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М ихаил Петрович Б ухарь И ван М ихайлович М аричев

+  У Михаила Петровича Бухаря есть 
м едаль «За боевы е заслуги » . И когда 
разговор заходит о войне, то об исто­
рии этой м едали рассказы вает М ихаил 
Петрович с особой лю бовью , хотя не­
мало у него и други х наград .

А  получил ее М . П. Бухарь за тя ж е ­
лый бой при освобож дении Венгрии. 
Зем ля содрогалась от разры вов бом б, 
снарядов, мин. На батарею , в расчете 
которой был восемнадцатилетний за р я­
жающий М ихаил Бухарь, двигались вра­
ж еские танки. С хватка была ож есточен­
ной. Ф аш исты  отступили , оставив семь 
горящ их машин.

После войны он начал тр удиться  на 
строительстве д орог в Д онецкой обла­
сти, а затем  на реконструкции дороги 
Киев —  Харьков. С  первы х ж е дней ра­
боты М ихаил Петрович понял, что на­
шел себя. М нение это он не изменил 
и сейчас, хотя прош ел с тех пор не 
один д есяток лет.

Все эти годы  М ихаил Петрович ра­
ботал «с душ ой», стал опытным маш и­
нистом, а скромным человеком  так и 
остался. С  1969 г. переш ел М . П. Бухарь 
в коллектив Д С У-27  тр еста Киевдор- 
строй-1 и пятнадцать лет проработал 
на стареньком  экскаваторе, выполняя 
нормы и не ж алуясь  на свою м аш ину. 
Ухаживал за ним, как за ребенком , и 
экскаватор платил ем у тем  ж е : слу­
шался и не подводил в тр удную  м ину­
ту . Так, помогая д р уг д р у гу , они доби­
вались выработки 450— 500 м2 грунта 
за смену при норме 270 м 3.

С  особым подъем ом работал бы в­
ший фронтовик в прош едш ие четы ре 
года пятилетки. П еревыполнял план, до-

♦  В 1982 г. имя Ивана Михайловича
Маричева было занесено  в Зо ло тую  
книгу почета М олдавской С С Р . П ризна­
ние больш их за сл уг  Ивана М ихайловича 
пер ед  партией и народом  —  это вы сокая 
оценка его  длительной и плодотворной 
работы  в годы  войны и в мирное врем я.

Ем у  было 16 лет, ко гда  произош ла 
Великая О ктяб р ьская  социалистическая 
револю ция. В это бурное время не каж ­
дый см ог правильно оценить, понять 
см ы сл про и схо д ящ его , чтобы найти свое 
м есто  в разворачиваю щ ейся борьбе за 
новую  ж изнь. Но Иван М аричев верно 
выбрал свой путь. В труднейш ий период 
становления С оветской  власти он уча­
ствовал в борьбе с кулачеством , о су­
щ ествлял коллективизацию  у себя на 
р одине, в Ульяновской  обл.

Вы полняя партийное поручение, Иван 
М аричев в составе группы из 14 м оло­
ды х ком м унистов был направлен на 
партийную  работу в М олдавию , в Рыб- 
ницкий райком партии. С  этого  м ом ен-

бивался экономии топлива и см азочны х 
м атериалов. А  задание пятилетки в це­
лом  он об язался  выполнить к 50-летию 
стахановского  движ ения.

Конечно, это хорош ий прим ер для 
м о ло д ы х дорож ников, которы е рабо­
таю т вм есте с М . П. Бухар ем , за сл у­
ж енны м  строи телем  Украинской  С С Р . 
Они учатся у него м н о го м у : лю бить Ро­
дину, дорож ить  своей рабочей честью , 
добросовестно  относиться к выполнению  
лю бой работы .

С. Савон

та вплоть до  начала Великой Отечест­
венной войны он был партийным ра­
ботником  в различны х органах и учреж­
д ениях Ры бницкого района в том числе 
в С Д С У -1 4 . В то  врем я ш ла напряжен­
ная работа , направленная на развитие 
окраинны х районов нашей страны. 
И ком м унист И. М . М аричев полностью 
отдал себя этой работе .

Грозовой 1941 г. Иван Михайлович 
встретил на посту заведую щ его  пропа­
ганды  Ры бницкого  обком а КП С С . Враг 
наступал . И. М . М аричеву было пору­
чено организовать эвакуацию  в тыл 
партийны х д о кум ен то в , и вскоре он ока­
зался  на Волге , о ткуда  был мобилизо­
ван и направлен в г. А тка р ск , где фор­
м ировалась 20 саперная бригада. Неко­
тор ое врем я спустя старш ий политрук 
И. М аричев в составе этой бригады  был 
переброш ен  под С тали н гр ад .

П о др азд елен и е  Ивана Михайловича 
ср азу  ж е вклю чилось в строительство 
оборонительны х сооруж ений . Устраива­
лись д о ты , д зо ты , д р уги е  бетонные 
укр еплени я , наводились переправы, а 
такж е  проводились операции по мини­
рованию , одним  словом , саперам  отды­
хать бы ло н еко гд а . В р езультате  герои­
ческой обороны  С талингр ада  бои за 
город  заверш ились  переходом  совет­
ских войск в наступление, а саперная 
б ри гада , сделав свой весомый вклад в 
п о беду на Волге , была отведена в ре­
зерв . И. М . М аричева направили на кур­
сы переквалиф икации командного со­
става в учебную  саперную  бригаду.

Н ем ало  боевы х эпизодов хорошо 
запом нились Ивану М ихайловичу. Так, 
наприм ер, запечатлелось  в памяти стро­
ительство м оста на свайных опорах че­
рез р. Вислу. Он был необходим для 
усп еха  п редстоящ ей  наступательной 
операции, а построить его  нужно было 
за одни сутки . Противник, понимая зна­
чение переправы , ср азу  ж е после на­
чала работ стал обстреливать район 
строи тельства , участились налеты авиа­
ции. П риходилось не только  строить, но 
и восстанавливать р азруш енны е участки. 
Наши войска всеми средствам и пыта­
лись прикры ть саперов, но все же по­
терь бы ло м ного . И тем  не м енее через 
сутки по м о сту  непреры вны м  потоком 
двигались наши танки , сам оходны е ору­
д и я , артиллерия.

Э то  один из ф рагм ентов военной 
жизни сапера, но, конечно, был он да­
леко  не единичны м . В дальнейш ем са­
перы И. М . М аричева наводили понтон­
ные переправы  чер ез Вроцлавский ка­
нал, реки О д ер , Х ай ф ель . М ного еще 
было м остов , не такие красивые были 
эти м осты , как строят в мирное время, 
но все ж е они не см о гут сравниться в 
цене с соврем енны м и. Ведь они были 
необходим ы  д ля  завтраш ней атаки, 
послезавтраш него  наступления. И кроме 
прочих ценностей за них заплачено 
м ногим и человеческим и ж изням и.

П осле капитуляции ф аш истской Гер­
мании Иван М ихайлович остался в Поль­
ш е для  проведения работ по размини­
рованию . В те  дни он имел дело со 
снарядам и и бом бам и не реж е , чем в 
дни боев. Но с ними вскоре было по­
кончено и И. М . М аричев уехал домой. 
Его  послевоенная ж изнь —  это , в основ­
ном, партийная и р уководящ ая работа. 
А  вы йдя на пенсию , Иван Михайлович 
М аричев несм отря на солидный воз­
раст, кром е основной работы , много за­
ним ается общ ественной деятельностью , 
часто встречается с м олодеж ью .
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НАВСТРЕЧУ Ш Ш с с

ВАЖНЫЙ PI кономии
Зам еститель министра транспортного  строительства В. В. А Л ЕК С ЕЕВ

Ключевые проблемы интенсификации экономики, на ко­
торых должны сегодня сконцентрировать свои усилия тр уд о ­
вые коллективы, четко определены  апрельским  (1985 г.) П ле­
нумом ЦК КП СС.

Интенсификация всех отраслей народного хозяйства, в 
том числе транспортного строительства, неразры вно связана 
с рациональным использованием м атериальны х ресурсов .

Как отмечалось на апрельском  (1985 г .) П ленум е Ц К КП С С , 
резервы имеются на каж дом  предприятии, стройке . Никто 
лучше самих трудовы х коллективов, их партийных организа­
ций и хозяйственных руководителей не см ож ет выявить и во­
влечь в дело эти резервы .

Передовые коллективы дорож ны х главков М интрансстроя 
дают немало примеров рачительного хозяйствования. Здесь  
не только берегут получаемые м атериалы , но и постоянно 
изыскивают новые ресурсы , использую т отходы  промы ш лен­
ного производства. Так, трест С вердловскдорстрой на осно­
ве разработок О м ского  филиала Сою здорнии уж е ряд  лет 
успешно применяет отходы  м еталлургической промы ш ленно­
сти — бокситовые ш ламы . Ш ироких маштабов достигло  при­
менение геотекстиля из отходов производства полимерных 
волокон в организациях производственного строительно-мон- 
тажного объединения Запсибдорстрой . Трест Д ондорстрой  ис­
пользует отвалы доменных шлаков для сооруж ения зе м ля­
ного полотна.

Словом, там , где работаю т с инициативой, где  ум ею т 
считать государственны е средства , где  использую т реком ен­
дации науки, береж ливость дает ощ утим ы е результаты . В та­
ких коллективах успеш но выполняю тся задания по экономии 
материалов, обязательства отработать не м енее двух дней на 
сэкономленных ресурсах.

О днако в большинстве дорож ны х строительны х организа­
ций вторичные материальные ресурсы  все ещ е использую тся 
недостаточно.

Коллегия М интрансстроя 14 марта 1985 г. рассм отрела 
вопрос «О мерах по дальнейш ем у улучш ению  переработки и 
использования вторичных материальных ресурсов в тр анс­
портном строительстве». Было отм ечено невыполнение уста­
новленного на одиннадцатую  пятилетку задания по использо­
ванию золы и золош лаковых отходов, недостаточное исполь­
зование вторичного сырья, особенно отсевов дробления , по­
лучаемых при производстве щ ебня.

Руководителям  главных производственны х управлений, 
объединений, трестов и управлений строительства предлож ено 
к 1 июля текущ его  года разработать конкретны е мероприятия

по улучш ению  использования вторичных материальных ре­
сурсов на двенадцатую  пятилетку и до 2000 г., предусм отрев 
в них ком плекс научно-технических, организационных, эконо­
м ических и социальны х м ер. О сновой этих мероприятий слу­
жит разрабаты ваем ая с участием  Сою здорнии отраслевая 
програм м а по использованию  вторичного сы рья на предприя­
тиях и в организациях М интрансстроя.

Главное внимание дорож ников долж но быть обращ ено 
на возм ож ности крупнообъем ного использования отходов и 
побочных продуктов промы ш ленного производства. С трои те­
ли дорог потенциально являю тся крупными потребителями та­
ких отходов , как золы  тепловы х электростанций , побочные  
продукты  углеобогащ ен ия, м еталлургические ш лаки, глинозе­
м истые ш ламы . Их использование дает комплексный народ­
но-хозяйственны й э ф ф е к т : снижение стоим ости строительстза 
вследствие ум еньш ения расхода материалов промыш ленного 
производства, снижение загрязнения окруж аю щ ей среды  при 
ликвидации отвалов, уменьш ение транспортных расходов.

Внутриотраслевы м  вторичным сы рьем  у нас являются 
отходы  производства щ ебня —  отсевы кам недробления. Их 
мож но использовать в асф альтобетоне , в качестве дроблены х 
песков, причем в ряде случаев отсевы не только зам еняю т 
песок или щ ебень, но и улучш аю т качество бетонов. С о ю зд о р ­
нии разработал ряд  стандартов и м етодических реком енда­
ций на применение таких отсевов. Экономический эф ф е к т от 
применения отсевов в районах, где  отсутствую т м есто р о ж де­
ния песка, достигает 2— 3 ты с. руб . на 1 км дороги . О днако  на 
щ ебеночных заводах и карьерах больш ая часть этого ценного 
материала до сих пор идет в отвалы . Только в отвалах щ ебе­
ночного завода «Возрож дение» накопилось более 10 млн. м 3 
отсевов.

П редприятия Главстройпрома обязаны в ближайшие 
годы  резко  увеличить выпуск дробленого  песка, довести его 
до 700 ты с. м 3 в год , а в последую щ ие годы  организовать пе­
реработку всего объема отсевов. Д ля  этого необходим о на­
ладить производство тр ебуем ого  сортировочного оборудова­
ния, решить вопросы перевозки вторичного сырья ж елезн одо­
рож ным и автомобильны м транспортом .

О собенно нетерпимы м сле д ует считать недостаточное 
использование в дорож ном  строительстве топливных зол и 
ш лаков. Д аж е простая замена привозного грунта в земляном 
полотне отвальными золош лакам и в случаях со кра щен ия  рас­
стояния перевозки м ож ет дать крупное снижение себестоим о­
сти работ. При этом  надо учитывать, что для грунтовы х карь­
еров приходится надолго изымать зем лю  из хозяйственного

@  «А в то м о б и льн ы е  д о р о ги » , и з д а те л ь с тв о  « Т р а н с п о р т » , 1985 1
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пользования, выработки необходим о рекультивировать, тогда 
■ак разборка зольных отвалов лишь улучш ает окруж аю щ ую  

'-реду, освобож дает земли от непродуктивного использования.
Наибольший эф ф е к т достигается , как известно, при исполь­

зовании зол сухого  отбора, обладаю щ их активностью . О снова­
ния из грунтов, укрепленны х золой уноса, обладаю т лучшими 
свойствами, чем основания с укреплением  цем ентом . Эконо­
мический э ф ф е к т  от применения зол уноса для укрепления 
грунта в основаниях за счет экономии цем ента или отказа от 
использования щебня исчислялся бы миллионами рублей для 
каж дого объекта.

Строительны е организации республиканских дорож ны х 
министерств использую т лишь небольш ую  часть сухих зол. 
Исключение представляет только Эстония, где  строители , в 
том числе дорож ники, утилизирую т практически весь выход 
сланцевых зол. Эти золы  зд есь  —  привычный материал сам ого 
ш ирокого применения. Экономический эф ф е к т от их исполь­
зования исчисляется десяткам и миллионов рублей .

В использование промы ш ленны х отходов в дорож ном  
строительстве долж ны  внести свой вклад как научные, так и 
проектные организации. Н уж ны не только конструктивны е и 
технологические реш ения, но и разработка организационных 
вопросов, в частности, учет особенностей вывозки отходов .

Необходимо разработать систем у м ер к эконом ическом у 
стимулированию  применения промы ш ленны х отходов в д о ­
рожном строительстве.

П роектные организации долж ны  в процессе изысканий 
каж дого  объекта в первую  очередь обследовать источники 
промыш ленных отходов , отвалы , изучить составленны е орга­
низациями минавтодоров республик каталоги м естны х м ате­
риалов и промы ш ленны х отходов .

Н ередко материалы , числящ иеся в промы ш ленной от­

расли вредными отходам и , при использовании в дорожной 
конструкции придаю т ей новые ценные свойства. Конечно, 
работа с ними часто тр ебует дополнительны х технологиче­
ских операций, специального оборудования. К сожалению, ис­
следования во м ногих случаях заканчиваю тся кустарными опы­
тами, результаты  которы х тр удно  перенести в массовое стро­
ительство , не сопровож даю тся детальной отработкой техно­
логии, средств  м еханизации . Здесь-то  и нужен совместный 
творческий тр уд  научных работников, проектировщ иков и про­
изводственников.

С ле д у е т  отм етить , что эксперим енты  с новыми материа­
лами на дорож ны х стройках М интрансстроя проводятся еще 
редко . Более того , некоторы е тр есты , проведя удачные опыты, 
не доводят дело  до  м ассового  внедрения. Так случилось, на« 
прим ер, в тр есте  К аздор строй , гд е  в свое время приложили 
немало усилий к применению  в асф альтобетоне крошки ре* 
зиновых покры ш ек, но дальш е опытного строительства н« 
пошли.

Важная задача дорож ны х главков и трестов заключается 
в более полном учете ож идаем ого  сокращ ения расходова­
ния ф онди руем ы х м атериалов за счет применения местных 
ресурсов .

Д виж ение за экономию  материалов приобретает ныне 
всенародный хар актер . В него вклю чаю тся хозрасчетны е брига­
ды , общ ественны е организации НТО , ВО ИР, советы новаторов. 
П ервейш ей заботой руководителей  партийных организаций, 
проф сою зов долж на стать п оддерж ка творческой инициати­
вы в этом  направлении.

Требования экономии и береж ливости , более полно?о 
использования вторичных м атериальны х ресурсов —  одно из 
главных условий успеш ной интенсификации строительного 
производства.

Поздравляем коллективы, награжденные Дипломами 
ВЦСПС, ЦК ВЛКСМ  и Госснаба С С С Р  за достижение высоких 
результатов во Всесоюзном общественном смотре эффективности 

использования сырья, материалов и топливно-энергетических
ресурсов за

Минтрансстрой

Каздорстрой;
Т юмендорстрой;
Тбилгипроавтодортранс 

Минавтодор РСФСР 

Управление строительства N° 2; 
Алтайавтодор;
Марийскавтодор

Миндорстрой УССР 

Житомирское областное 
управление строительства 
и эксплуатации автомобильных 

дорог;
Дорожное ремонтно- 
строительное управление N2 92 
(г. Хуст)

1984 г.

М инавтодор КазССР 

Алма-Ати некое
производственное объединение 
мостовых железобетонных 
конструкций;
Карагандинское 
производственное управление 
автомобильных дорог 
областного и местного значения 
М инавтошосдор ЛатвССР 

Рижское Д РСУ № I 
М инавтодор АрмССР 

Арташатское дорожное 
ремонтно-строительное 
управление
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ЗА ЭКОНОМИЮ 
И БЕРЕЖЛИВОСТЬ

Организация работы 
по экономии ресурсов
В. Г. ПАНТЮХИНА ( (ВПТИтрансстрой)

В тресте Свердловскдорстрой — передовом тресте Мини­
стерства транспортного строительства — перед началом строи­
тельного сезона специальными комиссиями треста была про­
верена готовность всех АБЗ, Ц БЗ , грунтосмесительных уста­
новок, дорожно-строительных машин и автомобильного 
транспорта. При проверке особое внимание обращали на тех­
ническое состояние, работу в соответствии с заданными па­
раметрами наиболее рациональных режимов, обеспечение 
экономии топливных, энергетических и материальных ресур­
сов согласно разработанным мероприятиям.

В тресте ведется строгий учет экономии материалов и 
сырья на основании типовой межведомственной формы 
№ М-29 «Отчет о расходе основных материалов в строитель­
стве в сопоставлении с расходом, определенным по производ­
ственным формам», утвержденным ЦСУ СССР. Учет ресурсов 
проводится помесячно, поквартально и по году, выполнение 
мероприятий по экономии -контролируется ежемесячно и еж е­
квартально. Д ля оперативного контроля выполнения задания 
по экономии все организации высылают в трест отчет о рас­
ходе основных материалов в строительстве в сопоставлении с 
производственными нормами. Низовые подразделения такж е 
сообщают в трест сведения об остатках, поступлении, расходе 
основных строительных материалов.

При получении топлива на нефтебазе на каждый налив 
представитель хозяйства получает от поставщика отвес, в 
котором указывается номер отвеса, дата отпуска, удельный 
вес горючего, его количество (в килограммах и по удельному 
весу) в литрах, а такж е цена за один килограмм.

При доставке топлива на склад его сливают в резервуар 
и передают материально ответственному лицу в подотчет. 
Причем количество материально ответственных лиц, прини­
мающих топливо, масла и другие материалы подобного типа, 
ограничено, и с ними в обязательном порядке заключен дого­
вор материальной ответственности.

Выдача топлива машинам и механизмам производится 
на базах, имеющих склад ГСМ, и на место работ его достав­
ляют топливозаправщики, оснащенные счетчиками. В обоих 
случаях выдача топлива и его ежедневный остаток отмечают­
ся в путевых листах, раздаточных ведомостях и складских 
карточках в литрах. Выдача и получение топлива в талонах 
производятся также материально ответственными лицами, в 
том числе договоры о материальной ответственности заключе­
ны с непосредственными раздатчиками талонов — диспетче­
рами.

Ежемесячно 1 числа постоянно действующая комиссия, 
назначенная приказом по подразделению, замеряет остатки 
топлива в топливохранилищах, баках машин, а такж е про­
веряет наличие у материально-ответственных лиц талонов, 
которые числятся как остатки. Результаты  проверки остатков, 
а также наличие талонов оформляются актом. Результаты про­
верки рассматриваются первым руководителем, и в случае на­
рушений виновные наказываются.

Топливо, выданное машинистам дорожных машин и во­
дителям для работы, списывают согласно утвержденным нор­
мам. При - этом особое внимание уделяется правильности и 
достоверности исходных данных: отработанного времени до­
рожных машин или пробега автомобилей и расхода топлива 
(количество выданного горючего, остатка в баке). Остатки 
контролируют при помощи мерных линеек, которые находятся 
во всех пунктах выпуска дорожных машин и автомобилей на 
линию. Техник по учету топлива переписывает данные о его 
расходе (по нормам и фактически) из путевых листов в кар­
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точки учета работы дорожных машин и автомобилей. В ре­
зультате наглядно видны перерасход или экономия.

Экономии и правильному учету расхода смазочных ма­
териалов и топлива помогает содержание в исправном состоя­
нии всех спидометров и счетчиков моточасов. На автобазах, в 
механизированных колоннах и на строительных участках 
треста выход автомобилей на линию с поврежденными спидо­
метрами не допускается. Спидометры и их приводы пломби­
руют, показания пройденных километров фиксируют без ка­
ких-либо искажений. На автобазах № 7 и 10 налажен ремонт 
тросов спидометров.

Передовой опыт в тресте Свердловскдорстрой распрост­
раняется систематически: издаются бюллетени технической 
информации, которые выпускаются 2—3 раза в квартал. 
Регулярно 15—20 раз в год информационная служба треста 
составляет и направляет в ВПТИтрансстрой информационные 
карты о научно-технических достижениях треста.

В тресте ведется постоянная работа не только по эконо­
мии топлива. Здесь бережливо используют цемент, металл, 
тепловую и электрическую энергию, широко применяют от­
ходы промышленности при строительстве дорог и аэродромов. 
К примеру, при работах на автомобильной дороге Сверд­
ловск — Челябинск применяются бокситовые шламы для ук­
репления грунтов, а на дороге Свердловск — Серов — ферро­
шлаки и гранулированный доменный шлак для укрепления 
грунтосмесей. Н а дороге Ревда —■ Киргишаны используют до­
ломитовые высевки вместо минерального порошка при при­
готовлении асфальтобетонной смеси. На А БЗ СУ-807, -808, 
922 применяют отходы дробления в смесях, в результате чего 
экономят щебень и песок. Экономия составляет 80—400 м3 на 
1000 т смеси.

Успехам строителей способствует соревнование за эко­
номию ресурсов между подразделениями треста, бригадами, 
участками производителей работ. В нем участвуют 27 кол­
лективов. Кроме этого, в подразделениях треста проводятся 
смотры-конкурсы лицевых счетов экономии топливно-энерге­
тических ресурсов.

У Д К  625.7.062.2

Каменноугольные дегти, 
модифицированные отходами 
производства фенилэтилена 
и его полимеров
Канд. техн. наук В. П. В ОЛОДЬКО , инженеры
А. М. ДУМ АНСКИИ (Госдорнии), В. В. КОМАРОВ, 
Ю. И. М АЛИНОВСКИИ (трест Донбассдорстрой), 
канд. техн. наук А. Г. Д О Л Я  (Д онецкий облдорстрой)

Д ля расширения номенклатуры недорогих полимерных, 
продуктов, пригодных для дегтеполимерных вяжущих, в Гос­
дорнии разработана технология использования отходов про­
изводства фенилэтилена и его полимеров. Наиболее перспек­
тивными из них являются полистирольная пыль, фильтрат-фу- 
гат цехов полимеризации стирола и кубовые остатки ректифи­
кации стирола.

Полистирольная пыль (ППС) — отход производства 
цехов суспензионной полимеризации стирола, образующийся 
при отстаивании сточных вод. Она представляет собой мелко­
дисперсный белый порошок с максимальной крупностью час­
тиц не более 6 ,3 -10 -“ м. ППС содержит фракции полистиро­
ла с невысокой степенью полимеризации, потому что в сточные 
воды попадают не только полимеры стирола, но и его олиго­
меры, порог коагуляции которых значительно выше, чем у 
технических сортов полистирола, поэтому они не выпадают в 
осадок в реакторе и уносятся со сточными водами. Истинная 
плотность этих отходов равна 1050— 1100 кг/м3, а насыпная — 
650—720 кг/м3. Содержание в них зерен мельче 7,1 -10~5 м со­
ставляет 22,6 %.

Нами были изучены свойства дегтеполимерных вяжущих
с вязкостью С б2> равной 8 0 ± 5  с, полученных путем совме­

3

1* Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



щения в течение 2 ч при температуре 120°С каменноугольных 
дегтей марок от Д-2 до Д -6 с различным количеством добав­
ки ППС. Данные о составе этих вяжущих, их растяжимости 
и эластичности при различных температурах представлены в 
табл. 1.

