скоростью  не более 10 км/ч.

Таким образом каж ды й вид деформаций характери зует­
ся своим коэффициентом, учитывающим снижение скорости 
движения по отношению к скорости движ ения по покрытию 
без дефектов. Это снижение скорости получено с учетом фор­
мулы Ю . М. Ситникова [2 ] , а та к ж е  на основе модели про­
езда автомобилем разрушенного участка с торможением.

В  условиях наличия на сборных покрытиях нефтепро­
мысловых дорог всех указанных деформаций одновременно 
представляется целесообразным оценивать их транспортно­
эксплуатационные качества единым критерием —  индексом де­
формаций: _ ,

1 “
1

где S t  —  доля деформаций каж д о го  из восьми видов; Kvt  —  
коэффициент снижения скорости движ ения за  счет влия­
ния деформаций i-ro  вида; Kv& —  коэффициент снижения 
скорости движения от наличия деформаций полного р а з­
рушения S 8.

Значения коэффициентов Kv  з> Kv*, Kv  5 принимаются 
равными Г, 0 ,95  и 0 ,86  при отличном, хорош ем и у до влетво­
рительном СОСТОЯНИИ покрытия ПО ровности (Kvt =  K v 2 =  
=  Kv6 = 1 ) -  Значение коэффициента Kvs  принимается р ав­
ным 1; 0 ,70 ; 0 ,6 0 ; 0 ,50  и 0 ,45  при S 8, равном соответственно 
0 ; 0 ,05 ; 0 ,10 ; 0 ,15  и 0,20. Нормирование индекса деформаций 
с учетом норм ровности [3] приведено в табл. 1 и позволяет 
оценивать состояние сборных покрытий по этом у показателю  
при любом сочетании различных деформаций или путем непо­
средственного определения скорости движ ения тяж ел ого  гру­
зового автомобиля.

М етодика определения работоспособности сборных по 
крытий состояла в изучении в течение ряда лет интенсивности 
и состава автомобильного движ ения на сети нефтепромыс­
ловых дорог, их грузонапряженности, оценке технического с о ­
стояния с определением индекса деформаций для дорог 
с разным сроком эксплуатации.

Т *  6 л-я щ а 1

Состояние сборного 
покрытия

Скорость движения 
грузового автомо­

биля, км/ч

Ивдекс деформа» 
ций сборного 

покрытия

Отличное >60 0 -0 ,0 1
Хорошее 0,01—0,05
Удовлетворительно*.- 55 -45 0 ,0 5 -0 ,1 6
Неудовлетворительное <45 > 0,16

Отдельно обследовали состояние покрытий на 16 участ­
ках, где путем бурения и измерений геометрических элемен­
тов установлены типы зем ляного полотна в соответствии 
с их классификацией для нефтепромысловых дорог [4]. Со­
стояние сборных покрытий участков оценивали индексами де­
формаций. Сопоставление этих индексов позволило выявить 
влияние различных типов зем ляного полотна на работоспо­
собность сборных цементобетонных покрытий. Объем обсле­
дования состояния покрытий гарантировал достоверность ре­
зультатов на 95 % .

Изучение интенсивности движ ения автомобильного транс­
порта в 1980— 1983 гг. показало, что на межпромысловых до­
рогах II  и I I I  категорий с  периодом эксплуатации 10— 12лет 
она составляет в среднем 37 0 0  авт./сут. На дорогах 11- 
IV  категорий (внутр.ипромысловых) с периодом эксплуатации 
8— 10 лет она составл яет 1000— 1800 авт./сут. На дорога! 
I I — IV  категорий, устроенных непосредственно в районах раз- 
буривания скваж ин и подготовки оснований под «кусты» 
скваж и н  и эксплуатируемы х 1—2 года, интенсивность движе­
ния составляет 100— 4 0 0  авт./сут. Д виж ение на 60—97  ̂
представлено тяж елы м и трехосными грузовыми автомобиля­
ми; с полной массой 23 ,3  т — 10— 1 7 % , 26 т —  35—60 % и 
15,8 т — 15— 2 0  % . О стальны е типы транспортных средств 
представлены автобусам и (12— 14 т) и ненормируемьм 
транспортными средствами.

Р асчет грузонапряженности дорог с учетом длительно­
сти работы автомобилей в течение года, неравномерности ин­
тенсивности движ ения в течение суток и года, средней грузо­
подъемности автомобиля показал, что на дорогах II  и III ка­
тегории с продолжительностью  эксплуатации 10— 12 лет odi 
достигает 10— 12 млн. т в год (брутто) (6—8 млн. т нет­
то в го д ).

На дорогах I I — IV категорий с периодом эксплуатации 
8-—10 лет и 4— 7 лет грузонапряж енность достигает соответ­
ственно 7 и 4 млн. т брутто в год. Н а дорогах I I — IV кате­
горий, построенных непосредственно в районах разбуриванн 
скваж ин и подготовки оснований под «кусты » скважин и экс­
плуатируемых 1— 2 года, она составляет 1— 1,5 млн. т брут­
то в год. С ледует отметить, что указанные грузонапряженно­
сти меж пром ы словы х и внутрипромысловых дорог выходят 31 
рамки нормируемых [5 ], а это говорит о  необходимости кор­
ректировки норм.

О бследования показали, что конструкция дорожноа 
одеж ды  состои т в основном из сборных предварительно на­
пряженных ж елезобетон ны х плит П А Г-14, гравийно-песчаны 
оснований, в редких случаях укрепленных цементом ы 
нетканым синтетическим материалом. Земляное полога 
устроено в насыпях из мелкозернистых гидронамывных веем 
высотой 1,2— 3 м. Основания насыпей представлены суг.ик- 
ками, глинами и торфами. Торфяные основания насыпей ») 
болотах I типа глубиной 2 ,5—6  м были устроены с полнм 
и частичным выторф овыванием, без выторфовывания (и?, 
вающие насыпи) и с  дополнительным слоем торфа в нижа;! 
части насыпи. Д ороги на озерах имели в подводной част 
насыпи торф яные слои. В  некоторых случаях на дором 
(8— 9 лет эксплуатации) путем бурения обнаружены участи 
песчаных насыпей высотой до 2 м с мерзлым торфом в ос 
иовании.

О бщ ая длина обследованны х дорог 186 км, что cocras 
ляет около 10 % протяженности сети и гарантирует требу* 
мую нредставительность. Анализ результатов определения so 
личества деформаций аа сборных покрытиях показал, что п 
их виды подчиняются статистическим распределениям случай 
ных величин. Наиболее часто встречающимися законами рэ; 
пределения деформаций являю тся нормальный и логарифм 
чески нормальный. Путем обработки данных на ЭВМ пол; 
чены матем атические ож идания, минимальное и максимальна 
значение количества деформаций сборных покрытий каждоп 
вида для каж дой дороги в пределах доверительного интер» 
ла 0 ,95 . Р езул ьтаты  сопоставления грузонапряженности дора 
объем ов деформаций сборных покрытий и индекса деформ» 
ций для дорог с  различным периодом эксплуатации привеи 
ны на рисунке. Длина вертикальных линий —  разброс вел 
чин в пределах доверительного интервала.

Из рисунка следует, что с увеличением грузонапряжа 
ности и периода эксплуатации закономерно увеличивают 
объемы деформаций сборных покрытий, а тр ан сп о р т)-* 
плуатационное состояние их ухудш ается. В  целом за пери 
эксплуатации сборное цементобетонное покрытие два раз! 
находится в неудовлетворительном состоянии. Первый ?! 
в конце первой стадии строительства на второй год эксплц 
тации за  счет просадок зем ляного полотна и образования а

8 Автомобильные дороги № 5, 1984г.
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Связь между грузонапряженностью нефтепромысловых дорог В, 
объемами деформаций сборных цементобетонных покрытий St, S3, 

5 ; и индексом деформаций в процессе эксплуатации:
/, 3 — соответственно грузонапряженность брутто и нетто дорог 

Ш-п категории; 2, 4 — то же. для дорог IV-n категории

28 % площади покрытий уступов м еж ду плитами больш е д о­
пустимых. После выполнения работ на второй стадии строи­
тельства на третий год эксплуатации покрытие обладает хо­
рошими транспортно-эксплуатационными качествам и, но спус­
тя 3— 4 года они стан овятся неудовлетворительными.

Следует отметить, что закономерности увеличения коли­
чества полностью разруш енных плит S 7 (см. рисунок) в про­
цессе эксплуатации достаточно точно аппроксимируются ли­
нейным законом. Кроме того, один из 16 участков дорог про­
служил 10 лет, имел 15 % разруш енных плит, насыпь высотой
1,1 м, основание из минеральных грунтов и индекс дефор­
маций 0,25. Поэтому сопоставляя с ним индексы деформаций 
остальных 15 участков с другими типами зем ляного полотна 
получили линейные закономерности накопления на них дефор­
маций разрушения плит сборных покрытий.

Ограничение этих закономерностей 5 %-ным количест­
вом разрушенных плит (в среднем) позволило получить вре­
мя перехода транспортно-эксплуатационных качеств сборных 
покрытий р неудовлетворительное состояние. Это состояние 
соответствует снижению скорости движ ения транспорта с 60 
до 45 км/ч, индексу деформаций 0,16, максимальному коли­
честву полностью разрушенных плит 9 %  (среднему 5 % ) ,  
плит с уступами 12 % и разрушенных ш вов м еж ду плитами 
28% . Время с момента пуска дороги в эксплуатацию  после 
2-й стадии строительства до момента наступления неудовле­
творительного состояния сборного покрытия принято за  ра­
ботоспособность или межремонтный (первый) срок.

Значения межремонтного срока служ бы  сборных пред­
варительно напряженных ж елезобетонны х покрытий в зависи 
мости от грузонапряженности нефтепромысловых дорог и кон­
струкции земляного полотна приведены в табл. 2. В ней учте-

Автомобильные дороги  №  5, 1984 г.
2 Автомобильные дороги № 5

ны разнообразие деформаций сборных покрытий и их типич­
ные причины, перечисленные ранее.

В дополнение к данным этой таблицы следует отметить, 
что работоспособность сборных покрытий, устроенных на зе м ­
ляном полотне, в основании которого имеются проморожен­
ные торфяные грунты, достигает 8 лет, если вы сота песчаной 
части насыпи более 2 м. При мевьшей высоте происходит 
быстрое протаивание промороженного торфа и р аб отосм со б - 
ность не превыш ает 2— 2,5 лет.

Г а б л и *  а 2

Конструкция земляного 
полотна

Высо­
та на­
сыпи.

Межремонтный срок (годы) при 
грузонапряженности млн.т/год 

(брутто)
м 1 - 3  | 3—5 | 5 -1 0  |более 1C

Насыпи на основаниях из До 1,5 3,6 2,5 2,0 Менее 2
связных грунтов (суглинки, 
супеси)

‘2—3 1,5 1,3 J.Q » 1

Насыпи на болотах I типа 4,5 3,0 ■2,5 2 ,U
глубиной более 1 м с вытор- 
4 овыванием

1.5 7,2 6,0 3,8 3,0

Насыпи на болотах 1 типа 
с использованием торфа в 
основании и нижней части 
насыпи

1.5 5,0 4,0 3,0 2,5

Насыпи на озерах глуби­ 2,0 3,5 3,0 '2,5 2,0
ной до 1,5 м с использова­
нием торфяных грунто» в 
подводной части насыпи

3,0 7,0 5,0 3,5 3,0

Насыпи на болотах 1 типа 
с использованием торфа в 
основании

До 1.5 '2,2 •2,0 1,0

П риведенная таблица позволяет при известных сроках 
ввода дорог в эксплуатацию  (после 2 -й стадии) и конструк­
циях зем ляного полотна планировать сроки проведения ре­
монтных работ на сети нефтепромысловых дорог.

При использовании м етодов расчета усиления сборных 
цементобетонных покрытий и технических решений по укреп­
лению обочин представляется возм ож ны м планировать объе­
мы ремонтных работ с определением количества потребных 
материально-технических ресурсов с целью поддержания 
транспортно-эксплуатационных качеств нефтепромысловых до­
рог на требуемом уровне.
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УДК 625.768:625.7)1

Устройство шероховатой 
поверхностной обработки 
и контроль ее качества

Канд. техн. наук И. И. КИЛИЕНКО, инженеры А. М. КУ- 
КУЛЕСКУ, Н. А. МУХИН (Кишиневский политехнический 
институт)

Д ля повышения безопасности движ ения в М олдавии на 
многих дорогах устраиваю т ш ероховатую  поверхностную о б ­
работку асф альтобетонных покрытий (5 0 0 — 700 км еж его д ­
но). Она не только обеспечивает требуемы е фрикционные 
свойства покрытия в течение длительного периода, но такж е 
играет роль защ итного слоя износа, сп особствуя сохранению 
ровности проезжей части и прочности дорожной одеж ды .

Однако, во многих случаях названные достоинства по­
верхностной обработки не проявляю тся в полной мере из-за 
преждевременного разруш ения ш ероховатого слоя. Е го  долго­
вечность обеспечивается только при тщ ательном соблюдении 
технологии работ, которая наряду с  жесткими требованиями 
к погодным, температурным условиям и материалам преду­
сматривает работы по уходу за  ш ероховатым слоем в началь­
ный период эксплуатации. Уход вклю чает закры тие д ви ж е­
ния на 7—8 ч и ограничение скорости при его возобновлении 
до 3 0 — 40 км/ч в течение первых 3 — 10 сут [1, 2|.

И з-за высокой ценности зем ель в М олдавской С С Р  неце­
лесообразно устраивать объезды , а большие интенсивность 
движения и плотность потоков автомобилей почти на всех 
основных дорогах, на которых устраи ваю т поверхностную 
обработку, затрудняю т контроль скорости. Н ево зм о ж ­
ность закрытия и ограничения движ ения вы зы ваю т п реж де­
временное разрушение поверхностной обработки от воздей­
ствия колес автомобильного транспорта. Это явление наибо­
лее характерно в начальный период формирования слоя, оно 
приводит затем  к ослаблению  слоя износа в период после­
дующей эксплуатации. Потери щебня вместе с вяж ущ им д о­
стигают от 10—20 до 6 0%  на '.дорогах с преобладанием дви ­
жения тяж елы х грузовы х автомобилей, кроме того, вы брасы ­
ваемый щебень мож ет повредить автотранспортные средства 
и людей.

Д ля лучшего закреплениям щебня на покрытии за  рубе­
жом предложен слой износа, в котором фибра, добавленная 
в вяж ущ ее, играет роль а р м а ^ р ы , связы ваю щ ей  зерна м еж ду 
собой |4|. Авторы С1атьн разработали другой способ (3|, 
при ад-ором реш ается зад ач а  армирования слоя износа и 
можно после устройства поверхностной обработки сразу 
откры вать движение.

Заклю чается он в следую щ ем. На покрытии распреде­
ляю т вяж ущ ее, а поверх.- него —  щебень. Затем  поверхность 
выравнивают, добиваясь . однообразной структуры (не д о л ж ­
но б ь т  жирных пятен и ьсухи х.м ест с  неприлипшим щ ебнем). 
После этого за  подготовленное таким образом  покрытие укла­
ды ваю т рулонный легко&еформируемый материал, и закреп­
ляю ” его и ьслькам и ! с ълоскими головками. Ткань прикаты­
вают, а ?атем уплотняю т слой ш ероховатости катками н дви ­
жущимися автомобюхям»!

Прк и а .ы г а ш к  (на автомобильной дороге I I I  категории 
с интенсивностью .^снжени* около 5 тыс. авт./сут были 
использованы £ каче-жче армирующих мешочная ткань, а 
такж е <ьХ>иструкш№нгав> стеклоткан ь и бум ага мешочная. 
Авторы считаю т, "что д ля  устройства арматуры наиболее 
перспектива!: зеп о яь зо вать  рулонные материалы типа дорнит 
Ф-1," а т а к ж е  л авсан овы е .сетки »ТА Ф -300) ч стеклотканы е 
(CC-ft, Ч -?00> , иоторыо м ож но использовать многократно.

П зЗ з^здещ ггввеы вы ступов протектора шив армирую­
щий »йтернал *частичяо проры вался от остры х вы ступов зе ­
рен щебня, иогудерж м иал чх. В  начальный период эксплуа­
тации защ нтньй слой ш ероховатой обработки обеспечил зн а­
чение коэффициента сцепления 0 ,4 при скорости 6 0  км/ч и 
выдерж ивал экстренное тормож ение грузового автомобиля. 
В дальнейшем '.;з мере.' износа армирующ его материала н его 
частичного погружения в *5итум прочность и фрикционные ка­
чества слоя улучшились.

Учитывая/ многофункциональное назначение поверхностной 
обработки, в » М инавтодоре ,М С С Р  оценку ее качества при

приемке в эксплуатацию проводят по более обширной ме­
тодике по сравнению со СНиП IH -4 0 -7 8  и ведомственными 
нормами [ 1 ] .  Дополнительно к оценке шероховатости по 
коэффициенту сцепления ь технические указания [2 ] введе­
ны требования к показателю  однородности поверхности по­
крытия и приживаемости щебня. В  дополнение технических 
правил РС Н  18-79 (Госстрой М С С Р ) разработаны «Мето­
дические рекомендации по оценке качества поверхностной 
обработки асф альтобетонных покрытий при приемке в 
эксплуатации».

Учиты вая, что предприятия и производственные дорож­
ные лаборатории не оснащены приборами для измерения 
ш ероховатости типа ПКШ  и ходовыми лабораториями дл« 
определения коэффициентов сцепления типа П К РС , качество 
ш ероховатости предлагается оценивать при помощи простых 
измерений и визуальны х наблюдений.

Оценку качества ш ероховатого слоя проводят в три эта­
па: предварительное обследование, детальное и обработка 
результатов. Оценку вы ставляю т в баллах (1 , 2 , 3 ) по приз­
накам, приведенным в методических указаниях. Д ля опре­
деления приживаемости щебня удобно пользоваться вспомо­
гательными фотографиями, на которых показана приживае­
мость от 20 до 100 % при соответствую щ ем  размере зерен 
и норме расхода щебня.

К ачество поверхностной обработки на каж дом  участке 
оценивают по формуле

£ = 0 , 8 3  Л и + 0 ,3 4  К п р + 0 ,1 7  Л ,  + 0 ,3 3  К т,

где Б  —  средневзвеш енный балл для характерного участка; 
К а ,  К а р ,  Кя ,  Кщ  —  показатели соответственно приживаемости 
щебня, качества подготовительных работ, качества дозировки 
и распределения вяж ущ его, соблюдения размеров щебня.

Полученные значения средневзвеш енного балла Б  соот­
ветствую т следующ им оценкам качества: от 1,67 до 3,50 — 
удовлетворительно, от 3,51 до 4 ,50  —  хорошо, от 4,51 до 
5 ,0  —  отлично. Коэффициенты при показателях определены 
методом экспертных оценок.

Оценку качества поверхностной обработки на всей рас­
сматриваем ой протяженности дороги, принимаемой в эксплуа­
тацию, определяю т как средневзвеш енный балл различных 
участков. Полученные оценки записы ваю т в бланки и акт 
приемки работ. Такой метод оценки качества можно с успе­
хом использовать при бригадной форме организации и опла­
ты труда.

Литература

1. Технические указания во устройству дорожных покрытий с ше 
роховатой поверхностью. ВСН 38-77. Мннавтодор РСФСР. — М.: Трак- 
порт, 1978, 56 с.

2. Технические указания ао техвологии производства работ apt 
устройстве uiepoxjBaTofl поверхности ао способу поверхностное о6р«- 
ботки. Оргдорстрой. Мннавтодор МССР. — Кишинев, 1979. 12 с.

3. М у х и н  Ы.  А. .  Ш ы и г а а ь с к и й  В.  Н„ В и й в а л  
в в < В. Л .. К в л  в е в к о И. И., в  а а • а р к В. И. ввособ арсдотц»- 
щення скользкости дорожных покрытий. Авт. се. СССР, М. КЛ Е II 
С 11/24. № 852995 14.06.79, 07.08.81.

4. Me Connanghay К. Е. Method oi making a pavement. Pel. USA 
Ki 404—75 (E01C 7/26), No 3819291, 20.06.70, 25.06.74.

УДК 625/7 +  69.024.4

Новые виды

автопавильонов

В. В. ЗУБКОВ (Горьковский инженерно-строительным 
институт)

Автопавильоны, устанавливаем ы е па автомобильных 
дорогах не всегда удобны для пассаж и ров. Некоторые из 
них недостаточно хорошо защ ищ ают ож идаю щ их от холод- 
ного ветра н д о ж д я, а если эти требования удовлетворяются, 
то при этом нередко отсутствует хороший обзор автомаги­
страли. С троительство таких автопавильонов ведется чаше 
всего неиндустриальными методами я они представляют 
собой кирпичные стены, навесы н т. а.
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Куполообразные автопавильоны, разработанны е на к а­
федре архитектурного проектирования Горьковского инж е­
нерно-строительного института имени В . П. Ч калова, позво- 
1яют пассажирам укрыться от непогоды, обеспечиваю т х о ­
роший обзор дороги и являю тся красивыми элементами 
архитектуры малых форм. Автопавильоны собираю т из п ла­
стин алюминия, водостойкой фанеры или других материалов. 
Геометрическая форма пластин —  правильные треугольники 
с миной стороны 0,6 м.

Собранный автопавильон имеет эллипсовидное очертание 
> плане со свободной конфигурацией опорного контура и 
мешнего профиля (см. рисунок). П одкупольная вы сота в 
центральной зоне оболочки при ее установке на цоколь вы ­
сотой 1 м составляет 3 ,5 м. В  крайних боковы х зон ах обо­
дочка имеет высоту 2 ,4  м. О бщ ая длина автопавильона р ав ­
на 7 м, ширина 3 м.

Трубчатый каркас, монтируемый по верху покрытия, и 
пространственный опорный контур придают аж урность и за - 
иршенность внешнему облику автопавильона. В ы сокая  сте- 
день заводской готовности конструктивных элементов, ком- 
«актность при транспортировании, быстрота возведения, де- 
|ают данный вид сооружения вы соко экономичным (ориен­
тировочная сметная стоимость —  600 р уб .). В ближайш ее 
>ремя предполагается строительство подобных автопавильо- 
воб на пригородных дорогах г. Горького.

Общий вид куполообразного павильона

УДК 625.76.003.121

Обобщенный 
показатель 
состояния 
автомобильных дорог

Д -р техн. наук А. П. ВАСИЛЬЕВ, кандидаты техн. наук
А. Я. ЭРАСТОВ, Д. Г. МЕПУРИШВИЛИ (Гипродорнии)

П роблема комплексной оценки технического уровня и 
эксплуатационного состояния автомобильных дорог постоянно 
находится в поле зрения специалистов. Д ействительно, такая 
оценка играет важ н ую  роль в развитии и совершенствовании 
дорожной сети страны.

Трудами А. К- Бирули, В . Ф. Б абкова , В . К. Н екрасова, 
М. Б . К орсунского, С. М. М иховича, В . М . Сиденко и мно­
гих других созданы  научные основы и практические методы 
оценки состояния дорог как по отдельным показателям, так 
и по группам показателей, позволяю щ их оценивать состояние 
дорог по различным признакам. Примером комплексного под­
хода м ож ет служ и ть разработанный проф. В . Ф. Бабковы м 
метод оценки безопасности движ ения по обобщ енному итого­
вому коэффициенту аварийности, который вычисляют как про­
изведение частных коэффициентов аварийности; характеризую ­
щих влияние отдельных элементов дорожных условий на безо­
пасность-движ ени я.

Больш инство других параметров дорог и характеристик 
их транспортно-эксплуатационного состояния . оценивают от­
дельными показателями или группами показателей (проч­
ность, ровность, сцепные качества покрытий, инженерное обо­
рудование и д р .). П оэтому проблему обобщенной комплексной 
оценки этих Параметров и характеристик нельзя считать ре­
шенной. Причиной является слож н ость создания обобщенного 
п оказателя, который охваты вал  бы все основные геометриче­
ские параметры, транспортно-эксплуатационные характеристи­
ки, инженерное оборудование и обустройство дорог и их со ­
стояние и оценивал бы их с позиций соответствия современ­
ным требованиям движения.

Обобщенный п оказатель должен позволять оценивать 
динамику изменения состояния дороги в процессе эксплуата­
ции, по которой можно судить о эффективности деятельности 
дорожно-эксплуатационной служ бы . П оэтому такой показатель 
долж ен быть доступен для определения силами дорожных 
организаций при наличии ограниченного перечня измеритель­
ных средств.

Авторами за исходное принято положение о том, что обоб­
щенный показатель долж ен быть прямо увязан с влиянием 
дороги на конечные результаты  ее функционирования —  про­
изводительность автомобилей, себестоимость перевозок, ско­
рость и безопасность движ ения. Главным критерием оценки 
качества дороги предлагается принять степень соответствия ее 
параметров и характеристик требованиям обеспечения удоб­
ного, экономичного и безопасного движ ения транспортных 
средств. При этом автомобильная дорога рассм атривается как 
слож ное инженерное сооружение, многие элементы, парамет­
ры и характеристики которого изменяются в пространстве (по 
длине дороги) и во времени (в  процессе эксплуатации под 
действием движения и природно-климатических ф акторов). Все 
параметры и характеристики могут быть разделены на по­
стоянные и переменные.

Различные элементы дорожных условий по-разному влия­
ют на движение автомобилей и эффективность автомобильно­
го транспорта. Ч асть из них непосредственно влияет на ско­
рость, безопасность, удобство движ ения, экономичность пере­
возок (например, геометрические параметры, прочность до­
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рожной одеж ды , сцепные качества покрытия). Д ругие элем ен­
ты дорожных условий оказы ваю т лишь косвенное влияние на 
показатели работы автомобильного транспорта, и количест­
венно оценить это влияние трудно или невозм ож но (напри­
мер. павильоны на остан овках, площадки отды ха и д р .).

Эти особенности обусловливаю т необходимость приме­
нения обобщенного показателя комплексной оценки техниче­
ского уровня и эксплуатационного состояния автомобильных 
дорог, объединяющ его в себе все разнообразие отдельны х х а ­
рактеристик. При этом под техническим уровнем дороги по­
нимается степень соответствия основных геометрических па­
раметров и технических характеристик дороги требованиям 
автомобильного движ ения (нормативным требовани ям ). П од 
эксплуатационным состоянием понимается степень со ответст­
вия переменных параметров и характеристик дороги, а такж е 
инженерного оборудования в процессе ремонта и содерж ания 
дороги требованиям удобства и безопасности движ ения (нор­
мативным требованиям).

П оказатель технического уровня дороги Я ту определяю т 
как средневзвеш енное значение из величин этого показателя 
для каж дого участка:

п

(1)

где L  —  общ ая протяж енность дороги: K Q  ̂ —  коэффици

ент осевой нагрузки, характеризующ ий прочность д ор о ж ­
ной одеж ды  и грузоподъем ность мостов на данном участ­
ке дороги; К

р с/
коэффициент обеспеченности расчет­

ной скорости на этом участке; It —  протяж енность участ­
ка; п —  количество участков.

Величина К вычисляется как отношение осевой на­

грузки автомобиля, пропуск которого обеспечивается по дан­
ному участку дороги в расчетный период года при заданной 
интенсивности движ ения, к осевой нагрузке автомобилей груп­
пы А, т. е. 10 т с .

Величина коэффициента обеспеченности расчетной ск о­
рости определяется по формуле

ф шах
(2)

где Иф та1 — максимально возм ож н ая скорость движения

на данном участке дороги в расчетный по условиям дви ­
жения период года. О пределяется расчетно-аналитическим 
путем или путем обработки результатов измерений скорости 
на этом участке дороги; ор — расчетная скорость дви ­
жения.

Коэффициент обеспеченности расчетной скорости позво­
ляет учесть влияние на п оказатель технического уровня таких 
параметров, как ширина проезжей части, краевы х укрепи­
тельных полос и обочин, радиусов кривых в плане и профи­
ле, продольные уклоны, дальность видимости поверхности 
дороги и др. Значения этого коэффициента могут бы ть пред­
ставлены в табличной форме для каж д ого  параметра, что су ­
щественно облегчает процесс оценки.

Кроме того, коэффициент обеспеченности расчетной ско 
рости позволяет учесть и влияние некоторых переменных п а­
раметров и характеристик на показатель эксплуатационного 
состойния дороги (таких, как ровность, сцепные качества и 
состояние покрытия).

Таким образом м ож но оценить основные параметры и 
характеристики дороги, влияющие на конечные результаты  ее 
функционирования —  производительность работы автомобилей, 
себестоимость перевозок, топливная экономичность и др.

Чтобы разработать балльную ш калу оценки технического 
уровня, необходимо установить нормативное требуемое зн а­
чение этого п оказателя для дороги каж дой категории. В  этих 
целях достаточно воспользоваться значением величины р ас­
четной автомобильной нагрузки для дороги соответствую щ ей 
категории и расчетной скорости, которая устан авли вается с 
учетом рельефа местности. П еревод величины п оказателя тех ­
нического уровня в балльную систему откры вает возм ож ность 
соединить ее с оценкой эксплуатационного состояния и инж е­
нерного оборудования, которую удобнее осущ ествлять в б а л ­
лах.

Величину показателя-, эксплуатационного состояния и ин­
женерного оборудования в ■баллах вычисляют по формуле

где S p —  оценка ровности покрытия; S cu —  оценка сцепных 
качеств покрытия; S 0e — оценка состояния обочин; S , 0-  
оценка состояния инженерного оборудования; 0 |—сц- 
коэффициенты значимости (весомости) показателей, ко­
торые устан авли ваю тся на основании анализа влиянии 
этих показателей на скорость и безопасность движеная. 
Сумма коэффициентов значимости равна единице.

Оценки S p и 5 СЦ устанавливаю т по формуле 
с .  с  5/6 +  4U  +  21, -t- 21,
^Р> *̂ СЦ — L ’

где h ,  /4 , h ,  к  —  протяженности участков с «отличной», «хо­
рошей», «удовлетворительной», «неудовлетворительной 
ровностью покрытия и соответственно значениями коэф­
фициента сцепления покрытия; I—  протяженность обсле­
дуемой дороги (участка дороги).

Оценку S об и S ио в баллах устанавливаю т в зависимос­
ти от значений коэффициента дефектности (D ) для каждого 
из этих показателей. Коэффициент дефектности по состоянию 
обочин D 06 устанавливаю т по отношению суммы протяжен­
ностей выявленных дефектных участков обочин к обще» 
длине обследованной дороги (участка дороги). При этом де 
фектными принимаются те участки обочин, на которых обна 
ружены разм ы вы , выбоины, колейность и др.

Коэффициент дефектности по состоянию инженерного 
оборудования м ож ет быть определен по формуле

О и о =  , (5i
где d ,, d 2, d 3, d4, d5, d fn d7, d8 —  частные коэффициенты де- 

фектности по дорожным знакам  и указателям , разметке 
проезжей части, дорожным ограж дениям, освещению, па 
вильонам на автобусны х остан овках и элементам архитек 
турного оформления, стоянкам и площ адкам отдыха, пе­
реходно-скоростным полосам , пересечениям в одном 
уровне.

Частные коэффициенты дефектности d b d5, d6, di, t, 
устанавливаю т как отношение недостающ его количества сои 
ветствую щ их видов инженерного оборудования и оборудова 
ния с  обнаруженными дефектами к требуемому (нормативно 
му) количеству оборудования того ж е вида на обследуемо* 
дороге (участке дороги).

Частные коэффициенты дефектности d2, d 3, d 4 определи 
ют как  отношение недостающ ей протяженности и протяжен 
ности дефектных участков но разм етке проезжей части, до­
рожным ограж дениям  и освещ ению к общей требуемой (нор 
мативной) длине соответствую щ и х участков на обследуеио! 
дороге (участке дороги).

С оответствие всей совокупности параметров и характе­
ристик дороги требованиям движ ения автомобилей предлага­
ется оценивать комплексным показателем  технического уровы 
и эксплуатационного состояния дороги:

Р  =  AtP-tу +  А 2Р с ±  Р а, (6|
где Л !, /42— коэффициенты весомости (значимости) показа 

телей оценки технического уровня и эксплуатационное 
состояния. В  первом приближении они могут быть при 
няты равными 0 ,5 ; Р а —  экспертный показатель, оцени 
вающий неучтенные количественно в показателях Р„ > 
Р с факторы и характеристики. Д о ля  экспертного показа-1 
теля не долж на превыш ать 5— 10 % общей величины.

Величина комплексного п оказателя технико-эксплуаташ 
онного состояния м ож ет иметь лю бые значения в предела! 
от 2  до 5. П о динамике изменения комплексного показать, 
технико-эксплуатационного состояния можно оценивать дм- 
тельность дорсж но-эксплуатационной служ бы  по ремонту i 
содерж анию  дороги. П оказатель оценки деятельности доро* 
ной служ бы  определяю т по формуле;

/7дс —  P t  —  P t —1, 14

Р с —  o.iSp +  а ^ с ц  +  Я з^ов +  c^Sho, (3)

где Pt  —  значение показателя Р ,  полученное при последней 
обследовании дороги; P t - ,  —  то ж е, при предыдущем об­
следовании.

При этом имеется возм ож н ость разработать шкалу оце» 
ки деятельности дорож ны х организаций как по содержании 
текущ ему и среднему ремонтам, когда изменяются только по­
казатели эксплуатационного состояния, так  и по эффективно­
сти капитального ремонта и реконструкции, когда изменяют»! 
только показатели технического уровня.

В  заклю чение следует отметить, что предложенный об-: 
общенный показатель комплексной оценки технического уров­
ня и эксплуатационного состояния автомобильных дорог поз­
воляет оценить их соответстви е современным требованиям до­
рожного движ ения и со здает предпосылки для стимулирова­
ния дорож ны х сл у ж б  в соверш енствовании эксплуатациоинш 
качеств автомобильных дорог.

12 Автомобильные дороги № 5, 1984 г ,
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Приведение оценки 

прочности 

нежестких дорожных одежд 

к расчетному периоду

О. Т. БАТРАКОВ, Ю. О. БАЛАЦЕНКО (ХАДИ)

Конструкции дорож ны х одеж д  рассчиты ваю т исходя из 
и прочности в расчетный период, продолжительность кото- 
юго крайне мала. Прочность неж естких о д еж д  в большинст- 
ie случаев приходится измерять в период, когда климатиче- 
кие условия отличаю тся от расчетных. П оэтому актуальной 
шляется проблема приведения разновременных измерений к 
исчетному периоду.

В настояшее время такое приведение вы полняется ва 
снове приближенных методов. В  Х А Д И  разработана м ето­
д а  приведения прочности к расчетному году (периоду), ко- 
орая позволяет получить достаточно надеж ны е результаты .

Предлагается следующий порядок приведения к рас- 
егному периоду.

Согласно М етодическим указаниям по оценке прочности 
й расчету усиления неж естких дорож ны х о д е ж д 1 по резуль­
татам полевых испытаний прочности рассчиты ваю т общий 
«одуль упругости одеж ды  на период обследования Е 06. При 
этом в контрольных точках участков контролируют темпера­
туру покрытия.

Вскрывают дорож ную  одеж д у в контрольных точках на 
внешней полосе наката. Кроме того, выполняют дополнитель­
на вскрытия в м естах, где зарегистрировав максимальный 
]рогиб покрытия. Расчетное значение модуля упругости к аж  
юго конструктивного слоя определяю т по формуле

Еф =  Е К пК цК т К с,  М Па (1)

■де Е — значение модуля упругости слоя по ВС Н  46-72 ; 
Ки — коэффициент влияния прочности составляю щ их слоя; 
Кв — коэффициент влияния вяж ущ его; К т —  коэффициент 
влияния качества технологии; К (. — коэффициент влия­
ния условий служ бы  2.
В случае отличия фактической температуры асф альто­

бетонного покрытия от расчетных значений, указанных в ВСН  
46-72, модуль упругости Е  вычисляют по формуле

/ В - 1000 \
£  =  £ |)е х р (>------- 7р------ J ,  М П а, (2)

где Е 0 — модуль упругости при полностью разрушенной 
структуре органического вяж ущ его; Т  —  абсолю тная тем ­
пература, °К ; В  —  параметр, пропорциональный к а ж у ­
щейся энергии активации битума и обратно пропорцио­
нальный универсальной газовой постоянной (указанны е 
парамеры приведены в табл. 1) .
Для учета изменения Е  в период испытаний необхо­

димо систематически зам ерять температуру верха покрытия.
Температуру низа покрытия Та можно определить по 

формуле
Т н == ^СслТ'о, С, (3)

где Кс л — коэффициент, учитывающий перепад температур 
внутри слоя и равный при толщине слоя 5 см 0 ,85 , при 
толщине слоя 8— 10 см 0,80.
Значения модулей упругости по формуле (2) рассчиты­

ваются для средних температур слоя.
Модуль упругости грунтовых оснований м ож ет быть 

определен непосредственно после вскрытия и удаления дорож  
ной одежды по результатам  ш тамповых испытаний. О днако 
эта операция вест-ма трудоемка и неудобна при испытаниях. 
Поэтому модуль упругости грунтовых оснований допускается 
определять расчетным путем с учетом типа местности по

1 Минавтодор РСФСР, М.: «Транспорт*. 1979.
} Б и р у л я  А.  К ,  М и х о в н ч  С. И. Работоспособность до­

рожных одежд.— М.: «Транспорт», 1968, 172 с.

условиям увлаж нения и физических характеристик грунта, оп­
ределенных в лаборатории.

Д л я  грунтов степного типа почвообразования использу­
ются экспериментальные зависимости ХА Д И .

Е г  =  А К 1у’ь ex p  ( B W  4 - C W * ) ,  М П а, (4)

где К у —  коэффициент уплотнения; W — средняя влаж ность 
грунта (в  долях от U?T) в активной зоне; А, В, С  —  по­
стоянные, зависящ ие от вида грунта.

Значения коэффициентов уплотнения принимают факти­
ческие, определенные по отношению к максимальной плот­
ности грунта по ГО С Т 22733— 77. П араметры предложенной 
зависим ости приведены в табл. 2 .

Рассчи ты ваю т эквивалентный модуль упругости конст­
рукции Era in- При этом влаж ность и модуль упругости грун­
та зем ляного полотна принимают по табл. 1 приложения 
2 ВС Н  46-72. Модули упругости слоев с учетом данных вскры­
тия так ж е принимают по ВС Н  с поправочными коэффициен­
тами по формуле ( 1) .

Рассчи ты ваю т по ВС Н  46-72 эквивалентный (общий) 
модуль упругости на период обследования £ в с н -  Модуль 
упругости грунта рассчитываю т по формуле (4 ) ,  асф альтобе­
тонного покрытия по формуле (2 ) с  учетом формулы (3 ).

Т а б л и ц а  1

Параметры в интервале температур
Конструктивный слой — +  10-т-+30°С

асфальтовый бетон

1 *

Верхний слой 0,01493 3,262
Иижний »> 0,0275 2,972

Т а б л * ц а 2

Грунты
Значение постоянных в интервале от­

носительной влажности 0,6—0,9

А, МПа В С

Глины, суглинки 
Супеси легкие 

» тяжелые

35 046 
209 

82

—15,78 
- 3 ,5 0  
—©,?2

8,36
1,627
0,40

Таким образом известны три значения общ его модуля 
упругости дорожной конструкции: на период обследования 
£об фактический: рассчитанные по ВСН  46-72 для расчетных 
значений температуры и влаж ности грунта £ min и для зн а­
чений этих величин, измеренных в период испытаний £ в с н -

Различие в значениях фактического и рассчитанного по 
ВС Н  общ его модуля упругости на период испытаний объяс­
няется следующ им. Во-первы х, деформационные характерис­
тики, приводимые в таблицах 1, 2  и 3 приложения 3 ВСН 
46-72, представляю т собой наименьшие, часто встречающиеся 
величины. Во-вторы х, значения расчетных характеристик ма­
териалов, содерж ащ их органические вяж ущ ие, приведены в 
ВС Н  с учетом особенности их работы при кратковременном 
нагружении. В -третьих, как известно, при расчете конструк­
ции снизу вверх осущ ествляется ее последовательное приве­
дение к двухслойной системе, что такж е, в определенной сте­
пени и скаж ает результаты  расчета.

П о полученным значениям находят коэффициент перехо­
да (приведения) к расчетному году

К  =  £ т 1п / £всп . (5)

Затем  определяю т прогнозируемое значение общего мо­
дуля обследуемой дорожной одеж ды  в расчетный период по 
формуле

£ пр =  К Е 06, М Па. (6 )

Д алее по рекомендациям М. П. Болш тянского 1 вычисля­
ют требуемые модули упругости на обследуемых характер­
ных участках и решают вопрос о необходимости усиления 
одеж ды  —  проведения капитальных ремонтов.

1. Б о л ш т я н с к и й  М П Уточнение критерия расчетного 
состояния.— Автомобильные дороги № 1, 1983, с. 17—18
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УДК 625.731.3:625.7.073

Какой песок 
нужен для устройства 
дренирующего слоя?
Д -р  техн. наук проф. М. 6. КОВСУНСКИЙ (Ленфилиал 
С ою здорнии)

От качества материала и толщины дренирующего слоя 
существенно зави сят долговечность и надеж ность дорожной 
одежды на участке дорог, находящ ихся в неблагоприятных 
погодно-климатических и грунтово-гидрологических условиях.

Как известно, для устройства дренирующих слоев исполь­
зую т зернистые материалы: щебень и гравий из каменных
пород и ш лаков, песок. При оценке качества этих материалов 
необходимо располагать данными о зерновом со ставе , моро­
зостойкости, износостойкости и коэффициенте фильтрации, 
получаемыми в результате проведения стандартных испыта­
ний. Основной ж е характеристикой, по которой судят о при­
годности материала, особенно песка, для устройства дрени­
рующего слоя, является коэффициент фильтрации.

Очевидно, что материал м ож ет быть использован в к а ­
честве дренирующего, если выполняется условие:

Кф > [ * * ] .  ( 1)
где К  ф и [/Сф] —  фактический и требуемый коэффициенты 

фильтрации дренирующего материала, м/сут.
Требуемый коэффициент фильтрации дренирующего ма­

териала [К ф] зависит от количества поступающей в осн ова­
ние воды из разных источников, толщины дренирующего 
слоя, расположения и конструкции водоотводящ их устройств, 
от ширины проезжей части и обочин, заданного срока отвода 
воды из-под одеж ды , обусловленного интенсивностью и с о ­
ставом движения, продольного и поперечного уклонов.

Требуемый коэффициент фильтрации при проектировании 
в каж дом  конкретном случае м ож ет быть установлен по 
формулам и номограммам, имеющимся в ряде работ [ 1 ,2 ,3 ] .  
Коэффициент фильтрации дренирующего материала не д о л ­
жен быть менее 1 м/сут при зем ляном полотне в насыпи и 
не менее 2 м/сут —  для выемок.

Фактический коэффициент фильтрации щебеночных и 
гравийных материалов со сравнительно узким диапазоном 
размеров частиц, как правило, выше требуемого для дрени­
рующих слоев, имеющих д аж е сравнительно небольшую то л ­
щину (15-—20  см ). О днако из-за дефицита таких материалов 
широко используют для устройства дренирующих слоев р а з­
личного типа пески, к сожалению , нередко д а ж е  пылеватые.

Фактический коэффициент фильтрации Кф следует опре­
делять экспериментально при максимальной плотности песка, 
установленной методом стандартного уплотнения.

И з-за неоднородности разных проб песка одного и того 
ж е карьера необходимо выполнить большой объем трудоем ­
ких испытаний для установления параметров уплотнения 
и коэффициента фильтрации. По ряду причин производствен­
ные дорожные лаборатории далеко не всегда имеют в о зм о ж ­
ность с достаточной надеж ностью  определить эти характери­
стики песка. Возникает вопрос, нельзя ли по типу песка 
(ГО С Т  2 5100— 82) судить о его коэффициенте фильтрации 
при максимальной плотности. Чтобы ответить на него, в 
1981— 1982 гг. на Ленинградской станции водно-теплового 
режима были взяты  пробы с разных глубин дренирующего 
слоя, прослуживш его около 2 0  лет. Отобраны та к ж е  пробы 
песка из дренирующих слоев других дорог Ленинград­
ской обл. Н аряду с этими песками исследовано около 600 
различных типов песков, взяты х в разное время в течение 
многих лет в карьерах, а так ж е из дренирующих и морозо­
защитных слоев автомобильных дорог северо-зап ада страны.

Известными стандартными методами испытания определ' 
гранулометрический состав песков, степень его неоднород­
ности, параметры стандартного уплотнения, коэффициент 
фильтрации. В соответствии с  ГО С Т  2 5 100— 82  установлены 
типы этих песков по гранулометрическому составу : крупный, 
средней крупности, мелкий и пылеватый.

Установлено, что при содерж ании частиц мельче 0,1 мы 
менее 2 % по м ассе коэффициент фильтрации песка превы­
ш ает 7 ,0 м/сут. С увеличением в песке количества частиц 
мельче 0,1 мм коэффициент фильтрации уменьшается. Прв 
достижении 25  % и более таких частиц, что по ГОСТ 
25 100— 82  у ж е характерно для пы леватых песков, коэффи­
циент фильтрации стан овится, как правило, меньше 1 м/сут. 
Результаты  испытаний свидетельствую т так ж е о весьиа 
большом разбросе данных о коэффициенте фильтрации при 
одном и том ж е  содерж ании мелких частиц.

Д л я  выявления влияния на коэффициент фильтрация 
не только содерж ания мелких частиц и типа песка по круп­
ности, но т а к ж е  степени неоднородности его гранулометри­
ческого со става , были проанализированы характеристики дру­
гой выборки песков, накопленные в течение многих лет в 
лабораториях Ленгипродорнии и Ленинградского филиала 
Союздорнии. Пески были разбиты на крупные, средней круп­
ности и мелкие с разной степенью неоднородности грануло­
метрического со става С, определяемой по формуле

C = d g  o/d\o, (2|
где о и dio —  диаметры частиц, меньше которых в данной 

типе песка содерж ится (по м ассе) соответственно 60 i 
10 % частиц.
По степени неоднородности гранулометрического состава 

пески разделены на четыре подтипа: первый —  однородные
пески с С < 3 ,  второй — неоднородные пески с С = 3 —5, тре­
ти й —  неоднородные пески с 5 < С ^ 1 0  и четвертый—с 
С > 1 0 .

В  результате исследований выяснилось, что изменени 
коэффициента фильтрации песков разных месторождений i 
объектов подчиняются одинаковым закономерностям. При 
этом тип песка по крупности не влияет существенно на ко­
эффициент фильтрации.

Наименьшие значения коэффициента фильтрации песка 
данного подтипа по степени неоднородности характеризуюта 
формулой

I N. \ ‘ />
/Сф =  /Сф1 ( —77“ )  9

где Яф —  коэффициент фильтрации песка, в котором N % (по 
м ассе) частиц мельче 0,1 мм, м/сут; К ф , —  коэффициевт 
фильтрации песка-эталона, т. е. песка, в котором содер­
ж ится 2 % (по м ассе) частиц мельче 0,1 мм, м/сут 
(табл. 1) .

Т а б л и ц !1

Песок-эталон
Степень неоднород­

ности. С
Коэффициент фильтра* 

ции. Кф%1 М/сут

1 < 3 40
2 3 - 5 20
3 5 < С < 1 0 to
4 10 5

П р н м е ч а ш ь е: Значения Кф. даны для песков с макснмальво!
плотностью, определенной методом стандартного уплотнения.

И спользуя формулу (3) ,  можно существенно сократил 
объем испытаний песка на гранулометрию, стандартное уп 
лотнение и на фильтрацию. Д остаточно лишь для одной про 
бы песка с данной степенью неоднородности эксперименталь 
но определить значение коэффициента фильтрации при лю 
бом N. Д алее, приняв характеристики этой пробы за этали 
(Яф.8 =  Кф1 и — можно для остальных многочисленна 
проб песка из данного карьера или участка дороги находи 
коэффициент фильтрации Кф с помощью формулы (3).

Общепринятыми методами для различных дорожно-ш 
матических зон и грунтово-гидрологических условий опрек 
лены минимальные (требуемы е) значения коэффициента филь 
трации дренирующего материала для отвода воды, поступа 
ющей в дренирующий слон, не дольш е, чем за  24 ч. Много 
численными опытами установлено, какие пески обладают эн 
ми требуемыми значениями коэффициента фильтрации. По 
лученные данные приведены в табл. 2 .
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Пески с характеристиками по степени неоднородности и 
содержанию частиц мельче 0,1 мм, приведенными в табл. 2 , 
обладают фактическим коэффициентом фильтрации 7—  
10 м/сут и заведом о без испытания на фильтрацию, пригод­
ны для устройства дренирующих слоев, толщиной более
20 см.