Из табл. 1 видно, что с увеличением вязкости исходного 
дегтя растяжимость и эластичность дегтеполимерных вяж у­
щих снижаются. Следовательно, для приготовления дегте­
полимерных вяжущих с высокой эластичностью при отрица­
тельных температурах необходимо применять дегти с меньшей 
вязкостью. Полученные результаты не противоречат ранее по­
лученным данным [1]. Количество ППС, необходимое для 
приготовления заданной марки дегтеполимерного вяжущего, 
зависит от вязкости исходного дегтя и изменяется в пределах 
1,5—9,5 %. При этом меньшее количество добавки расходует­
ся при использовании более вязких дегтей и при приготовле­
нии вяжущего с невысокой вязкостью.

Кубовые остатки ректификации стирола (КОРС) обра­
зуются в результате очистки продуктов дегидрирования этил- 
бензола (печного масла) при выделении стирола-ректификата 
в вакуумной ректификационной колонне. Они представляют 
собой раствор полистирола различной степени полимеризации 
в смеси стирола с другими углеводородными соединениями. 
В зависимости от содержания полистирола они имеют жидкую 
или гелеобразную консистенцию, темно-коричневую окраску и 
специфический запах. Их плотность немного выше 1000 кг/м3.

В составе КОРС преобладают ароматические углеводо­
роды, что позволяет ему легко совмещаться с каменноуголь­
ными дегтями без последующего расслаивания вяжущего. К у­
бовые остатки содержат 25—40 % полистирола (в основном 
олигомеров), 10—28%  стирола, 5— 1 0 % а-метилстирола, не­
большое количество гидрохинона и ряд других высококипя- 
щих неидентифицированных компонентов. Наличие в КОРС 
значительного количества стирола и его олигомеров обеспечи­
вает равномерное распределение макромолекул полимера по 
всему объему вяжущего и создает благоприятные условия 
для образования в дегте эластичного армирующего каркаса 
[2, 3].

Применение КОРС для приготовления дегтеполимерных 
вяжущих затруднено из-за наличия в нем незаполимеризо- 
ванного стирола, оказывающего неблагоприятное влияние на 
человеческий организм. Д ля устранения этого препятствия бы­
ла разработана технология, позволяющая перевести стирол 
в нетоксичный полистирол. Так как содержащийся в КОРС 
стирол ингибирован гидрохиноном, то при температуре ниже 
120 °С он полимеризуется очень медленно. Осуществить его 
полимеризацию непосредственно в дегте при более высокой 
температуре не представлялось возможным из-за термической 
деструкции этого вяжущего, поэтому термополимеризацию сти­
рола КОРС осуществили в высококипящих ароматических 
углеводородах (каменноугольном пеке).

КОРС с пеком нагревали при температуре 140± 5°С  в 
течение 2—4 ч. Затем их выдерживали при температуре 165±  
± 5  °С в течение 2 ч и разж иж али до необходимой вязкости 
каменноугольной смолой, дегтем марки Д-2 или антрацено­
вым маслом. Температура на первой стадии приготовления бы­

ла ограничена температурой кипения стирола. Во время этой 
стадии завершается полимеризация стирола КОРС. Вторая 
стадия обеспечивает испарение остатков незаполимеризовав 
шегося стирола и других легколетучих составных компонентов 
КОРС.

По предложенному способу были приготовлены дегте­
полимерные вяжущие марок ВДП-4 — ВДП-7, в составе 
которых содержалось 15—36 КОРС, 35—54 пека и 10—50 раз- 
ж ижителя-пластификатора, % от массы. При температуре 0°С 
эти вяжущие имеют растяжимость более 1 м, а эластичность 
превышает 50 %• Температура хрупкости не бывает выше — 
18 °С.
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Влияние тем пературы  на прочность бетонов на вяж ущ их:
1 — составленны й деготь Д -6; 2 — 19,5 % КОРС +  45,5 % п ека+35 %

Д -2; 3— 3 % ППС +  97 % Д-5

Отличительной особенностью дегтей, модифицированных 
добавками отходов производства стирола и полистирола, яв­
ляется то, что при совмещении улучшаются свойства обоих 
компонентов. Макромолекулы полистирола выполняют в них 
роль армирующей структурной сетки, обеспечивающей повы­
шенную растяжимость и эластичность вяжущего в широком 
интервале температур, а содержащийся в дегте высокодисперс-

Т а б л и ц а 2
Т а б л VI ц а 1

М арка и с­
ходного 

дегтя
Расход  
ППС, %

Т ем п ература вяж у щ его , °С

10 5 0 — 5 - 1 0 — 20

Д -2 9 5 > 1 > 1 > 1 0 ,8 1 0 ,4 2 0 ,  14
61 72 80 91 84 50

Д -3 о > 1 0 ,9 0 ,6 5 0 , 14 0 , 04 0о
53 61 08 50 0 0

Д -4 к ^ 0 ,7 1 0 ,6 2 0 , 54 0 ,0 7 0 0о »о
22 25 ПО 30 0 0

Д -5 о 0 ,5 4 0 ,4 6 0 ,3 9 0 0 0о
14 24 28 0 0 0

Д -6 1 .5 0 , ЗУ 0 ,3 6 0 ,3 0 0 G 0
10 1 1 25 0 0 0

П р и м е ч а н и е .  В чи слителе п ри в ед ен а  р астяж и м о сть  
щ его, м, в зн ам ен ателе  — эласти ч н о сть , %.

в я ж у -

В яж ущ ее

Н аим ен овани е п оказателей
в д п 1 В Д П 2

Составлен­
ный д е ­
готь Д-6

С р ед н яя  п лотн ость , к г /м 3 2400 2400 2390
В одонасы щ ение, % 2 2 , 13 2 ,9 5
Н аб у х ан и е, % " 0 ,  15 0 , 1 0 ,7 3

К оэф ф ициент водоустойчивости :
0 ,9 7 0 ,9 5 0 ,8 4п ри  обычном водонасы щ енин

при водонасы щ ении в течени е 30 сут 0 ,7 4 0 ,7 6 0 ,5 2
К оэф ф ициент м орозоустойчивости  после 0 ,7 7 0 ,6 8 0 ,3 3

50 ц и клов
К оэф ф ициент старен и я:

1 , 52 1 ,4 6 2 ,2 5при  вы держ и ван и и  на возд у х е  в те ­
чение года

1 ,2 5 1 ,8 2после п р о гр ева  в течение 8 ч при 1 .2 8
120 °С

1 Состав вяж у щ его : 9 ,5 %  П П С -}-90,-5%  Д -2 .
2 С остав вяж ущ его : 1 9 ,5 %  К О Р С +  4 5 ,  5% п е к а -Ь 35% Д -2 .
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ный свободный углерод замедляет старение и переход в хруп­
кое состояние полистирола.

Вяжущие с вязкостью С зо ’ равной 8 0 ± 5  с, применяли 
для приготовления мелкозернистых плотных дегтеполимербе- 
тонны.х смесей непрерывного гранулометрического состава. 
Расход вяжущего составил 8 %. Данные о прочности образ­
цов из этих смесей в интервале температур от —20 до + 5 0 °С  
представлены на рисунке.

Изменение температуры дегтеполимерных бетонов в мень­
шей степени влияет на прочность, чем на обычный дегтебе­
тон. В частности, отношение прочности при температу­
ре — Ю°С к прочности при —20 °С для дегтеполимерных бе­
тонов находится в пределах 3,6—4, для дегтебетона — пре­
вышает 7,5. Следовательно, опасность возникновения темпера­
турных трещин в дегтеполимербетонных покрытиях будет зна­
чительно меньше, чем у дегтебетонных. Свойства дегтеполи- 
мербетонов приведены в табл. 2. Из ее данных видно, что 
бетоны на улучшенных дегтях имеют более высокую работо­
способность и долговечность, чем обычные дегтебетоны.

Дегтеполимерные вяжущие с вязкостью Cgg. равной 
80 с, приготовленные из дегтя марки Д-4 с добавлением 4,5 % 
ППС, были использованы трестом Донбассдорстрой для при­
готовления крупнозернистых дегтеполимербетонных смесей. 
Эти смеси были уложены в нижний слой покрытия автомо­
бильных дорог I и II категорий. При производстве работ вы­
яснилось, что дегтеполимербетонные смеси обладают лучшей

удобоукладываемостью и уплотняемостью, чем аналогичные 
дегтебетошше. При этом достигнут экономический эффект 
50 тыс. руб.

Дегтеполимерные вяжущие, содержащие 19,5 % КОРС 
и каменноугольный пек, применял Донецкий облдорстрой при 
строительстве покрытий из среднезернистого дегтебетона на 
дорогах IV и V категорий. В качестве разж иж ителя исполь­
зовали деготь марки Д-2. Результаты санитарно-гигиенических 
исследований, выполненных Киевским научно-исследователь­
ским институтом общей и коммунальной гигиены, показали, 
что количество выделяемого из таких покрытий незаполимери- 
зовавшегося мономера не превышает предельно допустимой 
концентрации. Экономический эффект от применения вяж у­
щего с добавкой КОРС достиг 5 тыс. руб. на 1 км дороги.

В настоящее вреадя все участки дорожных покрытий, 
построенных с применением дегтей, модифицированных от­
ходами производства стирола и полистирола, находятся в 
удовлетворительном состоянии.
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Мазутная горелка 
для экономного 
расходования топлива

И. Я. НЕУСИХИН, А. Д. ЗА РЕЦ КА Я, В. Д. СИЗОВ 
Б. И. НЕУСИХИН

При просушивании минеральных материалов на асфальто­
бетонных заводах расход топлива горелки сушильного бара­
бана регулируют при помощи запорно-регулирующей аппара­
туры, установленной на линии подачи топлива (м азута). Ины­
ми словами, расход регулируют путем изменения давления м а­
зута в трубопроводах, что ведет к значительному перерасходу 
топлива и его неполному сгоранию.

Оптимальные условия сжигания и экономное расходова­
ние мазута обеспечивает форсунка, разработанная на кафедре 
физики Белорусского политехнического института (см. рису­
нок). Она состоит из корпуса 2, с расположенным на нем за- 
вихрителем 1, выполненным в виде закрепленных на пово­
ротном штоке 4 выходного 3 и входного 4 дисков с наклон­
ными выступами 6 на боковой поверхности. Д ля регулирова­
ния расхода топлива завихритель можно поворачивать вместе 
со штоком относительно корпуса до полного перекрывания к а­
навок выступами.

Работает форсунка следующим образом. Топливо из про­
странства между корпусом и штоком поступает во входной 
диск, а затем в промежутки между наклонными выступами 
выходного диска и наклонными канавками корпуса. После это­
го поток топлива, обладающий тангенциальной составляющей 
скорости, попадает в сопло форсунки и впрыскивается в каме­
ру сгорания. При необходимости уменьшить расход топлива 
достаточно повернуть шток, на котором укреплен завихритель. 
Наклонные выступы входного диска частично перекроют на­
клонные канавки корпуса. Регулирование возможно в преде­
лах 20— 100 % от максимального расхода топлива.

При регулировании расхода топлива путем изменения се­
чения винтовых каналов завихрителя давление мазута у фор­
сунки не снижается, как это происходит при регулировании 
вентилем, установленным на линии подачи топлива. В связи с 
этим достигается удовлетворительная диспергация топлива в 
широком диапазоне изменения расхода.

Испытания экспериментального образца форсунки в про­
изводственных условиях показали ее хорошие эксплуатацион­
ные качества: быстрый и надежный розжиг, устойчивое горе­

ние факела при значительных изменениях расхода топлива (от 
100 до 700 к г/ч ). О хорошей диспергации топлива свидетель­
ствует достаточно высокая температура пламени, которая со­
ставила 1460— 1500°С.

Высокая температура горения мазута, стабильность ра­
боты форсунки при различной производительности снижает вы­
ход продуктов неполного сгорания, позволяет экономить топ­
ливо. Форсунка надежна в эксплуатации, проста в обслу­
живании.

В Белорусском политехническом институте разработаны 
комплекты конструкторской документации на форсунки макси­
мальной производительности 700 и 1500 кг/ч. Изготовлены 
опытные образцы, которые внедрены на асфальтобетонных за ­
водах дорожно-строительных трестов №№ 4, 5, 6, 7 Миндор- 
строя БССР.

- J i
А 1

А - А

£

М еханическая топливная ф орсунка
/  — вы ходное сопло; 2 — корпус; 3 — вы ходной диск; 4 — входной  
диск; 5 — поворотный ш ток; 6 — наклонны е выступы; 7 — наклонны е

канавки
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Щебень
вскрышных пород 
в дорожном дегтебетоне
Л. У. БОГУСЛАВСКИИ, В. Т. БАНДУРА (Госдорнии)

УДК 625.7.072(477)

В Госдорнии проведены исследования возможности при­
менения вскрышных пород Криворожских горных обогатитель­
ных комбинатов в плотных смесях однородных дегтебетонов. 
Такие смеси допустимо применять при строительстве верхних 
слоев покрытий на дорогах II—V категорий.

Для исследований отобрана наиболее распространенная 
вскрышная порода — кварцево-хлорито-биотитовые сланцы. Из 
этой породы на лабораторной щековой дробилке приготовили 
щебень, песок и минеральный порошок. Щебень из кварцево- 
хлорито-биотитовых сланцев имел следующие физико-механи­
ческие свойства: плотность 3,32 г/см 3; насыпная плотность 
3,13 г/см3; водопоглощеиие 0,05 %; марка по дробимости 1200; 
марка по износу в полочном барабане И -I; Мрз 50.

В качестве вяжущего применяли составленный каменно­
угольный деготь с вязкостью С50 40 с, 80, 120 и 200 с, при­
готовленный из антраценового масла и каменноугольного пека. 
Минеральная часть дегтебетона по зерновому составу со­
ответствовала мелкозернистому дегтебетону типа Б по
ГОСТ 9128—76. Расход дегтя определили методом подбора з 
количестве 6,5 %.

Для сравнения параллельно проводили исследования дег­
тебетона с эталонным составом, приготовленного на гранитном 
материале и известняковом минеральном порошке. Испытания 
проводили по стандартным методикам в соответствии с 
ГОСТ 12801—77 (табл. 1).

Результаты испытаний • показали, что физико-механиче­
ские свойства дегтебетонов на кварцево-хлорито-биотитовых 
сланцах с дггтями разной вязкости соответствуют требованиям 
ТУ 218 УССР 192—78 и по показателям не уступают дегтебе­
тонам на гранитных материалах.

С увеличением вязкости дегтя повышаются прочностные 
характеристики дегтебетона, коэффициент водостойкости, 
уменьшается водонасыщение. Это объясняется образованием 
более плотной пленки вяжущего на поверхности каменного 
материала.

Т а б л и ц а  1

П оказатели

Д егтебетон на кварц ево- 
х лорито-биотитовы х 

сланцах
Д егтебетон  на гранитны х 

м атери алах

В язкость дегтя  с

40 80 120

П редел  прочно­
сти при с ж а ­
тии, МП а:

Rto

Водонасыщ ение, 
% от объема

Н абухание, % от 
объема

Коэффициент во­
достойкости

Коэффициент во­
достойкости 
при дли тель­
ном водонасы - 
щении

3 ,7 5
3 ,3 3
1 ,2 3
1 , 52 
2 ,0 7
2 ,8 3  
0 , 18
О, 19 
0,88
0 , 1

0 ,8 0
0 ,8 0

6 ,7 5
6 , 75 
1 ,8 3
2 ,0 3
1 ,7 8
2 ,6 4
0 , 2 0
0 , 19 
0 ,9 1
0 ,9 4

0 , 8 6
0 .8 7

7 ,9 1
1 ,9 8
2 ,3 5  
1 .5 5
2 ,3 4  
0 , 19
0 , 15 
0^95 
0 .9 4

0 ,9 1
0 ,9

200 40

1 0 ,4 8
9 ,2 0
2 , 6

2 , 54

•li® 
I , 6

0 ,3 6
1 ,0 7
0 , 97

0,86

0 , 94

5 , 17 

1 ,7 8  

2 , 14 

0 ,0 4  

0 ,8 7

0 ,8 1

80

6 ,3 5  

2 . 23 

2 , 0 0

0 ,9 0

0 ,8 7

120 200

7 ,5 5  

2 ,3 3  

1 ,8 0  

0 ,0 4  

0 ,9 2

0 ,8 9

9 , 80 

2 ,5 7  

1,68 

0 ,0 7  

0 , 93

0 ,9 1

П р и м е ч а н и е .  В чи сли теле—п о казател и  при испытании ц и ­
линдрических о б р азц о в , в зн ам енателе —б алочек .

Показатели дегтебетона на растяжение при изгибе, модуль 
упругости и усталостную прочность определяли на образцах- 
балочках размером 40X 40X 160 мм.

Из анализа результатов видно, что с изменением вязко­
сти дегтя от 40 до 200 с при температуре + 2 0  °С прочность 
дегтебетонных образцов на растяжение при изгибе увеличива­
ется в 2,5 раза, а модуль упругости в 4 раза. Понижение проч­
ности образцов на изгибе при температуре — 10 °С в 1,4 раза, 
происходит вследствие перехода дегтебетона из упруго-пластич­
ного в упруго-хрупкое состояние (табл. 2 ).

Усталостную прочность дегтебетонов определяли при мно­
гократно повторяющихся изгибающих нагрузках на механиче­
ском пульсаторе Симферопольского отдела Госдорнии. Дли­
тельность приложения нагрузки составляла 0,1 с с интервалом 
0,4 с. Исследования усталостной прочности дегтебетонов пока­
зали, что с изменением вязкости дегтей от 40 до 200 с выносли­
вость дегтебетонов возрастет от 1,4-102 до 2-103 циклов при 
20 "С, а при 0°С  от 6 - 103 до 6-10*. Усталостная прочность дег­
тебетонов на дегтях с вязкостью от 120 до 200 с изменяется 
незначительно, очевидно с повышением вязкости дегтя в этом 
интервале дегтебетоны переходят из вязко-упругого в упруго­
хрупкое состояние.

Т а б л и ц а  2

П оказатели

Д егтебетон  на кварц ево -хлори то- 
биотитовых сл ан ц ал  с вязкостью  дегтя 

г \0 
50

40 с 80 с 120 с 200 с

П р ед ел  прочности на 
растяж ени е при изги­
б е , М Па при тем п е р а ­
ту р е , °С:

20 2 ,7 6 4 , 77 5 ,2 2 7 ,0 1
10 7 . 18 8 ,8 6 И , 7 9 ,3 1

0 1 4 ,4 1 3 ,9 7 1 2 .8 6 12,21
- 1 0 1 5 ,1 8 1 4 ,4 7 13, 18 10 ,64

М одуль упругости , 
103 М Па при тем п е­
ратуре,- °С:

20 0 , 92 1 , 77 2 ,4 6 3 ,6 9
10 3 , 09 4 5 .5 6 ,6 5

0 7 , 35 8 ,2 2 8 ,5 7 10 ,18
-  10 8 ,8 3 9 ,6 5 9 ,9 8 10 ,64

Наиболее высокой усталостной прочностью обладают дег­
тебетоны, приготовленные на дегтях с вязкостью С50 
120 с, поэтому целесообразно готовить дегтебетоны на кварце- 
во-хлорито-биотитовых сланцах с такими дегтями.

В 1980 г. был построен опытный участок верхнего слоя 
дорожного покрытия протяженностью 1 км из мелкозернистой 
плотной дегтебетонной смеси. В качестве минеральной части 
использовали щебень, песок и минеральный порошок из квар­
цево-хлорито-биотитовых сланцев Ингулецкого горного обога­
тительного комбината.

Покрытие эксплуатируется в течение 4 лет при интенсив­
ности движения 300—500 авт./сут. Трещин, выбоин, дефор­
маций на покрытии не наблюдается.

Следовательно, вскрышные породы Криворожских горных 
обогатительных комбинатов рационально применять в плотных 
и однородных дегтебетонах при строительстве верхних слоев 
дорожных покрытий на дорогах II—V категорий.

На дороге Д непропетровск — Д неп родзерж ин ск
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Улучшение свойств щебня 
из мартеновских шлаков 
водотермостаби л изацией
В. Т. КУЗЬМИЧЕВ, И. Г. Л Ы Ж ЕН К О , Л. М. УРМАН 
(Госдорнии), В. В. БОДРОВ (Ж дановский металлургиче­
ский институт)

В настоящее время мартеновские шлаки перерабатыва­
ются в две стадии. Первая включает уборку шлака от м ар­
теновских печей и переработку его в шлаковых отделениях, 
вторая — измельчение шлака на дробильно-сортировочных 
комплексах для получения шлака и извлечения металла.

Получаемая после второй стадии переработки продук­
ция по устойчивости структуры не соответствует требованиям 
ГОСТ 3344—73 и практически не пригодна для использова­
ния в дорожном строительстве. Поэтому шлаки после пере­
работки вывозят в отвалы.

Под внешним воздействием в отвалах происходят си­
ликатный, сульфидный, известковый и магнезиальный распа­
ды шлаков. Для получения шлаков стабильного состава их 
выдерживают в отвалах, рыхлят и увлажняют. П родолжи­
тельность выдерживания шлаков в отвалах не менее одного 
года. Однако существующие способы переработки не ликви­
дируют все процессы распада и получаемые шлаки малопри­
годны для дорожного строительства.

Известно несколько способов дробления шлака: кристал­
лохимический и известковый, направленные на интенсифика­
цию процессов самораспада путем введения в расплав твер­
дых компонентов в виде крошки для увеличения числа цент­
ров кристаллизации; поочередный слив шлаков с орошением 
слоев водой; термоударное дробление в бассейнах с водой; 
механическое дробление с последующей выдержкой во влаж ­
ной среде. Они характеризуются сложностью технологии, 
многостадийностью и большими энергозатратами, что сни­
жает их эффективность. Причем, полученный шлак должен 
дополнительно выдерживаться в отвалах от 3 до 6 мес до 
приобретения им устойчивой структуры.

Отраслевой научно-исследовательской лабораторией 
Ждановского металлургического института совместно с Д о­
нецким металлургическим заводом имени Ленина была разра­
ботана технология и проведены эксперименты по получению 
шлакового щебня устойчивой структуры.

Новизна технологии заключается в том, что свежесли- 
тый шлак с температурой не ниже 800 °С дробится падаю ­
щим грузом до размеров 300-—500 мм и погружается в воду. 
Температура шлака должна быть не ниже 600 °С для актив­
ного прохождения процессов распада. При охлаждении во­
дой в шлаке возникает температурный градиент напряжений, 
превышающий предел прочности шлака, вследствие чего в 
шлаковом монолите образуются микротрещины, которые ве­
дут к разрушению в результате увеличения объема включе­
ний свободной извести при ее гидратации.

Трещины возникают на границе раздела металл — шлак 
и способствуют раскрытию и извлечению металла. Вода про­
никает по ним внутрь горячих кусков, не только дополни­
тельно разрушая его, но и «пропаривая» частицы свобод­
ной извести, что ускоряет распад шлака. Предварительное 
дробление способствует более интенсивному охлаждению и 
созданию условий для образования микротрещин, быстрому 
прониканию воды внутрь кусков шлака, что позволяет по­
лучить шлак стабильной структуры.

Эксперименты проводились на Донецком металлургиче­
ском заводе на конечных мартеновских шлаках, наиболее 
подверженных распаду, чтобы результаты экспериментов 
можно было перенести на первичные мартеновские шлаки.

Температуру шлака перед заливкой его водой опреде­
ляли по результатам теоретических и экспериментальных 
данных отраслевой лаборатории Ж дановского металлургиче­
ского института и приняли 300, 600 и 900 °С. Время выдер­
живания шлаков в воде 2, 3 и 4 ч.

Для испытания в полупромышленных условиях было 
приготовлено четыре пробы конечного мартеновского шлака, 
три из которых готовили по новой технологии, четвертую — 
по технологии, принятой на заводе (шлак охлаждается в ес­
тественных условиях).

УДК 625.7.072
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Ш лаковый щебень трех размеров 5— 10, 10—20 и 20— 
40 мм готовили путем рассева.

При проведении эксперимента лаборатория промсанита- 
рии завода производила определение токсичности выделяю­
щихся газов. Установлено, что содержание H2S и С 0 2 в них 
находится в пределах допустимой концентрации.

Химический состав исследуемого шлака: СаО — 43,2% ; 
S i0 2 — 22; M g O — 12,8; А120 3 — 5; МпО — 7,2; Fe20 3 — 7,2 и 
Р20 5 — 0,77 %.

Изучение устойчивости структуры щебня, полученного 
при различных температурах, проводили по ГОСТ 3344—73 
при испытании проб в дистиллированной воде и автоклаве.

Результаты испытаний показали, что щебень, получен­
ный при температуре водотермостабилизации 900 и 600 °С, 
имеет устойчивую структуру, а при 300 °С — неустойчивую. 
Время стабилизации на устойчивость структуры щебня су­
щественно не влияет.

Результаты исследования зерновых составов и насып­
ной плотности шлаков, полученных при различной темпера­
туре водотермостабилизации и без нее, показали преимуще­
ства водотермостабилизированных шлаков особенно в интер­
вале температур 600—900 °С. Насыпная плотность шлака 
уменьшается при температуре 900 °С, 600 и 300 °С в среднем 
соответственно на 24—25 %, 22—23 и 19—20 %. В водотер­
мостабилизированном при температуре 900 и 600 °С шлаке 
увеличивается содержание щебня размером 5—70 мм соот­
ветственно на 65—78 % и 56—67 %, а при температуре 
300 °С увеличивается содержание зерен размером более 
20 мм до 20 % и зерен менее 5 мм до 24 %.