Пески, характеристики которых не соответствую т дан­
ным, приведенным в табл. 2 , следует испытать на фильтрацию 
в лаборатории по ГО С Т  2 5 584— 837. С ледует отметить, что 
исследования последних лет показали возм ож н ость примене­
ния песков с коэффициентом фильтрации менее 7 ,0 м/сут для 
устройства дренирующих слоев, но с соответствую щ ей дан ­
ному коэффициенту фильтрации увеличенной толщиной [4]. 
Так, при коэффициенте фильтрации, равном 1— 2 м/сут, песок 
допустимо применять на участках, где одновременно с дре­
нированием основания уклады вается морозоустойчивый слой 
значительной толщины, устраиваемый на всю ширину зем л я ­
ного полотна. В  этих случаях допускается непродолж итель­
ная (сверх 24 ч) аккумуляция свободной воды, так как при 
большой толщине морозоустойчивого слоя обеспечивается 
существенный зап ас над ним дренирующего материала, пред­
отвращающий возникновение гидравлического удара.

Т а б л и ц а  2

Двухскатная двухполосная 
проезж ая часть

Д вухскатная четырех- 
полосная проезж ая часть

Степень
Отвод воды О твод воды Отвод воды Отвод воды

закромочны- через фильт­ закромочны- через фильт­
ми трубча­ рующий мн трубча­ рующий

тыми дрена­ слой под тыми дрена­ слой под
ми обочинами ми обочинами

Содержание частиц мельче 0 ,1  мм не более, %

< 3 , 0 10 , 0 7 , 5 7 . 0 5 , 5
3 - 5 7 , 0 6 , 5 5 , 5 4 , 5

5 < С < 1 0 4 ,0 3 ,0 3 ,0 2 ,0
10 2 ,0 1 ,5 1 ,2 1 ,0

При проектировании конструкции на продолжительную 
аккумуляцию воды коэффициент фильтрации песка у стан ав­
ливают соответствую щ им расчетом [4].

Пески с  коэффициентом фильтрации 2— 7 м/сут могут 
быть использованы для устройства дренирующего слоя на 
ширину проезжей части до закромочных дрен. Больш ее зн а­
чение коэффициента фильтрации соответствует большей дли­
не пути фильтрации, зависящ ей от количества полос д ви ж е­
ния (ширины проезжей части) и вида поперечного профиля 
(односкатного или д вухскатн ого).
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Дешифрирование 

космофотоснимков 

для изучения физико­

геологических процессов

Канд. географ , наук А. Л. РЕВЗОН, канд. техн. наук 
Б. Л. ЮРОВСКИЙ (ЦНИИС), инженеры А. В. ЛУКЬЯНОВ
Н. И. ТОМАНОВ (С ою здо р п р оект)

Одной из наиболее важ ны х и трудоемких задач, возни­
кающих при инженерно-геологических изысканиях автом о­
бильных дорог, явлется обнаружение участков с неблаго­
приятными для строительства условиями —  многолетней мерз­
лотой, карстом, оползнями, суффозией, просадками и др.

Традиционные методы инженерно-геологической съемки 
не всегда обеспечиваю т получение необходимой информации 
для разработки прогнозов, развития процессов. Весьма эф­
фективным методом изучения инженерно-геологических 
условий, в том числе и физико-геологических процессов, я в ­
ляется косм оф отосъемка [1].

Преимущ еством материалов космофотосъемки перед 
аэрофотоснимками является возм ож ность получения различ­
ных по м асш табам  и пространственному разрешению на 
местности фотоизображений поверхности любого участка 
Земли с многократной повторностью их получения при ми­
нимальных затр атах  и в весьма сж аты е сроки. Кроме того, 
получаемые при дешифрировании космических фотоснимков 
данные позволяю т оптимизировать объемы наземных изы­
сканий и рационально их разместить.

М атериалы космоф отосъемки по масш табу и простран­
ственному разрешению можно подразделить на три группы: 
мелкомасш табные, с пространственным разрешением на ме­
стности до 1000 м, среднемасш табные с пространственным 
разрешением на местности 8 0 — 100 м и крупномасштабные 
с пространственным разрешением менее 30 м (при особых 
условиях прозрачности атмосферы разрешение м ож ет со­
ставл ять 5— 10 м ).

В  качественном отношении д аж е крупномасштабные 
снимки сущ ественно отличаю тся от аэрофотографий. За  счет 
большой высоты полета космических носителей фотоизобра­
жения до такой степени генерализуют ландшафты Земли, что 
маскирующ ая роль почвенно-растительного покрова умень­
ш ается и возникает так называемый «эффект просвечивания». 
Э тот эффект заклю чается в более отчетливом отображении 
на космоснимках геологических структур и характера их тек­
тонической раздробленности. Выявление этих геологических 
особенностей п озволяет реш ать не только ряд важ ны х обще- 
геологиечских и геотектонических задач, но и получать в а ж ­
ную информацию в области инженерной геологии.

В Ц Н И И С  авторами статьи получены первые резуль­
таты  научно-методических разработок в данном направлении, 
которые были внедрены при разработке обосновывающих 
материалов в составе осущ ествляем ы х Союздорпроектом 
изысканий одной из автомобильных дорог большого про­
тяжения.

Дешифрирование материалов средне- и крупномас­
штабной космоф отосъемки разрывных тектонических наруше­
ний и проявлений физико-геологических процессов выполнено 
в последующей количественной оценкой его результатов на 
основе применения м етодов математической статистики. Р е ­
зультатом  такого подхода явился вероятностный прогноз 
развития физико-геологических процессов.
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При дешифрировании разрывных нарушений по м ате­
риалам как аэро-, так и космосъемки применяются два ме­
тодических подхода. Первый —  прямой путь распознавания 
изображений на основе анализа дешифровочных признаков: 
фототона, рисунка изображ ения, яркостного контраста, кон­
фигурации и разм еров объектов. Второй —  индикационный 
путь, связанный с  анализом оптической модели ландш аф та 
и последующей индикационной интерпретацией. Прямое де­
шифрирование разрывных нарушений наиболее эффективно 
в открытых районах и преимущественно в горно-складчаты х 
областях. Разры вны е нарушения фиксируются по несовпа­
дению структурных планов толш пород с явно выраженными 
смещениями относительно друг друга поверхностей напласто­
вания, водораздельны х хребтов, долин рек и других элемен­
тов ландш афта, а та к ж е  по наличию зон дробления пород, 
отличающихся по структуре ф отоизображения и фототону от 
фоновой поверхности ненарушенных образований [1, 2].

На космоснимках хорошо видна гидросеть, почти пол­
ностью отраж аем ая на различных уровнях, начиная от от­
дельных овраж н ы х форм до крупных речных долин и в о ­
досборных бассейнов. С зонами разрывны х нарушений с в я з а ­
ны спрямленные участки гидросети, резкие перегибы в про­
дольном профиле рек, участки с повышенным меандрирова- 
нием, пороги и перекаты, а так ж е локальные изменения гу­
стоты эрозионного расчленения и перехваты русел.

Принципиальным отличием космоснимков от аэросним­
ков является возм ож н ость анализа рисунка и строения эл е­
ментов не одной долины, а системы долин на значительных 
площ адях, что и позволяет устанавливать их непосредст­
венную связь  с разрывной тектоникой. Значительная часть 
разрывных нарушений познается по особенностям макро- и 
мезорельефа, в частности, по линейной ориентировке форм 
рельефа, резкой выраженности их отдельных граней и гра­
ниц ландшафтных комплексов.

Количественная оценка степени тектонической раздроб­
ленности м ож ет быть осущ ествлена следующ им образом. Р а ­
бочую карту, на которой нанесены выявленные в процессе 
дешифрирования линеаменты разби ваю т на многоугольники, 
в простейшем случае на прямоугольники. В  пределах к а ж ­
дого многоугольника с помощью курвиметра или. набором 
циркуля определяют серию количественных показателей в 
соответствии с  табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Наименование количественного показателя
Формула

расчета

Плотность разрывных нарушений K t , 1/км 
Густота разрывных нарушений, Л'2, 1/км 
Плотность узлов пересечения разрывных нару­

шений К 3. 1/км2

П р и м е ч а н и я .  п г —общее количество разрыв 
S — площадь;
L — суммарная длина разрыв! 

пг — общее количество узлов 
рушений

К, =  п,/5 
K , =  L / S  
\ , =  л г/i

ных нарушений;

ш х  нарушений; 
разрывных на-

В связи с тем, что предлагаемые коэффициенты рассчи­
тываю тся в разных единицах измерения, для получения их 
обобщенного значения необходимо использовать метод оцен­
ки неоднородности значений признака [3 ]. Первой процеду­
рой в оценке неоднородности является построение систем 
многоугольников для набора статистических данных. В  к а ж ­
дой системе долж но быть их от 5 до 10. Причем многоуголь­
ники, в пределах которых отмечаю тся нулевые значения 
расчетных коэффициентов, в системы не вклю чаю тся.

В  пределах указанных систем со ставляется  ведомость 
значений N  по каж дом у коэффициенту отдельно.

Следующей процедурой является расчет дисперсии р ас­
сеяния значений

где 2  Д2 —  сумарное значение квадрата разности средне­
арифметического и частного значений по всей си­
стеме в целом.

Д анные расчета дисперсии рассеяния позволяют опре­
делить коэффициент неоднородности значений К, в системе 
по формуле

К  -

* '  I A  m a x i  ’

где |ДШахI — модуль максимального значения разности сред­
неарифметического и частного значения по К 
в целом по системе.

Расчет необходимо осущ ествить по каж дом у коэффи­
циенту, для каж дой системы многоугольников.

На основе полученных значений коэффициента неодно­
родности определяется обобщенный показатель тектонической 
раздробленности по формуле

* o  =  K fc, +  * * ,  +  * * , -

Если один из показателей не м ож ет быть рассчитан, 
обобщенный показатель рассчиты ваю т по двум остальным.

По величине частного и общ его коэффициентов неод­
нородности тектоническую раздробленность классифицируют 
путем введения шкалы в соответствии с табл. 2 .

Т а б л и ц а  !

Степень неоднородности 
тектонической раздроблен­

ности территорий

Значение обобщенного показа­
теля тектонической раздроблен­

ности

по трем 
показателям

по двум 
показателям

Очень сильно раздробленные 
Сильно раздробленные 
Слабо » 
Практически не раздроблен ­

ные

К о> 2 , 0  
1 , 5 < К 0<  2 ,0  
0 , 6 < К о< 1  .5

К о ^ О .6

К й> 1 . 0
О .б С К в ^ М
0 , 3 < К о^ 0 .6

0 ,3

Р уководствуясь этой шкалой, выполняют районирование 
территорий по степени тектонической раздробленности, вы­
деляя границы районов по интерполяции меж ду системами. 
Вы деляем ы е на этой карте очень сильно раздробленные я 
сильно раздробленные участки представляю т собой искомый 
результат —  цель проведенного исследования. Эти участки 
необходимо рассм атривать в качестве потенциально опасных 
с точки зрения возм ож ной интенсификации в их предела* 
физико-геологических процессов, возникновение которых пред 
определено структурно-тектоническими, геолого-геоморфо- 
логическими и гидрогеологическими факторами.

Дешифрированные на аэро- и космофотоматериалах 
формы проявления физико-геологических процессов перено­
сятся на "рабочую карту масш табными знакам и, а при не­
возм ож ности этого —  внемасш табными. Картирование вы­
полняют на прозрачной пленке, которую затем  накладывают 
на рабочую карту тектонической раздробленности с нанесен­
ной на нее сеточной разграф кой по системам, в пределах ко­
торых осущ ествлялись расчеты по тектонической раздроб­
ленности.

Следующ ей операцией является количественная оценка 
пораженности территории физико-геологическими процессам 
в пределах выделенных ранее систем на основе коэффициента 
пораженности:

К а — *Sp/<Sc,

где 6’р —  суммарная площ адь, пораж енная проявлением про­
цесса;

■Ъ’с —  площ адь системы.
Если невозм ож но подсчитать Sp, то пораженность рас­

считываю т по отношению h / S  , где h  —  суммарное количе­
ство отдешифрированных проявлений процессов. С помощью 
полученных данных осущ ествляю т районирование террито­
рий по их пораженности физико-геологическими процессами.

Вероятность развития процессов рекомендуется оцени­
вать, исходя из формулы

где Р  —  вероятность;
Е я  —  суммарное количество проявлений физико-геологиче­

ских процессов в категории систем;
2 /V —  общ ее количество проявлений физико-геологических 

процессов по территории исследований.
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Данный расчет осущ ествляю т для каж дой категории 
тектонической раздробленности территории. По результатам 
количественной оценки составляю т окончательную карту ти ­
пологического районирования территории по вероятности р а з­
вития физико-геологических процессов в зависим ости от тек ­
тонической раздробленности территории.
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УДК 624.21.001.24

Основы расчета 
мостов на жесткость

Канд. техн. наук Б. Е. ГОРБОВСКИЙ (Саратовский 
политехнический институт)

Методология ограничения деформаций м остов в нормах 
проектирования (СН  2 00-62 ) имеет чисто эмпирическое про­
исхождение. Анализ п оказы вает что определяющей причиной 
ограничения деформаций являю тся условия безопасного и 
плавного движения транспортных средств, при которы х исклю ­
чаются нежелательные динамические воздействия на п ассаж и ­
ров и грузы в автом обилях. Динамические реакции экипажей 
зависят от их характеристик, от начального очератания езд о ­
вой поверхности и динамических параметров конструкций 
«оста, в том числе ж есткости . Н ачальное очертание ездовой 
поверхности определяется ее общими геометрическими очерта­
ниями как элемента дороги, местными неровностями, возник­
шими при ее устройстве и в процессе эксплуатации, и стати ­
ческими деформациями элементов моста.

При значительной величине динамических реакций экипа­
жей, вызванных совместным действием перечисленных ф акто­
ров, наступает предельное состояние по деформациям, ведущ ее 
к затруднениям в эксплуатации, связанны м с необходимостью  
ограничения скорости. Таким образом , в качестве меры н ад еж ­
ности для расчетов по деформациям следует принять вероят­
ность сохранения кондиционных условий движ ения транспорт­
ных средств в течение заданного пром еж утка времени.

Задача совместного влияния различных видов деф орма­
ций мостов и других ф акторов на условия движ ения автом о ­
билей, рассм атриваемая как задача предельного состояния, 
ранее не ставилась. При исследовании ее автор опирался на 
известные работы по нормированию вертикальной и горизон­
тальной ж есткости балочных разрезных ж елезнодорож ны х 
пролетных строений и ровности в продольном профиле проез­
жей части автомобильно-дорож ны х мостов.

В соответствии с общей схемой анализа надеж ности ис­
следование предельного состояния мостов по деформациям 
должно содер ж ать: схем атизацию  динамической системы
экипажи —  мост и ' статических неровностей ездового полотна 
(в том числе вызванных деформациями м о ста), определение 
стохастического поведения экипажей, выбор динамических 
реакций экипажей, характеризую щ их качество движ ения, на­
значение допустимой их величины.

Ввиду малой изученности задачи она реш алась в полу- 
вероятностном плане: динамические параметры экипаж ей и 
мостов принимались детерминированными, статические неров­
ности ездового полотна рассм атривались как случайные функ­
ции, не зависящ ие от времени. Отклонения детерминирован­
ных параметров от номинала учитывались путем выбора не­
выгоднейших величин из диапазона возм ож ны х значений с 
учетом перспективы. Н ормативная вероятность наступления 
предельного состояния по деформациям, оцениваемого по сл у ­
чайным величинам реакций экипажей,, принималась равной
5 % для перспективных нагрузок и скоростей. Д л я  современ­
ных нагрузок и скоростей это дает вероятность 0,1 % .

Об условиях или качестве движ ения экипаж ей в н астоя­
щее время судят по величине ускорения в кузове, коэффициен­

там динамики усилий в подвеске [1]. И спользую тся еще кри­
терии, связанны е с длительным действием колебаний и утом­
ляем остью  пассаж и ров. Вви ду кратковременности пребывания 
экипаж а на мосту, они не рассм ативались. В  работе показано, 
что перечисленные критерии эквивалентны, т. е. достаточно 
использовать один критерий —  ускорение.

С хем атизация экипаж а имела целью получить теоретиче­
скую  модель для контроля условий движ ения всех типов экипа­
жей, обращ аю щ ихся на дорогах страны. В  качестве нее приняли 
двухосный пространственный экипаж с одноступенчатой линей­
ной упруго-диссипативной подвеской и ж естким кузовом. Д и­
намические параметры модели приняли различными для четы­
рех видов движ ения транспортного средства по характеристи­
кам современных пассаж и рских и грузовы х автомобилей, в 
к у зо вах  которы х появляю тся наибольшие ускорения.

При схем атизации неровностей ездового полотна, в соот­
ветствии с нормами проектирования С Н -200-62, к статическим 
отнесли все деформации, кроме возникающих при движении 
сам их экипаж ей. Схем атизация имела своей целью получение 
ограниченного количества форм, характеризую щ их все реаль­
ное многообразие, наблю даю щ ееся при развитии различных 
деформаций в м остах различных систем. Неровности, вы зы ­
ваем ы е статическими деформациями мостов, были представ­
лены в виде прямо и обратно симметричных форм колеи, по 
которой д ви ж утся  колеса экипажей в продольном профиле и 
плане. В  результате исследования были отобраны четыре ре- 
рулярные формы, дающ ие различные и наибольшие (по срав­
нению с отброшенными) ускорения [2]. В се  формы были 
описаны, как простейшие нестационарные функции в виде про­
изведений неслучайных координатных функций на случайные 
нормально распределенные стрелки перемещений.

При исследовании движ ения транспортных средств учи­
ты валось, что динамические деформации пролетных строений 
во многих случаях слабо [сказы ваю тся на реакциях экипажа. 
П оэтому были последовательно рассмотрены д ве задачи: о про­
странственных колебаниях экипаж а, движ ущ егося по жесткой 
статически продеформированной случайной поверхности моста 
и о совм естны х пространственных колебаниях пролетного стро­
ения и движ ущ ихся по нему экипажей.

При исследовании первой задачи использовалось разло­
жение искомых перемещений кузова по собственным формам 
колебаний и интеграл Д ю ам еля, что позволило получить зам к­
нутые решения для математических ожиданий и дисперсий 
ускорений [2 ], вы зы ваем ы х деформациями мостов. Местные 
неровности учитывались по спектральной теории стационарных 
процессов. Ускорения от общ егеометрических неровностей оп­
ределялись элементарно, для постоянных радиусов кривизны 
пути в продольном профиле и плане.

При исследовании второй задачи пролетные строения бы­
ли представлены в виде цепи конечных элементов с  сосредо­
точенными в узлах массами и демпфированием.

По алгоритмам и программам для Э В М  БЭ С М -6 , разра­
ботанным для первой и второй задачи, было рассчитано боль­
шое количество примеров, характеризую щ их все многообразие 
условий, встречаю щ ихся на практике. О казалось, что макси­
мальные ускорения дает первая задача. Вторая долж на ис­
пользоваться лишь Для уточнения отдельных случаев.

Определение параметров форм колеи, образуемы х предель­
но допустимыми деформациями по СН 200-62 , и соответству­
ющих им максимальных ускорений в кузо ве экипаж а, сумми­
рование ускорений как случайных величин с использованием 
правил сочетания воздействий по первому предельному состо­
янию, сравнение результатов с допустимыми значениями — 
все это позволило оценить обоснованность действующих норм 
и откорректировать их.

Результаты  исследования согласую тся с опытом эксплу­
атации по главным комлонентам обоснованных в работе до­
пустимых деформаций мостов и действующ их норм. Сущ ест­
венной переработки требую т нормы перемещений опор. Зави ­
симость их от длины пролета моста долж на быть линейной. 
Горизонтальные перемещения верха опор вдоль моста не 
долж ны  нормироваться, необходимо ввести ограничения на уг­
ловы е перемещения {3].

Результаты  работы со здаю т основу для перехода на бо­
лее совершенную методику расчета по деформациям, описан­
ную выш е, применительно к обоснованию норм деформаций 
мостов. М етодика предполагает использование таблиц динами­
ческих реакций для четырех типов экипажей, резонансных и 
внерезонансных длин пролетов мостов, деформаций в про­
дольном профиле, поперечном профиле и плане, описываемых 
четырьмя формами колеи. Внедрению ее должно предш ество­
вать опытное проектирование.
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Результаты  работы были учтены при составлении проекта 
новых СНиП по проектированию мостов. В  нем, в отличие от 
действующих норм проектирования, необходимость ограниче­
ния деформаций мостов связы вается  только с плавностью  д ви ­
жения транспортных средств. Д л я  автомобильно-дорож ны х 
мостов введено предложенное Союздорнии и согласую щ ееся 
с  результатами нашей работы нормирование ровности проез­
жей части, т. е. ф актора, который непосредственно влияет на 
плавность движения и который зависит от деформации мостов. 
Впервые включены требования, которые долж ны  обеспечить 
необходимые условия для скоростного движ ения легковы х а в ­
томобилей путем нормирования ровности при отсутствии вре­
менной подвижной нагрузки (грузового движ ения) на мостах. 
Разности осадок соседних опор нормированы через углы пере­
лома, что соответствует линейной зависим ости их от длины 
пролета, тогда как в СН  200-62  они зависели от корня к в а д ­
ратного из длины пролета.

В м есте с  тем проект новых СНиП не свободен и от не­
достатков. Ровность характеризуется в нем только углами пе­
релома продольного профиля, в то время как проведенные ис­
следования показали, что при равных углах перелома ускоре­
ния в экипаж ах сущ ественно зави сят  от стрелок перемещений 
(линейных отклонений от проектного продольного профиля по­
крытия проезжей части ), которые та к ж е  долж ны  нормировать­
ся. Особенно это сущ ественно для неразрезных пролетных 
строений.

В  проекте необоснованно сохранено нормирование проги­
бов от временной нагрузки, т. е. ж есткости , несмотря на то, 
что динамические реакции в эки п аж ах слабо зави сят  от ж е ­
сткости мостов и определяю тся главным образом конечной 
величиной деформаций, которые и долж ны  нормироваться в

виде суммарных отклонений от проектного очертания ездового 
полотна. С ж есткостью  и массой могут быть связаны  явления 
динамической неустойчивости, однако предотвращение этих 
явлений д олж н о обеспечиваться предусмотренным в нормах 
ограничением периодов собственных колебаний пролетных 
строений.

В  проекте СНиП без достаточны х оснований не нормиру­
ю тся другие виды неровностей проезжей части: перекосы в
поперечном профиле, вы зы ваем ы е поворотами верха опор по­
перек м оста, и уступы в м естах сопряж ения пролетных стро­
ений, вы зы ваем ы е поворотами верха опор вдоль моста, т. е. 
полностью снимаю тся какие-либо ограничения на изгибные 
деформации опор. Вм есте с тем первые имеют существенную 
величину и влияние для одностоечных опор, вторые —  для опор 
виадуктов и эстакад .

Проведенное исследование позволяет снять необоснован­
ные ограничения ж есткости , использовать резервы, скрытые 
в раздельном нормировании деформаций, повысить экономич­
ность мостов и одновременно их эксплуатационные качества. 
Оно указы вает та к ж е  на необходимость комплексных мер на 
стадии проектирования, строительства и эксплуатации, для то­
го чтобы обеспечить безопасный и плавный пропуск скорост­
ного движ ения транспортных средств по мостам.
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Повышение 
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эффективности 

пролетных строений 

больших мостов

ж . Ю. М. ШАПИРО (Киевский филиал С о ю зд о р - 
п р о екта)

В Киевском филиале Сою здорпроекта выполнен анализ 
сущ ествующ его состояния и перспектив развития конструкции 
и технологии изготовления и м онтаж а ж елезобетонны х про­
летных строений мостов с пролетами 40— 80 м. Н а основе 
этого анализа разработаны, рекомендации к опытному строи­
тельству и типовому проектированию на ближайш ие годы.