Это свидетельствует о том, что температура шлака пе­
ред заливкой его водой в пределах 300 °С недостаточна. 
Уменьшение насыпной плотности шлака показывает, что с
увеличением температуры водотермостабилизации происходит 
более полное разрушение на границе раздела шлак — металл, 
что способствует выпадению металла.

Д ля отработки технологии водотермостабилизации в
полупромышленных условиях была приготовлена проба ко­
нечного мартеновского шлака на Донецком металлургиче­
ском заводе. Температура предварительно дробленого шлака 
перед заливкой его водой составляла 600 “С, время выдерж ­
ки шлака под слоем воды 300 мм — 2 ч. Ш лак рассеивали 
по размерам и изучали его физико-механические свойства.

Полученный щебень относится ко II классу прочности, 
структуре- и морозоустойчив.

Для решения вопроса применения в различных слоях 
дорожных одеж д • водотермостабилизированного шлакового 
щебня проводили исследования изменения устойчивости струк­
туры щебня через 3, 6 и 12 мес при различных условиях вы­
держивания. С этой целью отобранные пробы ' щебня поме­
щали на открытую площадку (естественные условия) и во 
влажные опилки (влаж ная среда). В возрасте 3, 6 и 12 мес 
определяли сульфидный и силикатный распады после 30 сут 
выдерживания в дистиллированной воде и последующего ис­
пытания в автоклаве.

Щебень, полученный без водотермостабилизации при 
естественном охлаждении, даж е после года выдерживания 
на воздухе не приобретает устойчивой структуры. Потери 
в массе при этом составляют 7,6—8,8 %. Водотермостабили- 
зация шлака при температуре не ниже 600 °С ускорила рас­
пад до 7 сут. Последующее выдерживание щебня в естест­
венных условиях и во влажной среде показало, что структу­
ра щебня стабилизируется полностью в течение первых 7 сут.

Щебень из водотермостабилизироваиного шлака реко­
мендуется применять при устройстве покрытий и оснований 
дорожных одеж д без дополнительного выдерживания в от­
валах.

На дороге Д непропетровск — Кривой Рог
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Щебень 
из отходов 
горнорудных предприятий
Кандидаты техн. наук Б. Н. О ДИН ЦО В и Г. Н. БО Н Д А ­
РЕНКО, инженеры В. П. УСАНЬ и Т. Н. КАРКАНИЦА 
(Днепропетровский ф илиал научно-исследовательского 
института строительного производства Госстроя УССР)

УДК 625.7.072.004.8

В настоящее время на Украине широко используются 
отходы горнорудного производства Криворожского ж елезоруд­
ного бассейна и Полтавского горно-обогатительного комбината. 
Ведутся работы по разведке новых месторождений ж елезоруд­
ного сырья с учетом комплексного их использования. При 
строительстве карьерных автомобильных дорог для перевозки 
добываемой рудной массы и попутных горных пород, наиболь­
шее применение получили продукты добычи и отходы обога­
щения железистых кварцитов.

Днепропетровским филиалом научно-исследовательского 
института строительного производства Госстроя УССР были 
исследованы вмещающие горные породы, попутно добываемые 
при разработке железных руд. Исследованиями было установ­
лено, что эти породы, слагающие территорию железорудных 
бассейнов, разнообразны по своему химико-минералогическому 
составу, сложению и физико-механическим свойствам.

В состав средней свиты криворожской серии пород, раз­
рабатываемой горно-обогатительными комбинатами, входят по 
семь чередующихся между собой железистых и сланцевых го­
ризонтов, количество которых, состав и мощность не одинако­
вы в различных частях бассейнов. Горные породы отличаются 
по внешнему виду друг от друга характерной тонко- и широ­
кополосчатой текстурой, что позволяет разделять их по видам 
и свойствам.

Для получения щебня целесообразно использовать горные 
породы второго, третьего и четвертого сланцевых горизонтов 
месторождения Большая Глееватка (Центральный горно-обо- 
гатительный комбинат); малорудные магнетит-силикатные ро­
говики шестого и седьмого горизонтов и магнетит-силикатные 
роговики седьмого горизонта Первомайского месторождения 
(Северный горно-обогатительный комбинат); горные породы
1—5 сланцеватых горизонтов Скелеватско-Магнетитового ме­
сторождения (Южный горно-обогатительный комбинат); квар- 
цево-хлорито-биотитовые и амфибол-хлоритовые сланцы пято­
го горизонта, малорудные магнетит-карбонат-силикатные

роговики четвертого горизонта (Новокриворожский горно-обо­
гатительный комбинат); отходы обогащения сухой магнитной 
сепарации некондиционных железных руд (Новокриворожский, 
Полтавский и Центральный горно-обогатительные комбинаты); 
малорудные магнетит-силикатные роговики и амфибол-хлори­
товые сланцы с прослойками безрудных роговиков четвертого 
горизонта (Ингулецкий горно-обогатительный комбинат).

Перечисленные горные породы представляют собой плот­
ную метаморфическую массу. Роговики характеризуются полос­
чатой текстурой, сланцы — тонкосланцеватой либо плойчато- 
сланцеватой, реже полосчатой текстурой. Породы тонкозерни­
стого сложения относительно плотные.

В горных породах преобладает кварц. В сланцах наряду 
с кварцем присутствуют силикаты, а в магнетит-карбонат-сили- 
катных роговиках — в небольшом количестве магнетит и кар­
бонаты сложного состава. Содержание железорудных минера­
лов в пересчете на общее железо — не более 30 %.

К особенностям щебня из вмещающих горных пород мож­
но отнести более высокую плотность, повышенное содержание 
железа и кварца и несколько пониженную адгезию к органиче­
ским вяжущим материалам. По дробимости в цилиндре и из­
носу в полочном барабане щебень из вмещающих горных по­
род относится к маркам 600— 1200 и И -I, И-Н, морозоустойчив 
и имеет устойчивую против всех видов распада структуру. 
Адгезия вяжущих материалов (битума нефтяного дорожного и 
дегтя каменноугольного) к поверхности такого 'щ ебня колеб­
лется от 3 до 4 баллов.

Д ля повышения прочностных и деформативных характе­
ристик щебня из вмещающих горных пород, а такж е щебня 
из отходов сухой магнитной сепарации производили их обога­
щение побочными продуктами других отраслей промышленно­
сти. В качестве добавок применяли отвальные доменные шлаки, 
гранулированные шлаки размером 0—5 мм, золошлаки, гра­
нитные отсевы и речной песок. Подбор составов смесей произ­
водили из условия получения наибольшей плотности. Обога­
щение щебня увеличивает модуль упругости в 1,5—3 раза 
(большие значения получены для добавок отвального домен­
ного шлака, гранитного отсева и речного песка). Это позволя­
ет рекомендовать данные смеси в качестве конструктивных сло­
ев автомобильных дорог.

На основании выполненных исследований разработаны и 
внедрены рекомендации и нормативные документы на строи­
тельство дорожных оснований и нижних слоев покрытий авто­
мобильных дорог I—V категорий во II— IV дорожно-климати­
ческих зонах УССР из щебня, полученного из вмещающих 
горных пород, попутно добываемых при разработке железных 
руд на горно-обогатительных комбинатах Украинской ССР.

В настоящее время производится более 5 млн. м® щебня, 
что позволяет полностью обеспечить потребности строительст­
ва, ремонта и содержания автомобильных дорог. Стоимость
1 м3 щебня из вмещающих горных пород и отходов сухой 
магнитной сепарации на 30—40 % ниже, чем гранитного.

Н М

Отходы 
производства 
в дело

На выставке «Технический прогресс в строительстве авто­
мобильных дорог Казахстана» в павильоне «Транспортное 
строительство» ВДНХ СССР большое место занимает экспо­
зиция, посвященная применению отходов промышленного про­
изводства в дорожном строительстве. Бокситовый шлам П ав­
лодарского алюминиевого завода, минеральный порошок из 
асбоцементных отходов и из бокситовых шламов, щебень из 
литого шлака фосфорного производства, резиновая крошка 
Карагандинского завода РТИ, активированный минеральный 
порошок из фосфорного гранулированного шлака, малопроч­
ный щебень Мангышлакской обл., асбоцементные отходы — не 
полный перечень отходов, применяемых в строительстве дорог.

Источником полимерных материалов являются отходы 
Гурьевского химического завода имени 50-летия Октябрьской

революции. Они используются для приготовления битумо­
полимерных композиций, модификации поверхности минераль­
ных материалов. Добавки низкомолекулярных полиолефинов 
оказывают на асфальтобетон пластифицирующее действие, 
высокомолекулярных — повышают сдвигоустойчивость дорож­
ного покрытия. Во всех случаях добавка полиолефинов уве­
личивает коррозионную стойкость.

Дефицит минерального порошка восполняется порош­
ком из бокситового шлака, гранулированного шлака фосфор­
ных заводов, асбоцементных отходов. После помола до тре­
буемой тонкости и активации эти отходы отвечают требова­
ниям, с предъявляемым к минеральным порошкам. Активация 
минеральных порошков проводилась смесью, состоящей из би­
тума марки Б Н Д  60/90 и хлопкового гудрона в соотношении 
1:1 (активирующая смесь 2—4 % от массы). Минеральный по­
рошок из бокситового шлама можно использовать для I и
II марок асфальтобетона типов В и Г и для III и IV ма­
рок — типов А и Б.

Способность малопрочных известняков Мангышлакской 
обл. к самоцементации при уплотнении с поливом водой обу­
словила возможность их применения в основаниях автомо­
бильных дорог III и IV категорий. Слои оснований из мало­
прочных известняков характеризуются высоким модулем уп­
ругости. С применением малопрочного известнякового щебня 
построено щебеночное основание на одной из автомобильных 
дорог области протяженностью 58 км. Всего, начиная с
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1979 г., построено 160 км дорог с основаниями из малопроч­
ных известняков карьеров Жетыбайский, Новый Узе-нь, Ера- 
лиево, Бортовое и др. Экономический эффект от внедрения 
составил более 1 млн. руб.

Большое применение нашли шлакоминеральные материа­
лы из отходов Чимкентского и Джамбулского заводов по про­
изводству фосфора. Казахским филиалом Союздорнии на их 
основе разработаны вяжущие для дорожного строительства. 
Их получают помолом фосфорного гранулированного ш лака и 
добавок до удельной поверхности не менее 2500—3000 см2/г. 
Составы шлакоминеральных материалов следующие: гравий- 
но-песчаная смесь, песок или щебеночно-песчаные грунты — 
75—90 %, шлаковое вяжущее — 10—20 %, вода — 5—8 % от 
массы смеси. Прочностные показатели этих материалов (по 
данным Казахского филиала Союздорнии): через 28 сут — 
R mt — 0,6—2 МПа, Rem — 3— 10 М Па; через 180 сут — 
Яиэг — 2—7 МПа, /?сж — 10—30 МПа.

Шлакоминеральные материалы в основаниях дорог облада­
ют достаточной прочностью и повышенной трещиностойко- 
стью. Они более технологичны, так как их можно обрабаты ­
вать и уплотнять в течение 1—2 сут после приготовления. В оз­
можно производство работ при отрицательных температурах 
до — 15 °С. Шлакоминеральные материалы допустимо приме­
нять для устройства оснований дорог всех категорий и покры­
тий III и IV категорий с устройством защитного слоя.

В опытно-экспериментальном порядке построено около 
15 км дорог с основаниями из шлакоминеральных материа­
лов в Чимкентской, Джамбулской и Алма-Атинской областях 
дорожными организациями М инавтодора КазССР.

Наиболее широкомасштабное применение в дорожном 
строительстве нашли отходы энергетической промышленности. 
Золы уноса ТЭС позволяют расширить ассортимент дорож ­
но-строительных материалов и уменьшить загрязнение окру­
жающей среды. Для их активации используется строительная 
известь или карбидная известь-пушонка. Д ля уменьшения 
расхода извести (до 50 %) без снижения физико-механических 
и деформативных свойств ■ золоминерального материала до­
рожных оснований в состав смесей вводят химическую до­
бавку — подмыльный щелок, такж е являющийся отходом про­
изводства синтетических моющих средств. Введение подмыль- 
ного щелока улучшает удобоукладываемость смесей, ускоряет 
формирование оснований, удлиняет строительный сезон.

Состав вяжущего на основе малоактивных зол уноса 
ТЭС следующий: зола уноса — 80—82 %, известь — 10— 
15%, подмыльный щелок — 5—8 %. Состав золоминераль­
ной смеси: щебеночно-песчаные, гравийно-песчаные, песчаные 
материалы и связные грунты — 70—80 %, золоизвестняковое 
вяжущее — 20—30 %, вода — 8— 16 % от массы смеси. П ре­
дел прочности через 28 сут и 90 сут соответственно при сж а­
тии 1—3,5 МПа, при изгибе 0,2— 1 МПа, 6— 13 и 1,5—3 МПа 
(данные Казахского филиала Союздорнии).

Золоминеральные материалы внедрены дорожными хо­
зяйствами Минавтодора КазССР в Карагандинской, Д ж ам бул­
ской, Алма-Атинской и Северо-Казахстанской областях. С ос­
нованиями из золоминеральных материалов построено около 
150 км дорог. В 1985 г. предусмотрено строительство базы в 
г. Петропавловске по производству золоминеральных смесей. 
Экономический эффект на 1 км дороги составляет 6— 
10 тыс. руб.

Нехватка каменных материалов успешно покрывается за 
счет использования гранулированных фосфорных шлаков для 
замены щебня, песка и минерального порошка. Дорожные по­
крытия в V дорожно-климатической зоне летом прогреваются 
до +60 ... + 7 0  С, что больше расчетной ( +  5 0 °С), но асфаль­
тобетоны на основе фосфорных шлаков обладают достаточной 
сдвигоустойчивостью в условиях жаркого климата. Это объ­
ясняется их высокими адгезионными связями.

Испытания показали, что асфальтобетон с использовани­
ем щебня и дробленого песка из литого шлака имеет более 
высокие деформативные характеристики по сравнению с тра­
диционным составом; замена песка гранулированным шлаком 
повышает вязкость асфальтобетона. При укладке покрытий 
асфальтобетонные смеси, минеральная часть которых состояла 
из фосфорных шлаков, остывают медленнее, чем обычные сме­
си, что дает возможность продлить строительный сезон. Ш е­
роховатая поверхность шлака придает поверхности покрытия 
в начальный период эксплуатации более высокую ш ерохова­
тость, а пористость шлакового щебня способствует обновлению 
поверхности отдельных щебенок, что продлевает срок службы 
асфальтобетонных покрытий.
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Экономический эффект при замене природных каменных 
материалов шлаковыми составляет 970 руб. на 1 км асфаль­
тобетонного покрытия. В настоящее время в Казахстане по­
строено более 110 км асфальтобетонных покрытий с исполь­
зованием фосфорных шлаков.

Асфальтобетонные смеси с использованием резинирован- 
ного битума могут применяться для устройства покрытий 
дорог II — V категорий и оснований дорог не выше II кате­
гории. Смесь состоит из щебня, природного или дробленого 
песка, минерального порошка и вяжущего нефтяного мест­
ного жидкого марок ВНМ Ж  70/130 или 130/200 с добавкой 
резиновой крошки марки РД С  по ТУ 38.10436-82 с размером 
частиц менее 1 мм. Резиновая крошка вводится в количестве
2—30 % в вяжущее. Введение резиновой крошки повышает 
устойчивость вяжущего к старению, прочностные показатели, 
водоустойчивость и морозостойкость, улучшает сдвигоустойчи- 
вость и деформативность, сцепление колес автомобилей с 
покрытием, снижает расход битума.

Экономический эффект на годовую программу 20 тыс. т 
асфальтобетонных смесей составляет 70 тыс. руб. В 1983 г. 
Уральским производственным объединением «Дорстроймате- 
риалы» с использованием типового оборудования выпущена 
опытно-промышленная партия асфальтобетонной смеси с до­
бавкой резиновой крошки и построен участок покрытия на до­
роге II категории. После года эксплуатации покрытие на­
ходится в хорошем состоянии. В 1985 г. объемы использова­
ния резиновой крошки в дорожном строительстве Казахстана 
увеличены.

Д ля борьбы с зимней скользкостью на автомобильных 
дорогах применяются отходы промышленности и рассолы со­
левых озер. Наиболее доступными являются жидкие хлори­
ды — природные рассолы солевых озер и пластовые воды неф­
тяных месторождений, общ ая минерализация которых 300— 
330 г/дм3, отходы Усть-Каменогорского титано-магниевого ком­
бината — неосветленные растворы, содержащие около 20 % 
хлористого кальция и твердый отход — минерализатор 40— 
70 % хлоридов, отход комбината Аралсоль — соляная 
пыль — около 70 % NaCl, комбината Павлодарсоль — от 
75 до 95 % NaCl и др. Распределение жидких противоголо­
ледных материалов осуществляется поливомоечными маши­
нами, битумовозами или специально приспособленными авто­
цистернами.

Казахским филиалом Союздорнии разработаны Рекомен­
дации по совершенствованию борьбы с зимней скользкостью 
на автомобильных дорогах южного Казахстана (Алма-Ата, 
1981 г.) и Методические рекомендации по применению хими­
ческих средств борьбы с зимней скользкостью на автомобиль­
ных дорогах К азахстана (Алма-Ата, 1981 г.).

Большой опыт по применению химического способа на­
коплен в ЛЭУАД-42, где используются естественные рассолы 
оз. Индер, пластовые воды нефтепромыслов и др. Успешно 
внедряется химический способ в ЛЭУАД-38, которое приме­
няет отходы Усть-Каменогорского титано-магниевого комби­
ната, и ЛЭУАД-48, использующем отходы комбината П авло­
дарсоль — гранатку и рассолы природных озер.

Т. Никольская

М емориал Киш иневско-Ясской бихвы на дороге Кишинев — Леуш ены
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Разные подходы к применению отходов
Заседание «круглого стола»

В редакцию поступает много писем, в которых наши 
читатели дают предложения по интенсификации дорожного 
строительства, пишут о недостатках. Недавно было получено 
письмо инженера-дорожника М. И. Суханова из г. Пушкино 
Московской обл. В нем, в частности, говорится:

— В дорожном строительстве у меня уже стаж ветера­
на, и, сколько помню, всегда нас призывали использовать
вторичные ресурсы и отходы промышленности. Но результат 
ничтожен.

И наука, и практический опыт доказали, что, применяя  
отходы, можно сберечь немало ценного сырья. И намного де­
шевле получается. Но не в этом ли главное препятствие? 
Ведь работы с отходами больше, а оплачивается она деш ев­
ле. Получается, что применение отходов невыгодно ни строи­
телям, ни проектировщикам, ни министерству. Это было убе­
дительно показано в статье директора Гипродорнии Е. К. К уп­
цова, опубликованной в < Правде» 28 марта 1984 г. <Д еш е­
во — значит невыгодно?».

Неужели и после рассмотрения вопроса Ц К КПСС
о серьезных недостатках в использовании вторичных
ресурсов в дорожном строительстве ничего не изменится, 
огромные ресурсы материалов так и будут пропадать впус- 
стую?

Прошу журнал помочь разобраться в этом важном деле.
Наш журнал ведет постоянную рубрику «За экономию 

и бережливость». На использование промышленных отходов 
в дорожном строительстве обращается внимание и в других 
рубриках. Только в 1984 г. этой теме было посвящено более 
30 публикаций. Однако рассматривались в основном научные 
и технологические аспекты проблемы. Читатель М. И. Суха­
нов справедливо просит обратить внимание на организацион­
ные и экономические вопросы.

Как же сегодня решается проблема применения вторич­
ных ресурсов в дорожном строительстве? Есть ли качествен­
ные сдвиги в решении этой важной проблемы?

На эти вопросы мы попросили ответить участников на­
шего «круглого стола».

ОТХОДЫ — ЕЩЕ НЕ СТРОИТЕЛЬНЫЙ МАТЕРИАЛ
Заместитель директора Союздорнии канд. техн. наук

В. М. Юмашев.
— Дорожная наука давно занимается проблемой замены 

стандартных материалов различными отходами и побочными 
продуктами промышленного производства. Главное направле­
ние: разработка определенных требований к новым материа­
лам, получаемым из отходов. Здесь важно понять принципи­
альную позицию дорожников. Чтобы обеспечить полноценное 
качество конструкции, материал должен удовлетворять опре­
деленным требованиям, независимо от того, получается ли 
он после специальной переработки, из природных месторож­
дений или из отходов.

В этом и база экономического подхода: в проект и в 
смету закладывается материал, обладающий теми или иными 
конкретными свойствами, и только при этом условии он при­
обретает определенную техническую ценность, а значит, и 
стоимость. Согласитесь, гора отходов, сваленных за забором 
какого-нибудь завода, еще не материал. Конечно, завод мо­
жет заплатить за то, чтобы ему помогли убрать свалку, но 
считать это за передачу вторичных ресурсов неправильно.

Иногда, чтобы выдавать нужный материал, например, 
золы уноса тепловых электростанций, достаточно просто гра­
мотно разделять отходы, обеспечивать их хранение, возмож­
ность погрузки, создать подъездные пути. Логично, чтобы это 
делали «владельцы» отходов, а потребители оплачивали з а ­
траты, входящие в стоимость материала.

Редакция. Разве промышленные предприятия, например 
горно-обогатительные фабрики или тепловые электростанции, 
не заинтересованы в ликвидации отходов? Ведь они несут 
существенные расходы на содержание отвалов, их рекульти­
вацию.

Ю. К сожалению, предприятия, как правило, не прояв­
ляют интереса к эгому. Скажем, в Минэнерго СССР до сих 
пор вообще не планировалась утилизация зол и шлаков. З а ­

траты на содержание отвалов входят в плановую себестои­
мость продукции. М ожно надеяться, что теперь это положе­
ние изменится.

Сегодня Союздорнии, другими научными учреждениями 
разработаны ГОСТы, технические условия на многие промыш­
ленные отходы. Изучением свойств материалов, получаемых 
из отходов, занимаются и многие вузы, поскольку и техноло­
гия, и потребляемое сырье в промышленности всегда име­
ют местную специфику.

Ред. К сожалению, в журнал чаще поступают статьи о 
лабораторных исследованиях новых материалов, чем об опы­
те их применения.

НУЖНЫ СПЕЦИАЛИЗИРОВАННЫЕ МАШИНЫ
Ю. Второе направление наших работ — технология 

применения материалов из отходов. Каждый новый материал 
требует своей технологии, а значит, и своих средств механи­
зации. Понятно, что для укрепления связных грунтов зола­
ми не годятся обычные цементораспределители, а для доба­
вок полимерных отходов требуются специальные дозирующие 
устройства. Нужны и специализированные транспортные сред­
ства.

Надо сказать, что машиностроители не всегда относятся 
с пониманием к этим задачам. Чтобы освоить новую техно­
логию, показать ее эффективность, нужны опытные образцы, 
мелкие серии специальных машин. Добиться разработки и из­
готовления опытного образца бывает очень трудно, на это 
уходят годы. Здесь есть над чем подумать Минстройдормашу.

Ред. Не могли бы Вы ознакомить читателей с последни­
ми крупными разработками Союздорнии в области примене­
ния вторичных ресурсов?

ОТСЕВОВ ДРОБЛЕНИЯ МОЖНО ПРИМЕНЯТЬ БОЛЬШЕ
Ю. Д ля последних разработок характерно доведение их, 

как говорится, «до производственного уровня».
Вот, например, применение отсевов дробления, образую­

щихся при производстве щебня. На предприятиях промыш­
ленного типа их получается ежегодно до 80 млн. м3. На ще­
беночных заводах Минтрансстроя — 3,5 млн. м3.

Ред. А сколько используется?
Ю. Менее 20 %. В основном в необогащенном виде для 

оснований дорог низких категорий. 45 тыс. м3 расходуется на 
приготовление асфальтобетона. Около 110' тыс. м3 отсевов 
дробления на предприятиях сортируют по стандартным фрак­
циям песка.

Трест Свердловскдорстрой по рекомендациям Союздор­
нии использовал отсевы в бетоне покрытий на 120 км. Эти 
отсевы для треста — местный материал, тогда как песок 
нужно было бы возить по железной дороге за 700 км. Эко­
номия — 6 тыс. руб. на каждом километре.

Ред. Эффект немалый. Почему же так немного приме­
няется отсевов?

Ю. Постановление коллегии Минтрансстроя обязало 
предприятия Главстройпрома довести производство дробле­
ного песка к 1988 г. до 250 тыс. м3 и к 1990 г. до 
700 тыс. м3.

Ред. Это составит 20 % от потенциальных возможностей.
Ю. Здесь возникают препятствия уже экономического ха­

рактера. Нормативно-техническая документация, регламенти­
рующая технические требования к заполнителям в бетоне, 
предусматривает применение отсевов дробления в виде дроб­
леных-- песков. Но, как правило, отсевы дробления не удовлет­
воряют требованиям к дробленым пескам по зерновому со­
ставу и содержанию пылевидных илистых и глинистых ча­
стиц, частиц, отделяемых отмучиванием. В сложившейся си­
туации большинство предприятий-производителей не имеют 
согласованной нормативной документации на отсевы дроб­
ления. В результате отсевы дробления выпускают и отгру­
жают без контроля, что вызывает сложности в организации 
потребления.

Многие предприятия отгружаю т отсевы под маркой 
«дробленый песок» по ГОСТ 8737—77 и по ценам соответст­
вующего прейскуранта, хотя отсевы дробления не соответст­
вуют требованиям указанного стандарта. Запланированная
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Союздорнии разработка системы технических условий должна 
оказать положительное влияние на организацию производства 
и потребления отсевов дробления.