Доминирующей тенденцией в современном м остострое­
нии является перераспределение объем ов строительства м ос­
тов в направлении увеличения пролетов. О бъясняется это, с 
одной стороны, освоением новых конструктивно-технологиче­
ских форм (в особенности в диапазоне 40— 60 м) за  счет при­
менения таких методов м онтаж а, как цикличная надвиж ка, 
сборка на перемещ аемых подмостях, навесная сборка. С дру­
гой стороны, значительные материальные и трудовы е за т р а ­
ты на фундирование и сооружение опор, особенно в слож ных 
гидрогеологических условиях, и удлинение в связи  с  этим сро­
ков строительства, вы нуж даю т сокращ ать количество опор, 
несмотря на некоторое удорож ание сооружения при удлине­
нии пролетов. Это явление характерно для отечественного и 
зарубеж ного мостостроения. Особенно зам етное увеличение 
объемов строительства мостов на перспективу отмечается в 
диапазоне длин пролетов 40— 80 м. Ж елезобетонные мосты 
с пролетами 40 м, 60  и 80 м стан овятся объектами м ассового 
строительства, для которого необходимы стандартные индуст 
риальные конструкции, обеспечивающие возм ож н ость выпол­

нения монтаж ны х работ различными методами в зависимосп 
от конкретных условий.

Основой индустриализации строительства пролетных строе­
ний является организация м ассового изготовления типовых 
блоков сборных конструкций в заводски х условиях. Индуст­
риализация строительства приносит тем больший эффект, чей 
полнее удается стандартизировать изготавливаем ы е блоки, обе­
спечить сам ое широкое применение наиболее узкой номенкла­
туры изготавливаем ы х деталей. Тогда при минимальных за­
тратах на оснастку и хорош о отработанной технологии дости­
гается вы сокая производительность технологических линий, 
основное требование к которым —  не допустить перерывов в 
монтаж е из-за отсутствия готовы х монтажных элементов.

У словиям стандартизации более всего отвечаю т неразрез­
ные (балочные и рамные) пролетные строения постоянной вы­
соты. Они допускаю т организацию изготовления монтажньи 
блоков для всего рассм атриваемого диапазона длин проле­
тов —  40 м, 60, 80 м в одной оснастке. Кроме того, для мон­
та ж а  таких пролетных строений, в принципе, возможно при­
менение любой технологии: продольной надвнжки, навесной 
сборки, сборки на сплошных перемещ аемых подмостях, комбн- 
нирования этих методов.

Универсализация конструкций по признакам их изготов­
ления в общей оснастке и м он таж а различными методами яв­
ляется основной идеей типизации пролетных строений с про­
летами 40— 80 м. В  основу ее следует полож ить конструктив­
но-технологический ряд монтажных блоков, объединяемы» 
общими принципами формирования сечения. Практикой стро­
ительства в последние 15— 20 лет выработан устойчивый сте­
реотип сечения, применяемый в подавляю щ ем большинстве 
случаев, —  замкнутый коробчатый профиль с наклонными бо­
ковыми стенками и удлиненными консолями верхней плиты. 
Разм еры  и м асса блоков определяю тся с учетом возможностей 
грузоподъемных и транспортных средств.

Принципы формирования такого сечения заключают^ 
в следую щ ем:

ширина верхней плиты продиктована габаритными сооб­
ражениями, коробка охваты вает все сечение моста под две 
или три полосы движ ения, предельная ширина плиты ве 
долж н а превыш ать 14 м по условиям перевозки по железной 
дороге;

толщина верхней плиты и ее консолей определяете! 
местной постоянной и временной нагрузками, толщина плита 
равна примерно */зо ее пролета, утолщения верхней плиты вд 
соображ ениям общей работы конструкции не требуется. Та­
кой толщины достаточно и в тех случаях, когда в верхней 
плите разм ещ аю т каналы для напрягаемой арматуры;
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толщина боковых стенок определяется размещ ением в 
них каналов для напрягаемой арматуры, элементов обычного 
армирования, условиями укладки в стенки бетона, а так ж е 
размещением анкерных закреплений напрягаемой арматуры на 
их торцах. Утолщение стенок против этой потребности неце­
лесообразно, так как приращение ж есткости балки при этом 
незначительно. Переменность толщины стенок по длине про­
лета, например, с  утолщением к опорам, услож н яет техноло­
гию изготовления, так  как требует переналадки оснастки, ус­
ложняет ее конструкцию, сни ж ает темп изготовления блоков. 
Следует ориентироваться на постоянную толщину стенок 
балки.

Рис. 1. Схема трансформирования оснастки для изготовле­
ния блоков с утолщенной нижней плитой и стенками:

1 — поддон; 2 — внешняя опалубка; 3 — элементы внутрен­
ней опалубки; 4 — шарнирное сочленение элементов внут­
ренней опалубки; 5 — контур рядовою блока; 6 — контур 

блока с утолщенной нижней плитой н стенками

При одной и той ж е площади сечения в общем случае 
наиболее эффективно увеличение высоты стенок с увеличе­
нием, таким образом, всей высоты сечения за  счет материала 
нижней плиты. При этом достигается значительное прираще­
ние жесткости конструкции при наименьших затр атах . Ц еле­
сообразно уменьшение толщины нижней плиты до возм ож ного 
минимума. При этом необходимое утолщение нижней плиты 
в надопорной зоне м ож ет быть получено в той ж е оснастке 
за счет установки боковых опалубочных щитов сердечника, 
которые при повороте вокруг шарниров подвеш ивания могут 
закрепляться в любом промежуточном положении (рис. 1) . 
Получается специфическая форма поперечного сечения, весь­
ма удобная для надопорного участка. При этом м ож ет быть 
исключена надопорная диафрагма и устранена потребность в 
специальной оснастке для диафрагменного блока, так как 
опорные части и установочные домкраты под нижней плитой 
коробки размещ аю тся в зоне влияния боковы х стенок без 
передачи изгиба на плиту.

Назначение оптимальной высоты коробчатой балки —  
технико-экономическая задача со многими привходящими 
факторами. О т высоты сечения в связи  с габаритами и м ас­
сой монтажного блока зави сят размеры блоков вдоль проле­
та, количество монтажных блоков в пролете, количество 
швов. В свою  очередь, вследствие конструктивных особеннос­
тей анкеровки напрягаемой арматуры количество и мощность 
пучков (прядей, канатов) связаны  с  количеством блоков в 
пролете и т. д.

Если для пролетов 40  м и 60  м имеется свободный ре­
зерв увеличения высоты конструкции (при отсутствии специ­
альных требований к ограничению вы соты ), что позволяет 
снизить ее материалоемкость, то при пролете 80 м габарит 
подвижного состава заставл я ет  искать оптимальное сочетание 
высоты блока и его размера вдоль пролета. Сравнительный 
анализ показы вает, что оптимальные решения находятся в 
области высот от 3 ,2 до 3 ,4 м при размерах блока вдоль 
пролета от 2,25 до 2 м (в  геометрических осях ш вов). При 
формировании сквозного конструктивно-технологического ряда 
пролетных строений, изготавливаем ы х в общей заводской 
оснастке, эти ограничения оказы ваю тся исходными так ж е для 
пролетов 40 м и 60 м.

Отсюда следует так ж е, что при формировании сквозного 
конструктивно-технологического ряда коробчатых пролетных 
строений целесообразно сохранять неизменными все парамет­
ры сечения, варьируя его высоту. Такой подход допускает 
унификацию элементов оснастки с наименьшими затратам и на 
переналадку при переходе на изготовление блоков другой вы ­
соты. Возм ож на такж е унификация плоских и пространствен­
ных арматурные элементов. Конструкция оснастки мож ет пре­
дусматривать возм ож ность ее трансформации в пределах о г­

раниченной номенклатуры изделий со стереотипными дета­
лями.

Анализ п оказы вает, что в зарубеж ной практике расход 
стали на арматуру пролетных строений, как правило, на 12— 
15 % ниже, чем у нас. О бъясн яется это не только исполь­
зованием объемного предварительного напряжения, высоко­
марочных бетонов, более высокопрочных сталей, но и при­
менением пролетных строений большей высоты. Д ля коробча­
тых пролетных строений с  параллельными поясами, как по­
казы вает практика проектирования, вы сота не должна быть 
менее V20 пролета. В  зарубеж ном  строительстве почти всегда 
вы сота составл яет Vis— Vie длины пролета, во многих слу­
чаях V|з, в особенности на вы соких м остах и там, где нет 
специальных требований к снижению высоты.

Д л я  типовых коробчатых пролетюах строений целесооб­
разно увеличение высоты до Vie— V20 пролета, что составит 
для пролетов 40 м —  до 2 ,5  м; для пролетов 60  м —  до 3,4 м. 
Д остиж ение такого соотношения для пролета 80 м невозм ож ­
но. С тановится необходимым добавление материала в ниж­
нюю плиту с увеличением ее толщины (особенно в надопор 
ных участках, где со здается  своеобразный внутренний вут при 
постоянной вы соте сечения). П еременность толщины нижней 
плиты пролетного строения, как было показано выше, дости­
гается без технологических усложнений. П оскольку такой спо­
соб приращения ж есткости все ж е малоэффективен, то над- 
опорный участок пролетного строения длиной 80 м при огра­
ниченной габаритом перевозки вы соте по воспринимаемым 
усилиям оказы вается  форсированным. П оэтому уж е для про 
летов длиной 84 м целесообразно использовать такие конст­
руктивные приемы, как сдвоенное опирание над опорами, 
ш пренгельно-вантовое усиление, сооружение подкосных и под- 
пружных систем. При этом в качестве главной балки д о л ж ­
на использоваться конструкция из блоков для пролетов дли­
ной 42 или 63 м. Это позволит использовать блоки стандарт­
ного изготовления для мостов с пролетами большой длины. 
У ж е в настоящ ее время имеются технические предпосылки 
для сооружения вантовы х ж елезобетонных мостов с проле­
тами до 200 м и более.

В  зависим ости от ширины моста, нагрузки и конкретных 
условий строительства м ож ет быть рационально использова­
но увеличение ширины нижней плиты коробки с образова­
нием двухъячеистого контура путем изготовления специаль­
ных блоков, либо с использованием одноячеистых конструк­
ций (рис. 2 ) .  Эти приемы найдут широкое применение в мас­
совом строительстве для мостов с  пролетами 80 м и более.

Рис. 2. Двухконтурные поперечные сечения:
-двухконтурная балка; 2 — балка, образованная двумя однокон­

турными стандартными блоками, изготовленными с усечением обра­
щенных внутрь консолей верхней плиты; 3 — шов

/ -  j

Были проанализированы целесообразность и во зм ож ­
ность применения предварительно напряженных ж елезобетон­
ных пролетных строений мостов с открыто расположенной 
сам остоятельн о защищенной от коррозии напрягаемой арма­
турой. Т акая  конструкция позволит отказаться  от устройст­
ва  в блоках закры ты х каналов, а так ж е их инъектирования 
при монтаж е —  процесса продолжительного и трудоемкого, 
плохо поддаю щ егося контролю качества выполняемой работы.

Дополнительные трудозатраты , связанны е с устройством 
каналов в блоках, установкой в них арматуры и последующим 
инъектированием или омоноличиванием арматуры, располо­
женной в открытых кан алах, весьм а сущ ественны и состав­
ляю т 15— 23 % от общих трудозатрат. Арматурные элемен­
ты, имеющие антикоррозийную защ иту, и анкерные закрепле-
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ция на них долж ны  и зготовляться в заводски х условиях. 
В целом от такой конструкции в сочетании с передовыми 
приемами м онтаж а и совершенной техникой м ож но ож идать 
большого экономического эффекта: сокращения продолж и­
тельности м онтаж а почти вдвое, снижения расхода сборного 
железобетона на 12— 15 % .

Опытное проектирование и возведение пролетных стр ое­
ний с открыто расположенной арматурой являю тся актуаль­
ными задачами. Решение их сдерж и вается из-за отсутствия 
нормативной расчетно-методической базы  для проектирования 
предварительно напряженных пролетных строений с арм ату­
рой, не имеющей связи  с бетоном на всем протяжении м еж ­
ду анкерными закреплениями, а такж е отработанной техноло­
гии приготовления самой арматуры.

Следует иметь в виду, что на стадии м онтаж а пролетных 
строений с закрытыми каналами арматура, которая в них 
размещена, работает такж е без связи  с бетоном. Э то хар ак­
терно как для продольно надвигаемых, так и собираемых 
внавес сборных пролетных строений. М еж ду тем, именно мон­
тажной стадией зачастую  определяю тся размеры сечения и 
объем армирования, что является предпосылкой к созданию  
пролетных строений с открыто расположенной арматурой. 
Вм есте с тем, актуальным является создание оборудования 
для м онтаж а, которое позволило бы ограничиться парам етра­
ми конструкции, назначенными по условиям эксплуатации.

Анализ области рационального применения для м онтаж а 
пролетных строений сплошных перемещ аемых подмостей по­
казы вает, что этот метод м онтаж а успешно конкурирует с 
другими при пролетах до 40 м в свету  и количестве пролетов 
более 9— 10. В  настоящ ее время монтаж  на подмостях акти в­
но внедряется на строительстве протяженных городских эст а ­
кад и путепроводов, подходных эстакад  у больших мостов. 
С учетом удельной повторяемости количества пролетов в од ­
ном сооружении перспективный объем применения этого ме­
тода составит 20— 25 % в области пролетов до 40 м. При 
больших пролетах подмости оказы ваю тся очень тяж елы ми. 
Так, по разработкам С К В  Главм остостроя для м онтаж а про­
летных строений длиной 80 м м асса подмостей со всем комп­
лектующим оборудованием составляет около 1600 т (для 
иролетов длиной 40 м —  260 т ) . П ерспектива применения 
сплошных перемещаемых подмостей для пролетов 6 0 — 80 м 
■ока неясна, и вопрос нуж дается в углубленной проработке 
с учетом известного опыта.

В  настоящ ее время для пролетов длиной 40 м, со ор у ж ае­
мых на перемещаемых подмостях, применяется плитно-ребрис­
тая конструкция. О бъясняется это относительной простотой 
изготовления блоков и размещения в массивных ребрах напря­
гаемой арматуры. О днако следует иметь в виду, что, с точки 
зрения использования материала, такая  форма сечения невы ­
годна, особенно при малой вы соте сечения. П о мере совер­
шенствования технологии изготовления конструкций и их мон­
таж а наряду с плитно-ребристыми будут применяться п устот­
ные и коробчатые конструкции.

Перспективным направлением в развитии ж елезобетонны х 
пролетных строений является создание сборной конструкции 
из взаимозаменяемы х блоков. Д о настоящ его времени с це­
лью обеспечения точной стыковки блоков и внутренних кан а­
лов при монтаж е в подавляю щ ем большинстве случаев блоки 
изготавливаю т методом отпечатка. Т акая  технология наклады ­
вает определенный порядок изготовления блоков по м он таж ­
ным участкам, объединяемым монолитными стыками. В  усло­
виях массового строительства эта технология будет неиз­
бежно сдерж ивать производство, так как м онтаж ная площ ад­
ка и завод  (полигон) здесь ж естко связан ы  единой последо­
вательностью монтаж а. Этой последовательности подчинены 
все операции по наладке и переналадке заводской оснастки, 
как это т.ребуется по условиям строительства. И зготовление 
полностью однотипных блоков сериями исключено, индустриа­
лизация и универсализация строительства оказы ваю тся  огра­
ниченными. В  связи с этим необходимо продолжить Опытные 
работы по изготовлению конструкций в матрицах с жесткими 
торцами и поиски новых м етодов решения этой задачи. При­
менение конструкций с открыто расположенной арматурой 
открывает новые возм ож ности в этом направлении.

Одним из важ ны х направлений соверш енствования ксж- 
струкций пролетных строений является преодоление габарит­
ного «порога» для изготавливаем ы х на заво д ах  монтажных 
блоков. В  этом плане приобретают актуальность разработка 
и опытное применение конструкций с горизонтальными сты к а­
ми как средства развития индустриальных методов строи­
тельства мостов с пролетами более 80 м.
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Автоматизация 
производства 
на АБЗ

Гл. инж. Г. М. М О СЕСОВ, гл. энергетик В. В. ШАУДЕР 
(У правление строительства №  2 Росавтомагистрали),
канд. эконом , наук, зам . начальника по научной работе
В. Н. КУЗНЕЦОВ, зав. отделом  автоматизации произ­
водственны х п роц ессов В. С. АРХИПОВ (ЦПКБ РПО 
Р оср ем дор м аш )

И звестно, что обеспечить заданную  проектом производи 
тельность серийно вы пускаемы х асф альтосмесительных уста­
новок и получить при этом хорош ее качество приготовляемых 
асф альтобетонных смесей возм ож н о лишь при хорошей меха­
низации и автоматизации различных технологических опера­
ций, высоком качестве исходных материалов и правильной 
организации всех работ на А Б З . В  противном случае произ­
водительность асф альтосмесительных установок на АБЗ не­
возм ож но поднять выше 65— 75 % от максимально возмож­
ной по проекту.

Высокопроизводительной работе А Б З  меш ает ряд нере­
шенных технических и организационных вопросов. К техни 
ческим вопросам следует отнести недостаточную унифика 
цию машин различного назначения, слабую  комплектацию за­
водов высокоэффективным оборудованием (в частности, для 
хранения, разгрузки, подачи минерального порошка, хранения, 
приготовления и подачи вяж ущ их м атер и алов), недостаточ­
ную автом атизацию  некоторых технологических процессов и 
контроля над производством смеси в целом.

Организационные трудности возникают в связи с неоп­
ределенностью фактической продолжительности работ АБЗ 
на одном месте, так  как  нет конкретного разделения АБЗ на 
временные и постоянные. И м еется юридическая неопределен­
ность подчиненности А Б З , с одной стороны, находящегося в 
общей структуре строительного участка (управления), с дру­
гой —  являю щ егося сам остоятельны м  производственным объ­
ектом по отношению к городу или району.

Опыт многолетней эксплуатации А БЗ показал, что соз­
данные как временные сооружения они постепенно утратили 
свое первоначальное назначение и по сущ ествующим нормам 
превратились в стационарные прирельсовые или притрассовые 
заводы  с постоянной зоной обслуж ивания автомобильных до­
рог. с тверды м покрытием. Я вл яясь  в настоящ ее время ста­
ционарными заводам и , услугами которых пользуются не 
только дорожники, но и городские и районные оргавизации, 
они продолж аю т оставаться  по внешнему и внутреннему со­
держ анию  на уровне требований, предъявляем ы х к временным 
сооружениям. О бъективно необходима реконструкция почти 
всех А Б З  за  исключением незначительного количества таких, 
которые по тем или иным причинам долж ны  быть перенесены 
на наиболее удобные в санитарном и экономическом отноше­
нии территории. Задача слож н ая, требую щ ая значительных 
материальных затр ат, остановки работы А БЗ, а следователь­
но, и резкого снижения производства асфальтобетонных сме­
сей. О днако полная реконструкция с временным прекращени­
ем работы А Б З  экономически неэффективна.

Принципиально новым подходом к интенсификации про­
и зводства смесей являю тся мероприятия, проведенные на 
А Б З  Д С У -5  г. Бронницы управлением строительства № 2 
Р осавтом агистрали совместно с Центральным проектно-конст­
рукторским бюро (Ц П К Б ) РП О  Росремдормаш .

Э тот за в о д  относится к классу  притрассовых, работа на 
кем организована в две смены по скользящ ему графику. В ре­
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зультате реконструкции А Б З  удалось достичь главной цели —  
не осинавливая производство, за  счет внедрения новых тех­
нических решений механизировать и автом атизировать все 
технологические операции приготовления асф альтобетонных
смесей.

Реконструкция состояла из д ву х этапов —  организацион­
но-подготовительного и технического. На первом этапе У С -2 
совместно с Д С У -5 провели ориентировочный расчет матери­
альных и финансовых затр ат, требую щ ихся на модернизацию 
АБЗ. Для этой цели были изысканы внутренние материаль­
ные, трудовые и технические ресурсы. Бы ло принято решение 
все работы вести хозяйственным способом, привлекая своих 
высококвалифицированных специалистов и монтажников.

Первой трудностью, с которой пришлось столкнуться на 
данном этапе, было преодоление морально-психологического 
климата, сущ ествующ его в коллективе рабочих и служ ащ их 
АБЗ. Ведь всем было известно, что после реконструкции з а ­
вода будут сокращены должности форсунщика, машиниста а с ­
фальтосмесительной установки, работника битумного хозяй­
ства и некоторых других. Убедить коллектив, д ок азать  необ­
ходимость технического и организационного переустройства 
АБЗ являлось очень важной задачей, от которой зави сел  ус­
пел реконструкции завод а. И  это удалось. Лю ди поняли важ - 
ноаь модернизации предприятия и активно работали над усо­
вершенствованием А БЗ.

При решении м нож ества организационных вопросов зна 
чительное место было уделено уточнению проектной докумен­
тации на размещение завод а. Д ля этого были проведены до 
волнительные согласования с зем лепользователем , санэпидем­
станцией, энергонадзором и другими контролирующими произ 
водство районными служ бам и. В  результате завод  приобрел 
определенную самостоятельн ость, постоянную территорию, по­
лучил возможность перспективного развития.

На первом этапе был так ж е проведен большой объем 
работ непосредственно по благоустройству А Б З . В сю  терри- 
юрию завода огородили капитальным забором , устроили на 
ней асфальтобетонное покрытие, построили подъездны е доро­
ги с твердым покрытием. М еста стоянки автомобилей и д о ­
рожных машин, клумбы и цветники, а так ж е подходы к зд а ­
ниям и подъезды к оборудованию обнесли бордюрным кам ­
нем, выделили зоны въезда на заво д  автомобильного транс 
порта за готовыми асфальтобетонными смесями, для достав 
ки на склад материалов. Боковы е и торцовые стены н азем ­
ного битумного хранилища обсыпали грунтом и спланировали 
в виде небольшого укрепленного откоса. В специально отве 
геьныА местах высадили хвойные и лиственные деревья.

Провели и мероприятия но санитарно-гигиеническому об 
служива’нию: оборудовали под раздевалки теплые помещения 
в административном здании, а так ж е душ евы е и комнаты 
оиьха. Д ля обеспечения обслуж иваю щ его персонала А БЗ 
горней пишей установили вагон-столовую . Обеды сю да при­
воза в термосах. Кроме этого, «свой угол» получили сл еса ­
ри-ремонтники и электрики, обслуж иваю щ ие А Б З . В  резуль­
тате удалось резко улучшить общую культуру производства, 
значительно усилить охрану труда и технику безопасности, 
(ювыапь уровень санитарии.

На этапе проектирования и технического перевооружения 
в соогьетствии с  выданным У С -2 техническим заданием 
ЦПКЬ разработало проект на диспетчеризацию А Б З . Основой 
проема стал единый центральный пульт управления всеми 
технологическими операциями приготовления асф альтобетон­
ных смесей со специальной мнемосхемой и телевизионными 
установками, позволяющими наглядно контролировать ход 
производства. В заи м о связь центрального пульта управления 
с конкретным технологическим оборудованием обеспечивали 
жций ьиые схемы управления электроприводами всех агре­
гатов.

Было введено автоматизированное управление галереями 
каменных материалов и песка, складом  минерального порош­
ка, смесительной и сушильной установками и др. Д л я  пе­
редачи информации м еж ду производственным персоналом, на 
ходящимся на территории завод а и в диспетчерской, на цент­
ральном пульте управления, установлена телефонная и селек­
торная связь. Все это позволило одивму оператору управлять 
телнологическим процессом производства асфальтобетонной 
смеси в оптимальном режиме. Д ругих пультов управления на 
заводе нет. Оператор контролирует процессы дробления щ еб­
ня. подачи и предварительного дозирования сортированного 
каменного материала и песка, нагрева минеральных м ате­
риалов, забора и подачи со склада минерального порошка, 
приготовления асфальтобетонных смесей и их отгрузки. И зм е­
рительные приборы на пульте показы ваю т расход материалов,

давление воздуха в системе, расход энергии, температуру ис­
ходных материалов и смеси.

Н а территории А Б З  на специальных мачтовых опорах 
установлены три камеры телевизионной установки П ТУ-47, 
которые даю т возм ож н ость оператору визуально наблюдать 
за  технологическим процессом (вклю чая и движение автом о­
билей). Ч етвертая кам ера установлена внутри склада мине­
рального порош ка, что позволяет контролировать его з а ­
бор и подачу пневмоагрегатом ТА -27. На центральном дис­
петчерском пульте в распоряжении оператора имеются два 
телевизора.

Д л я  прокладки всех силовы х кабельных сетей и линий 
связи , находящ ихся на территории А Б З , была построена ка­
бельная эстакад а. В заи м освязь  всех кабельных коммуникаций 
и центрального пульта управления обеспечили двум я электро­
аппаратными: асф альтосмесительного завод а и камнедробиль­
ной базы . П лощ адь каж дой электроаппаратной составляет 
32 м 2.