Отсевы дробления имеют стоимость в 2,5—3,0 раза ни­
же, чем у щебня. Существующая система оценки деятельно­
сти строительных организаций по стоимости выполненных 
работ снижает заинтересованность предприятий в потребле­
нии вторичных ресурсов.

В последнее время Союздорнии выполнил немало и 
других разработок по использованию вторичных ресурсов. 
В их числе применение в асфальтобетоне отходов резины из 
автопокрышек, серы, полимерных отходов. Заканчиваются ис­
следования применения в различных целях отходов углеобо­
гащения. Можно назвать еще ряд предложений по использо­
ванию побочных продуктов химической промышленности для 
улучшения свойств цементобетона и асфальтобетона.

О ПРИМЕНЕНИИ ЗОЛОШЛАКОВ

Ред. Темпы строительства дорог, особенно местной сети, 
как известно, сдерживаются ограниченными возможностями 
выделения для этих целей вяжущих материалов.

Известно, что громадные резервы заключаются в при­
менении в качестве вяжущего зол тепловых электростанций.

В нашей беседе участвует заведующий отделом укрепле­
ния грунтов Союздорнии канд. техн. наук Ю. Л. Мотылев.

Каково положение с применением зол?
М. При сжигании твердого топлива в котлах тепловых 

электростанций (ТЭС) образуются топливные отходы в виде 
зол уноса и золошлаков. В СССР выход таких отходов дости­
гает 75—80 млн. т в год. Используется лишь весьма малая их 
часть, не превышающая нескольких процентов.

Целесообразность использования зол уноса и золош ла­
ковых смесей в строительстве автомобильных дорог убеди­
тельно доказана научными исследованиями и практикой. 
Применение этих материалов предусмотрено нормативными 
документами (СН 25-74, ВСН 185-75 Минтрансстроя, 
СНиП Ш -40-78).

Топливные отходы неоднородны по химическому соста­
ву и свойствам, зависящим от вида сжигаемого топлива, сте­
пени его размельчения, конструкции котлоагрегатов и спосо­
ба удаления отходов. При очистке отхоДящих газов с элек­
трофильтров и других очистительных устройств получается 
зола уноса сухого отбора. При очистке золосборников с по­
мощью воды зола и шлак в виде золопульпы удаляются в 
отвалы, образуя золошлаковые смеси гидроудаления. В этих 
отвалах находятся основные массы топливных отходов, зани­
мающих значительные площади.

Золы уноса сухого отбора, содержащие не менее 8 % 
свободной окиси кальция, являются самостоятельным мед- 
леннотвердеющим гидравлическим вяжущим. Такие золы об­
разуются при сжигании углей Канско-Ачинского и Ангрен- 
ского бассейнов, а такж е прибалтийских горючих сланцев. 
Их использование как вяжущего в количестве не менее 20 % 
от массы смеси позволяет экономить от 30—40 до 100 % 
цемента.

Особенно эффективно применение высокоактивных зол 
уноса сухого отбора для устройства дополнительных слоев 
оснований, поскольку теплозащитные свойства такого матери­
ала лучше, чем оснований из каменных материалов и из 
грунтов, укрепленных цементом. Экономия цемента при его 
замене золой уноса на устройстве дополнительного слоя ос­
нования из укрепленного грунта составляет 100— 150 т на 
1 км, а если укрепленным грунтом заменяются зернистые 
материалы (песок, песчано-гравийная смесь и др .), то их 
экономия составляет 4—5 тыс. м3 на 1 км.

Высокоактивная зола уноса сухого отбора является эф ­
фективным материалом для улучшения переувлажненных гли­
нистых грунтов в верхней части земляного полотна. Д обавка 
в грунт должна составлять от 0,5 до 3 % в расчете на ко­
личество свободной окиси кальция.

Зола уноса сухого отбора, содерж ащ ая малое количе­
ство свободной окиси кальция (менее 8 % ), используется как 
активная гидравлическая добавка к цементу или извести в 
количестве 15—-20 % от массы смеси в сочетании с 4—6 % 
цемента или 5—8 % извести.

Золошлаковые смеси гидроудаления после воздействия

воды уже не обладают высокой активностью. Но норматив­
ными документами предусмотрено и их использование в не­
скольких направлениях.

Первое — использование этих материалов, находящихся 
в отвалах вблизи ТЭС, как минерального материала — искус­
ственного грунта для возведения дорожных насыпей. При 
этом требования к золошлаковым смесям не отличаются от 
требований к естественным грунтам.

Второе направление — использование золошлаков как 
малоактивной гидравлической добавки в целях экономии и 
замедления схватывания цемента или извести при укреплении 
грунтов. Рекомендуемые дозировки находятся в пределах 
15—25 % от массы смеси совместно с 5— 10 % цемента или 
извести.

В практике нашло наибольшее применение сочетание 
золошлаковых смесей гидроудаления с известью. Дорожники 
Казахской ССР имеют опыт устройства дорожных оснований 
из песчано-гравийной смеси, укрепленной добавкой 20 % зо­
лы и 5 % извести. Д орож ные организации УССР укрепляют 
несвязные грунты известково-зольным вяжущим, в котором 
содержание извести и золы находится в пределах от 1 :9  до 
3 :7 .

Золошлаковые смеси гидроудаления, укрепленные 6— 
8 % цемента или извести, пригодны для устройства морозо­
защитных слоев дорожных одежд. Допускается применение 
золошлаковых смесей гидроудаления как минеральных по­
рошков в асфальтобетоне, если они по гранулометрическому 
и химическому составу удовлетворяют требованиям ГОСТа 
на асфальтобетон.

ПОЧЕМУ РАСТУТ ЗОЛООТВАЛЫ?

Ред. Вы указали на большие возможности эффективного 
использовании топливных отходов ТЭС в дорожном строитель­
стве. Почему же, несмотря на неоднократные директивные 
указания, несмотря на очевидную выгоду, их так мало при­
меняют?

М. Лишь немногие ТЭС оборудованы специальными уста­
новками для сбора и отгрузки сухой золы уноса, которые 
должны включать устройства для пневмотранспорта золы из 
золосборников, ее складирования и отгрузки. Подобными уста­
новками оборудованы, в частности, Прибалтийская ГРЭС в 
г. Нарве, Ангренская ГРЭС и некоторые другие.

Больше того, разработка отвалов золошлаковых смесей 
гидроудаления и отгрузки материалов всегда должны выпол­
няться силами потребителя. Ему ж е необходимо и устраивать 
подъездные дороги к отвалам, что требует определенных к а­
питаловложений. Обследование отвалов, определение состава 
находящихся в них топливных отходов такж е выполняется 
потребителями.

Н емаловажным фактором являются условия перевозки 
золошлаковых материалов. Зону уноса сухого отбора можно 
перевозить только в закрытых резервуарах: по железной
дороге в цистернах, по автомобильной в цементовозах. Зо ­
лошлаковые смеси гидроудаления можно перевозить и в от­
крытых транспортных средствах с предварительным увлаж ­
нением для предупреждения распыления. Однако в открытых 
платформах по железной дороге перевозить их не разре­
шается.

Применение зол уноса сухого отбора требует создания 
специальных складов. Потребность в них связана не только 
с предохранением от атмосферных осадков, но и с тем, что 
максимальный выход золы имеется в осенне-зимний и весен­
ний периоды, когда объемы устройства дорожных одежд 
сокращаются.

Ред. Имеются ли, по Вашему мнению, трудности эконо­
мического характера?

М. Здесь уже говорилось, что предприятия-постав­
щики в настоящее время не заинтересованы экономически в 
сборе и реализации отходов. Что касается дорожно-строи­
тельных организаций, то они, естественно, не могут допустить 
удорожания строительства, например, при замене естественно­
го грунта золошлаковой смесью, если дальность ее возки 
больше, чем грунта. В упомянутой М. И. Сухановым статье, 
опубликованной в «Правде», директор Гипродорнии привел и 
обратный пример: ухудшение экономических показателей
строительной организации при замене цемента золой уноса 
сухого отбора, стоимость которой значительно ниже, чем це­
мента (0,7— 1,5 руб. за 1 т) стало неопреодолимым препят­
ствием.
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Ред. Кстати, стало известно, что межведомственная ко­
миссия Госплана СССР недавно отказала принять предло­
женный Минавтодором РСФСР экономический эксперимент 
на основе белорусского опыта введения «твердых цен» за
1 км построенной дороги с целью стимулирования экономии 
материально-технических ресурсов и повышения производи­
тельности труда.

СЛОВО ЗА ПРОЕКТИРОВЩИКАМИ
А какова позиция наших проектных организаций? Вклю­

чается ли в проекты использование вторичных ресурсов во 
всех случаях, когда это рационально?

На этот вопрос отвечает гл. специалист Союздорпроек- 
та Ю. Г. Атяскин.

А. Пользуясь действующими нормативными документа­
ми, мы ориентируемся главным образом на применение ма­
териалов, предусмотренных ГОСТом.

Но, конечно, мы охотно идем на удешевление проектов 
за счет рационального применения различных заменителей. 
Замена не должна ухудшать качество дороги, поэтому в 
каждом ответственном или сомнительном случае мы требу­
ем соответствующих обоснований от Союздорнии.

Ред. Но ведь возможность применения, например, зол, 
предусмотрена нормативными документами?

А. Отвалы могут иметь -разное строение, различный со­
став материалов. По нашему предложению коллегия Мин­
трансстроя обязала Союздорнии принимать участие в привяз­
ке намечаемых объектов строительства к отвалам золош ла­
ковых отходов. Надо отметить, что строительные организа­
ции очень неохотно идут на согласование проектов с зам е­
ной стандартных материалов на материалы, получаемые из 
вторичных ресурсов. О причинах этого уже говорилось: строи­
телям непросто менять сложившуюся технологию, да и эко­
номических стимулов к этому нет.

По моему мнению, следовало бы установить существен­
но различающиеся районные цены на цемент, чтобы стимули­
ровать его замену.

Ред. А как обстоит дело в Гипродорнии? Ведь здесь 
проектная и научная части имеют «одну крышу».

Отвечает зам. директора Гипродорнии по научной рабо­
те канд. техн. наук А. Я. Эрастов.

Э. Наш институт вместе с филиалами выполнил немало 
научных разработок, связанных с использованием вторичных 

ресурсов. Почти для всех областей республики составлены 
каталоги местных материалов и промышленных отходов, д а ­
ны рекомендации по их применению. Немало есть и крупных 
производственных результатов. По предложению Свердлов­
ского филиала в Нижнем Тагиле построена дробильно-сорти­
ровочная установка, выпускающая 400 тыс. м3 шлакового 
щебня в год. Внесены предложения по строительству цеха 
шлакового вяжущего. Довольно широко применяются в осно­
ваниях и в земляном полотне горелые породы в Кемеров­
ской обл.

Конечно, результаты могли бы быть значительнее, если 
бы были решены вопросы экономического стимулирования как 
поставщиков, так и строителей.

СТРОИТЕЛИ — ЗА
Ред. Какие же трудности на пути расширения использо­

вания вторичных ресурсов возникают у строителей?
В обмене мнениями участвует гл. инженер управления 

строительства автомобильной дороги Москва — Рига
А. С. Растворцев.

Из выступлений работников научных и проектных 
организаций получается, что они всегда за применение вто­
ричных ресурсов, а главный тормоз — консерватизм произ­
водственников. Это неверно. Сегодня производством у нас 
руководят технически грамотные, активные специалисты.

На наших объектах, например, широко применялось 
устройство оснований из песков, укрепленных комплексным 
вяжущим (5 % цемента +  5 % ш лака) с череповецкими и 
тульскими гранулированными шлаками. Расход цемента 
уменьшен более чем на 30 %, снижена стоимость конструк­
ции. Слой основания, содержащий шлак, набирает прочность 
мягко, длительное время. М атериал приобрел новые весьма 
положительные свойства. Принятое решение повлекло за со­
бой и возможность улучшения технологии.

НО НЕ ТАК ВСЕ ПРОСТО
Ред. Не могли бы Вы осветить причины недостаточного 

использования вторичных ресурсов в дорожном строитель­
стве?

Р. Для конкретной строительной организации, работав­
шей ранее на привозных стандартных строительных материа­
лах, переходить на массовое применение местных материа­
лов невыгодно, так как все показатели производственной дея­
тельности организации при этом ухудшаются.

Снижается стоимость физической единицы работ — 1 м3,
1 км дорожной одежды, следовательно, уменьшается объем 
строительно-монтажных работ в денежном выражении. При 
введении в конструкцию местных материалов в установленном 
порядке рискуешь не выполнить план работ.

Увеличивается трудоемкость физической единицы работ 
непосредственно в строительной организации. При использо­
вании вторичного или местного материалов экономятся об­
щие, суммарные затраты  труда на 1 м2 покрытия за счет 
исключения процессов дробления, перевозок, погрузок и т. д. 
в «чужих» сферах деятельности. Однако при этом происхо­
дит частичный «перенос» трудозатрат в строительную органи­
зацию: необходимо увеличить затраты труда на заготови­
тельные, транспортные работы, обогащение, иногда перера­
ботку.

По указанным двум причинам снижается производитель­
ность труда, исчисленная по ценностной выработке. Более 
того, производительность снижается за счет перевода внутри 
строительной организации из прочего производства (погруз­
ка-разгрузка щебня) некоторой части рабочих в подсобное, 
относимое на строительно-монтажные работы (приготовле­
ние смесей взамен привозного щ ебня).

Не решает эту проблему и определение производитель­
ности по показателю НУЧП по применяемой сегодня мето­
дике (стройка четвертый год работает по показателю 
Н У И П ): затраты  труда в подсобном производстве, вместе со 
стоимостью материалов (привозных или местных) исключа­
ются из подсчета объемов НУЧП, а персонал подсобного 
производства, который в рассматриваемой ситуации возра­
стает, входит в состав работников, определяющих производи­
тельность труда в строительстве. Проблема может быть ча­
стично решена только полным учетом как всей численности 
персонала строительной организации, так и всего объема 
чистой продукции, создаваемой этим персоналом.

Следует учесть, что для достижения высокого качества 
строительства и применения разных материалов из отходов 
требуется повышение культуры производства: увеличение точ­
ности дозирования разнообразных вяжущих, более тщатель­
ный и обширный лабораторный контроль, установка и обслу­
живание дополнительных смесителей, ужесточение техноло­
гии по срокам обработки слоев и т. д. Все это в конечном 
итоге — те же дополнительные затраты  труда строительной 
организации, отказавш ейся от привозных материалов. Статус 
таких материалов в проектно-сметной документации доволь­
но неопределенен: их можно применять в проектах и тогда 
ухудшаются показатели строек; их можно не применять на 
стадии проектирования, тогда путем внедрения рационализа­
торских мероприятий стройки могут применить их с некото­
рой выгодой для себя. Но добиться этого, как известно, не 
просто. Д а  и не могут ж е бесконечно долго внедряться ра­
ционализаторские мероприятия на давно всем известные 
темы.

К этому надо еще- добавить заботы о механизации не­
которых процессов, которые тоже лож атся на плечи строите­
лей (приспособление, а то и изготовление своими силами не­
которых агрегатов, например, для производства смесей, сор­
тировки или мойки песка и т. д .). Становятся ясными причи­
ны неохотного применения стройками отходов и всяких не­
кондиционных материалов.

Как видите, если даж е считать, что все технические 
вопросы применения вторичных ресурсов решены или опера­
тивно решаются, то экономические вопросы остаются нере­
шенными. Вот где, на наш взгляд, нужно срочно порабо­
тать нашей экономической науке, а директивным органам — 
принять такие решения, которые бы не тормозили, а стиму­
лировали экономию ресурсов.

Ред. Завершая наше заседание «круглого стола» мы 
не прекращаем разговора о путях расширения использова­
ния вторичных ресурсов. Редакция надеется, что передовая 
статья этого номера, в которой определены основные пути ре­
шения проблемы, материалы «круглого стола», подборка на­
учных и технических статей в рубрике «Экономия и береж­
ливость» активизируют участие научно-технической общест­
венности в решении этой важной проблемы.
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С Т Р О И Т Е Л Ь Н Ы Е

М А Т Е Р И А Л Ы

УДК 625.7.06:691.16 +  666.972.16

Советско-чехословацкое 
научное сотрудничество 
по проблеме использования 
серы в асфальтобетоне
И. А. ПЛОТНИКОВА, Е. М. ГУРАРИИ, И. В. СТЕПА- 
НЯН (Союздорнии), 3 . Л О В ЕЧЕК  (В У И С ), Я. ШТААЛ 
(Ч ВТУ З)

В соответствии с планом двустороннего международного 
ндучно-техннческого сотрудничества Союздорнии Минтрас- 
строя совместно с научно-исследовательским институтом ин­
женерных сооружений (ВУИС) Министерства строительства 
Словацкой Социалистической Республики в г. Братиславе и 
Чешским высшим техническим учебным заведением (ЧВТУЗ) 
в г. Праге были проведены исследования асфальтобетона, 
модифицированного серой.

По намеченной программе Союздорнии исследовал влия­
ние добавки серы на свойства битумов разных структур, вы­
пускаемых отечественными нефтеперерабатывающими завода­
ми [1], на сцепление вяжущего с гранитным щебнем и пес­
ком, а такж е на прочность, морозо- и водостойкость асфаль­
тобетона. Со своей стороны, ВУИС и ЧВТУЗ исследовали 
влияние добавки серы на свойства битумов, получаемых в 
ЧССР из сырья, поставляемого нефтепроводом «Дружба», 
на сцепление с базальтовым и доломитовым щебнем, на проч­
ность и сдвигоустойчивость (колееобразование) асфальто­
бетона.

Анализ полученных результатов выявил как общие за ­
кономерности, так и некоторые различия (табл. 1). Через 
сутки после введения серы ее пластифицирующее действие 
сказывается на консистенции битумов во всем диапазоне кон­
центраций от 0 до 40 %. При этом максимальные значения 
глубины проникания иглы, по данным Союздорнии, соответ­
ствуют 10% серы, по данным ВУИС — 28,6% . Со временем 
эффект пластификации исчезает, проявляется структурирую-, 
щее действие серы. Показатели глубины проникания иглы 
уменьшаются с увеличением содержания серы в вяжущем.

Такая же закономерность, но менее ярко выраженная, 
наблюдается для показателя температуры размягчения биту­
мов — в первые сутки она снижается, а затем возрастает и 
превышает исходную. По данным Союздорнии, добавка серы 
вызывает снижение температуры хрупкости, по данным 
ВУИС — повышение.

Противоречивые данные получены и при изучении влия­
ния добавки серы на прочность сцепления битума с каменны­

ми материалами. В Союздорнии ее определяли методом ки­
пячения в воде и оценивали по пятибалльной системе 
(табл. 2). Н а битуме БН 90/130, имеющем плохое сцепление 
как с мрамором, так и с песком, введение серы практически 
не отразилось. Более наглядная картина наблюдается на би­
туме Б Н Д  90/130. Здесь явно видна тенденция к снижению 
прочности сцепления при введении в битум серы.

В ЧВТУЗ для определения сцепления щебенки, обрабо­
танные битумом, погружали в воду при температуре + 4 0 'С 
и через 1 и 3 ч устанавливали долю поверхности, на которой 
сохранилась пленка вяжущего (табл. 3). По результатам 
видно, что адгезия обоих битумов к минеральным материа­
лам плохая, но добавка серы способствовала ее улучшению. 
Необходимо отметить, что через 3 ч наблюдается резкое па­
дение показателя сцепления, соответствующего 40 % -ному 
содержанию серы. Тем не менее он остается выше, чем для 
исходного битума.

Разноречивость в экспериментальных данных, получен­
ных советскими и чехословацкими исследователями при испы­
тании битумов с добавкой серы, можно объяснить как раз­
личием в химическом составе и структуре битумов, так и 
различием в методиках испытаний.

Влияние серы на прочность асфальтобетона при различ­
ных температурах изучали, используя методы испытаний, при­
нятые в стандартах каждой из стран (в Союздорнии одноос­
ное сжатие на гидравлическом прессе, в ЧССР — по М ар­
ш аллу). Несмотря на принципиальную разницу в этих мето­
диках, полученные результаты позволили выявить общую за ­
кономерность (рис. 1). В первые 7— 10 сут прочность ас­
фальтобетона с добавкой серы ниже или близка к эталонно­
му (без добавки серы). Однако она непрерывно и интенсив­
но возрастает в течение 1—2 мес и в итоге существенно пре­
вышает исходную. После того как рост прочности приоста­
навливается, устанавливается прямая зависимость ее от со­
держания серы в битуме.

И з данных, приведенных на рис. 2, видно, что при одном 
и том же содержании серы в асфальтобетоне его морозо­
стойкость, определенная после 100 циклов замораживания 
и оттаивания, существенно выше в случае введения серы 
в смесь после того, как  минеральные материалы покрыты 
пленкой битума. Прочность асфальтобетонов даж е в условиях 
длительного пребывания в воде и воздействия попеременного 
замораж ивания и оттаивания повышается. При этом коли­
чество серы около 25 % от массы битума для данного соста­
ва асфальтобетона является оптимальным. Видимо при таком 
содержании серы битум, покрывающий зерна минерального 
материала, обеспечивает максимальную водостойкость плен­
ки вяжущ его на поверхности минеральных зерен, а сера — 
прочность связей меж ду зернами.

Испытаниями на одноосное сжатие и даж е испытанием 
по М аршаллу можно лишь ориентировочно оценить качест­
венные характеристики асфальтобетонных смесей. Процесс 
этих испытаний не соответствует напряжению асфальтобетон­
ных слоев от фактической транспортной нагрузки. Моделиро­
вание фактического загружения асфальтобетона в лаборатор­
ных условиях весьма сложно. В ВУИС были разработаны 
новые лабораторные приборы [2], позволяющие оценить устой­
чивость асфальтобетона к возникновению пластических дефор­
маций (сдвиги, наплывы, колеи) при высоких температурах.

Для испытаний использовали цилиндрические образцы, 
изготовленные по М аршаллу, или керны из покрытия. О браз­
цы помещали в ванну с водой, имеющей постоянную темпе­
ратуру. Закрепленный на торцах образец и загружающее 
колесо приводит в движение электромотор с передачей, рас-

Т а б л и ц а  1

М арка би­
тума

Количество 
серы* % от 

массы

Глубина п р о н и кан и я  иглы 
при  25 °С, 0 ,1  мм

Т ем п ература  р а зм я гч е н и я , °С Т ем п ература  хруп кости , °С

В рем я х р а н е н и я , сут

1 7 30 90 1 7 30 90 1 7 30 90

БН  90 /1  30 0 98 88 S3 83 47 47 — 14 _ — 14 _
10 139 117 75 54 45 45 46 4 7 ,5 — 1 6 ,5 — — 15 —
30 120 76 55 — 51 , 5 5 2 ,5 55 5 5 ,5 — 1 5 — — 14 —

А-80 0 73 — — 73 48 — — 48 — 21 — — — 21
1 6 ,7 98 86 66 48 46 — 51 54 — 17 — 17 — 17 — 17

-2 8 ,6 166 64 49 45 46 — 54 54 — 17 — 17 — 16 — 14
40 79 44 42 42 46 54 54 — 13 — 9 — 1 — 1
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Т а б л и ц а  2

Количество серы, 
% от массы

С цепление по методике С ою здорнии , 
в б а л л а х , с

м рамором песком

0
5

10
20
30
50

П р и м е ч а н и е ,  
ма м арки БН  9 0 /1 3 0

2 /4
2 /4
2 /3
2 /2
2 /2
2 /2

В чи слителе п ри вед  
в зн ам ен ателе  — Б Щ

2 /3
2 /2
2 /2
2 /2
1 /2
1 /2

>но сцеп лен ие  д л я  биту- 
9 0 /1 3 0 .

Т а б л и ц а  3

С цепление по стан д ар ту  ЧС Н ,
К оли ч е­ в % п окры ти я  п оверхности  зе-

М арка битума ство серы, р ен , с
от массы

базальтом гран итом к в арц ем

А -80 (н еф теп ерера­ 0 14 20 15
батываю щ ий ком бинат 14 12 18
«Х еза», г. З а л у ж и )

20 35 25 20
35 20 15

40 35 25 20
35 15 12

А -80 (н еф теп ерера­ 0 15 10 20
баты ваю щ ий комбинат 15 10 20
«Словнафт», г. Б р ати ­
слав а) 20 40 30 15

40 25 15
40 35 20 30

20 18 12

П р и м е ч а н и е .  В чи сли теле  д ан о  сцеп лен ие ч ер ез 1 ч , в
зн ам енателе — через 3 ч

считанной так, чтобы на стыке образца и колеса из-за разни­
цы их окружных скоростей происходило проскальзывание со 
скоростью 1,32 м/мин. Величина загружения в течение всего 
испытания постоянна и напряжение на поверхности контакта 
с образцом соответствует напряжению на контакте колеса 
автомобиля с покрытием.

Глубина борозды, образующаяся на боковой поверхно­
сти цилиндрического образца, определяется как среднее ариф­
метическое отсчетов цифровым индикатором в двенадцати 
определенных точках с точностью 0,01 мм, что исключает 
искажение результата из-за случайного выпадания некото­
рых зерен каменного материала из смеси. Отсчет на цифро­
вом индикаторе, размещенном на стационарной части прибо­
ра, выполняется через 1; 3; 7; 15; 30; 60; 120 и 180 мин, что 
соответствует количеству проходов колеса 31, 93 217 465 
930, 1860, 3720 и 5580.