Изменилось и технологическое оборудование, входящ ее 
в со став  А БЗ. В  частности, модернизирован агрегат подачи 
минерального порошка в меш алку за  счет поднятия на боль­
шую вы соту бункера заполнителя. При этом значительно со­
кратилось число механических узлов, в том числе, ликвидиро­
ван элеватор, д ва  промежуточных бункера, лопастные затворы 
и другие узлы. По предложению ВН И И Стройдормаш а, была 
внедрена установка пневмотранспорта пыли с забором ее от 
батарей циклона и добавкой этой пыли в минеральный поро­
шок. Э то мероприятие позволило только за  1982 г. сэконо­
мить 1,3 тыс. т  порошка. Д л я  улучшения качества битума ус­
тановили агрегат добавок отработанных масел, битумное хра­
нилище перевели на подогрев горячим воздухом , проходящим 
через установленный теплогенератор, что значительно умень­
шило расход дизельного топлива.

На А Б З  стали использовать горелки тяпа Г М Г -4 , насос ти­
па Н Ш -46, рассчитанный на давление 16 атм, что дало во з­
м ож ность на 1 т готовой смеси затрачи вать 9— 10 кг мазута 
вместо 13 кг по расчету. В  3 раза был увеличен срок сл у ж ­
бы сеток грохота за  счет замены сверленых плоских сит на 
рифленые. М одернизированы так ж е камнедробильный узел, 
склад  минерального порошка, сушильный барабан, смеситель 
и др.

В  результате проведенных мероприятий на А Б З  Д С У -5 
УС №  2 удалось получить годовой экономический эффект бо­
лее 15 млн. руб., вы свободить 6 чел., увелщ и ть производи­
тельность труда на 6 % , обеспечить рост экономии топливно- 
энергетических ресурсов в среднем на 3  % , увеличить м еж ре­
монтные сроки служ бы  оборудования в 1,5 р аза, повысить к а­
чество продукции, значительно улучшить культуру производст­
ва, охрану труда, обеспечить фактическую производительность 
асф альтосмесительной установки 80— 85 т/ч.

В  конце 1983 г. дорожной секцией М осковского област­
ного правления Н ТО  на б азе А БЗ Д С У -5  проведен семинар 
«К ом плексная автом атизация производственных процессов на 
А Б З », в котором приняли участие соответствую щ ие специа­
листы управлений строительства, главных строительных управ­
лений М инавтодора Р С Ф С Р , научно-исследовательских инсти­
тутов, конструкторских бюро и других заинтересованных орга­
низаций. На семинаре подробно был рассмотрен опыт работы 
А БЗ Д С У -5  УС №  2 по интенсификации производства за  счет 
внедрения комплексных автоматизированных систем управ­
ления производственными процессами на А Б З , разработаны 
рекомендации по его использованию  в дорожной отрасли.

Бы ло решено:
рекомендовать опыт работы А БЗ Д С У -5 УС № 2 по комп­

лексной автоматизации и диспетчеризации производственного 
процесса приготовления асф альтобетонных смесей к внедрению 
на соответствую щ и х завод ах  министерств и ведом ств;

обеспечить целевое финансирование работ по технической 
реконструкции предприятий;

поручить проектно-конструкторским организациям выпол­
нение проектов автоматизации А Б З  по заявкам  дорожных ор­
ганизаций;

решить вопросы целесообразного размещения А БЗ с р аз­
делением их на временные и пветоянные, при этом постоянным 
А Б З  предусмотреть получение официального статуса завода 
со всеми вытекающими из этого юридическими нравами и обя­
занностями;

рекомендовать соответствую щ им научно-исследователь- 
ским институтам, проработать вопрос надежности работы ме­
таллоконструкций. узлов, агрегатов, сокращение ежегодных 
затр ат на ремонт и восстановление, увеличение продолжитель­
ности работы А Б З .
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УДК 656.13.056.4(083.75 ГОСТ)

Дорожные светофоры 
стан дартизован ы
Канд. техн. наук Ю. Д. ШЕЛКОВ (ВНИИБД М ВД СССР)

Светофорное регулирование один из наиболее действен­
ных и эффективных м етодов управления дорож ны м движ ени­
ем. П оэтому оно с каж ды м  годом получает все более широ­
кое распространение. В  настоящ ее время в стране оборудо­
вано 15 тыс. светофорных объектов, т. е. перекрестков, ре­
гулируемых пешеходных переходов и других участков д о ­
рог, где очередность движ ения определяется светофорной 
сигнализацией. Насыщ енность городов светоф орами считают 
д аж е в какой-то степени показателем  уровня технического с о ­
вершенства в отношении управления дорож ны м движ ением.

Д ля удовлетворения потребности страны в светоф орах 
организовано их м ассовое промышленное производство. Е ж е ­
годно предприятия вы пускаю т более 40  тыс. различного типа 
транспсртных и пеш еходных светоф оров. П ока эти промыш ­
ленные изделия вы пускаю тся по заводским  техническим у с­
ловиям, что влечет за  собой некоторое различие основных 
параметров продукции разных предприятий-изготовителей. 
Светофор представляет собой довольно слож н ое светотехни­
ческое устройство. Его надеж ность в работе является  нема­
ловажным фактором для обеспечения безопасности дор ож н о­
го движения. В  целях унификации (единые габаритные р а з­
меры, форма и размеры сигнальных поверхностей, прогрессив­
ные и экономичные м атер иалы ), повышения качественных и 
количественных светотехнических показателей, улучшения ви­
димости и различимости сигналов регулирования Всесою зный 
научно-исследовательский институт безопасности дорож ного 
движения М В Д  С С С Р р азработал, а Госстан дар т С С С Р  у т­
вердил и определил срок введения его в действие с 1 января 
1985 г. ГО С Т 2 5 6 9 5 — 83 «Светофоры дорож ны е. Общие т е х ­
нические условия». С вето- и цвето технические требования, 
включенные в стан дарт, соответствую т рекомендациям М е ж ­
дународной комиссии по освещению и не уступаю т парам ет­
рам светоф оров, вы пускаем ы х наиболее известными за р у б еж ­
ными фирмами. Сопоставительный анализ показателей, за л о ­
женных в ГО С Т  2 5 695— 83, с аналогичными показателями 
международных рекомендаций и зар убеж н ы х стан дартов по­
зволил установить, что его научно-технический уровень оце­
нивается высшей категорией качества.

Стандарт классифицирует светоф оры на группы, типы 
и исполнения, устанавливает располож ение сигналов, конст­
руктивные, электротехнические, колориметрические, ф отомет­
рические, эксплуатационные требования и методы испытаний.

Все светофоры подразделяю тся на транспортные и пе­
шеходные. Транспортные светофоры, в свою  очередь, в за ви ­
симости от функционального назначения подразделяю тся на 
восемь типов:

1 —  обычные трехсекционные светоф оры, наиболее широ­
ко используемые для регулирования движ ения. Они могут 
иметь дополнительные секции, регулирующие поворотное д ви ­
жение. В  этом случае и на основном зеленом сигнале преду­
смотрено нанесение стрелок. Стрелки указы ваю т направления 
движения, регулируемые именно основным сигналом светоф о­
ра. Таким образом, водители транспортных средств получают 
информацию о наличии в светоф оре дополнительной секции 
В совокупности с белым фоновым экраном такая  информа­
ция вполне достаточна для опознания дополнительной секции 
в условиях затрудненной видимости светоф ора.

На других основных сигналах стрелки не наносятся, по­
этому светофоры этого типа принято назы вать светофорами 
с полными сигналами.

2 —  светофоры с сигналами направлений движ ения име­
ют стрелки на линзах всех сигналов и не применяются с  д о ­
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полнительными секцийми. П рименяются для регулирования 
движ ения по полосам или по направлениям движения через 
перекресток.

3 —  светоф оры-повторители (уменьшенный вариант све­
тофоров 1-го ти п а). Предназначены для улучшения видимости 
светоф орных сигналов водителями транспортных средств, ос­
тановивш ихся непосредственно у стоп-линии в крайнем пра­
вом или левом рядах.

4 —  реверсивные светоф оры использую тся для регулиро­
вания движ ения по полосе или полосам , используемым для 
периодического пропуска транспортных потоков то в одном, 
то в противоположном направлениях.

5 —  светоф оры для регулирования движ ения обществен­
ного пассаж и р ского транспорта (тр ам ваев, автобусов и трол­
лей б усов), так назы ваем ы е трамвайные светофоры.

6  —  светоф оры для регулирования движ ения транспорт­
ных средств через ж елезнодорож ны е переезды.

7 —  светоф оры-мигалки, устанавливаем ы е на нерегули­
руемых перекрестках и излучающие желты й мигающий 
сигнал.

8  —  двухсекционные светофоры с красным и зеленым 
сигналами применяются для регулирования движения транс­
портных средств на закры ты х территориях.

П еш еходны е светофоры подразделяю тся на два типа — 
с круглыми и квадратными сигнальными поверхностями.

Почти все светоф оры будут иметь две или более раз­
новидности, назы ваем ы е в стан дарте исполнениями. Испол­
нения могут отличаться друг от друга диаметром линз (200 
или 3 0 0  мм) ,  конфигурацией конструкции (например, преду­
смотрены светоф оры, имеющие зеленую  и ж елтую  линзы диа­
метром 200, а к р а сн у ю — 3 0 0  мм; светофоры типов 6 и 7 
могут устан авли ваться в одно- и в двухсекционном исполне­
нии, а светоф оры типа 5 иметь Т-образную  или трапецеидаль­
ную ф орму).

Практически все перечисленные светофоры и их сигналы 
предусмотрены Правилами дорож ного движ ения и ГОСТ 
2 3 4 5 7 — 79 «Технические средства организации дорожного 
движ ения. П равила применения». Новинкой являю тся лишь 
комбинированные светоф оры с линзами диаметром 200 и 
300  мм, двухсекционные светофоры типа 8 , двухсекционное 
исполнение светоф ора-мигалки и появлении стрелок направле­
ния движ ения на зеленых сигналах с дополнительными 
секциями.

Впервы е разработанный стандарт устанавливает единое 
графическое исполнение символов, наносимых на линзы све­
тофоров (стрелок и фигур п еш ехода). Д л я  исключения зна­
чительных колебаний одного и того ж е цвета, используемого 
в линзах светоф оров, стандарт нормирует строго ограничея- 
ные области цветности. О пределяю тся они координатами 
цветности в стандартной колориметрической системе Между­
народного комитета по освещению. Кроме того, ГОСТ 
25 695— 83  регламентирует осевую  силу света и светораспре- 
деление сигналов, величину отраж ательной способности при 
облучении светоф ора солнечным светом . Последнее требова­
ние особо важ н о, так как водителям транспортных средств 
хорош о известен фантомный эффект, когда из-за отражения 
солнечного света трудно определить, какой из сигналов све­
тофора включен.

Включенные в стандарт методы испытаний продукции 
позволяю т осущ ествлять более действенный контроль за ка­
чеством светоф оров.

Сделан еще один ш аг в направлении стандартизации 
технических средств регулирования и обеспечения безопас­
ности дорож ного движ ения. Внедрение нового стандарта по­
высит качество производства светоф оров и. главное, ока­
ж ет сущ ественную  помощ ь в деле предотвращения дорожно- 
транспортных происшествий.

На автомобильной дороге Минск -  Брест
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шт Передовики ниши 
производства
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Уверены: 

пятилетку — 

досрочно!

Родился Филипп М ораренко в г. Ры- 
щца в трудные послевоенн ы е годы. 
Его родители работали в колхо зе и 
|юэтому с детства познал Филипп не-

Егкий труд зем лед ел ьц а. П ом огая ма­
зи и отцу в поле и на о го р о д е , он 

|№чтал о том, как на смену лопаты и 
кмки придут машины. Н аверное поэто­
му сразу после восьмилетки Филипп 
рораренко пошел учиться в специали­
зированное проф ессионально-техниче­
ское училище, где готовили машини­
стов дорожных машин. П осле его  окон­
чания служил в армии в строительных 
Мйсках, иными словам и, работал по 
специальности, поэтому в коллектив 
^ыбницкого СД СУ-14 Ф . М ораренко 
Пришел уже специалистом, хорош о р а з­
бирающимся в машинах и имеющ им 
рпыт.
' Вначале ему доверили небольш ой 
мсказатор на б а зе  трактора «Бела­
русь». Это была неплохая школа, но 
Масштабы работы не те.

Да и тесно было в маленькой каби- 
|се высокому, статному машинисту. С 
радостью Филипп М орарен ко согла­
сился перейти на экскаватор ЭО -3322. 
Но его радость была п р еж д евр ем ен - 
№й. Сильно п ои здевался над экскавато­

Александр Головкин

- с т р о и т е л ь

В Даниловском Д С У -3 Ярослававто- 
дора работает много механ изаторов, 
отлично знающих с в о е  д ел о . Это удар- - 
т а  коммунистического труда маши­
нисты бульдозеров 5 . Н. Крю ков, р а­
ботающий в этой организации 10 лет 
С И. С оловьев, владеющ ий трем ? 
смежными специальностями, машинист 
автомобильного крана В. П. Бородихии 
и многие другие. Все они имею т ш ьк- 
■ий, шестой р азр яд , значительно пе­
ревыполняют нормы выработки. Труд 
передовиков отмечен наградами, каж ­
дому из них в разны е годы  присваи- 
ияось почетное звание «Лучший по 
профессии».

Достойным членом этого друж ного 
коллектива управления является маши­

Автомобильные дороги № 5, 1984

р ом  его  предш ественник. Коллектив с 
плохим ч ело веко м  распрощ ался, а м а­
шина осталась. Три м есяц а трудился 
над ней Ф . М ораренко. И зар аботал 
рано пришедший в негодность экскава­
тор! Попав в хорош ие руки, машина те­
перь уж е девяты й год  работает б е з  ка­
питального рем онта.

—  М елочей в нашей работе нет, как 
впр очем , и в лю бо м  др угом  д ел е , к 
котором у относиш ься по настоящ ем у,—  
говорит Филипп М ор ар ен ко.—  Взять, к 
примеру, кабину. Пришлось е е  намного 
п ер еделать. Поднял си ден ье, поменял 
рычаги управления, подогнал к ноге 
педали. В р од е ничего особен н ого , чо 
когда на педаль за  см ен у сотни р аз на­
ж м еш ь, да за  рычаги управления ты ся­
чу р а з во зь м еш ься , то эти казалось 
бы пустяки, оборачи ваю тся минутами, 
часами, а потом днями сэкон ом лен н о­
го врем ен и , да и устаеш ь не так.

Опыт приходит к работнику со  в р е ­
м ен ем , для этого нужен кропотливый 
труд. Но к труду, д аж е  когда ч еловек 
не лентяй, нужно относиться вдумчиво. 
Именно так и относится к нему м о л о ­
дой коммунист, бригадир Филипп М о­
рарен ко. В результате нормы вы работ­
ки п ер ед овой  машинист постоянно вы­
полняет на 130— 140 % .

—  Работа нашей бригады  ор ган и зова­
на так, что ни водители, ни машинисты 
дорож ны х машин практически не про­
стаиваю т,—  р асск азы вает  он ,—  коллектив 
давно освоил м ето д  Злобина —  Ф едю н и ­
на, но для того, чтобы хозр асчет стал 
эффективней, каждый член бригады 
д олж ен  постоянно ухаживать за  своей 
машиной, правильно е е  эксплуатиро­
вать, совер ш ен ствовать рабочие приемы, 
закреплять тр удовы е навыки.

Взаим овы ручка, сплоченность, пони­
мание стоящ их п ер ед  коллективом  за ­
дач п озволяю т бри гаде Ф . М ораренко 
стабильно перевы полнять задания, со ­
циалистические об язательства , планы 
строительно-м онтаж ны х работ. Личный 
производственны й опыт бригадира и

нист экскаватора Э-652Б А лександр Ф е ­
дорович Головкин, который работает в 
Д СУ-3 15 лет и является н есколько лет 
бригадиром  комплексной бригады.

— П рои зводствен н ое . задан и е и с о ­
циалистические об язательства  десятой 
пятилетки п ер едовой  машинист за в ер ­
шил за  три года и два м есяц а, а за 
два года и десять м еся ц ев  с начала 
этой пятилетки он погрузил в автом о­
бильный транспорт 328 тыс. м 5 строи­
тельных м атериалов при задании в
263,3 тыс. m j ,—  р ассказы вает о работе
A. Ф . Головкина начальник д ор ож н о­
строительного управления А. В. Евту­
ш енко.—  В этом году на республикан­
ском  конкурсе проф ессионального м ас­
терства А лександр Ф едор ови ч  занял 
втор ое м есто . За  достигнутые п рои звод­
ственные успехи он награж ден ор ден ом  
Трудового К расного Знамеми, а также 
м ед алью  « З а  доблестны й труд. В озна­
м енование 100-летия с о  дня рож дения
B. И. Ленина».

А. Ф . Головкин доби вается высоких 
показателей благодаря отличному зна­
нию машины, больш ом у практическому 
опыту, применению п ер едовы х приемов

Г.

Бригадир Ф. Я. Мораренко

каж дого члена бригады превратился в 
опыт коллектива. Дорожники твердо 
знают реальны е возм ож ности каж дого 
работника и бригады в ц елом , поэто­
му и вы работка у них вы сокая.

—  Одним из важнейших условий эф­
фективной работы экскаватора,—  гово­
рит Филипп М ораренко,—  является ис­
пользован ие рациональных м етодо в ра­
боты. Д о 60 % от об щ его  врем ени экс­
кавации тратится на повороты . Поэтому 
основной р е зе р в  сокращ ения затрат 
р аб оч его  врем ени на загрузку каж дого 
автом обиля —  совм ещ ен и е циклов экс­
кавации.

Планируя работы на новом объекте, 
бригада заблаго вр ем ен н о по техниче­
ской документации изучает условия 
работы. В работе в кар ьер е о со б о е  
внимание уделяется  технической подго­
то вк е: водо отво ду , удалению расти­
тельного слоя б у льдозер ам и , устройству 
п одъездны х путей. Твор ческое отнош е­
ние к труду, как говорят сам  Филипп 
М ораренко и его  товарищи, и есть тот 
ф ундамент, на который опирается их 
уверенность, в том что пятилетку они 
выполнят досрочно.

А. В. Мияях

Машинист экскаватора Даниловского 
ДРСУ-3 Ярослававтодора А. Ф. Головкин
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и м етодов труда, эффективному исполь­
зованию опыта лучших машинистов Мин- 
автодора РСФСР С. Я. Банина и А. Н. 
Серова.

Техническое обслуж ивание экскава­
тора проводят по графику специализи­
рованной бригадой с участием машини­
ста и его  помощника. Постоянная го­
товность машины к работе сокращ а­
ет врем я простоев при выполнении 
всех видов планового технического о б ­
служивания и текущ его рем онта. Это 
позволяет увеличить м еж р ем он тн ы е ср о ­
ки службы узлов и деталей экскаватора.

А. Ф . Головкин вы работал со бствен ­
ный стиль, при котором  скоростн ы е м е ­
тоды управления экскаватором  ум ело 
сочетаю тся с вы бором  рациональных 
схем  разработки грунтов в за б о е  и ус­
тановки автомобилей под нагрузку.

Работая на экскаваторе, обор удован ­
ном прямой лопатой, машинист только 
на наборе материала экономит 2 с. К роме 
того, он совм ещ ает операции подъем а 
ковша и поворота стрелы , опускания 
ковша и выгрузки грунта в кузов ав­
томобиля. Работа на второй п ередаче 
с одноврем енны м  Использованием силы 
инерции стрелы для зар езан и я грунта 
и его  набора дает возм ож н о сть  А. Ф. 
Головкину выполнять полный цикл по­
грузки в автомобиль в ср ед н ем  за  11 — 
12 с при нормативном врем ени 17 г. 
Сократить р абоч ее вр ем я  п озволяет и 
рациональный сп осо б  перем ещ ения экс* 
каватора в забое.

Часто А лександр Ф едор ови ч  р азр аб а­
тывает грунт м ето до м  б ок о во го  забоя, 
при котором угол поворота платформы 
экскаватора минимален —  50— 70°, что 
способствует повышению прои зводи тель­
ности труда. Учитывая условия м естн о­
сти, он использует такж е и м ето д  уши­
ренного лобового забоя.

Главный механик Д СУ-3 О. П. Влади­
миров, который много пом огает маши­
нистам, считает, что А. Ф . Головкин от­
лично знает устройство экскаватора. С 
его мнением нельзя не согласиться: 
Александр Ф едорови ч постоянно сл е­
дит за своей машиной, поэтому она 
всегда исправна.

Н ередко производители работ бы ва­
ют недовольны п оведен ием  А. Ф . Го­
ловкина: уж очень настойчиво он тр е­
бует выполнения условий, от которых 
зависит эффективность использования 
экскаватора. А это и подготовка карье­
ра к работе, и непрерывная подача 
автомобилей под погрузку, и наличие 
хороших подъездны х путей. О днако все 
признают, что А лександр Ф едорови ч 
также требователен  и к себ е . О тзы вчи­
вый характер, стрем ление помочь това­
рищу в трудную минуту снискали 
А. Ф . Головкину заслуженный автори­
тет в коллективе управления. М ного лет 
его портрет не сходит с областной д о с­
ки Почета. А недавно ем у присвоили 
звание «Лучший наставник м олодеж и » — 
шестерых машинистов экскаватора вы­
учил и воспитал он за вр ем я работы.

С государственным планом этого года 
ДСУ-3 справляется успешно и в этом 
немалая заслуга А. Ф . Головкина и его 
товар и щ ей — машинистов дорож ны х м а­
шин. Ведь 98 % всех работ выполняется 
здесь средствам и механизации.

Инж. С. Ляк

/ Письма \  
i  ч и тате л е й  j

Дорожники 

Киргизии — 

Нечерноземью
Лю бая стройка начинается с дороги, 

поэтому на строительство со вхо за  
«Киргизстан» Р остовско го  района Яро­
славской обл. в числе первых прибыли 
киргизские дорож ники и водители авто­
мобилей. Это бы ло в 1976 г., когда ЦК 
Коммунистической партии Киргизии и С о­
вет М инистров Киргизской ССР приня­
ли постановление об оказании ш еф ской 
помощи дальнейш ем у развитию  сел ь­
ского хозяйства в Н ечерн озем ной зоне 
РСФСР. От М инистерства автом обильно­
го транспорта и ш оссейных д ор о г Кио- 
гизской ССР были направлены коллек­
тивы дор ож н о-стр ои тельн ого участка 
С окулукского ДСУ и автомобильная 
колонна Ф рунзенской грузовой автоба­
зы № 6.

Н еобходи м о бы ло в сж аты е сроки 
реконструировать п одъездн ую  авто м о ­
бильную дор огу к центральной усадьбе 
с о вх о за  «Киргизстан» протяж енностью
13,3 км, тем  сам ы м  обеспечить п р оезд  
к строящ и м ся объектам . По этой же 
д о р о ге  предполагалось вы возить сел ь­
скохозяйствен ную  продукцию , осущ еств­
лять связь  с районным центром.

Начинать дорож никам  приш лось в 
трудных походных условиях. Люди р а з­
м естились в вагончиках и в общежитии. 
С ейчас, спустя 7 лет ветераны  строи­
тельства, такие, как Почетный д о р о ж ­
ник Киргизии машинист автогрей дер а 
М. Б. Халиулин, машинист экскаватора 
А. М. К озлов, води тель автом обиля 
Ю. П. Гречкин и машинист автом оби ль­
ного крана В. Д. Шашкин вспоминают, 
как было тяж ело. Д ож дливая осень, 
холодная зима, непролазная грязь на 
стройке, тяж елы е торф янистые грунты .. 
Но никто не унывал, в се  работали с эн­
тузи азм ом  и вскор е на территории со в ­
хоза в с. Львы был смонтирован и 
сдан в эксплуатацию асф альтобетонный 
завод .

Первыми п од дер ж ав трудовой почин 
ярославцев «Больш е продукции луч­
ш его качества с меньш им числом ра­
ботаю щ их», дорожники и автомобили­
сты Киргизии создали  ком плексны е 
бригады по возвед ен и ю  зем лян ого  по­
лотна дорож ной о д еж д ы  и строитель­
ству искусственных сооруж ений.

В состав бригады вошли и водители 
автомобилей. Оплату производили в 
целом  по бригадам  по конечному р е­
зультату. Такая организация работы  по­
высила вы работку, улучшила исп ользо­
вание машин.

В 1979 г. дорожники Киргизии сдапи 
первую  о ч ер ед ь подъездн ой  автом о­
бильной дороги к центральной усадьбе 
со вхо за  «Киргизстан» с асф альтобетон­
ным покрытием протяж енностью  5,6 км

Начало дороги украшают парадная вы­
веск а  с названием со вхо за  и автобус* 
ная остановка, на которой установлен 
автопавильон «Ю рта», выполненный в 
национальном киргизском стиле с ярки* 
ми красочными орнаментами. Такой 
ж е автопавильон украшает автобусную 
остановку и на другом  конце дороги в 
центральной усад ьб е со вхоза.

В 1980 г. была введен а в строй подъ­
езд н ая дор ога к опорной б азе  сельских 
строителей Киргизии, и их организация 
на Ярославщ ине стала именоваться 
Киргизским постоянно действующем 
строительным п о езд о м  Министерства 
сел ьско го  строительства Киргизской 
ССР, Сданная в эксплуатацию дорога 
обеспечила бесперебой н ую  связь до­
рожников с базой сельских строителей. 
В 1981 г. была построена вторая оче­
р ед ь подъездной автомобильной доро­
ги к центральной усадьбе совхоза «Кир* 
гизстан» протяж енностью  7,7 км, i
1982 г.— дор ога с тверды м  покрытием 
протяж енностью  1f5 км к селу Дуб* 
ник, где уж е приступили к строи­
тельству ж и вотн оводческого комплекса. 
В этом ж е году на новой автобазе 
разм естились водители автоколонны.

В прош лом году дорожники сдали i 
эксплуатацию автомобильную  дорогу < 
б а зе  Киргизских мелиораторов. Ев 
протяж енность составила 3 км. В этом 
ж е году Государственная комиссия 
приняла п ер вы е пусковые комплексы ка 
улицах центральной усадьбы  совхоза.

Помимо строительства этих объекта 
киргизские дорожники выполнили и 
другие работы. Благоустроили террито­
рию школы, д етского  сада-ясель.

А. Д . Бердыбего

Ударники 

целинных дорог

Карагандинский дорожно-эксплуатаци­
онный участок №  521 Упрдора N9 *9 
М инистерства автомобильных дорог Ка­
захской ССР —  предприятие высокой 
культуры п рои зводства, коллектив ком­
мунистического труда. Это один из луч­
ших дорож ны х коллективов области. 
Его труженики из года в год успешно 
выполняют плановые задания, добива­
ются повышения качества работ, улуч­
шения содерж ан и я обслуживаемых до­
рог, протяж енность которых составляет 
б о л е е  300 км, и 84%  из них имеют 
оценки «хорош о» и «отлично».

П рогрессивная ф орма организации 
труда, тщательный и своевременный 
рем онт машин, хорош о организованное 
социалистическое соревнование зз до­
стижение лучших результатов при наи­
меньших затратах стали основой высо­
ких результатов в работе. На участке 
слож ился хороший трудолюбивый кол­
лектив. Многие дорожники работают к 
нем с момента его  организации, более 
15 лет. М ногие машинисты и дорож­
ные рабочие —-  неоднократные победи­
тели социалистического соревнования, 
ударники девятой и десятой пятилеток, 
их фамилии занесены  на доску Почета 
упрдора.
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Один из таких ветеранов — Николай 
Сергеевич Степанов. Работа у него се- 

1 зонная. Зимой он работает на ш некоро­
торном снегоочистителе, летом  —  на ав- 
югудронаторе.

— Зимы у нас сн еж н ы е,—  говорит Ни­
колай Сергеевич,—  нередко бы вает так, 
что проедешь 1 р аз по своем у  60-кило­
метровому участку, расчистишь его  и 
сразу же нужно поворачивать назад: 
буквально следом  за  машиной заносит 
дорогу. Иначе не д об ьеш ься  ж е л а е м о ­
го результата, а п р о езж аем о сть  нужно 
обеспечить в лю бую  погоду. И, конеч­
но, снегоочиститель долж ен  быть всег- 

, да на ходу.
Практика, опыт очень много значат 

в нашем деле. Когда, к примеру, очи­
щаешь дорогу, важ но учесть д аж е  то, 
s какую сторону откидывать снег. Нуж­
но определить и направление ветра, стз- 
раться не мешать своей работой автом о­
бильному потоку.

К зиме мы готовимся заб л аго вр ем ен ­
но. На календаре ещ е осень, а проти­
вогололедный материал за в е зе н  в м е ­
ханизированные закры ты е п ескобазы . 
Помогает нам и то, что ш некороторны е 
снегоочистители оборудованы  рациями 
так, что в лю бое вр ем я  м ож н о связать­
ся с ДЭУ. Чтобы получить сведен и я 
или, наоборот, проинф ормировать о 
состоянии на дор огах, не нужно ехать 
на десятки километров.

Так трудится Николай С ергееви ч зи­
мой. Но наступает лето, он п ер есаж и ­
вается на автогудронатор, и такж е с 
полной отдачей работает на этой ма­
шине.

Качество ш ероховатой поверхностной 
обработки во м ногом  зависит от того, 
как Н. С. Степанов распределит битум 
по поверхности. Нужно, чтобы слой был 
ровный, б е з  полос. У дается ли это м а­
шинисту? Судите сами по таким' циф­
рам: 90 % работ по ш ероховатой по­
верхностной об р або тке принято у д о ­
рожников с оценкой «отлично» в прош ­
лом году.

Н. С. Степанов не только ударник 
труда, но и активный рационализатор. 
Он усоверш енствовал п одогр ев битумно­
го насоса и сократилось вр ем я , затра­
чиваемое на розлив вяж ущ его. Одним 
словом, ищет Николай С ергееви ч  пути, 
чтобы работать творчески и находит 
возможности для роста прои зводи тель­
ности труда. Его личный творческий пл эн 
признан одним из лучших в см о тр е- 
конкурсе областного С овета НТО АТ и 
ДХ.

Вот так работает Николай С ергееви ч 
Степанов, отличный дорож ник, опытный 
наставник. А ведь бы ло вр ем я, когда 
и ему, новичку, приш едш ему в ДЭУ, 
помогали осваивать дорож н о-стр ои тел»- 
ные машины! Но сейчас у него, конеч­
но, уже свои ученики, которы е перени­
мают его приемы труда, равняю тся на 
него в р а б о т е . Их м ного, но лучший 
из них — А натолий Борисович Санич. 
В надеж ны е руки п ер ед ает Николай 
Сергеевич тр у д о ву ю  эстаф ету. Таким 
учеником, как Анатолий Санин, м ож но 
гордиться.

Анатолий Б о р и со ви ч — не только от­
личный машинист, он умелый слесар ь, 
активный рационализатор. По его  п р ед­
ложению изготовили в хозяй стве м асля­
ный нагнетатель, который сейчас ис­
пользуют на всех дорож н о-стр ои те пь- 
ных машинах, съемник коробки передач, 
другие приспособления.

—  Н есмотря на то, что м астерства, 
знаний и опыта у Анатолия Борисовича 
достаточно,—  говорит гл. инж. доро>к- 
но-эксплуатационного участка П авел Гав­
рилович О сяйкин,—  он продолж ает
учиться, стремится повысить свою  ква­
лификацию. Если к нему обращ аю тся 
за  со вето м , он всегд а  с готовностью  че 
только расскаж ет, но и покаж ет, как 
и что нужно сделать.

Так и трудятся в Карагандинском д э- 
рож но-эксплуатационном участке Н. С. 
Степанов и А. Б. Санин, ещ е со всем  
недавно учитель и ученик, а сейчас — 
передовики п рои зводства, ударники 
комм унистического труда, неоднократ­
ные победители социалистического со ­
ревнования.

Трудятся они р ядом , помогаю т друг 
ДРУГУ/ потому что это стало тверды м  
правилом в их работе.

А, Скрупская

Растут династии 

дорожников

П роф ессия дорож ника всегд а  счи­
талась нелегкой. Но все  ж е она при­
влекает лю дей романтикой покорения 
просторов. М ож ет быть поэтому и по­
являю тся у дорож ников проф есси ональ­
ные династии. Их становится все  б оль­
ше и больш е. Пример тому —  д ор о ж н о­
строительный трест №  5 М индорстроя 
БССР, где насчитывается свы ш е д есят­
ка сем ей  дорож ников.

В Д С У -9 в г. Слуцке б о л ее  20 лет 
работает машинист экскаватора Григо­
рий Васильевич Ш аройко. Ж ена его 
Антонина Спиридоновна— старший эко­
номист этого ж е  управления, дочь —  
Ирина после окончания Гом ельского 
дор ож н о-стр ои тельн ого техникума тож е 
работает зд е сь  лаборантом .

Другая сем ь я : Владимир Филиппо­
вич Ж уков и два его  сына Владимир 
и А лександр —  гордость коллектива. 
В се трое работаю т водителями. За 
безаварийную  работу, систематическую  
экономию  см азочны х материалов и топ­
лива, стабильное выполнение п рои звод­
ственных заданий их не р аз п р ем и р о­
вали, отмечали как передови ков.

Владимир Борисович В ор обьев а 
1959 г. после окончания Гом ельского 
дорож н о-стр ои тельн ого техникума был 
направлен в ДСУ-9, где работал снача­
ла м астер ом , потом прои зводи телем  
работ, старш им прои зводи телем  работ, 
старш им инж енером , а с 1970 г.—  на­
чальником ДС У-9. За успеш ную работу 
в дорож ны х органах В. Б. В ор обьев 
награжден ор ден о м  «.Знак Почета». Его 
брат —  Виктор Борисович В ор обьев — 
старший производитель работ Д С У-25 в 
г. Б ор и сове. Ж ена Виктора Борисовича 
тож е дорож ница, работает в Д С У-25 
инж енером -диспетчером .

Младший брат Василий Борисович 
В ор обьев работает в Д С У -12 в Минске 
старш им прои зводи телем  работ веду ­
щ его участка. За  отличную работу и сис­
тем ати ческое перевы полнение плана он 
награж ден Почетной грамотой В ер хов­
ного С овета Белорусской ССР.

На снимке слева направо: Владимир, Василий, 
Мария и Виктор Воробьевы

Афанасий Евдокимович Кириченко 
много лет проработал начальником 
ДЭУ-146. Л ю бовь к профессии привил 
сыну Валерию, который после оконча­
ния дор ож н ого факультета Б елорусско­
го политехнического института в 1970 г. 
был направлен в ДСУ-12, где был м ас­
тером , прои зводи телем  работ, старшим 
прои зводи телем , д олгое врем я работал 
главным инж енером, а с 1983 г. Вале­
рий Аф анасьевич стал начальником 
ДС У-12. Ж ена его  —  Тамара Александ­
ровна Кириченко на протяжении многих 
лет трудится в производственно-техни­
ческом  отдел е ДСУ.

Интересно слож илась судьба у бра- 
тьев-близнецов Михаила и Владимира 
Заяц. О ба они после прохождения 
срочной служ бы  на Балтийском флоте 
решили посвятить себ я  строительству 
автомобильных дорог. П осле успешного 
окончания Б елорусского политехниче­
ского института оба м олоды х специа­
листа в прош лом году зачислены м ас­
терами в ДСУ-12. Члены КПСС Михаил

■КГ -ЧЩ.'Р «" ’ v* ' ' *

Инженеры-дорожники, выпускники Белорус» 
ского политехнического института Жанна, 
Михаил и Владимир Заяц знакомятся с про­

ектом реконструкции АБЗ

и Владимир с первых ж е дней работы 
проявили себ я  способными руководи­
телями производства. Хорош о работает 
и жена Владимира —  Жанна Заяц, кото­
рая после окончания института зачисле­
на в Д С У-43 на долж ность инженера.

Этот список м ож но было бы про­
должить. Хотелось бы особенно о тм е­
тить, что не только люди старш его по­
коления, но и м о ло деж ь, выбрав про­
ф ессию  дорожника, приобщают к ней 
своих жен и детей.

О традно, что с каж ды м годом рас­
тет в Белоруссии количество сем ей , свя­
завших свою  судьбу с таким нужным 
для страны дорож ны м  делом .

М. Г. Сает
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Дорожные предприятия 

Казахстана — 

населению республики

Вот уж е несколько лет на промыш ­
ленных предприятиях дорож ной отра­
сли Казахстана организованы п одсоб­
ные цехи и участки, которы е выпуска­
ют хозяйственны е товары , используя от­
ходы прои зводства и м естн ое сы рье. 
Д есять завод ов  прои зводят изделия 
26 наименований на общ ую  сум м у бо­
лее 1 млн. руб., в том числе такие, 
как накладные петли, различных р а зм е ­
ров угольники, штыковые лопаты, со в ­
ки, скобяны е изделия, м усорны е баки, 
огородны е лейки, мотыги, кетмени 
и др.

П роизводимая дорож ны ми предприя­
тиями продукция пополняет рыночные 
фонды гор одов и сельских населенных 
пунктов республики и, как правило, 
не залеж и вается на полках магазинов. 
О собенно больш им сп р осом  у покупа­
телей пользую тся отопительные агрега­
ты, изготавливаем ы е П етропавловским за ­
водом  по ремонту дорож ной техники, те­
лежки «Дачница» п рои зводства такого ж е 
завода в А лма-А те, шашлычницы А лма- 
Атинского опы тно-экспериментального 
механического завод а , съемники шин 
Семипалатинского заво д а  по ремонту 
дорож ной техники, яблокосъемники Тал­
ды-Курганского завод а  нестандартного 
м остового оборудования и другие хо­
зяйственные товары.

Предлагаю 

учитывать

Сущ ественное влияние на реш ение 
вопроса о повышении транспортных на­
грузок, обращ аю щ ихся на дор огах о б ­
щ его пользования, по нашему мнению, 
могут оказать следую щ ие дополнения 
к предлагаемой А. О. С аллем  в статье 
«Совместный учет себестои м ости  п ер е­
возо к и осевы х нагрузок» (№  2 за 
1984 г.) методи ке расчетов.

В дорож ную  составляю щ ую  следует 
включить дополнительные затраты на-

Путепровод 

в Черкассах

В областном центре Ч еркассах д о ­
срочно вступил в строй новый путепро­
вод. С о всем  недавно зд е сь , на п е р е се ­
чении улицы XX пар тсъезда и ж ел езн о ­
дорожной магистрали, возникали ог­
ромные «пробки». Подолгу простаива­
ли перед закрытым ш лагбаумом длин­
ные вереницы автомобилей. Каждые 
сутки зд есь  терялось в  ср ед н ем  г.о 
3 тыс. маш-ч.

Три с половиной года —  таков 6© т 
плановый срок строительства путепро­
вода. О днако строители Ч еркасского 
мостоотряда № 78 ор дена Ленина М ос-

Выпуск товаров народного потребления 
находится под неослабны м  контролем 
коллегии М инавтодора К азахской ССР 
и н епосредствен н о рабочих коллективов. 
Н амечаю тся мероприятия, направленные 
на изыскание внутренних р е зе р во в  у ве­
личения выпуска таких то вар о в, улуч­
шение использования имею щ ихся м ощ ­
ностей, выпуск продукции повыш енного 
спроса, поеыш ение качества и расш и ре­
ние ассортим ен та изделий.

Большой интерес вы звала выставка 
вы пускаемы х отраслью  товар ов для на­
селения, проведенная министерством в 
конце прош лого года. О см отр  п р едстав­
ленных об р азц ов  превратился тогда в 
широкую дискуссию , во  вр ем я  которой 
поступило много ценных предлож ений 
по изменению  конструкции некоторых 
изделий, улучшению их качества, товар ­
ного вида и прои зводству б о л ее  сл о ж ­
ного оборудовани я.

С учетом  высказанны х на вы ставке 
пожеланий, зап р о сов , торговы х органи­
заций и в соответствии с последними р е ­
шениями партии м правительства в от­
расли на четвертый год одиннадцатой 
пятилетки и на перспективу р азр аб о та­
на новая, ещ е б о л е е  обш ирная програм ­
ма прои зводства хозяйственны х това­
ров. У ж е в текущ ем  году об ъ ем  выпу­
ска такой продукции по сравнению  с
1983 г. увеличится на 43 % , а на при-, 
лавках м агазинов дополнительно к 
прежним появятся новые потреби тель­
ские товары  улучш енного качества, 
п ользую щ иеся повыш енным сп р осом  на­
селения.

М. Ф ом инов

родного хозяй ства, связан н ы е со  сни­
ж ен ием  скорости движ ения по д ор огам  
во вр ем я  их реконструкции, усиления 
дорож н ой  о д еж д ы ; необходи м о также 
включить затраты, связан н ы е с р абота­
ми по усилению , а во многих случаях 
и по перестр ой ке сущ ествую щ их авто­
дорож ны х м остов, а такж е учесть удо­
рож ание вновь строящ ихся м остов, 
связан н ое с повыш ением их гр узоп одъ­
емности; сл едует учитывать затраты, 
вы званны е н еобходи м остью  п ер еп р оек­
тировки сущ ествую щ их м остов под но­
вы е увеличенные нагрузки и затраты на 
переоснастку заво д о в  МЖБК для вы­
пуска усиленных сборны х конструкций.

Канд. техн. наук С. Н. Коваленко 
(КАДИ)

тостроя №  1 сдали его  в эксплуатацию 
на 6 м ес  раньш е, сэкономив при этом 
7100 тыс. руб. С казалась тут помощ ь 
городских организаций: горком  партии 
объявил этот участок ударной стройкой 
Коллективы объединения Ч ер кассж еле- 
зобетон , заво д ов  треста Ч еркассы вод- 
строй треста Ч екрасср ем строй и 
других предприятий приняли уча­
стие в строительстве путепровода. 
Теперь жители областного центра с бла­
годарностью  называю т имена ударни­
ков М. Черницу, М. Индутнего, Б. Тара­
сю ка, В. Стрижака, В. Климова и др.

В четы ре р яда непрерывным потоком 
идет автомобильный транспорт. О коло 
10 тыс. автом обилей еж ед н евн о  п р о ез­
жаю т по новому путепроводу, д о став­
ляя грузы и пассаж и ров.

Ф . Дригайло

Информация

XVII Международный 

дорожный конгресс
В конце прош лого года в г. Сиднее 

(А встралия) состоялся XVII Междуна­
родный дорож ны й конгресс. На конгрес­
се  были представлены  доклады  31 стра­
ны. Советский С ою з направил на кон­
гр есс доклады  по всем  вопросам  по­
вестки дня —  зем ляны м  работам, водо­
отводу и зем лян о м у полотну, строитель­
ству и содерж ан и ю  дорож ны х одежд, 
загор одн ы м  д ор огам  и автомобильным 
магистралям, д ор огам  в городах и до­
рогам  в развиваю щ ихся странах и рай­
онах. Был освещ ен  и опыт строительства 
д о р о г в нефтеносных районах Запад­
ной Сибири.

К роме докладов стран на конгрессе 
были рассм отрен ы  доклады  постоянно 
действующ их технических комитетов 
Ассоциации дорож ны х конгрессов, из 
которых представляю т интерес «Экон> 
мия энергии в строительстве дорог и 
на транспорте», «Транспортные качест­
ва дор ог» , «Тоннели» и др.

М атериалы конгресса отражали явное 
влияние на д ор о ж н ое хозяйство кали- 
талистических стран двух п р оц ессо в- 
ограничения ассигнований на дорожное 
хозяй ство в связи  с разрастающимся 
экономическим кризисом и гонкой во­
оруж ений, а такж е удорож ания дорож­
ного строительства и з-за  роста цен ча 
нефтяные продукты. Для большинстве 
стран первоочередн ой  проблемой стало 
интенсивное со дер ж ан и е дорог, необ­
ходим ость которого вы зы вается опере­
жаю щ им р остом  автомобильного дви­
жения и работой д ор о г в условиях не 
предусм отренной при их проектирова­
нии доли тяж елы х автомобилей.

Н овостью  для дорож ны х конгрессов 
явилась тем а, посвящ енная экономии 
энергии. В доклад е, подготовленном 
специальной рабочей группой, возглав­
ляемой представи телем  Франции, от­
м ечалось, что д ор о ж н о е строительство 
и автомобильный транспорт являются 
значительными потребителями энергети­
ческих р есур сов. Экономия их на транс­
порте долж на достигаться использова­
нием потребляю щ их меньш е топлива 
транспортных ср едств, повышением м 
загрузки, приоритетом общественного 
транспорта, рациональной организацией 
движ ения по дор огам . Дорожники дол­
жны учитывать затраты энергии в стро­
ительных процессах и расход  транспорт­
ными средствам и  топлива при сравне­
нии вариантов дорог.

Увеличение цен на нефтепродукты за­
ставило обратить внимание на зависи­
м ость расхода топлива от дорожных ус­
ловий.' По данным финских специали­
стов, если принять расход топлива 
ровном  асф альтобетонном  покрытии за 
эталон, то на ровном  гравийном по­
крытии он больш е на 10% . Зимой при 
толщине свеж евы павш его снега более
5 см  расход  топлива повыш ается ка 
2 0 % , а когда этот снег уплотнится дви­
ж е н и е м —  на 5— 10% . Поверхностная 
обработка покрытий по данным фран­
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цузских, индийских, финских специали­
стов также повышает расход топлива. 
При равных скор остях движ ения на 
автомобильных дор огах высших катего­
рий расход топлива ниже, чем на д о ­
рогах б олее низких категорий.

Бюджетные ограничения, возрастание 
стоимости строительства и увеличение 
затрат на эксплуатацию д ор о г ск азы ва­
ются и на проектных реш ениях, приво­
дя к снижению требований к элем ентам  
трассы в плане и продольном  профиле. 
Увеличена интенсивность движ ения, при 
которой считают обоснованны м п ер еход  
к более высокой категории дороги. На­
пример, в Новой Зеландии строительст­
во дороги с разделительной полосой 
считают оправданным если интенсив­
ность движения превыш ает 12 тыс. 
авт./сут. В Австрии ширину п р оезж ей  
части снизили до 7 м на дорогах с ин­
тенсивностью б о л ее  1000 авт./сут и до
6 м — при меньш ей интенсивности.

В докладах ряда стран отм ечалось, 
что фактические скорости движ ения по 
дорогам оп ределяю тся не только при­
нятой при расчетах скор остью  д ви ж е­
ния, но и особенностям и воздействия 
на водителей всей дорож ной обстан ов­
ки— сочетания элем ентов трассы , ви­
димости, особенностей придорожной 
полосы и т. п. П оэтому в Австралии и 
Англии реализуется идея проектирова­
ния дорог на «скор ость, со ответству ю ­
щую окруж ению », т. е . скор ость , кото­
рую не превыш ают 85 % води телей, ус­
танавливаемую по наблю дениям на ана­
логичных дорогах. П редусматриваю тся 
небольшие уточнения расчетных схем  
радиусов вертикальных кривых, направ­
ленные на уменьш ение об ъ ем а  зем л я ­
ных работ.

Доклады, связанны е с зем ляны м  по­
лотном, содер ж ат много интересной 
данных об опыте использования арми­
рованного грунта, строительстве дорог 
на слабых основаниях, применении гео ­
текстиля, возведен и и  насыпей из по­
бочных продуктов промыш ленности и 
отходов п рои зводства (в последн ем  
случае работа была направлена не ~а 
поиски новых материалов, а на освоен и е 
тех, которые доступны в больших ко­
личествах).

При полевых исследованиях грунтов 
see больш ее распространение получают 
методы оценки их прочности и одн о­
родности в условиях естествен н ого за ­
легания —  статическое и динамиче­
ское зондирование, оценка сопротив­
ления сдвигу крыльчатками. Для пост- 
роения геологических профилей чаще 
начинают прибегать к геоф изическим 
методам, оценивают устойчивость по­
верхностных напластований по стер ео ­
скопическим аэроф отоснимкам при м а­
лой высоте полета.

В докладах описывались сп особы  и*»- . 
прерывной оценки дости гаем ого уплот­
нения приборами, устанавливаемыми на 
катках. В ФРГ для этой цели использу­
ется зависимость ускорения колебаний 
виброкатка от степени уплотнения ука­
тываемого материала.