Другой прибор, разработанный чехословацкими учены­
ми, предназначен для определения устойчивости асфальтобе­
тона к пластическим деформациям при повторных нагрузках. 
Испытание состоит в том, что на торцовую часть цилиндри­
ческого образца с определенной высоты падает стержень 
(штамп) площадью 5 см2. Количество перемещений штампа 
60 в минуту. Перед началом испытаний образец в течение 
40 мин тзрмостатируют в водяной бане при температуре 
50 °С, которая сохраняется в течение всего периода испыта­
ния. Испытание продолжается 30 мин, что соответствует 
1800 ударам. Глубина погружения штампа отсчитывается на 
цифровом индикаторе через 60; 180; 420; 900 и 1800 ударов 
с точностью до 0,01 мм.

По этим методикам в ЧССР исследовали влияние до­
бавки серы на глубину колеи и глубину погружения штампа 
в асфальтобетон. Испытания проводили через 1; 3 и 6 мес 
после изготовления образцов. Из результатов испытаний вид­
но, что добавка серы снижает колееобразование и глубину 
погружения штампа в асфальтобетоне, причем особенно су­
щественно— при 28,6%  от массы битума (табл. 4). Интерес­
но отметить, что если через 6 мес в эталонном асфальтобе­
тоне глубина колеи и глубина погружения штампа имеет 
тенденцию к увеличению, то в асфальтобетоне с добавкой 
серы наблюдается резкое снижение этих показателей.

Помимо лабораторных исследований обе стороны выпол­
нили опытно-производственное строительство,

И

В ЧССР на одном из АБЗ производство асфальтобето­
на, модифицированного серой, организовано следующим об­
разом. Серу привозят с завода в жидком (расплавленном) 
состоянии, сливают в обогреваемую подземную емкость, из 
которой ее подают насосом в расходную термостатируемую 
цистерну, где поддерживается постоянная температура 130°С. 
Из расходной цистерны плунжерным дозировочным насосом 
серу вводят в трубопровод, по которому битум подается в 
дозатор смесителя, где она смешивается с битумом, и в до­
затор поступает готовое серобитумное вяжущее. Температу­
ра битума и серобитумного вяжущего поддерживается в пре­
делах 135— 140 С.

И* асфальтобетона, модифицированного серой, построе­
ны опытные участки на городских и загородных дорогах. При 
строительстве установлено, что смеси легко распределяются 
асфальтоукладчиком, хорошо укатываются катками. Если сме­
си не перегреты выше 140°С, то выделений вредных серни­
стых газов не происходит.

Союздорнии выполнял опытные работы в тресте Орен- 
бургдорстрой Минтрансстроя и в ДРСУ-95 Миндорстроя 
УССР. В Оренбургдорстрое была использована газовая сера, 
получаемая при очистке природных газов. Асфальтобетонные 
смеси готовили в смесительных установках Д-597А. Техноло­
гический процесс приготовления смесей с добавкой серы вклю­
чал приготовление серобитумного вяжущего с различным со­
держанием серы и подачу его в смеситель через дозатор 
битума.

Вяжущее приготавливали в битумном котле, дообору­
дованном мешалкой пропеллерного типа. Сначала в котел 
закачивали определенный объем битума, затем в него посте­
пенно добавляли комовую серу при постоянном перемешива­
нии при температуре 130— 140°С в течение 30 мин. Готовое 
вяжущ ее перекачивали насосом в дозатор битума.

Серобитумное вяж ущ ее хорошо смешивается с мине­
ральными материалами при температуре 120— 130 °С, за то 
ж е время, что и битум без добавки при температуре 150— 
160°С, что подтвердило результаты ранее выполненных ла­
бораторных исследований [3].

Перевозка и выгрузка асфальтобетонных смесей с до­
бавкой серы не вызывала никаких затруднений. Смеси так­
же легко обрабатывались асфальтоукладчиком, обеспечивая 
заданную толщину и ровность покрытия. Уплотнение произ­
водили гладковальцовыми катками массой 7 и 10 т. Ввиду 
хорошей уплотняемости смесей, количество проходов катков 
было снижено и составило 4—6 для легкого и 8— 10 для тя-

В рем я, сут

Рис. 1. Зави си м ость прочности и устойчивости асф альтобетон а во време­
ни (циф ры  на кривых — содерж ан и е серы , % от м ассы ):

1 — прочность при сж ати и  при 20 °С; 2 — то ж е, при 50 °С

«Автом обильны е д о роги»  №  6, 1985 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



желого, в то время как на контрольных участках из асфаль­
тобетона без добавки серы число проходов составило соот­
ветственно 5— 10 и 10— 15. Были построены участки, где 
уплотнение производили только легким катком.

На опытных работах в ДРСУ-95 была использована мо­
лотая сера, получаемая из Роздольского месторождения 
Львовской обл. Технологический процесс приготовления сме­
сей с добавкой серы включал введение в смесь молотой по­
рошковой серы после предварительного перемешивания биту­
ма с минеральными материалами с последующим домешива­
нием в течение 30—60 с. Во время перемешивания сера рас­
плавляется и равномерно распределяется в смеси. Темпера­
тура готовых асфальтобетонных смесей с добавкой серы при 
выпуске из смесителя составила около 140 °С, без добавки — 
150— 160 °С. Перевозка готовых смесей осуществлялась авто- 
мобилями-самосвалами. Смеси были рыхлые и легко обраба­
тывались укладчиком и равномерно распределялись, обеспе­
чивая заданную толщину слоя и ровность покрытия.

Обследование опытных участков после одного-двух лет 
эксплуатации показало, что дорожные покрытия, построен­
ные из асфальтобетона с добавкой серы, находятся в хоро­
шем состоянии. Вырубки, взятые из покрытий, и образцы, 
переформованные из них, характеризуются хорошими показа­
телями физико-механических свойств. Смеси хорошо уплот­
няются (/Су =  0,98— 1). В процессе опытного строительства 
осуществляли контроль за выделением токсичных газов. Уста­
новлено, что при приготовлении и укладке смесей выделяют­
ся сероводород и сернистый ангидрид, концентрация которых 
в воздухе составляет соответственно 0,12—0,146 м г/м 3 и 
и 0,37 мг/м3, что не превышает предельно допустимую кон­
центрацию в воздухе рабочей зоны (по ГОСТ 12.1.005—76 
не более 10 мг/м3).

УДК 625.7.063

Рис. 2. Влияние со д ер ж а­
ния серы на морозостой­
кость асф альтобетон а  (100 
циклов) при введении до ­

бавки  серы :
/  — в битум; 2 — в смесь

Содержание серы , %

Установлено, что добавка серы в асфальтобетон позво­
ляет сэкономить до 30 % нефтяного битума; повысить тепло- 
водо- и морозостойкость асфальтобетона; уменьшить расход 
условного топлива при приготовлении смесей на 7— 11 %; 
повысить производительность катков и снизить расход топли­
ва на 15—20 %.

Т а б л и ц а  4

В рем я, мес
С о держ ан и е серы , % от массы

0 1 6 ,7 2 8 ,6

Глубина к олеи , мм

3 2 ,4 2 ,2 1 ,7
6 2 ,5 2 .4 0 ,9

Г луби на п о груж ен и я  штампа,- мм

1 8 ,6 8 ,3 7
б 1 0 ,9 5 ,8 5 ,7

В результате двустороннего советско-чехословацкого 
сотрудничества завершена большая и важ ная научная рабо­
та, направленная на решение актуальной проблемы экономии 
энергоресурсов в дорожном строительстве.
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Битумные пасты 
на активном иле
Кандидаты техн. наук М. Ф. Н ИКИШ ИНА и Н. И. БЕ- 
ГУНКОВА (Ленф илиал Союздорнии)

Битумные пасты применяются в дорожном строительст­
ве как самостоятельное вяжущее для различных работ, ' 
в частности для изготовления пастоминеральных смесей и 
шламов, в гидротехническом — в виде мастик. Битумные 
пасты — разновидность битумных эмульсий, в которых в ка­
честве эмульгатора используют мелкодисперсные минераль­
ные порошки (известь, глину, отходы производства). Они от­
носятся к медленнораспадающимся эмульсиям. Для приго­
товления паст использую г  битумы нефтяные различных ма­
рок и сланцевые или составленные вяжущие из сланцевого 
битума и нефтяного гудрона.

Исследования, проведенные в Ленфилиале Союздорнии, 
показали целесообразность добавления в вяжущ ее полиме­
ров: в нефтяной битум — каучука СКД-1, в сланцевый би­
тум или в его смесь с нефтяным гудроном — отходов произ­
водства синтетического каучука, ударопрочного полистирола 
или его сополимеров [1, 2]. При введении их повышается 
вязкость вяжущ его и улучшается его пластичность при 0°С. 
Пастоминеральные смеси с указанными добавками имеют 
высокие показатели прочности при сжатии, деформативности 
при 0°С  и водостойкости. В то же время смеси с добавками 
или без них медленно формируются в покрытии (6— 10 сут 
при 20—25 °С).

Исследованиями установлена возможность сокращения 
сроков формирования до 2—3 сут путем обработки минераль­
ного материала для пастоминеральных смесей (минерального 
порошка для мастик) поваренной солью в количестве 1—2 % 
от массы пасты. Ускорение формирования происходит вероят­
но за счет того, что образующиеся при диссоциации поварен­
ной соли ионы хлора способствуют коагуляции и дегидрата­
ции пасты и выделению свободной воды.

Было установлено, что формирование пастоминераль­
ных смесей при применении в качестве эмульгатора глины 
можно ускорить введением в пласту мочевиноформальдегид- 
ной смолы (10—40 % от массы пасты), отверждаемой мине­
ральными кислотами (соляной и фосфорной,) или анилином 
солянокислым, которые вводятся в количестве 1—5 % от мас­
сы смолы на минеральный материал перед обработкой его 
пастой.

Учитывая преимущество паст (простота изготовления, 
ведение работ холодным способом и др.), для расширения 
ассортимента недорогих и доступных эмульгаторов был ис­
следован отход очистки сточных вод предприятий целлюлоз­
но-бумажной промышленности, так называемый активный ил, 
содержащий 20—30 % сухих веществ (минеральных — 40— 
45 % и белково-углеводный комплекс 55—60 % ). В состав ми­
неральных веществ входят, главным образом, окислы каль­
ция до 30%  и окислы многовалентных металлов: вЮг — 1,8— 
2 % ; А120 з  — 2,—2,3; ТЮ2 — 3,9—4,4; M gO — 2—2,5; S1O3 —
0,9— 1; К2О — 0,2—0,3 и N20  — 0,2—0,3% . Белково-углевод­
ный комплекс содержит 20—30 % целлюлозного волокна раз­
мером не более 1 мм.

С этим эмульгатором были приготовлены пасты на неф­
тяном битуме марок Б Н Д  60/90; Б Н Д  90/130; Б Н Д  130/200 
следующего состава: битум — 40—50 %, активный ил 8— 15% 
и остальное вода.

Пасту на активном иле готовили в лопастной мешалке 
емкостью 1 — 1,5 т. Скорость вращения лопастей не менее 
35 об/мин. Д ля приготовления пасты ил загружали в мешал­
ку без нагрева, затем вводили за 3—4 приема битум попере­
менно с водой при непрекращающемся вращении лопастей. 
Температура битума в зависимости от марки 120— 150°С, 
температура воды 50—60 °С. Свойства пасты приведены 
в табл. 1.

Как видно из табл. 1, показатели свойств пасты на ак­
тивном иле отвечают требованиям ВСН 115-75. В то же вре­
мя для них характерны низкие показатели вязкости и одно­
родности и высокая устойчивость при хранении даж е при 
низких температурах воздуха. При их хранении ЗО сут, а так­
же после замораживания и оттаивания показатели однород-
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ности изменяются незначительно. В зависимости от количест­
ва эмульгатора пасты на активном иле могут быть быстро 
или медленнораспадающимися.

Качество медленнораспадающейся пасгы на активном 
иле определялось в смеси с минеральным материалом. Были 
изготовлены пастоминеральные песчаные смеси — шламы, со-

Т а б л и ц а  1

Н аим енование свойств

П о казател и  свойств

П асты на 
активном 

иле
Т ребован и я 
ВСН 1 1 5*75

С одерж ан ие битум а, %
В язкость при 20 °С по вискозим етру 

(д ля  неф тяны х битумо’в) с отверстием  
5 мм, с

О днородность по остатку  на сите № 125 
через сутки  после п ри готов лен и я , %

У стойчивость при хранен ии  по остат ­
ку на сите N° 125, % 

через 7 сут 
* 30 »

после 30 ц и кл о в  за м о р а ж и в ан и я -о т ­
таиван ия

4 0 — 55 
3 — 10

0 , 5 — J

0 , 5 - 1  
0 , 8  — 1, 5  
1 , 5  — 2

40 — 55 
5 — 20

Не более 2

» » 4 
» » 5

стоящие из 40—50 % природного и дробленого песка разме­
ром менее 5 мм в соотношении 1: 1,  5— 10 % минерального 
порошка, 20—30 % пасты и 15—20% воды. Такие ж е шламы 
готовили для сравнения с пастой на извести, наиболее рас­
пространенной в дорожном и гидротехническом строительстве.

Пасту готовили на нефтяном битуме марки Б Н Д  90/130. 
Из пастоминеральных смесей готовили образцы размером 5 х  
Х5 см и определяли их физико-механические свойства стан­
дартными методами. Кроме того, из этих смесей готовили 
балочки размером 4 x 4 x 1 6  см и определяли их прочность 
на растяжение и изгиб при температуре 0 °С. Одновременно 
определяли эти же свойства пастоминеральных смесей на из­
вести. В табл. 2 приведены показатели свойств сформировав­
шихся образцов.

Т а б л и ц а  2

Н аим енование сьойств
П о к азател и  свойств 

на
пасты

активном  иле извести

П редел прочности на р астяж ен и е  
при 0 °С, М Па:

2 — 3 5

при изгибе 15 — 18 8
при расколе 6 - 9 4

П редел прочности при сж атии  при 
20 °С, МПа

4 ,8  — 6 ,5 3, 8

В одонасы щ ение, % от объема 1 - 1 , 2 2
Н абухан и е, % от объема Н ет 0 , 18
Коэффициент водостойкости 1 — 1 ,6 0 , 75 •
Коэффициент дли тельн ой  водостой­

кости в течение 15 сут

Т00а>о

0 ,6 7

В одопроницаемость, % от п ер в о н а ­
чального объема воды

3 — 4 ,2 5

И стираем ость, см в год , по данны м  
наблюдения за опытным участком  (и н ­
тенсивность движ ени я более 
1000 авт ./су т )

0 ,3  — 0 , 5

Как видно из данных табл. 2, пастоминеральные смеси 
с пастой на активном иле, даж е без добавок, формируются 
за более короткий срок, чем такие же смеси с пастой на 
извести, имеют более высокие показатели прочности как при 
сжатии при 20 °С, так и при изгибе и расколе при 0°С, а так ­
же лучшие показатели длительной водостойкости (15 сут) 
и водопроницаемости. Это можно объяснить тем, что актив­
ный ил содержит вещества органические — белково-углевод­
ный комплекс, и неорганические, окислы многовалентных ме­
таллов, преимущественно окислы кальция. Вероятно, что ак­
тивное взаимодействие этих компонентов между собой с к а ­
менным материалом и вяжущим обусловливает отмеченные 
преимущества смесей с пастой на активном иле.

Полученные в лаборатории данные согласуются с ре­
зультатами строительства, проведенного на одной из улиц 
г. Ленинграда. Пасту на активном иле использовали для 
устройства покрытия и верхнего слоя основания под асфаль­

тобетон. Работы проводили осенью (в сентябре) при теплой 
погоде. Пасту разводили водой и разливали гудронатором. 
Движение автомобильного транспорта было открыто через 
3 сут после устройства покрытия. После двух лет эксплуата­
ции при интенсивном и тяжелом движении транспорта по­
крытие находится в удовлетворительном состоянии. На участ­
ке не обнаружено каких-либо разрушений и деформаций.

Использование активного ила даст экономический эф­
фект до 2 тыс. руб. в год на 1 км покрытия за счет невы­
сокой цены эмульгатора и простоты применения. Ил не тре­
бует предварительной подготовки, и работы с ним произво­
дят холодным способом. Кроме того, утилизация активного 
ила является важной частью программы охраны природы, 
так как ежегодно образуется около 230 тыс. т  ила на 20 пред­
приятиях отрасли. Исследования и опытные работы по ис­
пользованию активного ила проводили совместно с ВНПОбум- 
промом и Леноргинжстроем.
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Сырье 
для нефтяных битумов
Канд. техн. наук Р. С. АХМЕТОВА, 
канд. хим. наук С. Л . АЛЕКСАНДРОВА,
Н. Г. СТЕПАНОВА (Баш Н И И Н П )

Основным сырьем для производства нефтяных битумов 
является гудрон прямой перегонки нефтей (ТУ 38101582—75). 
Для обеспечения хорошего качества вязких дорожных биту­
мов гудрон должен быть определенного фракционного и груп­
пового химического состава, что регламентируется техниче­
скими условиями.

На строящихся нефтеперерабатывающих заводах до вво 
да в действие вакуумной части установки АВТ или на битум­
ных установках потребителей из-за неритмичной поставки 
гудрона в качестве сырья для получения битумов может быть 
использован мазут прямой перегонки нефтей. Применение ма­
зута для приготовления битумов неэкономично, так как ка­
чество получаемых битумов низкое, а себестоимость высокая. 
Для получения битума, удовлетворяющего техническим тре­
бованиям, мазут перед окислением должен пройти предвари­
тельную подготовку.

Если гудрон представляет собой высококонцентрирован­
ный остаток атмосферно-вакуумной перегонки нефти, выки­
пающий при температуре выше 450—500 °С, то мазут (отно­
сительно легкий остаток атмосферной перегонки нефти) выки­
пает при температуре выше 360 °С.

По сравнению с гудронами мазуты характеризуются 
низкими значениями условной вязкости, плотности и темпера­
туры вспышки. Д ля их состава характерно вы­
сокое содержание относительно легких фракций, выкипаю­
щих до 3 5 0 °С (1 0 % ), до 40 0 °С (15—3 0 % ), до 42 5 °С (2 0 -  
35 % ), до 450—500 °С (30—50 % ), в то время как наиболее 
пригодные для производства битумов гудроны содержат обыч­
но меныпё 10 % фракций, выкипающих до 450—500 °С. В груп­
повом составе мазутов основную часть составляют масла. 
Содержание парафино-нафтеновых углеводородов в них вы­
ше, чем в гудронах, асфальто-смолистых компонентов, опре­
деляющих, в частности, растяжимость битумов, почти в два 
раза ниже (12—22 % против 25—40 % ).

При прямом окислении мазутов в установках любого 
типа (куб, колонна, трубчатый и бескомпрессорный реакторы) 
получают битумы типа гель; индексы пенетрации во всех 
случаях больше + 1  (для трубчатого реактора больше +1,5). 
Такие битумы характеризуются высокими значениями тепло- 
и морозостойкости: кривые температуры размягчения и глу­
бины проникания иглы при 0 °С расположены выше норм, 
обусловленных ГОСТ 22245—76, а температура хрупкости по 
Фраасу лежит в области — 38 °С и ниже (см. рисунок).
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Однако они имеют невысокие показатели прочности (рас­
тяжимость при 2 5 °С не превышает 30 см), и температура 
размягчения после прогрева становится на 1—2° выше уста­
новленного верхнего предела для каждой марки дорожных 
битумов. Температура вспышки битумов, полученных из м а­
зутов, находится на нижнем пределе требований к ним, 
а для высокоплавких битумов (строительных специального 
назначения) иногда ниже требований (ниже 230—240 °С).

Битумы типа гель применяются в ряде отраслей народ­
ного хозяйства, основным требованием которых является ши­
рокий интервал пластичности: заливочные аккумуляторные
мастики — ИП больше + 4  (ГОСТ 8771—76), покровные кро­
вельные битумы марок БН К  90/30 и БН К  90/40 — ИП от 
+  4 до +5 ,8  (ГОСТ 9548—74), пластбиты 1 и I I — ИП от 
+  2 до 4,8 (ТУ 38101580—75), изоляционные битумы Б Н И -V — 
ИП больше +3,5  (ГОСТ 9812—74) и др.

При окислении мазута на западно-сибирской нефти в 
кубах и колоннах могут быть получены битумы типа пласт-

Глу5ииа проникания иглы  при 25° С, град

Кривые качества окисленны х битумов:
1, 2, 3 — битумы, полуденные окислением м азута  из западно-сибирской  
нефти на различны х установках; 4, 5 — битумы из остатка, вы ки п а­
ющего при температуре соответственно выш е 400 и 425 °С, полученные 
на установке У дм уртавтодора; 6 — из остатка, вы кипаю щ его при тем ­
пературе 425 °С, от м азута  Н иж некам ского Н П З ; 7 , 8  —  битумы . По­
лученные из смесей м азута из западно-сибирской  нефти соответственно 
с гудроном (соотношение 1 : 1 ,  условная вязкость при 80 °С 26 с) 
н асфальтом пропановой д еасф альти зац и и  (соотнош ение 1 : 1 ,  условная 

вязкость при 80 °С 30 с); 9 — пределы  норм по ГОСТ 22245—76
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битов, кровельные БН К 90/30, 90/40, БНК 45/180 с Госу­
дарственным знаком качества, изоляционные Б Н И -IV, БН И -V 
при условии, что температура вспышки мазута не ниже 200 °С, 
а при получении покровных битумов — не ниже 220 °С, 
и строительный битум БН 70/30 (ГОСТ 6617—76).

Д ля высокопластичных битумов, полученных при пря­
мом окислении мазута, нормы на растяжимость при 25 °С 
низки либо вообще отсутствуют и высоки требования к тем­
пературе размягчения и хрупкости. Вязкие битумы не могут 
быть получены прямым окислением мазута, так как ГОСТ 
22245—76 ограничивает реологический тип битума, пригод-’ 
ного для строительства автомобильных дорог, индексом пе- 
нетрации от — 1 до + 1  (тип золь-гель), а растяжимость при 
25 °С не соответствует нормам Государственного стандарта.

Вместе с тем температура размягчения по КиШ, темпе­
ратура хрупкости и глубина проникания иглы при 0 °С выше 
норм, принятых для улучшенных марок битумов. Следует 
отметить, что битумы из мазутов обладают слабым сцепле­
нием с минеральными материалами. Хотя при испытании по 
ГОСТ 11508—74 на сцепление они дают покрытие мраморной 
крошки по образцу № 2 (иногда по образцу № 1), прочность 
склеивания (собственно сцепление) при этом отсутствует, 
а с песком (эталонным материалом кислых пород образец № 3 
по ГОСТ 11508—74) сцепления нет. При объединении с ка­
менным материалом битумы из сырья, содержащего мало 
асфальто-смолистых компонентов, расслаиваются и не связы­
вают материал из-за их низкой коллоидной стабильности, 
характерной для битумов типа гель.

Д ля получения битумов из мазутов необходимо изменить 
их фракционный и групповой составы в сторону увеличения 
содержания асфальто-смолистых компонентов и снижения 
содержания парафино-нафтеновых углеводородов и легких 
фракций. Этого можно достичь дополнительным отгоном из 
мазута легких фракций и смешением мазута с асфальто-смо- 
листыми продуктами типа тяжелых гудронов, асфальтов про­
пановой деасфальтизации, характеризующихся повышенным 
содержанием асфальтенов, смол и ароматических углеводо­
родов.

Утяжеление мазута углублением отбора и смешением 
его с асфальтом деасфальтизации или тяжелым гудроном — 
традиционные способы подготовки сырья требуемого качест­
ва. Полученные из такого сырья окисленные битумы имеют 
повышенную для каждой марки растяжимость при 25 °С. 
Показатели, характеризующие тепло- и морозостойкость, 
ухудшаются, однако ввиду большого запаса по этим свойст­
вам они остаются в пределах норм ГОСТ 22245—76 (до опре­
деленной глубины отбора остатка).

Д ля получения пригодного сырья окисления из мазутов, 
поступающих на битумную установку Удмуртавтодора, до­
статочно отобрать 15— 16% легких фракций, что соответст­
вует остатку, выкипающему при температуре выше 400 °С, 
а из мазута Нижнекамского нефтеперегонного завода — 22%  
(выше 425 °С). Положение кривых качества битумов (см. ри­
сунок) относительно норм ГОСТ 22245—76 показывает, что 
при окислении таких остатков можно получить до трех ма­
рок дорожных битумов (в основном Б Н Д  90/130). При этом 
показателем, ограничивающим кондиционность марок, явля­
ется растяжимость при 25 °С.

Дальнейшее углубление отбора приведет к расширению 
числа получаемых марок дорожных битумов типа БН Д  и 
повышению их кондиционности, а затем к получению битумов 
типа БН. Оптимальный остаток подбирается эксперименталь­
но. Например, оптимальный гудрон из тяжелой асфальто- 
смолистрй нефти типа арланской представляет собой остаток, 
выкипающий выше 400 °С с выходом 56—58 % на нефть, а из 
товарной западно-сибирской нефти — выше 480 °С с выходом 
порядка 25 % на нефть.