Широко реализую тся возм ож н ости  
повышения прочности грунтов и зм ен е­
нием их влажности и степени уплотне­
ния. Грунты перестали рассм атривать 
только как нагрузку на подпорные 
стенки или как слабо сопротивляю щ ую ­
ся пластичную массу, вы ж и м аем ую  д ав­
лением насыпи в стороны. Д оказано, 
что грунт, армированный заклады ваем ы ­

ми при послойном возведен и и  насыпи 
металлическими полосам и, прикреплен­
ными к подпорной стен е, м ож ет быть 
надежной несущ ей конструкцией, проч­
ность которой об есп ечи вается  сопротив­
лением сил трения м еталла о грунт. 
Во Франции с 1964 по 1979 г. бы ло по­
строено 2500 сооруж ений из арм и р о­
ванного грунта, в том числе б ер его вы е 
устои м остов и подпорны е стены вы со­
той б о л ее  20 м. Считают, что риф леные 
полосы  из горячекатаной гальванизиро­
ванной стали обеспечиваю т надеж ную  
работу сооруж ений в течение 75— 100 
лет. Для укрепления крутых откосов 
вы ем ок  и котлованов от оползания 
применяю тся анкерны е устройства.

С лабы е илистые, торф яны е и глини­
сты е грунты перестали считать непри­
годными в качестве оснований под на­
сыпи. В больш инстве случаев отказы ­
ваю тся от вы торф овы вания, используя 
многочисленны е сп особы  обеспечения 
устойчивости насыпей: пригрузку сла­
б ого основания бер м ам и , снижение д а з- 
ления на основание от насыпи путем 
возвед ен и я  е е  из легких м атериалов, 
увязку тем пов возвед ен и я  насыпи с 
уплотнением подстилаю щ его грунта по 
м ер е  выжимания воды , ускорение о с а д ­
ки путем врем енной перегрузки насы­
пи грунтом, удаляем ы м  после протека­
ния основной осадки. Эти м етоды  хо­
рош о известны и советски м  специали­
стам.

В Италии для ускорения осадки на­
сыпи бы ло применено обезво ж и ван и е 
подстилаю щ его грунта элек тр оо см осо м , 
и осадка, которая п отр ебовала бы 25—  
30 лет, произош ла за  м есяц . Ш ироко 
применяю т вертикальны е дрены  и грун­
товы е сваи под насыпями. В Японии 
их устраивали в слабом  илистом грун­
те путем его  укрепления вяжущ ими в е ­
щ ествами —  и звестью , ц ем ентом , шла- 
ком , а иногда д аж е песком . П ерем еш и­
вание осущ ествляли при помощ и ук­
репленной на штанге б ур ового станка 
горизонтальной гребенки с подачей 
вяж ущ его сж аты м возд у хом  ч ер ез 
полую буровую  штангу.

Все больш ее распространение полу­
чает геотекстиль — нетканые синтети­
ческие материалы. В осн овн ом  их ук­
ладываю т как прослойки м еж ду насып­
ным грунтом и основанием  для преду­
преж дения проникания материала на­
сыпи в грунт основания и их перем еш и ­
вания. П оверх расстелен н ого в один ил« 
несколько сл оев водоп рон и цаем ого 
синтетического материала укладывают 
слой крупнозернистого грунта для от­
вода воды , вы ж им аем ой при осадке. 
Это ускоряет во звед ен и е насыпи, так 
как прослойка, р асп р ед еляя давление 
на грунт, дает возм ож н ость  п р оезда  
автом обилей. Данные об опыте крупно­
масш табного применения геотекстиля 
были представлены  и в наших докла­
дах. В случаях, когда необходи м о изо­
лировать грунт насыпи от проникания 
воды , использую т водонепроницаем ы е 
материалы.

О днако работа геотекстиля в соор у­
жениях ещ е недостаточно изучена. 
Наблюдения в Финляндии показали, что 
прочность прим енявш егося геотекстиля 
ч е р е з несколько лет сущ ественно 
уменьш илась.

В насыпях в се  б о л ее  ш ироко исполь­
зуют побочные продукты и отходы 
промыш ленности. Насыпи возвод ят из 
золош лаковы х отвалов, укладывая их

для предотвращ ения выщелачивания в 
средн ей  части насыпей. При недостаточ­
ной устойчивости этих см есей  при насы­
щении водой в теле насыпей устраива­
ют дренирую щ ие прослойки.

В докладах, посвященных конструи­
рованию  дорож ны х о д еж д , отмечалось, 
что во всех странах наблюдается 
рост грузовы х п ер евозо к  и утяжеление 
нагрузок б о л ее  быстрыми темпами, чем 
общий рост интенсивности движения. 
Опыт ФРГ показы вает, что хотя про­
мыш ленность и соблю дает требования 
стандартов на о севы е нагрузки, авто­
транспортные организации их часто пре­
вышают при перевозках.

В реш ениях конгресса констатирует­
ся, что м етоды  расчета дорожных 
о д е ж д  с теоретической точки зрения 
достигли соверш ен ства. О днако их дей­
ственность в значительной степени за ­
висит от точности, с которой могут быть 
оп ределен ы  расчетные параметры грун­
тов и конструктивных слоев дорожной 
одеж д ы .

В связи  с значительным варьирова­
нием за  вр ем я служ бы  дороги климати­
ческих ф акторов, интенсивности и соста­
ва движ ения эффективность расчетных 
м етодо в м ож ет быть оценена оконча­
тельно только по опыту долголетней 
служ бы  построенных дорог. Поэтому во 
многих странах проводятся оценки проч­
ности больших участков дорог в целях 
разработки б ол ее  рациональных конст­
рукций о д еж д , способны х сопротивлять­
ся возр астаю щ им  нагрузкам.

В настоящ ее вр ем я происходит пе­
р есм о тр  представлений о роли обр або­
танных органическими вяжущими м ате­
риалов в конструкции дорож ны х одеж д. 
Толстые слои асф альтобетона, ещ е в 
недавнем  прош лом характеризовавш ие­
ся как крупный шаг в обеспечении на­
деж ности дорож ны х о д еж д , упомина­
лись только в докладах Италии и Испа­
нии. И спользование битума ограничива­
ется устройством верхних слоев и р е­
монтными работами. Н аблюдается тен­
денция укладывать д аж е на дорогах с 
тяж елы м  движ ением  тонкие слои асф аль­
тобетона в 4— 5 см . Рекомендую тся и 
очень тонкие (до 2 см ) слои износа, 
которы е не устраняя неровностей пол­
ностью, эффективны для придания по­
крытию водонепроницаемости и повы­
шения коэффициента сцепления. Во 
Франции применение материалов, об­
работанных битумами, в нижних слоях 
од еж д ы  просто запрещ ено и расход би­
тума на дор ож н ы е работы снизился з 
1981 г. по сравнению  с 1973 г. «а
21 %.

П оскольку тонкие слои покрытий 
работаю т в б о л ее  тяжелых условиях, в 
битумы вводят различные добавки для 
повышения их терм ической и сдвиговой 
устойчивости —  резиновую  крошку из 
разм ельченны х старых шин и полимер­
ные добавки. В ЧССР и Австрии вводят 
до 20— 30 % серы , особен н о для плот­
ных см есей . Н аблю дается рост приме­
нения в строительстве нежестких до­
рожных о д е ж д  неорганических вяжу­
щих —  цемента, извести, зол уноса и 
ш лаков, что связан о с их меньшей сто­
имостью  и больш ей доступностью. О д­
нако выяснилось отсутствие единого и 
четкого представления об особенностях 
работы в конструкции дорож ной о д еж ­
ды сл оев, обработанных неорганически­
ми вяжущ ими, обладаю щ их большей
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ж есткостью  и хрупкостью, чем о б р аб о­
танные органическими вяжущими.

На конгрессе было отм ечено расш и­
рение повторного использования м ате­
риалов перестраиваем ы х дорож ны х 
одеж д . Значительно возр осл о  повторное 
использование асф альтобетона. При 
этом применяется различная техноло­
гия: от полного удаления старого по­
крытия и его  пераработки на заводах 
для последую щ ей укладки в новое 
покрытие д о  частичного разрыхления 
верхнего слоя на неполную толщину, 
добавления к нему нового материала и 
укладки на м есто при ремонтных ра­
ботах. Разрыхление выполняют как с 
предварительным р азогр ево м , так и 
ф резам и в холодном состоянии.

Расширилось применение дренирую ­
щ его асф альтобетона, который, обладая 
хорошей ш ероховатостью , обеспечивает 
высокий коэффициент сцепления с ши­
нами, благодаря предотвращ ению  аква­
планирования быстрым отводом  воды  
из зоны контакта шины с покрытием.

Повысилось внимание к бетонным 
покрытиям, ранее во многих странах 
вытесненных асф альтобетонными. Наи­
больш ее распространение в настоящ ее 
врем я имеют короткие плиты, со еди н яе­
мые штырями. Сохраняется ш ирокое 
разн ообр ази е конструкций швов и шты­
рей, распределяю щ их нагрузку м еж ду 
плитами. Практикуется укладка бетон­
ных слоев для усиления нежестких 
покрытий. Усиливающий слой при этом 
укладывают непосредственн о на сущ е­
ствую щ ее покрытие, по выравниваю ­
щ ему или разделительном у слою .

Бетонные покрытия в больш инстве 
случаев строят на основаниях из кам ен­
ных материалов, укрепленных неоргани­
ческими вяжущими. Считают, что такие 
основания обеспечиваю т бетонной пли­
те однородную  п оддерж ку, п редотвра­
щают образование полостей под пли­
той от уплотнения грунта при п роездах 
автомобилей и препятствуют проника­
нию воды в подстилающий грунт. Для 
соврем енного строительства бетонных 
покрытий характерно понимание необ­
ходимости отвода воды , которая не­
смотря на все м еры  к заполнению  швов 
и трещин, всегда проникает в осн ова­
ние.

Старые бетонные покрытия утолщ а­
ют как укладкой новых плит по р а зд е ­
ляющей битумной пластичной прослой­
ке, так и наращиванием нового слоя 
бетона. Для этого верхний слой старо­
го покрытия киркуют на 6 — 12 м м , тща­
тельно обрабаты ваю т пескоструйным 
аппаратом, промываю т и укладываю т но­
вый бетон по связую щ ем у слою  из 
50 % цемента и 50 % песка. Больш ое 
внимание обращ аю т на придание ш еро­
ховатости вновь строящ имся и сущ ест­
вующим покрытиям. При подверж енны х 
полируемости каменных материалах в 
составе бетона в его верхний слой 
вводят б ол ее устойчивые вы севки. На 
существующих покрытиях применяют 
продольную и поперечную  нарезки, хи­
мическое протравливание и устройство 
поверхностных обработок на прочных 
битумах. Признано ц елесообр азн ы м  р а з­
вивать строительство покрытий из ука­
ты ваем ого бетона, который не требует 
специализированного оборудовани я, что 
ценно для развиваю щ ихся стран и ча 
местных дорогах.

Вопросы, связанны е с эксплуатацией 
и ремонтом дорог, на кон грессе полу­

чили сравнительно м ал ое отраж ение. 
Во многих странах осущ ествляется  р е ­
гулярный контроль за  изменениями 
транспортно-эксплуатационных характе­
ристик д ор о г в целях своевр ем ен н о го  
и обоснованного планирования ремонта. 
На см ен у линейным граф икам с о зд а ­
ются банки данных на ЭВМ с п од р об ­
ными сведен иям и о геом етрических 
параметрах дор о г, типах дорож ны х 
о д е ж д , данными о проводивш ихся на 
них ремонтных и строительных р аб о­
тах, транспортно-эксплуатационных <а- 
рактеристиках покрытий (диф ф еренци­
рованно по коротким участкам дорог).

Расш ирилось использование вы соко­
производительной аппаратуры для оцен­
ки качества поверхности покрытий и 
их структурных особенностей. Хотя и 
продолж аю т использоваться традицион­
ные характеристики покрытий —  р о в­
ность, деф орм ац и я, колейность и т. д., 
но для их и зм ерения ведутся поиски 
б о л ее  соверш енны х м ето д о в  испытаний. 
В Англии для оценки ровности покры­
тий разработан бесконтактный л а зе р ­
ный проф илограф  с вы во дом  показаний 
на ЭВМ, установленный на автом обиле. 
В Финляндии ровность оцениваю т про­
е з д о м  машины, имею щ ей 13 колес на 
поперечной к направлению дороги ба­
зе  длиной 2 ,5— 3,5 м. Она контролирует 
при движении со  скор остью  40— 60 
км/ч ровность в продольном  и поп ереч­
ном профилях, давая характеристики 
для участков длиной от 3 до 100 м.

Больш ое значение во многих стра­
нах придается скользкости покрытий. 
О щ ущ ается н еудовлетворенность аппа­
ратурой, применяемой для оценки это­
го показателя, и п р одолж ается  р азр а­
ботка новых, б о л ее  соверш енны х при­
б ор ов.

В связи  с ограничением ассигнова­
ний на дороги появились вы сказы вания 
о том, что следует п ер есм о тр еть воп­
р ос о м еж р ем онтны х сроках, п осколь­
ку наличие поверхностных деф ормаций 
ещ е не характеризует потери прочности 
о д еж д ой . В Японии, гд е для асф альто­
бетонных покрытий характерны колеи 
по полосам  наката, допускаю т их глу­
бину до 15 мм.

И з-за опасности разбивания в етр о ­
вых стекол автом обилей щ ебн ем , отбр а­
сы ваем ы м  колесам и впер еди  едущ их 
автом обилей , в Ю гославии п редлож ен а 
двухступенчатая технология устройства 
поверхностных обработок. Сначала р а з­
ливают битумную эмульсию  из р а сч ега
1,5 кг/м2, засы пая е е  вы севкам и круп­
ностью 8— 11 м м  из расчета 9— 10 
кг/м2. П осле легкого  уплотнения разли­
вают эмульсию  из расчета 0 ,7— 0,8 
кг/м2 с засыпкой вы севкам и р азм ер ом  
2— 6 м м  из расчета 7— 8 кг/м2.

И дея о том , что со дер ж ан и е дороги 
немы слим о б е з  управления движ ением , 
реали зуется в се  шире на практике. На­
ряду с местными ограничениями дви­
жения подавалась информация води ­
телей по радио. На коротком  участке 
дороги устанавливались передатчики с 
малой дальн остью  действия, со об щ ав­
шие оперативную  информацию для во­
дителей, а води телям  р еко м ен до вал ось  
иметь вклю ченные радиоприемники, на­
строенны е на эту волну.

Обобщ енный кон грессом  м еж дун а­
родный опыт выявил несомненны е тен­
денции к дальнейш ему оазвитию  д о­
рожной науки.

Проф В. Ф  Бабков

Стройэкономия-84

По инициативе Госстроя СССР в на­
чале этого года была организована 
м еж дун ародн ая выставка, посвященная 
экономии материальных и топливно- 
энергетических р есур сов в строительст­
ве и в промыш ленности строительных 
м атериалов. П одобная выставка быль 
п роведен а впер вы е и привлекла боль­
ш ое внимание «специалистов.

В см о тр е мировых достижений в об* 
ласти экономии ресур сов приняло уча­
стие б о л е е  300 фирм из 19 стран: 
СССР, Чехословакии, Болгарии, Венгрии, 
Ю гославии, ГДР, ФРГ, Финляндии, 
Франции, Японии и др. На стендах 
м ож но было увидеть всево зм о ж н ы е эф­
фективные материалы, конструкции, 
устройства и машины, позволяющие 
добиться экономии в слож ном  строи­
тельном  п р оц ессе.

Среди социалистических стран вид­
ное м есто  заняла чехословацкая экспо­
зиция. В каталоге экспонатов ЧССР на­
считывается около 70 наименований уст­
ройств и технологий, отвечающ их деви­
зу выставки. Д орож ников мож ет заин­
тер есовать бордю рный камень, состоя­
щий из см еси  синтетических смол и 
гранитных вы севок. По эстетическим и 
эксплуатационным свойствам  такой ка­
м ень не уступает естествен ном у гра­
нитному бордю ру. По этой ж е техноло­
гии в Чехословакии изготавливают и 
тротуарную  плитку.

В Венгрии больш ое внимание уделя­
ют экономии при строительстве и экс­
плуатации промышленных предприятий 
и других сооружений. Трест предприя­
тий по п рои зводству сбор н ого железо­
бетона ВНР предлагает различные прог- 
грессивны е конструкции, предназначен­
ные для строительства зданий, промыш­
ленных и жилых, а такж е объектов авто­
серви са. Среди них панели, блоки, сваи, 
перекрытия и др. Трест выпускает из­
делия из ж ел езоб ето н а  с предваритель­
но напряженной арматурой: балки для 
автодорож ны х м остов, дорож ны е пли­
ты. Из такого ж е ж ел езоб ето н а изготав­
ливают в Венгрии и высокомачтовые 
дор ож н ы е осветительны е фонари (о -̂ 
но- и двухкон сольны е), а такж е столбы 
для линий электропередач.

Самой представительной на выставче 
среди капиталистических стран была 
экспозиция Финляндии. К экспонатам, 
интересным для строителей автомо­
бильных дор ог, относится продукция 
корпорации Лохья, которая производит 
цем ентобетонны е заводы , бетонные 
конструкции и ж ел езобетон н ы е блоки. 
Эта корпорация выпускает треть всего 
цем ента в Финляндии. Новые установ­
ки Лохья для п рои зводства бетонных 
см есе й , показанные на вы ставке, имеют 
сравнительно невы сокую  производитель­
ность —  30 мЗ/ч, но благодаря модуль­
ному принципу они могут быть исполь­
зованы в дор о ж н ом  строительстве. Мо­
дель показанной на вы ставке МД 1 — 
1000 состоит из двенадцати элементов, 
которы е м ож но бы стро перевезти и 
смонтировать на строительной площадке 
за  1— 2 рабочих дня. М Д 1— 1000 име­
ет автом атическое управление и приго­
тавливает см есь  по зар ан ее заданной 
рецептуре, а в случае необходимости
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может переводиться на ручное управ­
ление. взвеш ивание сырья контролируют 
электрические датчики с точностью  до 
0,25 %. В конструкции см еси теля пре­
дусмотрена смена пластин в случае их 
износа, продолжительность смеш ивания 
составляет 45— 90 с. П росуш ивается ка­
менный материал горячим воздухом , 
приемные бункеры заполнителей так­
же можно оборудовать системой подо­
грева. Диспетчерский пункт станции 
представляет собой специальное п ом е­
щение, обеспечиваю щ ее хороший об­
зор смесителя.

На выставке были такж е п редстав­
лены заводы Лохья для п рои зводства 
сухих смесей. Этот заво д  имеет произ­
водительность 10— 100 тыс. т см есей  в 
год, все его цехи оснащ ены эффектив­
ным оборудованием для пылеудаления. 
Ассортимент сухих см есей  завод а Лохья 
включает б ол ее 200 рецептов см есей . 
Среди них раствор для выправления и 
заделки деф ектов каменных поверхно­
стей, цементобетонные см еси (в том 
числе и м орозостойкие), растворы  для 
крепления плитки, штукатурные р аство­
ры и даже цветные растворы  для за ­
делки швов.

Так же как и заводы  по пр ои зводст­
ву бетонной смеси , завод  сухой см еси 
имеет модульный принцип конструиро­
вания. Общая м асса завода составляет 
130 т. Процесс приготовления сухих с м е ­
сей мало чем отличается от приготовле­
ния цементобетонной: каменные матери­
алы поступают в приемный силос, а да­
лее — в сушильный барабан; сухой ка­
менный материал подают ковш овым 
элеватором на  сортировочную  установ­
ку а затем — в силосы  (для каж дого 
размера — свой силос). Ц емент и из- 
зесть привозят на ц ем ен товозах и р аз­
гружают при помощи пневмосистемы  
Сырье з смеси тель подают трамспорте- 
оом с электронным взвеш иванием . От­
дельно дозируют добавки и тож е пода­
ют их 8 смеси тель Готовая продукция 
поступает по лотковому транспортеру в 
силосы для нерасфасованной продук­
ции, откуда ее  выгружают в специаяа* 
но оборудованный для пер евозки  сухих 
смесей авю мобильный транспорт и меди­
ки (предусмотрена расф асовка в меш* 
«и *>т 40 кг д о  1 т).

Финская фирма &риаб продем он ст­
рировала машины для перевозки  по­
рошкообразных материалов —  полупри- 
цегсные контейнеры -резервуары  к авто­
мобилям соответствую щ его тегового 
класса. Контейнеры различны по мо*- 
струдции и позволяю т п еревози ть ц е­
мент. песок, известь, мел, муку грану­
лированные и порош кообразны е пласт- 
мзссы и другие материалы объемной 
массой 1,7—-0,4 т/м3. В С оветском  С о о - 
зе /же работает ц ем ен то воз этой фир­
мы марки S T F  1-27C S об ъ ем о м  27 м8

Японская фирма Ниигата п озн ако­
мила посетителей с  машинами ддя стр о­
ительства автомобильных дорог. Ас- 
фальто- и бетоноукладочны е машины 
этой фирмы снабжены выносными р а з­
равнивающими брусьям и, при помощи 
которых мож но устраивать покрытие 
шириной от 2,5 д о  6 м. Все эти маши­
ны снабжены гидросистемам и, двумя 
креслами для машиниста (слева и спра­
ва), электронными системами р асп р ед е­
ления и укладки см еси . Эта ж е фирма 
представила на вы ставке информацию 
о производимых ею  бетононасосах.

П омимо указанных машин фирма Ниига­
та выпускает такж е отделочный уклад­
чик асф альтобетонной см еси , р асп р ед е­
литель щ ебня и д а ж е  такую необычную 
дорож ную  машину, как распределитепь 
щепки.

В вы ставке Стрсж экономия-84 участво­
вали многие хорош о известны е со вет­
ским специалистам ф ирмы: Като (Япо­
ния), Ф аун (Ф РГ), Коне (Финляндия) и 
др. П редставленны е экспонаты уж е по­
казы вались ранее на таких выставках, 
как Стройдормаш -81 и Трансстроймаш -

В нтс

С остоялось оч ер ед н о е  заседан и е 
научно-технического со вета  М инистерст­
ва автомобильных д о р о г РСФСР.

По первом у вопросу —  «С остав схе­
мы развития сети автомобильных дорог 
администативного района» —  доклад 
сделал  главный инж енер проектов С а­
ратовского филиала Гипродорнии 
Б. Б. А ртем ьев. Научно-технический с о ­
вет одобри л эту работу и р ек о м ен д о­
вал Управлению эксплуатации автом о­
бильных д ор о г и Главдортеху провести 
р аб оч ее рассм отрен и е «С остава схем ы  
развития сети автомобильных дорог 
административно-экономического райо­
на (области, края и АССР)» и «С остава 
схем ы  развития сети автомобильных 
дор ог административного районам, в ча­
стности с точки зрения обеспечения 
преем ственн ости м еж д у  ними, и п р ед­
ставить их на утверж ден и е. О д н овр е­
менно Гипродорнии п р едлож ен о при 
р азр аб отке и внедрении автоматизиро­
ванной систем ы  технико-эконом ическо­
го проектирования сети автомобильных 
д ор о г обеспечить выпуск материалов в 
полном соответствии с р ассм отрен ны ­
ми документами. Был отм ечен высокий 
уровень проработки вопроса С аратов­
ским филиалом Гипродорнии.

По втором у вопросу —  «П рименение 
радиационных м ето до в  в проектирова­
нии и строительстве автомобильных 
дорог» —  со общ ен и е сделал  старший 
научный сотрудник отраслевой  д о р о ж ­
но-и сследовательской  лаборатории
(ОДИЛ) при МАДИ канд. техн. наук
3. И. Куканов.

Научно-технический совет полож и­
тельно оценил проводим ы е ОДИЛ при 
МАДИ исследования по применению 
радиационных м ето до в в проектирова­
нии и строительстве автомобильных 
дорог. Гипродорнии и ОДИЛ бы ло р е­
ком ен дован о наметить и реализовать 
предлож ен и е по применению радиа­
ционных м ето д о в  при совм естн ой  р аз­
работке научно-производственны х р ек о ­
мендаций согласно годовы м  планам на­
учно-исследовательских работ Минавто- 
дора РСФСР, а республиканским про­
изводственны м  объединениям  Росавто- 
магистраль и Р осдорю г совм естн о с 
ОДИЛ при МАДИ р ассм отреть вопрос 
о  проведении в 1984— 1985 гг. экспери­
ментальных работ по применению ра­
диоактивных изотопов для улучшения 
качества цементобетонны х покрытий.

83. О днако участие этих фирм в смот­
ре экономии, по утверж дению  зар убеж ­
ных специалистов, обусловлен о тем, что 
их машины позволяю т сократить ручной 
труд и добиться минимальных потерь 
материалов.