При утяжелении мазута смешением гудрон или ас­
фальт пропановой деасфальтизации добавляют в таком коли­
честве, чтобы условная вязкость смеси при 80 °С составляла 
15—40 с, что обеспечит при окислении таких смесей получе­
ние устойчивых битумов. Из смесей с гудроном получают 
битумы марок БН Д , из смесей с асфальтом деасфальтиза­
ции — в основном битумы марок БН (ограничена температу­
ра хрупкости по Ф раасу). Экспериментально установлено, что 
доля асфальта деасфальтизации в смеси с мазутом из арлан­
ской нефти составляет минимум 10— 15% , а с мазутом из 
западно-сибирской нефти — не менее 30 %.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

У Д К  625.7.07

Добыча 
песка и гравия 
через скважины
Д-р техн. наук В. Ж . АРЕНС, канд. техн. наук
Д. Н. ШПАК, А. С. ХРУЛЕВ (ГИ ГХ С ), А. А. СУРИКОВ
(Алтайавтодор), В. И. СТАРКОВ (Клю чевское Д Р С У )

При строительстве автомобильных дорог на заболоченных 
территориях песок и гравий для отсыпки земляного полотна 
приходится завозить из удаленных карьеров, что сдерживает 
темпы и приводит к удорожанию строительства. Так, в Зап. 
Сибири 80 % территории заболочено, поэтому песок для уст­
ройства основания дороги необходимо возить автомобильным 
транспортом на расстояние 50—80 км, причем объемы пере­
возок по региону достигают 150 млн. м3 в год. Себестоимость 
песка составляет от 8— 10 до 18—20 руб /м 3 и более.

Гравий доставляют по рекам в короткий навигационный 
период с материковых карьеров за 1,5—2 тыс. км. В степной 
зоне Алтая такж е ощущается недостаток песка и гравия, до­
ступного для безвскрышной разработки. Дальность их пере­
возки железнодорожным транспортом составляет 400—600 км. 
Вместе с тем, под болотами, а такж е под суглинками и гли­
нами в степных районах на глубинах от 10—20 до 200—300 м 
имеются мощные пласты песка и гравия.

Государственным научно-исследовательским институтом 
горно-химического сырья (ГИГХС) разработан метод сква­
жинной гидродобычи раздельнозернистых пород [1], который 
можно применять для гидронамыва глубинного песка и гра­
вия непосредственно в основание дороги или площадки для 
бурения [2, 3]. Метод заключается в том, что в районе строи­
тельства бурят скважины до пласта песчано-гравийных пород, 
в которых монтируют трубы для подачи в забой напорной 
воды, сжатого воздуха и подъема на поверхность песка (гра­
вия) в виде гидросмеси (рис. 1). Технология включает опера­
ции размыва пород гидромонитором на месте их залегания, 
образование в скважине текучей гидросмеси и откачку ее 
эрлифтом.

Мобильная установка состоит из серийного оборудова­
ния: буровой агрегат 1БА15В (УРБ-ЗАМ ), насосы для пита­
ния гидромонитора 9МГр (9Т) и компрессоры для работы 
эрлифта: ДК-9, ПР-10, НВ-10М. Скважинное оборудование 
собирают из труб на сварных или муфтовых соединениях 
(рис. 2) Время бурения и оборудования скважин эрлифтом 
зависит от конкретных условий выполнения работ (состояние 
поверхности, удаленность от базы, погодные условия) и мо­
жет изменяться в несколько раз при одинаковой глубине и 
идентичном геологическом разрезе. По фактическим результа­
там опытных работ затраты времени на бурение скважины 
глубиной 100 м составляют 24 ч, включая геофизические 
исследования и монтаж эрлифта. Все работы выполняет ком­
плексная бригада в составе 18 чел.

При работах в Зап. Сибири получены следующие ре­
зультаты. Производительность эрлифта 10—40 м3/ч  по твер­
дому или 30—200 м3/ч  по гидросмеси при глубинах разра­
ботки от 300 до 30 м; расход воды 40— 120 м3/ч  при давле­
нии до 6 МПа и сжатого воздуха 8—24 м3/мин при давле­
нии 0,5— 1 МПа. В зависимости от глубины разработки 
удельный расход воды составил 1—4 м3 воды на 1 м3 песка, 
10—40 м3 сжатого воздуха.

Максимальный объем добычи из скважины 3,8 тыс. м3, 
время непрерывной работы 18 сут при работе одного комп­
рессора и одного насоса и глубине разработки 290 м. Сред­
няя добыча из скважины при мощности пласта 20 м соста­
вила 1,5 тыс. м3. Расчетный объем извлечения песка из сква­
жины превышает 5 тыс. м3 и зависит от срока эксплуата­
ции скважины.

По полученным технологическим параметрам бригада 
комплексной установкой с одним эрлифтом за год может 
пробурить 40—60 скважин и добыть 80— 150 тыс. м3 грунта 
с намывом непосредственно в земляное полотно дороги. При 
расходе грунта на строительство дороги на болотах до 
10 тыс. м3 на 1 км может быть намыто до 15 км земляного 
полотна одним эрлифтом.

В районах нефтяных месторождений севера Тюмен­
ской области, где развиты зоны многолетнемерзлых пород 
на глубину 50—80 м, расчетный объем добычи из одной 
скважины может достигать 15—20 тыс. м3 без осадки по­
верхности.

Учитывая относительно низкую прочность покрывающих 
пород, низкую проходимость заболоченной поверхности, не­
большие мощности песчаных пластов, разработан и испытан 
в производственных условиях способ добычи грунта через 
наклонные скважины. Суть нового способа состоит в том, 
что скважинное оборудование собирают на поверхности и 
подсоединяют гибкими шлангами устьевую часть к насосам 
и компрессорам. Затем подъемным краном устанавливают 
необходимое оборудование под углом к поверхности и гид­
ромониторным способом проходят скважину через покрываю­
щие породы до песчаного пласта. Подают на эрлифт сжатый 
воздух и откачивают песок вместе с водой на поверхность. 
Этим способом впервые были пройдены две скважины в Ал­
тайском крае для добычи крупнозернистого песка с глубины
12— 18 м. Для добычи использовали подъемные трубы диа­
метром 168 мм и трубы, подающие воду и сжатый воздух,

1 Авт свид. СССР № s:9967, Б. И. № 3, 1982; № 991053, Б. И. 
№ 3. 1983; № 907532, Б, И. № 4, 1982; № 972099, Б. И. № 41, 1982.

Рис. 1. Схемы добы чи песка через скваж ин ы :
А — м етод вертикальн ого  зам ещ ени я слоев ; Б — ф ильтрационного уплот­
нения нам ы того основания за  счет водопониж ения погруж ны м  насосом;

В — проходка н аклонны х скваж ин  гидромонитором:
I —IV — стадии  обработки  песчаны х пластов наклонны м и скваж инам и 
(а, б, в , г, д , е — этап ы  вы ем ки песка из многопластовой зал еж и ); 
1 — вод опон иж аю щ ая ск важ и н а ; 2 — труба  д л я  подачи напорной воды;
3 _  гидромонитор; 4 — п одъем ная  колонна; 5 — слив гидросмеси; 6 —
нам ы тое основание; 7 — труба  д л я  п одачи  воздуха; 8 — депрессионная 
воронка; 9 — торф ; № — суглинок; / /  — глина; 1 2 — песок; 13 — супесь
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Рис. 2. п ам ы в  глубинного п еска в основание строительной площ адки  м о­
бильной эрлиф твой  установкой

50 мм, которые располагались в одном случае снаружи, в дру­
гом — внутри подъемной колонны. Н ачальная длина снаря­
да 21 м.

В экспериментальных работах использовались насосы 
НШН-600 с приводом от двигателя автомобиля ГАЭ-53 про­
изводительностью 600 л/мин и давлением 0,42 М Па при 
1400 об/мин. Воздух подавался от компрессора ПК-15Б или 
от более легкого производительностью 36 м3/ч и давлением 
до 0,7 МПа. Д ля подъема снаряда и направления его в р аз­
мываемую скважину под углом 60° применяли автомобиль­
ные краны грузоподъемностью 5 т. Скорость проходки на­
клонной скважины на глубину 12 м по суглинкам составила 
5 м/ч, по глинам — 3 м/ч.

В результате исследований был сделан вывод о том, 
что увеличение мощности насосов повысит надежность и про­
изводительность гидромониторного бурения и расширит об­
ласть применения метода на месторождения песчано-гравий­
ных материалов, в кровле которых залегают плотные тяж е­
лые глины, мергели, глинистые сланцы и другие труднораз- 
мываемые горные породы.

Для первоначального исследования геологического строе­
ния разреза и изучения свойств пород была пробурена вер­
тикальная скважина диаметром 325 мм. Строение разреза, 
определяемое по скорости проходки горизонтов, отбором и 
отмучиванием проб промывочной жидкости следующее:
0,6 м — глина легкая, песчанистая, мягкопластичная; 6— 
10 м — суглинок легкий с прослойками мелкозернистого пес­
ка; 10— 13 м — глина тяж елая, тугопластичной консистенции;
13— 15 м — песок мелкозернистый; 15— 19,5 м — песок круп­
нозернистый с включением гравелистых и галечниковых ча­
стиц. Бурение с установкой станка 1БА15В было выполнено 
за 4,5 ч. Монтаж скважинного эрлифтного земснаряда со 
сварными соединениями, демонтаж станка, устьевая обвязка 
скважины с 12-метровым горизонтальным сливом заняли 
3 ч работы бригады из 6 чел. За  2,5 ч работы было намыто 
40 м3 грунта, из которых 35 м3 крупнозернистый песок и 
5 м3 — тонкозернистый песок с содержанием глины до 50% . 
Производительность по твердому составила 16 м3/ч , по гид­
росмеси 40 м3/ч.

Скважина была остановлена для ремонта насоса. Перед 
остановкой в течение часа скважина работала без подачи на­
порной воды с поверхности, т. е. гидросмесь образовывалась 
в подъемной колонне за счет активного притока грунтовых 
вод из горизонта крупнозернистого песка. Через 12 ч после 
остановки скважины на поверхности над выработанным про­
странством образовался провал поверхности диаметром 5 м. 
Оседание поверхности в районе добычи глубинного песка яв ­
ляется сопутствующим явлением и происходит через 4— 12 ч 
после начала работ.

I «Автомобильные дороги»  №  6, 1985 г.
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Ликвидируют скважины подъемом труб и тампонажем 
ствола глинистым материалом. Наклонные эрлифты можно 
наращ ивать постепенно по мере проходки скважины по пес­
чаному пласту с последующей выемкой песка и подтягива­
нием эрлифта «на себя», т. е. к устью скважины. Значитель­
ными преимуществами наклонных скважин являются обеспе­
чение добычи песка без применения бурового станка, воз­
можность выполнения работ с ограниченной площадки из-под 
окружающих болот, простота монтажа, многократное исполь­
зование скважинного земснаряда, простота выполнения ре­
монтов. Расчеты показали, что данный метод оказывается цег 
лесообразным при дальности возки песка 8— 10 км. С ее уве­
личением эффективность метода возрастает.

Основные преимущества нового метода заключаются 
в следующем: ликвидируются перевозки песка и гравия; 
сокращаются площади нарушаемой поверхности при разра­
ботке; для работы по новой технологии применимы серийные 
насосы и компрессоры с широким диапазоном рабочих ха­
рактеристик; простота конструкции скважинных земснаря­
дов позволяет изготавливать их на месте работ из труб лю­
бого сортамента; использование насосов и компрессоров с 
приводом от дизеля или дизель-генераторной станции обус­
ловливает мобильность установки и возможность выполнения 
работ в труднодоступных местах без ЛЭП. Возможно круг­
логодичное выполнение намывных работ с использованием 
грунтовых вод. Метод основан на оборотном водоснабжении 
и, в отличие от способов открытой добычи, не нарушает поч- 
венно-растительный слой. Ущерб окружающей среде практи­
чески не наносится.
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Организация 
труда и быта 
дорожников 
в полевых условиях
И. М. БАБУШ КИН, Г. С. ДУХОВНЫЙ (Оргтехдорстрой 
Минавтодора КазССР)

Одним из условий достижения высоких трудовых пока­
зателей является создание хороших производственно-бытовых 
условий, что особенно важ но в районах, где объекты строи­
тельства имеют большое удаление от населенных пунктов и 
производственных баз.

В 'Казахстане широкое распространение получил вахто­
вый метод организации строительства дорог. В больших мас­
штабах внедряется сквозной бригадный подряд. Новые формы 
организации труда объединили в один коллектив строителей 
и автомобилистов. Это обусловило создание на объектах не­
обходимых культурно-бытовых условий для всех участников 
работ и ремонтно-профилактической службы для дорожно­
строительных машин и привлеченного автомобильного тран­
спорта.

Трестом Оргтехдорстрой по заданию Министерства ав­
томобильных дорог Казахской ССР был разработан проект 
типового полевого стана. На территории полевого стана (не­
многим более 0,5 га) размещены три функциональные зоны: 
административно-производственная; культурно-бытовая и 
жи|лая,
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В административно-производственную зону входят: по­
мещения администрации участка, навесы для ремонта д о ­
рожных машин и автомобилей, котельная, эстакады для про­
филактического осмотра автомобилей, прожекторная мачта, 
противопожарное оборудование, складские помещения, склад 
топлива и смазочных материалов, передвижной токарный ста­
нок, передвижная электростанция, запас холодной и горячей 
воды, ремонтные контейнеры различного назначения. Дороги 
внутри полевого стана предусмотрены с твердым покрытием. 
На территории стана имеется открытый склад материалов, 
площадки для стоянки машин. Согласно СНиП Н-93-74 (п. 2.4, 
табл. 12), расстояние от площадок для стоянки автомобилей 
до раздаточных колонок нефтепродуктов 6 м; до подземных 
резервуаров 9 м.

В культурно-бытовую зону входят красный уголок, клуб- 
столовая на 30 мест, кухня, баня, медицинский пост, поме­
щение для сушки спецодежды контейнерного типа, септик 
(металлический резервуар), туалеты, летний навес, контейне­
ры для хранения продуктов и газовых баллонов, умывальни­
ки, мусоросборники. Согласно «Инструкции работы санэпид­
станций по надзору за очисткой населенных мест» (п. 16), в 
неканализованных районах надворные уборные должны быть 
на расстоянии от окон, дверей жилых домов и кухонь не бли­
же 15 м. Специальные места отводятся для размещения на­
глядной агитации и информации.

Ж илая зона состоит из вагонов-общежитий, производ­
ство которых налажено на промышленных предприятиях Ми­
нистерства автомобильных дорог Казахской ССР.

Проектом предусмотрены центральное отопление, хо­
лодное и горячее водоснабжение всех помещений, наружное 
и внутреннее электроосвещение. Предполагается оснастить 
полевые станы передвижной лабораторией и машиной техни­
ческой помощи.

В республике уже функционирует несколько десятков

полевых станов, но новые отличаются повышенной комфорт­
ностью и мобильностью за счет комплектации их сборно-раз­
борными инвентарными зданиями, сооружениями и оборудо­
ванием, что позволяет в течение нескольких суток произво­
дить полный монтаж и демонтаж. Большое значение имеет 
контейнеризация средств обеспечения нормальной работы 
всех служб, которая наиболее удобна при хранении, тран­
спортировке и быстром развертывании производства в поле­
вых условиях. Предполагаются изготовление и комплектация 
в заводских условиях контейнеров разного назначения (для 
сварщика, слесаря, электрика, моториста, вулканизаторщика, 
инструмента, продуктов, пищевых и производственных отхо­
дов и т.д.). Освоено производство нескольких видов жилых 
вагончиков и контейнеров-общежитий, постоянно ведется их 
усовершенствование применительно к различным климатиче­
ским условиям.

Разработано и утверждено положение о полевых станах 
дорожников, которое регламентирует их работу, порядок про­
живания, ответственных лиц и т.д. Создание типового проекта 
стана упорядочит вопросы норм расхода денежных средств, 
строительных материалов на временные здания и сооружения, 
обеспечит надлежащ ий уровень техники безопасности, охраны 
труда, пожарной безопасности и производственной санитарии. 
Н а полевых станах предполагается проводить техническую 
учебу, школы передового опыта, профессиональную под­
готовку.

Принято решение до начала общестроительных работ 
производить организационно-техническую подготовку условий 
труда и быта строителей со сдачей административно-обще 
ственным комиссиям по акту всех подготовительных работ.

Новые полевые станы начали повсеместно внедрять на 
строительных объектах, это послужит повышению культуры 
производства, росту производительности труда, закреплению 
кадров дорожников.

План размещ ения объектов на территории по­
левого стана на 100 мест:

I — открытый склад  материалов; II — пло­
щ адка для стоянки машин и м еханизм ов на 
15 мест { //, а, I I ,  6 — соответственно стоянки 
машины техпомощи и передвиж ной лабррато- 
рин): I I I — стоянка привлеченного автом оби ль­
ного транспорта; IV — спортп лощ адка; V, 
VI — площ адки соответственно для  отды ха и 
сушки белья; V I I — жи л а я  зона для  разм ещ е­

ния 16 вагонов-общ ежитий;
I — помещения администрации; 2 — красный 
уголок; 3 — теневой навес со столом и скам ей ­
ками; 4—7 — места разм ещ ения наглядной  
агитации и информации; 8 — эстакады  для  
профилактического осмотра автомобилей; 9 — 
склад запчастей; 10 — склад  топлива и с м а ­
зочных м атериалов (подзем ны й); 11, 23 — н а ­
весы для  ремонта дорож ны х маш ин и автом о­
билей; 12 — передвиж ной токарны й станок; 
13, 19—22, 31 — ремонтные контейнеры р а з ­
личного назначения; 14 — п ередвиж ная эл ек т­
ростанция; 15 — котельная; J6 — вагончик 
медицинского поста и охраны ; 17, 18 — зап ас  
холодной и горячей воды; 24 — кухня; 25 — 
клуб-столоиая; 26 — контейнер для  хранения 
продуктов; 27 — баня; 28 — помещ ение для  
сушки спецодеж ды ; 29 — летний навес; 30 — 
противопожарный экран; 32 — контейнер для  
хранения газовы х баллонов; 33 — ум ы вальни ­
ки; 34 — туалеты ; 35 — мусоросборники; 36 — 
противопожарное оборудование; 37 — п рож ек­
торная мачта; 38 — закры ты й склад  м атер и а­
лов; 39 ~  септик; 40 — стенды для  плакатов 
по технике безопасности; 41 — зап асн ы е въезды

П ОПРАВКА Д О П О Л Н Е Н И Е

В журнале №  2 — 84 г. в статье В. Д. Иванова «Акку­
муляционная полость выемки» на стр. 9 в правой колонке в 
нижней формуле в первой части следует читать

L2 с (с

Описанный в статье А. М. Богуславского, Чан Нгок Миня,
В. В. Доргана и др. «Цементоасфальтобетон — материал для 
дорожных и аэродромных покрытий — (№ 4 за 1985 г.) спо­
соб получения цементоасфальтобетона защищен авторским 
свидетельством № 1148842 (Бюллетень изобретений № 13 за 
1985 г.).
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У Д К  625.7.08.002.612

Количественные 
методы оценки качества 
строительно-монтажных 
работ
Канд. техн. наук О. И. ХЕЙФЕЦ ( Союздорнии)

Объективная оценка качества строительно-монтажных 
работ необходима для решения ряда важных задач, связан­
ных с повышением эффективности строительного производст­
ва. Основными из них являются: оценка производственно-хо­
зяйственной деятельности строительных организаций с учетом 
качества работ; изучение влияния различных факторов на 
уровень качества строительно-монтажных работ; внедрение 
действенных систем морального и материального поощрения 
за повышение качества работ; планирование качества строи­
тельно-монтажных работ.

Введение в действие Госстроем СССР «Инструкции по 
оценке качества строительно-монтажных работ» СН 378-77 вы­
звало необходимость конкретизировать ряд ее положений с 
учетом специфики различных видов строительства. Выявилась 
целесообразность конкретизации понятий «особая тщ атель­
ность и мастерство», «улучшение эксплуатационных показате­
лей». Потребовался дифференцированный учет значимости оце­
нок, полученных за выполнение работ или конструктивных 
элементов сооружений.

Союздорнии в развитие СН 378-77 была разработана 
«Инструкция по оценке качества строительно-монтажных р а ­
бот в дорожном строительстве» ВСН 192-79 Минтрансстроя. 
Этот нормативный документ был введен в действие с 01.01.80 
по согласованию с Госстроем СССР. В дальнейшем ВСН 
192-79 был принят в качестве нормативного документа или 
разрешен для использования дорожными министерствами 
РСФСР, Казахстана и Молдавии. На аналогичных принципах 
основана «Инструкция по оценке качества дорожно-строитель- 
чых работ» ИН 218 УССР 028-81 Миндорстроя УССР.

Для обобщения и распространения опыта внедрения ко­
личественных методов оценки качества строительно-монтаж- 
зых работ Союздорнии был проведен анализ использования 
ВСН 192-79 в ряде дорожно-строительных трестов Минтранс- 
;троя методом анкетирования и обследования на месте и 
зхватил 18 трестов Главдорстроя и Главзапсибдорстроя.

Анализ показал, что оценка качества строительно-мон­
тажных работ в соответствии с ВСН 192-79 внедряется до- 
эожно-строительными организациями Минтрансстроя недо- 
:таточно. Оценка качества работ при приемке их от бригад 
л при сдаче объектов в эксплуатацию производилась в 69 % 
зроверенных организаций и при этом не на всех строящихся 
збъектах (от 8 до 61 % от объема строительно-монтажных 
работ).

Основными причинами недостаточного и неполного внед­
рения инструкции являются следующие:

слабое внимание и низкая требовательность руководите­
лей трестов и их подразделений к дифференцированной оцен­
ке качества на всех этапах приемки работ;

неполное выполнение мастерами и производителями р а ­
бот основных функций, связанных с осуществлением опера­
ционного и приемочного контроля и объективной оценки каче- 
:тва строительно-монтажных работ;

отсутствие приборов заводского изготовления для изме­
рения некоторых оцениваемых параметров;

сложность в получении требуемого инструкцией количе­
ства измерений плотности асфальтобетона;

громоздкость расчетов комплексных показателей из-за 
необходимости учета большого количества коэффициентов зна­
чимости;

отсутствие в инструкции форм ведомостей для регистра­
ции значений замеров оцениваемых параметров и расчетов 
комплексных показателей.

Остальные причины, указанные трестами, особенно такие, 
как «сложность восприятия», «отсутствие материального и мо­
рального поощрения работников за внедрение инструкции» и 
другие, нельзя считать убедительными.

Наибольший опыт применения количественных методов 
оценки качества строительно-монтажных работ в соответствии 
с ВСН 192-79 накоплен в тресте Севзапдорстрой. В порядке 
эксперимента по согласованию с руководством Главдорстроя 
в 1979 г. из ш тата лаборатории СУ-879 был выделен инженер 
по качеству, в обязанности которого входили осуществление 
постоянного контроля качества строительства по замерам оце­
ниваемых параметров, определение их соответствия требова­
ниям проекта и нормативных документов, ежемесячная оцен­
ка качества работ н проставление оценки в нарядах и актах 
приемки. Как показал более чем трехлетний опыт, такая орга­
низация контроля позволила существенно сократить брак, по­
высить ответственность непосредственных исполнителей за ка­
чество работ, более объективно оценивать работы.

По опыту СУ-879 с 1980 г. должность инженера по ка­
честву, функции которого определены в стандарте предприя­
тия, введена во всех подразделениях треста. Начиная с 1981 г. 
количественная оценка качества строительно-монтажных ра­
бот по ВСН 192-79 осуществляется на ответственных объек­
тах во всех подразделениях треста Севзапдорстрой. В 1982 г. 
объем строительно-монтажных работ, оцениваемых по инст­
рукции, составил 52%  от общего объема, в 1983 г. — 6 8 %.

После проведенного анализа Союздорнии осуществил ряд 
мер, направленных на расширение внедрения количественных 
методов оценки качества строительно-монтажных работ в до­
рожном строительстве. При разработке проекта СНиП «Орга­
низация, производство и приемка работ. Сооружения транс­
порта. Автомобильные дороги» (рзамен СНиП III-40-78) были 
переработаны требования к проведению операционного и при­
емочного контроля с точки зрения конкретизации их объемов 
и методов осуществления.

В проект СНиПа включен метод оценки качества строи- 
тельно-монтажных работ, основанный на принципах ВСН 
192-79 и переработанный с учетом указанных выше недостат­
ков действующей инструкции. В частности, для упрощения 
расчетов комплексных показателей по видам работ исключены 
коэффициенты значимости оценок за оцениваемые параметры, 
и оценка определяется как среднее арифметическое.

Включение в проект СНиП метода оценки качества строи­
тельно-монтажных работ обусловлено, с одной стороны, поже­
ланиями ряда организаций, приславших замечания по первой 
редакции проекта СНиП, где осуществление оценки не регла­
ментировалось, с другой — необходимостью учета специфики 
дорожного строительства в связи с подготовкой к утверж де­
нию Госстроем СССР проекта СНиП «Оценка качества строи­
тельно-монтажных работ». Принцип оценки качества работ, 
заложенный в проекте, основан на определении коэффициен­
та дефектности и неприемлем для использования в дорожном 
строительстве.

Суть этого принципа заключается в вычислении коэффи­
циента дефектности, который, в свою очередь, определяется 
на основе единичных показателей качества, представляющих 
собой частное от деления числа наблюдений с обнаружением 
дефектов к общему числу наблюдений. В правилах производ­
ства и приемки работ при строительстве автомобильных дорог 
(СНиП I I 1-40-78 и проект СНиП) уже приведены допускае­
мые отклонения от требований проекта и нормативных доку­
ментов по всем параметрам, определяемым при приемке ра­
бот, и указано, сколько процентов измерений может отличать­
ся от допуска и на какую величину. Эти отклонения установ­
лены исходя из реальных возможностей используемых в до­
рожном строительстве средств механизации на основе техни­
ко-экономических обоснований.