В целом  выставка показала, что в 
настоящ ее вр ем я во всем  мире уделя­
ется больш ое внимание экономии строи­
тельных материалов и рабочего вр ем е­
ни, создан ию  новых экономичных кон­
струкций.

С. Светланов

С ледую щ ее заседан и е научно-техни­
ч еского совета М инавтодора РСФСР бы­
ло посвящ ен о рассм отрению  результа­
тов и перспектив комплексного исполь­
зования отходов п рои зводства Ярослав­
ского неф те-, м асл озаво д а  имени Д. И. 
М ен дел еева  в дор о ж н ом  строительстве. 
Исследованиями в этой области зани­
м ается дор ож н о-и ссяедовательская  ла­
боратория (ДИЛ) при Ярославском  по­
литехническом институте.

Д оклад по данному вопросу сделал 
заведую щ ий ДИЛ А. Н. Аминов, офици­
альными рецензентам и выступили зав. 
лабораторией С ою здорнии Л. М. Го*- 
ман, зав. сектор ом  Гипродорнии А. В. 
Руденский, гл. инж. Ярославльавтодора
В. Г. В ор обьев и начальник отдела Глав- 
дортеха М инавтодора РСФСР Л. В. Са- 
енкова.

В итоге состоявш егося  обсуж дения 
научно-технический совет отметил акту­
альность исследований, проводимых ла­
бораторией.

О дн оврем ен н о было реком ен дован а 
сосредоточить усилия е е  коллектива на 
решении задачи получения органиче­
ских вяжущих для дорожных целей на 
осн ове использования кислых прудовых 
гудронов и повысить научный уровень 
проводимы х исследований. Главдорте­
ху в двухмесячный срок необходимо 
внести предлож ения по корректировка 
плана научно-исследовательских работ 
министерства на 1984 г. с учетом за м е ­
чаний и предложений, высказанных ia  
заседании совета. Дорож ной лаборато­
рии, Я рославльавтодору и Управлению 
дорож но-строительной индустрии тре­
буется ускорить сдачу экспериментапь. 
ной установки в опытно-промышленную 
эксплуатацию.

Научно-технический совет предложил 
Главдортеху и Росдорцентру прорабо­
тать с М иннеф техимпромом СССР воп­
рос об участии организаций и пред­
приятий этого министерства в решении 
выш еназванных задач.

На этом ж е заседании научно-техниче­
ский со вет рассм отр ел  впервы е состав­
ленный проект «Инструкции по учету 
и распределению  накладных расходов з 
дорож ны х организациях», разработан­
ный Управлением бухгалтерского учета 
и отчетности М инавтодора РСФСР. Со­
вет одобрил представленный проект ин­
струкции и р еком ен довал  его  к утверж­
дению.

Минавтодора РСФСР

Автомобильные дороги № 5, 1984 г. 29

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Ничто не забыто

4 0  Л Е Т

В се мощ нее, стрем ительнее наступление Красной Армии. 
Войске уже пересекли линию государственной границы. О с­
вобож дены  больш ая часть Украины, б о л е е  половины Б елор ус­
сии, север о-зап ад н ы е облает*. Но враг ещ е силен. Бои иду! 
с особой ж естокостью .

Огромный ущ ерб нанесен народному хозяйству, трудно 
оценить масш таб колоссальны х разруш ений на о сво б о ж д ен ­
ных территориях.

Разгром и изгнание захватчиков из п р ед елов нашей Р о ­
дины —  главная задача, на выполнение которой направлены 
все силы советского  народа. Но партией, правительством 
уже разворачи вается организационная работа по восстан ов­
лению городов и сея , промыш ленности, транспорта и связи, 
сельского хозяйства, объектов культуры, разруш енных гит­
леровцами.

Наряду с дорож ны м  обесп ечен и ем  наступательных о п е­
раций Красной Армии все  шире р азвер ты вается  капитальное 
восстановление основных магистральных д ор ог в о сво б о ж ­
денных районах Быстро увеличивается об ъ ем  работ, выпол­
няемых подразделениям и Главдорупра Красной Армии, хо­
зяйствами Гуш осдора НКВД СССР, местными дорож ны м и ор ­
ганами системы Главдорупров при Советах народных ком и с­
саров сою зны х республик.

О чем ж е  писал 40 лет назад  наш журнал (тогда он на­
зывался «Строительство дорог»)?

Название рубрик: «Восстановление автомобильных до­
рог», «На воеьнс-автомобияьной дороге», «Содержание во­
енной дороги». «По следам отступающего врага».

Авторы статей: руководители дорож ны х организаций — 
Главдорупра, Гуш осдора, вед^нцие у м ны е, специалисты, с о з ­
дававш ие фундамент советской дорож ной науки. Н емало ф а­
милий, знакомы * и сегодн я новым поколениям дорож ников.

Вот названия нескольких статей: инж енер-подполковник 
А. К. Бируля —  Восстановление д ор ог и м остов при насту­
пательных операциях; майор В. Г. Руденский —  Дорож ный 
батальон в настуглении; канд. техн. наук М. И. Вейцман —  
Д орож ное маш иностроение и механизация работ в восста­
новительный период; инж. Н. И. Литвин —  П одготовить д о р о ­
ги и мосты к весеннем у паводку; инж енер-м айор В. В. Ми­
хайлов и инженер-капитан А. Я. Тулаев —  О дорож ны х р аб о­
тах противника.

Чувствуется дыхание грозн ого врем ени, напряженный 
ритм творческого и организационного труда военных лет.

В короткие сроки издаю тся результаты  сер ьезн ы х ис­
следований Дорнии.

В г. К остром е в ап реле п р оведен а военная научно-тех­
ническая конференция Военно-транспортной академ ии, на 
которой были заслуш аны доклады , обобщ аю щ и е опыт авто­
дорожных частей, накопленный в хо де Великой О течествен ­
ной войны. Во многих докладах были поставлены задачи 
восстановительного послевоен н ого периода.

Все больш е материалов журнала п освящ ается п одго­
товке кадров: печатаются статьи об  институтах, объявления 
курсов.

Статьи журнала отличаются краткостью , четкостью  прак­
тических предложений. В опубликованных рецензи ях на кни­
ги дается анализ их содерж ания и уровня, острая критика 
недостатков.

Но главная тем а журнала —  скор ей ш ее достиж ение 
Победы.

Вот несколько иллюстраций из №  5 ж урнала «Строи­
тельство дор ог» (ф ото Б. А. Минкина).

30

Н А З А Д

Низководный мост с  разводными пролетами, построенный через 
р. Днепр дорожными частями генерал-майора техн. войск К. Т. До­

нец

Подъем взорванной формы моста на автомобильной дороге Ленин* 
град — Киев

Дорога Москва — Минск; взорванный противником мост через р. Днепр 
в г. Смоленске

Автомобильные дороги № 5, 1984 г.
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М. Н. Кудрявцев

В январе 1984 г. на 87 году жизни 
скончался п роф ессор Михаил Николае- 
аич Кудрявцев —  бывший заведую щ ий 
кафедрой проектирования автом обиль­
ных дорог Сибирского ор дена Трудово­
го Красного Знамени автом оби льн о-до- 
рожного института имени В. В. Куйбыше- 
!а (г. О мск), которой он руководил в 
течение 39 лет.

Трудовую деятельн ость М. Н. Кудряв­
цев начал в 1924 г. в уезд н ом  д о р о ж ­
ном отделе в г. Луге, затем  в Н овго­
родском дор ож н ом  отдел е, а после 
окончания Ленинградского института 
гражданских инж енеров с 1930 г. руко­
водил сектором  О блдор отдела в г. Л е­
нинграде. В 1938 г. М. Н. К удрявцев за ­
щитил диссертацию  и ем у  была при­
суждена ученая степень кандидата тех­
нических наук. П осле этого он был 
откомандирован в г. О м ск для работы 
Е СибАДИ, где возглавил каф едру про­
ектирования автомобильных дорог. В 
1962 г. М. Н. Кудрявцеву бы ло при­
своено ученое звание проф ессора. Под 
руководством проф. М. Н. Кудрявцева 
подготовили и защитили диссертацию  
на соискание ученой степени кандида­
та технических наук б о л ее  17 чел.

За безупречную  и многолетню ю  ра­
боту в Сибири М. Н. К удрявцев н еод­
нократно награж дался Почетными гра­
мотами, благодарностям и, ем у п р и свое­
ны звания «Почетный дорож ник» РСФСР, 
КазССР.

Светлая память о Михаиле Николае­
виче Кудрявцеве, зам ечательн ом  чело­
веке, ум елом  и опытном руководителе, 
навсегда сохранится в сер дц ах его  то­
варищей по работе и всех  выпускников 
СибАДИ.

Сибирский 
ордена Трудового Красного Знамени

автомобильно-дорожный институт им. В. В. Куйбышева
в 1984 г.

объявляет прием студентов 

на факультеты:

АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ
АВТОМОБИЛИ И АВТОМОБИЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО

со  специализациями: 
техническая эксплуатация автом обилей 
авторем он тн ое п р ои зводство  
Квалификация специалиста: инж енер-механик

ОРГАНИЗАЦИЯ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
Квалификация специалиста: инж енер дор о ж н ого  движения

ИНЖЕНЕРНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ
ЭКОНОМИКА И ОРГАНИЗАЦИЯ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА

Квалификация специалиста: инж енер-эконом ист
ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА

Квалификация специалиста: инж енер по эксплуатации

ДОРОЖНЫЕ МАШИНЫ
СТРОИТЕЛЬНЫЕ И ДОРОЖНЫЕ МАШИНЫ И ОБОРУДОВАНИЕ

Квалификация специалиста: инж енер-механик

ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫЙ
АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ

со  специализациям и: 
автом обильны е дороги 
гор од ски е дороги
Квалификация специалиста: инж енер-строитель

МОСТЫ И ТОННЕЛИ
МОСТЫ И ТОННЕЛИ

Квалификация специалиста: инж енер-строитель

ПРОМЫШЛЕННОЕ И ГРАЖДАНСКОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО
ПРОМЫШЛЕННОЕ И ГРАЖДАНСКОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО

Квалификация специалиста: инж енер-строитель
ПРОИЗВОДСТВО СТРОИТЕЛЬНЫХ ИЗДЕЛИЙ И КОНСТРУКЦИЙ 

ВЕЧЕРНИЙ МЕХАНИЧЕСКИЙ
Квалификация специалиста: инж енер-строитель-технолог.

АВТОМОБИЛИ И АВТОМОБИЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО 
СТРОИТЕЛЬНЫЕ И ДОРОЖНЫЕ МАШИНЫ И ОБОРУДОВАНИЕ

Квалификация: инж енер-механик
ВЕЧЕРНИЙ СТРОИТЕЛЬНЫЙ

ПРОМЫШЛЕННОЕ И ГРАЖДАНСКОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО 
ПРОИЗВОДСТВО СТРОИТЕЛЬНЫХ ИЗДЕЛИЙ И КОНСТРУКЦИЙ 
АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ

Квалификация: инж енер-строитель
ЗАОЧНЫЙ ФАКУЛЬТЕТ

АВТОМОБИЛИ И АВТОМОБИЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО 
СТРОИТЕЛЬНЫЕ И ДОРОЖНЫЕ МАШИНЫ И ОБОРУДОВАНИЕ

Квалификация: инж енер-механик
АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ

Квалификация: инж енер-строитель

З а я в л е н и я  п р и н и м а ю т с я :  
на дневны е ф акультеты с 20 июня по 31 июля, на вечерн ие факультеты с 20 ию­
ня по 31 августа, на заочный ф акультет с 20 апреля по 31 августа.

В с т у п и т е л ь н ы е  э к з а м е н ы  п р о в о д я т с я :  
по м атем атике (письменно, устно), ф изике (устно), русском у языку и литературе 
(сочинение). На дневны е факультеты с 1 по 20 августа, на вечерние факультеты 
с 11 августа по 10 сентября, на заочн ом  ф акультете с 15 мая по 10 сентября.

З а я в л е н и я  н а п р а в л я т ь  п о  а д р е с у :  644080, г. 0 м с к -8 0 , Проспект 
Мира-5, Сибирский ор ден а Трудового Красного знамени автомобильно-дорож ны й 
институт им. В. В. Куйбыш ева. Приемная комиссия.
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работников 

дорожного 

сервиса

Министр автомобильных д о р о г РСФСР 
А. А. Николаев провел 11 апреля с о ­
вещание по улучшению обслуживания 
водителей, туристов и пассаж иров ав­
томобильного транспорта на дорогах.
В совещании участвовали ответствен­
ные сотрудники М инистерства автом о­
бильного транспорта РСФСР, Мини­
стерства торговли РСФСР, М инистерст­
ва бы тового обслуживания РСФСР, 
Министерства связи РСФСР, Министер­
ства здравоохранения РСФСР, Госком - 
неф тепродуктов РСФСР, Р осп отр ебсо- 
ю за, Российского республиканского 
Совета по туризму и экскурсиям, Гос- 
автоинспекции, а такж е руководящ ие 
работники М инавтодора РСФСР.

С докладом  о выполнении планов 
обустройства д ор о г автовокзалам и и 
автостанциями, придорожными автоза­
правочными станциями, станциями тех­
нического обслуживания, пунктами об ­
щ ественного питания и торговли, гос­
тиницами и кемпингами, пунктами ока­
зания медицинской помощ и, а такж е 
площ адками-стоянками, автопавильона- 
ми и другими дорож ны ми соор уж ен и я­
ми выступил зам еститель министра ав­
томобильных д ор о г РСФСР Г. Н. Боро­
дин.

Осветив проведенную  работу участ­
ников дорож н ого серви са, он отметил 
отставание ряда министерств и в е ­
дом ств от установленных заданий. О со­
бенно отстает строительство пунктов' 
общ ественного питания, автозапр авоч­
ных станций, придорожных гостиниц и 
кемпингов.

В своих выступлениях представители 
министерств и ведом ств объясняли от­
ставание трудностями строительства, 
недостаточностью  р есур сов.

Министр А. А. Николаев в заклю чи­
тельном выступлении указал на необ­
ходимость б езусловн о го выполнения 
принятых планов всеми исполнителями. 
На осн ове анализа сущ ествую щ его 
уровня дор ож н ого сер ви са были по­
ставлены задачи улучшения проектов 
сооружений для обслуживания лю дей. 
Наряду с необходимы м упрощ ением и 
удеш евлением эксплуатации следует 
повышать санитарно-гигиенические па­
раметры сооружений. Ц ел есоо б р азн о 
объединять их в комплексы  обслуж и­
вания, предусматривая использование 
сооружений в н есезон н ое вр ем я для 
местных нужд.

Совещ ание ещ е раз подтвердило не­
обходимость усиления работы по с о ­
зданию базы  для дор ож н ого серви са 
с участием ряда министерств и в е ­
дом ств, активизации координирующ ей 
и контролирующей деятельности со 
стороны М инавтодора республики.

РЕШЕНИЯ XXVI СЪЕЗДА КПСС — В ЖИЗНЬ

Бородин Г. Н.—  Д ор ож н ом у сер ви су  — д о р о г у ! .....................................................I

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ 
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ности труда и улучшения качества ............................................................................... 3
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ких дорож ны х о д еж д  к расчетному периоду .................................................... 13
КОНСУЛЬТАЦИЯ

Корсунский М. Б.—  Какой песок нужен для устройства дренирую щ его слоя? 14
ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Ревзон А. Л., Юровский Б. Л., Лукьянов А. В.—  Деш ифрирование косм о­
ф отоснимков для изучения ф изико-геологических п р оц ессов . . .  15
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Высоко оценила родина труд Викто­
ра Даниловича Титова: за  вы со к о е каче­
ство проекта дороги М осква —  Минск —  
Брест Указом П резидиума В ерховн ого 
Совета СССР от 2 ф евраля 1984 г. он на­
гражден ор ден о м  Д руж бы  народов.

В ведущей проектной организации 
страны —  С о ю зд ор п р о екте —  В. Д . Титов 
работает уж е 35 лет. А д о  С о ю зд о р п р о - 
екта были учеба, н есколько экспедиций.

Отец одноклассника (да и со с е д а : 
оба жили в И зм айлове в М о скве) —  д ок ­
тор геолого-минералогических наук Су­
воров — посоветовал р ебятам  после 
школы поступить на курсы геоф изиков. 
В это время в М инистерстве нефтяной 
промышленности восточных районов 
создавалась экспедиция для поисков 
полезных ископаем ых. В 1946 г. Вик­
тор Данилович окончил курсы и с 
тех пор жизнь его  неразры вн о связан а 
с изысканиями, экспедициями, п о езд к а ­
ми по стране.

Первые изыскания экспедиции, в 
которой В. Титов работал техн и ком -гео- 
физиком, велись в С редней Азии. З а д а ­
ча техника заклю чалась в выявлении и 
нанесении контуров залегания полезны х 
ископаемых на карту. О снащ ение эк­
спедиции было далеки м  от со вер ш ен ст­
ва, трудностей встречалось м ного, жили 
в палатках, передвигались на послуж ив­
ших в войну «полуторках», но кочевая 
жизнь полюбилась м о ло д о м у  человеку. 
Обстановка взаи м опом ощ и , постоянное 
внимание р уководства, забота о лю дях, 
оторванных от д о м а, интересная р аб о­
та— все это, наверное, повлияло на вы­
бор жизненного пути Виктором Д анило­
вичем. После С редней Азии был К авказ, 
а потом О рловская обл. З д е сь  Титов в 
качестве гидротехника экспедиции Ми­
нистерства сел ьск о го  хозяйства СССР 
занимался проектированием  орош ения.

В С ою здорп роект Виктор Данилович 
пришел в 1949 г., прочитав объявлен и е 
на улице. И нтересно, что с одной из эк­
спедиций он попал на зн ако м ы е ем у 
места в С редней Азии: институт п роек­
тировал п од ъезды  к р азр аб откам  п о л е з­
ных ископаемых, р азвед кой  которых з а ­
нимался В. Титов.

Первой в С о ю зд ор п р о екте  была ко­
мандировка на Ж игулевские горы. 
Здесь велись изыскания п о д ъ езд о в  к 
нефтяным р азр аботкам , а затем  подъ­
езда к Волжской ГЭС.

Жизнь входила в мирную колею . 
Залечивались раны, нанесенные войной 
народному хозяйству, начиналось о с в о ­
ение новых территорий. Все больш е 
первоклассных д ор о г тр еб о вал о сь  стра­
не. Высоким был авторитет дор ож н и - 
ков-изыскателей.

По окончании работ в П оволж ье бы ­
ли подм осковны е объекты . П осле П од­
м осковья—  С редняя А зия, потом д ор ога 
Ростов-на-Дону —  М инеральные Воды , 
Татария, МКАД. В это вр ем я  Виктор 
Данилович стал начальником изы ска­
тельской партии. Б ез отрыва от работы 
закончил В сесою зны й заочный инж е­
нерно-строительный институт по специ­
альности «А втом оби льны е дороги».

В 1957 г. Виктор Данилович Титов 
стал членом КПСС.

Больш им о б ъ ектом , на котор ом  не­
сколько лет работал В. Д. Титов снача­
ла начальником партии, за т ем  главным 
и н ж ен ером  экспедиции, а потом и глав­
ным и н ж ен ером  проекта, была д ор ога 
М осква —  Рига. В это вр ем я  Виктор 
Данилович был п р е д сед а тел ем  м естн о­
го комитета п р оф со ю за и сек р етар ем  
партийной организации С о ю зд о р п р о - 
екта.

С 1972 г. В. Д . Титов —  главный ин­
ж ен ер  проекта дороги М осква —  Вол­
гоград  на участке Б ор и соглебск  —  
М ихайловка.

В 1974 г. к двум  объ ек там  (до р ога 
М осква —  Рига все  ещ е была под его  
началом) доб ави л ся  третий —  д ор ога 
М осква —  Минск —  Брест. Начинался 
этот объект с дороги Минск —  Брест, 
из всей протяж енности которой Титову 
п р ед стоял о зап р оекти р овать 277 км.

Д о р ога  I категории проходит в м ест­
ности с леси сто-болоти сты м  ландш аф ­
том . О дной из слож н остей , с которой 
как главный инж енер проекта столк­
нулся В. Д. Титов, были болота —  их 
доля состави ла 30 % от всей п ротяж ен­
ности дороги. Ш ироко использованы  в 
п роекте дороги м естн ы е материалы , 
укрепленны е ц ем ен том . А втомагистраль 
п ролож ен а в о б х о д  крупных н аселен ­
ных пунктов, на всем  протяжении им еет 
четы ре полосы  движ ения с  р а зд ел и ­
тельной полосой. Д о р о га  п редставляет 
крупнейший ком п лекс сооруж ений, 
включающий 24 транспортны е развязки  
и 36 пересечен и й  в разны х уровнях. 
Она им еет 108 м о стов  и п утепроводов, 
360 труб и скотоп рогон ов.

Строил д о р о гу  специально со зд а н ­
ный в со ста ве  Главдорстр оя трест Бел- 
дорстр ой . Руководил строи тельством  
Герой С оциалистического Труда Ю. В 
Ю ш ков. С сам о го  начала со  строителя­
ми установились хорош ие товари щ е­
ские отнош ения. С тр оительство с в о е ­
вр ем ен н о об есп еч и валось  рабочими 
чертеж ам и участков д ор о г, п роектиров­
щики получали постоянную  пом ощ ь от 
строителей.

К ром е организаций М интрансстроя 
в стр ои тельстве автомагистрали прини­
мали участие и организации М инистер­
ства строительства и эксплуатации ав­
томобильны х д ор о г БССР.

Д о р огу  вводили пусковыми ком п­
лексам и протяж енностью  20— 30 км. Во 
вр ем я  строительства ш ироко применя­
лись п ер ед о вы е  технологически е м ето ­
ды и такие новинки дорож н ой  техники, 
как комплекты вы сокоп р ои звод и тел ь­
ных машин Д С -100, Д С -110, виброкатки, 
скор остн ы е бетон осм еси тельн ы е уста­
новки С Б-109 и м н огое д р угое.

М естны е партийные и со ветски е о р ­
ганы оказы вали больш ую  помощ ь 
изы скателям , проектировщ икам и строи­
телям . При облисполком ах были с о з д а ­
ны штабы, которы е контролировали ход 
работы .

Н аселен ие республики с энтузиаз­
м о м  шло на стройку, понимая значи­
м ость дороги для Белоруссии. А вто­
магистраль являлась О лимпийским о б ъ ­
ектом  и сдача е е  в срок была д ел о м  
важнейш им. Проектировщ ики и строи-

Кавалер ордена Дружбы народов В. Д . Титов

тели не подвели —  к 0л и м п и аде-80  д о ­
рога дей ствовала.

За один из участков автомагистрали 
М осква —  Минск —  Брест Виктор Д а­
нилович был награж ден брон зовой м е­
далью  ВДНХ СССР. Почти все  пусковые 
ком плексы  дороги «отмечены дипломами 
ВДНХ. О м асш табе проектно-изы ска­
тельских работ говорит хотя бы тот 
факт, что только от С ою здор п р оекте в 
изысканиях и проектировании приняли 
участие около 200 чел. Немалую по­
м ощ ь оказы вали и республиканские 
научные и проектные организации,
вузы.

Роль главного инж енера проекта, 
особ ен н о  такой слож ной и ответствен­
ной дороги (являю щ ейся к тому ж е  ча­
стью  м еж д ун ар одн о го  автомобильного 
марш рута Е-30) как автомагистраль М о­
сква —  Минск —  Брест, весьм а значи­
тельна.

Весь свой жизненный опыт, проф ес­
сиональное м астер ство , вдохновение
отдавал Виктор Данилович Титов поиску 
н аиболее рациональных, надежных и 
экономичных решений. Он см ог д о ­
биться гармоничного сочетания дороги 
с р ел ьеф ом , вы сокого транспортно­
эксплуатационного качества.

В статуте ор ден а Друж бы  народов 
записано, что им награждаю т «...за 
больш ой вклад в укрепление дружбы 
и бр атского сотрудничества социали­
стических наций и народностей; за 
больш ие тр удовы е достиж ения в обла­
сти развития народного хозяйства С ою ­
за  ССР и сою зны х республик». Д ей­
ствительно, вклад Виктора Даниловича 
Титова в со здан и е дороги, которая ещ е 
крепче связал а  братские народы Рос­
сийской Ф едерации и Белоруссии, труд­
но переоценить.
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