Превышение допусков вызывает ухудшение транспортно­
эксплуатационных качеств дороги, которое приводит к увели­
чению себестоимости перевозок, снижению скорости движения, 
росту количества дорожно-транспортных происшествий, уве­
личению затрат на ремонт и содержание дорог, сокращению 
сроков службы или к перерасходу дефицитных материалов 
(битум, цемент, щебень и др.).
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Существенным недостатком метода оценки качества ра­
бот по коэффициенту дефектности, является такж е отсутствие 
ограничений на величину максимально возможного отклоне­
ния оцениваемых параметров. Использование принципа оцен­
ки качества и приемки в этом случае работ с положительной 
оценкой может привести к экономическому ущербу.

Союздорнии считает необходимым для строительно-мон­
тажных работ в дорожном и аэродромном строительстве со­
хранить принципы оценки качества, изложенные в действую­
щем ВСН 192-79 Минтрансстроя, поэтому указанный метод 
включен в проект СНиП как обязательное приложение.

У Д К  625.855.32:658.562.002.5

Лабораториям 
нужны приборы
Д-р техн. наук [С. Ю. РО КА С |, инж. К. С. СКЕРИ С 
(Вильнюсский ИСИ)

Строительство современных автомобильных дорог с вы­
соким качеством возможно лишь при своевременном и досто­
верном контроле технологических операций производственно­
го процесса, качества выпускаемых полуфабрикатов и готовой 
продукции дорожно-строительных предприятий — асфальто­
бетонных, цементобетонных и камнедробильных заводов, по­
лигонов железобетонных изделий и др. Производственный 
контроль качества, в основном, выполняют центральные, зо ­
нальные или заводские дорожные лаборатории.

Для оценки степени соответствия дорожных лаборато­
рий современным требованиям кафедрой дорог Вильнюсско­
го инженерно-строительного института проведены выбороч­
ные обследования 20 ведущих дорожных лабораторий Л и ­
товской, Латвийской, Эстонской, Белорусской, Киргизской 
ССР и Москвы с точки зрения их способности выполнить ис­
пытания асфальтобетонных смесей и асфальтобетона по дей­
ствующему ГОСТ 12801—84. При помощи анкет был проведен 
опрос о степени оснащенности лабораторий оборудованием 
и кадрами. По первой части опроса лаборатории представили 
данные не только об имеющемся лабораторном оборудовании, 
но и о тех приборах, в которых они нуждаются в настоящее 
время. По второй части — каж дая Лаборатория представила 
данные о количестве и квалификации своего персонала.

Из анализа анкетных данных видно, что в лаборато­
риях, занимающихся испытаниями асфальтобетона, имеются 
приборы и оборудование лишь семи наименований из 30 не­
обходимых, в частности, весы для взвешивания образцов ас­
фальтобетонной смеси соответственно перед формованием и на 
воздухе, пресс для их уплотнения, прибор для вакуумирова- 
ния образцов, комплект сит для просеивания щебня, пенетро­
метр (с ручным приводом), прибор «Кольцо и шар». О сталь­
ные приборы (23 наименования) отсутствуют или имеются 
лишь в некоторых лабораториях.

В таблице приведены данные о степени оснащения д о ­
рожных лабораторий приборами, необходимыми для испыта­
ния асфальтобетона. Там же приведены данные о лаборато­
риях, нуждающихся в указанных приборах (приобретение 
впервые или замена изношенных и устаревш их). К ак видно, 
только 40 % лабораторий имеют лабораторную мешалку для 
приготовления асфальтобетонной смеси, хотя каж дая  ведущая 
лаборатория подбирает оптимальный состав асфальтобетона, 
определение содержания компонентов в котором не должно 
зависеть от субъективных качеств лаборанта.

Виброплощадками для формования образцов обеспече­
ны 65 % лабораторий, в остальных — образцы асфальтобе­
тона изготавливают без виброуплотнения и тем самым на­
рушают требования ГОСТа. Примечательно, что около 40 % 
лабораторий даж е не считают нужным приобрести такое обо­
рудование. То же самое можно сказать о приспособлении 
Союздорнии для одновременного приготовления трех образ­
цов асфальтобетона, которое имеется лишь в двух лабо­
раториях.

Одна четверть обследованных лабораторий для опреде­
ления прочности при сжатии использует гидравлический пресс 
для доуплотнения образцов при формовании. Применение

гидравлического пресса вместо испытательной машины с ме­
ханическим приводом приводит к искажению механических 
показателей асфальтобетона, так как при этом не обеспечи­
вается требуемая скорость сжатия.

При контроле точности технологического процесса на ас­
фальтобетонных заводах (АБЗ) важно быстро и точно опре­
делить содержание битума в смесях и при необходимости вве­
сти коррективы в дозирование. Обследование показало, что 
50—60 % лабораторий обеспечены приборами Сокслета или 
другими приборами для экстрагирования битума. На таком 
ж е уровне находится обеспечение лабораторией техническими 
весами I и II класса, контактными термометрами и другими 
приборами.

Анализ анкетных данных показал, что руководители ря­
да дорожных лабораторий недостаточно информированы о 
выпускаемом новом технологическом оборудовании или про­
сто не заинтересованы в его приобретении. Так, полуавтома­
тический пенетрометр, выпускаемый Башкирским СКБ Москов­
ского НПО «Нефтехимавтоматика», имеют две лаборатории из 
двадцати, однако шесть лабораторий даж е не высказали по­
желания приобрести такой прибор. То же можно сказать и о 
приобретении прибора М аршалла.

Среди обследованных лабораторий нет ни одной, в кото­
рой было бы все оборудование для определения физико-ме­
ханических характеристик исходных материалов,. состава сме­
си и свойств асфальтобетона. В трех лабораториях уровень 
обеспечения не превышает 45—47 %• Такое положение суще­
ственно снижает эффективность контроля качества асфальто­
бетона, исключает возможность управления технологическим 
процессом на АБЗ, в конечном счете приводит к выпуску низ­
кокачественной продукции.

Обеспечение дорожных лабораторий приборами — серь­
езная проблема союзного масштаба, так как серийный вы-

Л аборатори и

Н аим ен овани е прибора
о б есп еч ен ­

ные д а н ­
ным п р и ­
бором , %

нуж даю ­
щ иеся в 

данном 
приборе, 

о//о

Суш ильны й шкаф 85 45
Т ерм остат 65 55
Л аб о р ато р н ая  м еш алка д л я  п р и го то в л ен и я 40 60

смеси
60Весы д л я  взвеш ивани я асф альтобетон ной , 100

смеси п ер ед  ф орм овани ем
Ц илиндрические стал ьн ы е  формы  ди ам ет­

ром , мм:
5 0 , 5 90 55
7 1 , 4 95 65
101 70 50

В иброплощ адка 65 40
П ресс  д л я  уп лотн ени я асф альтобетонны х 100 50

образц ов
10 55П рисп особ лен ие  С ою здорнии д л я  о д н о вр е ­

м енного ф орм и рован и я  тр ех  образц ов  а с ф а л ь ­
тобетона

П рисп особлен ие д л я  в ы тал к и в а н и я  сф ор­ 65 55
м ован ного  о б р а зц а  из цили ндра

100 40В ак у у м -н асо с
И сп ы татель н ая  маш ина д л я  оп р ед ел ен и я 50 45

м ех ан и чески х  п о к азател ей  с м еханическим  
приводом

50 20То ж е , с ги д р авл и ч еск и м  приводом
И сп ы татель н ая  маш ина М арш алла 10 45
К онтактны й  терм ом етр 50 55
П рибор  С окслета  д л я  э к с тр а ги р о в а н и я  би ­ 55 60

тум а из смеси
50 30Д руги е  типы приборов д л я  э к с тр а ги р о в а ­

н и я  битум а
95 85Н абор  сит д л я  песка

То ж е , д л я  щ ебня 100 65
П енетром етр  с ручн ы м  приводом 100 4 5.
То ж е , с п о лу ав то м ати ч еск и м  приводом 
Д у к ти л о м етр

1 0 60
85 4 5

С тандартны й вискозим етр д л я  оп р ед ел ен и я 95 65
вязко сти  ж и д к и х  битум ов

100 55П рибор «К ольцо и шар» д л я  о п р ед ел ен и я
тем п ер ату р ы  р а зм я гч е н и я  битума

45 35П рибор д л я  о п р ед е л е н и я  тем п ер ату р ы
восп лам ен ен и я  би тум а

90 55Н а гр е в а те л ь н а я  п ли та
П рибор Ф рааса  д л я  о п р ед е л е н и я  те м п е р а ­ 25 55

туры  х р у п к о сти  би тум а
60 55С осуд д л я  отм у ч и ван и я  щ ебня или гр а в и я

Ф орм а с п оддоном  д л я  о п р ед е л ен и я  н а ­ 70 70
сы пной плотн ости  м и н ер ал ьн о го  п орош ка
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Пуск промышленностью многих из необходимых приборов не 
налажен. В настоящее время выпускаются следующие прибо­
ры: предприятиями республиканского производственного объ­
единения Росремдормаш — мешалка лабораторная РМА, ви­
скозиметр для битума 975, вискозиметр для определения ж е­
сткости бетона КП-134, прибор для определения хрупкости
битума КП-125 (прибор Ф рааса), набор сит для грунта
К П -131;

Минавтодором Узбекской ССР — набор сит для песка 
ЛО-251-1, набор сит для минерального порошка и цемента 
ЛО-251;

Миндорстроем БССР — металлические формы для приго­
товления асфальтобетона диаметрами 50,5 мм, 71,4 и 101,4 мм;

Минавтошосдором Латвийской ССР — лабораторная ме­
шалка К П -118;

Минавтошосдором Литовской ССР—набор сит для щебня. 
Многие приборы вообще никем не выпускаются, и лаборато­
рии пытаются изготовить их своими силами.

Обеспечение дорожных лабораторий оборудованием 
должно быть организовано в рамках единой системы, вклю­
чающей промышленное производство. В ее функции должны 
входить производство оборудования для дорожных лабора­
торий и их метрологическое обеспечение, включающее провер­
ку, маркировку и контроль лабораторного и контрольно-изме­
рительного оборудования.

Эффективность работы лабораторий существенно зави­
сит от квалификации их персонала. Выборочное обследование 
должностного состава, специальностей и стаж а работы сотруд­
ников 20 дорожных лабораторий показало, что среди них име­
ются большие различия в обеспечении квалифицированными 
кадрами. В зависимости от объема выполняемых работ коли­
чество персонала в лабораториях колеблется от 3 до 33 чел. 
В большинстве дорожных лабораторий в должностной список 
входят: начальник, ст. инженер, инженер, техник, лаборант, 
рабочий. Однако в некоторых организациях их штатные оди- 
ницы заняты старшим бухгалтером, шофером, слесарем, кас­
сиром или завхозом и другими лицами, не имеющими отно­
шения к персоналу лаборатории.

Начальниками или заведующими дорожных лабораторий 
являются инженеры-дорожники, общий стаж  работы которых 
колеблется от 6 до 33 лет. Около 25 % начальников лабора­
торий имеют среднее техническое или среднее образование. 
Стаж их работы составляет 5—20 лет. Эти данные показы­
вают, что дорожными лабораториями руководят квалифици­
рованные специалисты. Среди них встречаются начальники с 
большим стажем работы (20—33 года). Они обладаю т боль­
шим опытом, но при отсутствии систематической переподго­
товки нередко страдают консерватизмом в вопросах внедре­
ния новых методов испытаний и приобретения современных 
приборов контроля качества.

В должности старшего инженера работаю т специалисты 
с высшим образованием, чаще всего инженеры-дорожники или 
инженеры-строители со стажем от 1 до 20 лет. В некоторых 
лабораториях имеется несколько штатных единиц старшего 
инженера, в должности которого работаю т люди чужих спе­
циальностей — биологи, биологи-зоологи, агрохимики, агроно­
мы и др. Прием на работу таких сотрудников вряд ли содей­
ствует повышению качества работ.

В должности инженера заняты люди с высшим, средним 
специальным и средним образованием, стаж  работы которых 
колеблется от 0,5 года до 10 лет. Стаж  работы техников и 
техников-лаборантов в среднем составляет 5 лет.

В лабораториях около 85 % лаборантов имеют среднее 
образование, 1 0 % — специальное среднее, остальные — неза­
конченное среднее. Низкий процент лаборантов со специаль­
ным средним образованием объясняется тем, что лаборантов 
и рабочих для дорожных и строительных лабораторий не гото­
вит ни одно специальное техническое училище. Чащ е всего это 
случайные люди, поэтому стаж их работы в дорожных лабора­
ториях колеблется в широких пределах — от одного месяца 
до 12 лет.

Обеспечение квалифицированными лаборантами дорож ­
ных лабораторий — наиболее актуальная проблема в повыше­
нии эффективности их работы. Организация специальных тех­
нических училищ по подготовке лаборантов со средним тех- 
ческим образованием способствовала бы не только обеспече­
нию нужными кадрами дорожных лабораторий, но и повыше­
нию культуры производства и точности получаемых результа­
тов. Как известно, достоверность выводов дорожной лабора­
тории имеет непосредственное влияние на правильность кор­

ректировки технологического процесса и оценки качества готб- 
вой продукции.

Данные обследования показали, что для повышения эф­
фективности работы дорожных лабораторий требуется их комп­
лектование на 20—75 % новым лабораторным оборудованием, 
которое долж но выпускаться промышленностью в достаточном 
количестве. Необходимо повысить квалификацию среднего и 
низшего звеньев работников, готовить лаборантов в специаль­
ных училищах.

От редакции. Авторами статьи изучена обеспеченность 
лишь по группе асфальтобетонных лабораторий. Не рассмотре­
но и обеспечение операционного контроля в местах производст­
ва работ. Однако и приведенные данные не могут не вызывать 
тревогу за сложившееся положение.

Вопросы необходимости улучшения оснащенности произ­
водственных лабораторий ставились в нашем журнале в по­
следнее время не раз, но ответа пока не получали.

Хотелось бы надеяться, что данная статья привлечет на­
конец внимание руководителей технических управлений до­
рожных министерств и ведомств и они сообщат читателям ка­
кие меры принимаются для улучшения обеспечения производ­
ственных лабораторий.

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii Технические шшшшшшншм 
документы

Перечень
ведомственных нормативных 
документов, 
действующих в дорожной отрасли 
Белорусской ССР  
(по состоянию на 1 января 1985 г.)

Шифр Н аименование Разработчи к
Срок 

введения 
в действие

РСТ БССР 
5-82

ТУ 218 БССР 
04-80

<

ТУ  218 БССР 
14-79 *
ТУ  218 БССР 
15*77 *

ТУ 218 БССР 
16-77 *

П еречень 
1984 г. был 01

Р есп уб ли кан ская  си­
стема уп равлен и я  к а ч е ­
ством п родукци и . А тте­
стация пром ы ш ленной 
п родукц и и . П оря док 
п р о веден и я  аттестации  
по трем  к атегори ям  к а ­
чества 

З н ак и  дорож н ы е

Смеси гр ави й н о -эм у л ь­
сионные пористые 

Смеси асф ал ьто б ето н ­
н ы е, асф альтобетон  и 
черны й щ ебень д л я  у с т ­
рой ства  д орож н ы х  п о ­
кры тий с ш ероховатой  
п оверхностью  способом 
втапливания щебня 

Л итой асф альтобетон  
д л я  устройства  д о р о ж ­
ных покры тий  с ш еро­
ховатой  п оверхностью

аналогичны х докум ен тов 
тубликован в № 8 наш его

Госплан
БССР

Т рест О рг- 
дор стр о й , 
Н П О  Д ор- 
стройтехни ка 

То ж е 

» »

* » 

по состоянию  
ж у р н а л а  за  195

0 1 .0 1 .8 3  f

С 01 .0 8 .8 0  р . 
до  01 .0 8 .8 5  р.

С 01 .0 1 .8 0  р. 
до  01 .01 . 90 р. 
С 0 1 .0 6 .7 8 р . 
до  0 1 .0 1 .88 Р.

С 01 .0 1 .7 9  Р. 
до 01 .0 1 .8 9  Р.

на 1 января
4 г.
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ПОДГОТОВКА КАДРОВ
Шифр Наименование

ТУ 218 БССР 
18*81

ТУ 218 БССР
19-80
ТУ 218 БССР
20-78 *

ТУ 218 БССР 
25-78 *

ТУ 218 БССР 
26-78 *

ТУ 218 БССР
27-79 *
ТУ 218 БССР
28-79 *

ТУ 218
29-79 * 
ТУ 218
30-79 * 
ТУ 218
31-79 * 
Т у  218
32-79 * 
ТУ 218
33-79 * 
ТУ 218
34-79 *

БССР

БССР

БССР

БССР

БССР

БССР

ТУ 218 БССР
38-80
ТУ 218 БССР
39-80
ТУ 218 БССР
41-81

ТУ 218 БССР
42-80

ТУ 218 БССР 
43-80

ТУ 218 БССР 
44-80
ТУ 218 БССР 
46-82

ТУ 218 БССР 
47-80

ТУ 218 БССР 
48-82

ТУ 218 БССР
49-83
ТУ 218 БССР
50-83

ТУ 218 БССР 
2̂-84

ТУ 33-694-82

ТУ 35-701-81

ТУ 35-922-82

ТУ 35-1139-82

Смеси дегтебетонны е 
пористые и дегтебетон

Элементы сборны х 
опор

Б локи плитноребри­
стые п ролетны х строе­
ний мостов, длиной 6 и 
9 м

Б локи ж елезобетонны е 
коробчатого сечения не­
разрезн ы х  н апряж енно- 
арм ированны х п р о лет­
ных строений мостов 

Д егти  кам енн оуголь­
ные составленны е д о ­
рож ны е

Плиты для  у к р еп и ­
тельны х работ 

Плиты заборн ы х сте­
нок, плиты п ереходн ы е 
и леж ни 

Элементы обстановки 
дорог

О граж дени я п ери ль­
ные металлические 

А нкеры конусные

П учки  из вы сок оп роч­
ной проволоки  

О порны е части мостов

Д егти  кам енн оуголь­
ные дорож ны е окислен­
ные

Котел битумоварочный 
прицепной ДЭ-41 

Щ ебнераспре делитель 
Д Э-43 

М астика резино-битум- 
ная горячая

Разработчи к
С рок 

введения 
в действие

Т рест О ргдор* 
строй ; Н П О  
Д орстрой - 
техни ка 

То же

Б елгип родор

Т рест О рг- 
д орстрой , 
Н П О  Д ор- 
стройтехника 

То ж е

В ы груж атели  
вых автомашин

борто-

Б алки  пролетны х
строений тр а п е ц еи д ал ь ­
ного и Т -образного се­
чения

Элементы сборны х во ­
доотводны х устройств 

Смеси черные щ ебеноч­
ные, гравийны е для 
устройства оснований 
дорож н ы х о д еж д  

К л ад о в ая  инструмен­
тальн ая  передви ж ная  
КИП-1

Смеси дегтебетонны е 
холодны е из песчан о­
гравийны х смесей и хо ­
лодны й дегтебетон 

Эмульсия б и тум но-ла­
тексная 

Т ерм оп ласти к р а зм е ­
точный ТР-1 (опытное 
производство)

Сваи ж елезобетонны е 
с вы пускам и арматуры  
и ш пунтовы е для опор 
мостов с бесплитными 
фундаментами

Б локи  ж елезобетонны х 
к р углы х  и п рям оуголь­
ных сборны х во д оп ро­
пускны х труб д л я  ж е ­
лезны х и автомобильных 
дорог

Строения пролетны е 
ж елезобетонны е для м о­
стов и п утеп роводов  на 
автомобильных дорогах  

Сваи полы е круглы е 
и сваи-оболочки ди ам ет­
ром 0,4— 3 ,0  м из п р е д ­
варительно н ап ряж ен н о­
го  и обычного ж е л е зо ­
бетона для опор мостов 

Сваи ж елезобетонны е 
призматические для мо­
стовых опор

Белдорнии, 
Н П О  Д ор- 
стройтехника 
Т рест О рг- 
д орстрой , 
Н ПО Д ор- 
стройтехника 

То ж е

Б елдорнии, 
НПО Д ор- 
стройтехника

Трест О рг- 
д орстрой , 
НП О  Д ор- 
стройтехника 
Т рест  О рг- 
д орстрой , 
НП О  Д ор- 
стройтехника 

То же

Белдорнии, 
Н П О  Д о р - 
стройтехника 
Б елгип родор

Л енгипро-
трансм ост
М интранс­
строя

С ою чдорпро- 
е к т  М ин­
тран сстроя

Л енгипро-
трансм ост
М интранс­
строя

То ж е

С 01.07.81 г. 
до 01 .04 .86  г.

С 01.02.81 г. 
до 01 .0 2 .8 6  г 
С 0 1 .0 9 .7 8 г . 
до  01 .0 9 .8 8  г

С 01 .0 1 .7 9  г. 
до 01 .01 .89  г

С 0 1 .0 9 .7 9 г . 
до 01. 01. 89 г

С 0 1 .0 5 .7 9 г . 
до 01. 05. 89 г 
С 0 1 .0 5 .7 9 г . 
до 0 1 .0 5 .8 9  г

С 0 1 .0 4 .7 9 г . 
до 01. 01. 90 г 
С 01.0 8 .7 9 г . 
до  01. 08. 89 г 
С 0 1 .0 8 .7 9 г . 
до 01 .08 . 89 г 
С 0 1 .0 8 .7 9 г . 
до 0 1 .0 8 .8 9 г 
С 01 .1 1 .7 9 г . 
до 01.11. 89 г 
С 01 .01 .80  г. 
до 01. 01. 90 г

С 0 1 .0 7 .8 0 г . 
до 01 .07 .85  г 
С 01.05.81 г. 
до 01. 05. 86 г 
С 01.02 .82  г. 
до 01. 02. 87 г

С 01.05.81 г. 
до 01. 05. 86 г

С 0 1 .1 1 .8 0 г . 
до 01 . И . 85 г

С 01 .12 .80  г. 
до 01. 12.85 г 
С 01 .04.82  г. 
до 01 .0 4 .8 7  г

С 01.09.81 г. 
до 01 .09 .86  г

С 01.01.83 г. 
до 0 1 .0 1 .88 г

С 01.08.83 г. 
до 01. 08. 88 г 
С 01 .04.84 г. 
до 01.04. 85 г

С 01.01.85 г. 
до 01.01. 90 г.

С 10.01.83  г. 
до 10 .01 .88  г

С 01.01 .82  г. 
до 01 .01 .87  г

С 01 .01 .83  г. 
до 01 .01 .88  г

С 01 .0 1 .8 3  г. 
до 01 .01 .88  г
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У Д К  625.745.1.004:658.386.3

Повышение
квалификации специалистов 
по эксплуатации мостов
Канд. техн. наук С. Н. КОВАЛЕНКО, инж. Л . И. СЫ- 
РОВАТКА (К А Д И )

В последние годы нередко отмечается значительное сни­
жение долговечности автомобильно-дорожных мостов. Вместо 
ожидаемых 80— 100 лет они в результате физического износа 
теряют грузоподъемность, а нередко и разрушаются через 30— 
40 лет. Такое сокращение сроков службы мостов, в первую оче­
редь сборных железобетонных, в значительной степени вызвано 
недостатками в уходе и надзоре за состоянием мостов в про­
цессе их эксплуатации, низким уровнем квалификации млад­
шего и среднего технического персонала эксплуатационников.

Известно, что в средних и высших учебных заведениях, го­
товящих техников и инженеров по специальности «Мосты и 
тоннели», практически не учитывается возможность их работы 
на содержании мостов. В программу обучения входят только 
лекционные занятия по дисциплине «Эксплуатация и реконст­
рукция мостов и труб», которые не позволяют привить студен­
там навыки в обследовании мостов, выполнении ремонта.

Д ля повышения квалификации кадров по эксплуатацион­
ному содержанию мостов требуется более серьезное изучение 
всех необходимых предметов в автомобильно-дорожных вузах 
на факультетах и в дорожных техникумах. Необходим пере­
смотр программ с включением в курсы и разделы, посвященные 
эксплуатации мостов, практических выездных занятий по обсле­
дованию мостов в натуре, а такж е лабораторных занятий по 
подготовке к выездам и обработке результатов обследования.

В процессе натурных обследований усваивается техника 
обнаружения дефектов, выявляются их причины и возмож­
ные опасные последствия развития, влияние на условия движ е­
ния по мосту, на грузоподъемность и долговечность несущих 
элементов. При подготовке к выездам отрабатываются нераз­
рушающие методы определения прочности материалов несущих 
конструкций, в первую очередь бетона, и организация работ по 
обследованию. Обработке результатов обследования обучают 
путем составления акта обследования моста с определением 
основных эксплуатационных показателей. Такие практические 
занятия должны быть обеспечены соответствующими методи­
ческими пособиями.

Однако повышение качества обучения студентов не может 
немедленно повлиять на уровень квалификации эксплуатацион­
ников, сегодня работающих в эксплуатационных подразделе­
ниях. Известно, что в большинстве своем младший и средний 
технический персонал эксплуатационных подразделений слабо 
знаком не только с основными требованиями к эксплуатацион­
ному содержанию мостов, но и с конструктивными особенно­
стями элементов, их работой. Из-за отсутствия специальной 
службы по эксплуатации мостов мосты малых и средних про­
летов, составляющие свыше 80 % протяжения всех мостов на 
автомобильных дорогах, эксплуатируются дорожниками как 
часть дороги, без учета особенностей их работы.

В связи с этим приобретает особое значение повышение 
квалификации по эксплуатационному содержанию мостов кад­
рового состава действующих эксплуатационных дорожных 
подразделений. Эта работа, по нашему мнению, должна быть 
организована как в дорожно-эксплуатационных организациях 
силами руководящего инженерного состава министерств, так и 
на дорожных отделениях факультетов (отделений, курсов) по­
вышения квалификации автомобильно-дорожных институтов.

На местах, в дорожно-эксплуатационных подразделениях 
обучение младшего, среднего персонала эксплуатационников 
может проводиться в порядке контроля за их работой при те­
кущих и периодических осмотрах. Такие осмотры должны 
вестись с дополнительными учебными целями под руководством
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достаточно квалифицированных инженеров-мостовиков. Контро­
льно-учебные осмотры с составлением отчетной документации 
должны проводиться со всеми работниками дорожно-эксплуа­
тационной службы не реже двух раз в год на нескольких наибо­
лее поучительных объектах, причем бригады (группы) обследо­
вателей должны включать не более 8— 12 чел. Как показал опыт 
наших натурных обследований мостов по заданиям Миндорст- 
роя УССР, проводимых с привлечением местных работников, 
такая практика дает очень хорошие результаты.

На факультетах повышения квалификации (Ф П К ), по 
опыту Киевского автомобильно-дорожного института, занятия 
с эксплуатационниками требуют решения следующих вопросов.

1. Программы по курсу должны быть разработаны центра­
лизовано для ФПК всех автомобильно-дорожных вузов страны. 
При этом должны быть составлены варианты, включающие толь­
ко вопросы содержания мостов (для специалистов-мостовиков), 
.входящие в программы по эксплуатации дорог (для специали- 
стов-дорожников). Возможно создание двух полных программ 
по курсу эксплуатации мостов, раздельных для мостовиков и 
дорожников, при организации для дорожников специальных 
групп повышения квалификации по эксплуатации мостов.

2. Содержание программ должно быть не менее, чем на 
две трети объема, посвящено вопросам эксплуатации мостов. 
Следует изучать целесообразную организацию эксплуатации, 
знакомиться с классификацией дефектов мостов, их причин 
и влиянием на условия работы сооружения, его грузоподъем­
ность и долговечность, рассматривать методы эксплуатацион­

ной оценки мостов в результате их осмотров и обследований. 
Общим вопросам проектирования и строительства мостов не 
должно уделяться чрезмерно много времени, так как такие ака­
демические курсы невозможно изложить здесь в полном объе­
ме. По-видимому, следует обращ ать внимание только на встре­
чающиеся при проектировании и строительстве ошибки, которые 
влекут за собой появление дефектов.

Особенное внимание должно быть обращено на практиче­
ские занятия — выездные и лабораторные. Для этого должны 
быть составлены соответствующие методические пособия, кото­
рые имеются, например, на ФПК КАДИ.

3. Состав слушателей каждой из групп должен подбирать­
ся приблизительно (хотя бы по занимаемым должностям) с 
одинаковым уровнем подготовки и квалификации. Однако ж е­
лательно включать в каждую  группу по 4—5 чел. более высо­
кого штатного положения и соответственно квалификации. Это 
позволит руководителю занятий использовать таких слушате­
лей в качестве руководителей (бригадиров) учебных бригад 
обследователей, состав которых не должен превышать 6—8 чел. 
Следует отметить, что эти руководители бригад одновременно 
повышает свою квалификацию по эксплуатации мостов и при­
обретают опыт проведения контрольно-учебных обследований с 
подчиненным персоналом.

Повышение квалификации кадров, работающих на экс­
плуатации мостов, в значительной степени будет способство­
вать обеспечению надлежащ его эксплуатационного содержания 
этого важнейшего элемента дороги.

Техникум готовит 
дорожные кадры
Волховский строительный техникум , 

основанный в 1930 г., с 1966 г. готовит 
специалистов-дорожников. За это время 
дипломы по специальности «С троитель­
ство и эксплуатация автомобильных д о ­
рог» получили более 900 выпускников. 
За годы  одиннадцатой пятилетки техни­
кум направил в дорож ны е организации 
М инистерства транспортного строитель­
ства и М инавтодора Р С Ф С Р  320 человек. 
Анализ их работы в этих п о др азд еле­
ниях показывает высокую  подготовку 
кадров дорожников.

С егодня техникум  располагает сов­
ременной учебно-материальной базой ; 
многие учебные кабинеты и лаборато­
рии оборудованы классами програм м и­
рованного обучения, техническими ср е д ­
ствами, макетами, м оделям и и нагляд­
ными пособиями.

В техникум е трудится квалифициро­
ванный преподавательский состав. Регу­
лярно проводится аттестация преподава­
телей, что дает возмож ность повысить 
их ответственность.

Заведующий учебным кабинетом  «Геодезия» С. В. Ратасеп  (на п еред­
нем плане сп рава) проводит практические зан яти я Зан яти я  в клубе «Х озяю ш ка» проводит преп одаватель В. А. Ильина
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Вели ка заслуга 8 уче бно-зослитатель- 
ной работе ветеранов Великой О течест­
венной войны и тр уд а : военного р уко ­
водителя А . М. П еш его , заведую щ его  
библиотекой Е. 8 . Балковой, заслуж ен ­
ного учителя Р С Ф С Р  Р. С . Воскресен­
ской и др.

Еж егодно учащ иеся техникум а на 
производственной практике осваивают 
600— 800 тыс. руб. капитальных влож е­
ний. Например, значительная помощ ь 
оказана учащ имися техникум а тр есту 
Севзапдорстрой по строительству и 
вводу в эксплуатацию  дорож ны х объек­
тов.

О днако результаты  практического 
обучения на производстве были бы зна­
чительно эф ф ективнее как для учащ их­
ся, так и для дорож ны х организаций, 
если полностью устранить ф орм ализм  и 
равнодушие к организации производст­
венной практики на м естах, если уча­
щиеся будут активно привлекаться и к 
общественной работе.

Для укрепления и расш ирения связи 
обучения с производством техникум у 
очень нужна конкретная помощ ь и за­
интересованность дорож ны х организа­
ций в формировании контингента уча­
щихся техникум а. Направление на учебу 
в техникум работаю щ ей м олодеж и с от­
рывом и без отрыва от производства, 
всесторонняя профессиональная ориен­
тация в школах и в дорож ны х органи­
за ц и ях—  залог успеха в подготовке кад­
ров дорожников. Коллектир техникум а 
постоянно проводит работу по п роф ­
ориентации среди рабочей м олодеж и в 
дорожных организациях Главдорстроя, 
но, к сожалению , сами организации ос­
таются в стороне от этой работы . По­
этому из года в год дорож ны е органи­
зации Главдорстроя не выполняю т план 
направления м олодеж и на учебу в те х­
никум.

Учащ иеся техникум а живут богатой 
и интересной жизнью . 67 % из них за­
нимаются в предметных круж ках и 
кружках технического творчества, 56 % —  
в спортивных секциях. Традиционными 
стапи в ыезды в строительны е и сель­
скохозяйственные отряды . О борудова­
ние учебных кабинетов, ремонтные ра­
боты, выпуск продукции в м астерских 
также делаю т сами ребята.

В соответствии с реф орм ой общ еоб­
разовательной и профессиональной 
школы приняты конкретные м еры , на­
правленные на укрепление учебно-ма­
териальной базы техникум а и улучш е­
ние качества подготовки специалистов: 
строится столовая для учащ ихся (ее 
ввод предусм отрен в этом  году), 
выделены средства на проек­
тирование учебного полигона, с базо­
выми организациями заклю чены до го ­
вора содруж ества по подготовке спе­
циалистов, продолж ается оборудование 
учебных кабинетов и лабораторий.

Работа Волховского техникум а полу­
чила высокую оценку М инистерства 
транспортного строительства и ЦК 
профсою зов рабочих ж елезнодор ож но­
го транспорта и транспортного строи­
тельства: по итогам Всесою зного со­
циалистического соревнования средних 
специальных учебных заведений в 
1983/1984 гг. его коллектив добился луч­
ших результатов.

Ю. Н. Очнев —  директор 
техникума
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Отзовитесь, 
ветераны!

В редакцию поступило письмо от уча­
щихся Житомирского автомобильно-до­
рожного техникума.

У ВА Ж АЕ М А Я  РЕ Д А К Ц ИЯ !
Наша группа ведет поисковую работу

о Дороге жизни. Мы много слышали о 
героической обороне Ленинграда и хо ­
тим больше узнать о подвигах дорожни­
ков и автомобилистов на легендарной  
Дороге жизни.

Просим помочь нам в сборе материа­
лов д ля  нашего музея.

Наш адрес: 262001, ул. К. Маркса, 4 
Ж А Д Т  группа «Поиск», тема <гД орога  
жизни».

УВАЖ АЕМ Ы Е ВЕТЕРАНЫ ДОРОГИ  
ЖИЗНИ!

Помогите ребятам —  будущим до ­
рожникам и автомобилистам создать му­
зей! Материалы можно присылать в р е­
дакцию или прямо в техникум.

Журнал по заказу ребят печатает 
воспоминания участницы боев за Ленин­
град, ветерана дорожных войск 
Л. П. Юмашевой.

Воспоминания 
ветерана
С  о сен и  1942 г. под г. Л енинградом  

скрытно велась подготовка к больш им 
боям , и вот наступило врем я, когда вой­
ска Л енинградского  ф ронта вм есте с 
войсками Волховского  фронта прорвали 
блокаду .

Но враг был ещ е не слом лен . Наш 
батальон, 135-й отдельны й дорож н о­
строительны й, командир майор В. В. 
Ю м аш ев, прямо с ледовой трассы  че­
рез Л адож ское озеро  15 января 1943 г. 
был направлен под г. Ш ли ссельб ур г для 
участия в проры ве блокады . С тр о и тель­
ные роты обеспечивали наступаю щ ие 
войска подходам и к левом у бер егу 
р. Невы.

Ничего фаш истов не спасло : ни сеть 
бетонированных укреплений , ни тран­
шеи, ни доты , ни минные поля и колю ­
чая проволока, которой был опутан 
весь левый бер ег р. Невы и окраина 
г. Ш лиссельбурга . Не спасли ф аш и ст­
ских офицеров глубоко  зары ты е в зе м ­
лю блиндажи с печками, отделанными 
изразцовым и плитками, и стенам и, ок­

леенны м и обоям и. Удобно и прочно ус­
троились ф аш исты , надеясь взять г. Ле­
нинград осадой . Но не вышло! Не по­
лучилось!

Военная обстановка на Ленинград­
ском  ф ронте весной и летом  1943 г. 
оставалась ещ е напряженной.

Взятию  Л енинграда гитлеровцы при­
давали больш ое значение: удерж ать
Ф инляндию  как сою зницу в войне и 
прочно закрепить за собой Прибалтику, 
поэтому они вновь сосредотачивали 
свои войска вокруг Ленинграда.

Всего  несколько дней мы задер ж а­
лись в Ш лиссельбур ге . 4 ф евраля 
1943 г. новое задание —  дорож ное обес­
печение войск Л енинградского  фронта 
в наступательны х операциях под г. Кол- 
пином и Красны м Бором в составе 55-й 
армии.

Войска противника на этом  участке 
находились ещ е в С тр ельне , на П улков­
ских высотах, в пос. Володарский , почти 
у самы х стен г. Колпина.

На строительство  мостов в г. Колпи- 
не и дороги под Красны м  Бором до ­
рожников возили на автомаш инах. Там, 
где  дорога долж на была проходить че­
рез заболоченны е участки , проклады ва­
ли леж невую  д о р о гу . М осты в Колпине 
строили под враж еским  огнем , а неко­
торы е участки дороги находились под 
прямы м прицельным огнем  врага. На 
одном  из таких участков было особенно 
неспокойно. Так, в один день у коман­
дира батальона были разбиты две по­
луторки . О дин снаряд  попал в кузов, 
едва подъехала вторая машина, как то­
ж е была разбита ф аш истским  снарядом .

В период с 5 ф евраля по 10 апреля 
1943 г. в г. Колпине через р. Ижора и 
в районе Красного  Бора дорожниками 
нашей части было построено несколько 
деревянны х мостов на сваях с приме­
нением разборны х копров. Выполнили 
это задание —  и снова на машины.

Ком андование Управления автодо­
рож ной служ бы  Ленинградского  ф рон­
та поставило перед  тр ем я дорож но-ст­
роительны ми батальонами —  135 О Д СБ, 
138 О Д С Б  и 129 О Д Э Б  —  задачу: пост­
роить до р о гу  г. Ш лиссельбург —  пос. 
Колтуш и. Ч ерез эту дорогу  был выход 
из Ленинграда к Ш лиссельбургу  и Ла­
д ож ском у о зер у . Она имела важное 
военное значение. Участки дорог бы­
ли очень заболоченны е. Строители ру­
били лес и делали гать, засы пая битым 
кирпичом и песком .

Задание было выполнено —  и вновь 
на маш ины. На Карельском  переш ейке 
с 2 июля 1943 г. рота (ж ен ская ) при­
ступила к строительству дороги пос. 
С котное— Рохм а. О дноврем енно с 3 ию­
ля по 31 августа 1943 г. строительные 
роты (м уж ски е ) наш его батальона на 
восточном бер егу  Л адож ского  озера 
строили до р о гу  в районе Бугры — Лав- 
рово и участвовали в операциях под 
М гой . М еста эти топки, тяж елы е , и про­
кладка д орог для обеспечения перед­
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него края боепитанием была исклю чи­
тельно тяж елой .

Уж е спустя много лет мне стало из­
вестно, что весенне-летние операции на 
Ленинградском ф ронте сыграли боль­
шую роль в поддерж ке таких крупны х 
сраж ений, как Курская битва, так как 
воины Л енинградского  фронта не толь­
ко защитили г. Ленинград , но и не дали 
возможность врагу перебросить воен­
ные силы на К урское направление с Л е­
нинградского ф ронта.

Блокада была прорвана, но враж е­
ское кольцо ещ е окончательно не было 
снято. П редстояли бои, но ленинградцы  
к этому времени окрепли, повеселели 
и трудились несм отря на очень сильные 
артиллерийские обстрелы , еж едневно  за ­
лечивая свой родной город от ран, на­
носимых ф аш истам и. И у нас, военных 
дорож ников, личный состав был уж е не 
тот, что в первую блокадную  зиму 
1941— 42 гг., когда многие солдаты  ис­
тощ енные, обессиленны е не могли 
стоять на ногах.

Ведь в основном наша часть комп­
лектовалась из мужчин старш его  возра­
ста, из солдат, прибывших из госпита­
лей после ранения, а такж е из жен- 
щ ин-ленинградок, приш едш их в армию 
летом 1942 г. после перенесенной го­
лодной, холодной зимы.

Прорыв враж еской блокады , успехи 
на С талинградском  ф рон те , на Курской 
д уге  окрылили нас, да и питание наше 
улучш илось намного. В одном  из своих 
писем с фронта родителям  в Сибирь я 
писала: «...М ама, сегодйя для нас, д е ­
вуш ек, больш ая радость . М ы, н екур я­
щие девуш ки , получили взамен табака 
по 200 г. ш околадных ко нф ет... Страна 
заботилась о нас —  ленинградцах и вои­
нах Ленинградского  фронта после пе­
ренесенной зимы.

Наши девуш ки работали на строи­
тельных работах не хуж е  со лдат-м уж ­
чин, часто перевыполняли норму, д е л а­
ли свой вклад в общ ее д ело : разгром  
фаш истов и изгнание их с территории 
нашей Родины.

В приказе начальника Управления 
автодорожной служ бы  Ленинградского  
ф ронта, отданном начальником У А Д С  
Ленинградского  фронта полковником 
М онаховым от 22 ф евраля 1943 г., го­
ворилось:

«В день 25-й годовщ ины Красной ар­
мии за отличные показатели в работе 
автотранспортных и дорож ны х частей 
фронта по выполнению боевых заданий 
командования объявляю  благодарность 
в прилагаемом списке рядового , коман­
дно-политического и административного 
состава автотранспортных и дорож ны х 
частей (список прилагается).

Я уверен, что личный состав авто­
транспортных и дорож ны х частей ф р о н ­
та не пож алеет сил , умнож ит свои у с ­
пехи и добьется ещ е более высоких 
результатов в д еле  достиж ения оконча­
тельной победы над нем ецко-ф аш ист­
скими бандитами...»

В списке по 135 О Д С Б  было ука за ­
но 26 чел., из них —  7 ж енщ ин.

За выполнение поставленных задач 
командованием У А Д С  Л ф  в 1943 г. мно­
гие оф ицеры , политработники, рядовы е 
строители 135 О Д С Б  получили прави­
тельственные награды .

Ветеран войны, ветеран 
дорожных войск J1. П.

Юмашева

п н  Дорожная пинт 
хроника

!111111111111111111111!11111111Ш

X Конгресс 
Международной 
дорожной федерации

(Начало см. в № 5 ж урнала)

По тем е четвертого  сем инара «Э к с- 
п л у а т а ц и я  д о р о г  и д о р о ж н а я  
б е з о п а с н о с т ь »  было представлено
39 докладов, подготовленны х специали­
стами из 18 стран.

Ряд докладов был посвящ ен вопро­
сам управления движ ением  на автомо­
бильных дорогах , эф ф ективности  затрат 
на установку знаков и устройство р а з­
м етки , систем е информации, электрон­
ному оборудованию  для улучш ения уп­
равления движ ением . В до клад ах, по­
свящ енны х вопросам эксплуатации д о ­
рог и безопасности движ ения, были от­
раж ены такж е вопросы эф ф ективно го  
использования автомобильного тр анс­
порта.

С ерьезн ы м  вопросом , затрагиваю щ им  
как служ бу эксплуатации , так и нормы 
проектирования, является установление 
пределов осевых нагрузок и разм еров 
автопоездов. В частности, на всех го су­
дарственны х дорогах Ш веции предло­
жено установить предельно до пускае­
м ую  нагрузку 18 т на спаренную  ось и 
сум марны й вес автопоезда 60 т при 
м аксимальной длине 24 м . В Канаде 
рассм отрены  вопросы экономической 
эф ф ективности  м ер  к ослаблению  о гр а­
ничений веса и разм еров тяж елы х мно­
готонных грузовы х автомобилей.

М аксимальны й разреш им ы й вес авто­
поездов возрос с 33,6 т до 49— 56,5 т 
при 7— 8 осях.

В р езультате  принятых м ер эксплуа­
тационные затраты  на перевозку грузов 
снизились на 40 % , достигнута сущ ест­
венная экономия топлива.

В докладах приведены данны е о вли­
янии автомобильного транспорта на са­
мочувствие лю дей и состояние окруж аю ­
щей ср еды . Зона , в которой ощ ущ ается 
шум от автомагистрали, составляет около 
300 га /км . Зона, в которой сказы вается 
влияние воздуш ного  загр язн ени я , состав­
ляет 10— 20 га/км , а влияние солей —
1,5 га /км .

Тем а пятого семинара « У п р а в л е ­
н и е  д о р о ж н о й  и н ф р а с т р у к т у -  
р о й». З д есь  было прочитано 32 д окла­
д а , в которы х нашли отраж ение некото­
рые важные вопросы .

О рганизация планирования работ 
по рем онту и содерж анию  

автомобильных дорог.

При оценке содерж ания автомобиль­
ных д о р о г основными показателям и яв­
ляю тся : наличие перерывов в движ ении 
автомобильного транспорта, снижение 
скоростей в целом  и на отдельны х 
участках, обеспечение безопасности дви­
ж ения и рост ДТП , Все эти оценки но­

сят объективный характер , так как их 
о пределяю т счетчики скорости и интен­
сивности движ ения, прочномеры, маши­
ны д ля  оценки ровности поверхности 
проезж ей части и коэф ф ициента сцепле­
ния и статистические данны е о количе­
стве и хар актер е Д ТП . Все эти данные 
заклады ваю тся в ЭВМ  и на их основании 
разрабаты ваю тся годовы е и пятилетние 
планы рем онта и содерж ания дорог. 
Так, на основании расчетов ЭВМ  в Ш ве­
ции разработан на 1985— 1989 гг. пяти­
летний план рем онтны х работ.

Наличие достоверной информации 
позволяет добиваться действительного 
снижения эксплуатационных расходов и 
своеврем енно предотвращ ать р азруш е­
ния на автомобильных дорогах. О дно­
временно на основании банка данных 
ЭВМ  ведется  разработка нормативов и 
правил содерж ания дорог.

О рганизация подготовки кадров 
для ремонта и содерж ания 

автомобильных дорог.

М ногие доклады  были посвящены 
специальной подготовке и переподготов­
ке кадров инж енерно-технических работ­
ников и рабочих, заняты х на эксплуата­
ции до р о г. В д о клад е  дорож ной и транс­
портной администрации Ф инляндии под­
черкивалось, что в основу обучения об­
служ иваю щ его  персонала залож ено по­
лучение конечного результата в виде 
повышения эф ф ективности  эксплуатации 
автомобильных до р о г. О ператоры  д о лж ­
ны освоить управление не м енее чем 
двум я —  тр ем я различными типами обо­
рудования или маш ин. П рограм мы обу­
чения содер ж ат тем ы , посвящ енные не­
посредственной работе машин, эконо­
мии топлива, а такж е ф орм ам  оплаты за 
периоды ремонта и вы нуж денного про­
стоя .

П редставляю т интерес приводившиеся 
на конгрессе  данны е о состоянии до­
рож ной сети и работе автомобильного 
транспорта.

В до клад ах , посвящ енных анализу 
эконом ических, социальных и политиче­
ских аспектов развития дорож ной сети 
и транспорта, о тм ечается, что в настоя­
щ ее время парк автомобилей в мире со­
ставляет около 350 млн. шт. В автомо­
бильном транспорте занято 300 млн. во­
дителей . С ум м арны й еж егодны й пробег 
всех автомобилей составляет 4800 м лрд . 
км . Автом обильны й транспорт еж еднев­
но р асхо дует 1,6 млн. т топлива. С р е д ­
няя скорость автомобилей оценивается 
в 32 км /ч . Еж его дно  в мире на автомо­
бильных дорогах погибает 125 ты с. чел., 
причем общ ее количество ДТП различ­
ной тяж ести  исчисляется многими мил­
лионами.

С ум м ар ная грузоподъем ность гр узо ­
вых автомобилей в капиталистических 
странах составляет (по данным 1980 г.) 
в С Ш А  38,3 млн. т, Японии 14,2 м лн . т, 
Западной Европе 12,2 млн. т, Латинской 
А м ерике 6,8 м лн . т, Азии и Океании
5,6 млн. т, А ф р и к е  5 млн. т.

В р яде  докладов отм ечалось, что в 
связи с недостаточны ми затратами на 
содерж ание сети д орог общ ее состоя­
ние дорож ной сети ухудш ается . Так, в 
С Ш А  7 ты с. км магистральны х дорог 
тр ебую т срочного ремонта или рекон­
струкции . Ещ е 8 ты с. км магистральны х 
д о р о г потребую т ремонта в ближ айш ем 
б удущ ем . В С Ш А  около 250 ты с. км
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местных дорог и 960 ты с. км сельских 
дорог и подъездов такж е тр ебую т р е­
монта. О коло половины из 550 ты с. м о ­
стов в С Ш А  не отвечают соврем енным 
требованиям , причем 125 ты с, мостов 
сущ ественно не отвечает требованиям .

Значительное внимание обращ ается 
на углубленны й анализ экономической 
эф ф ективности развития дорож ной сети 
с учетом эф ф екта  от развития сельского  
хозяйства и промыш ленности в районе 
расположения дороги , экономии топлива 
при движении автомобилей по дороге 
за длительный период ее сущ ествования, 
социальных ф акторов.

В докладах, представленных специа­
листами ряда стран, приведены некото­
рые сведения, характеризую щ ие состоя­
ние дорожной сети и работу автомо­
бильного транспорта.

Так, в С Ш А , по данным 1981 г., за­
регистрировано 160 млн. автомобилей, 
из которых 35 млн. —  грузовы е. На ав­
томобильный транспорт приходится 22 % 
т км перевозки грузов . Д орож ная сеть 
С Ш А  включает 68 тыс. км м агистраль­
ных дорог, обеспечиваю щ их транспорт­
ные связи м еж ду ш татами. П ротяж ен­
ность м агистральны х д о р о г составляет
1 % от общей протяженности дорож ной 
сети , но на них приходится 
20 % всех автомобилей. П ротяж ен­
ность дорог основной сети составляет 
около 500 ты с. км (8 % ). Они пропуска­
ют 48 % всех транспортных средств . 
Дороги местной сети составляю т 21 °/о 
от общей протяженности сети (1250 ты с. 
км) и пропускаю т 18 % от общ его  объе­
ма движ ения. Протяж енность сети сель­
ских д орог и подъездов составляет 
4200 ты с. км (70 % ), но они пропускаю т 
всего 14 % от общ его объема движ е­
ния.

В Великобритании в настоящ ее время 
имеется свыше 20 млн. автомобилей (по 
данным на апрель 1983 г.). О бщ ая протя­
женность сети д орог составляет 350 ты с. 
км при площади территории 230 ты с. км 2. 
М агистральные дороги им ею т общ ую  
протяженность 2500 км и по ним пере­
возится свыше 25 % общ его объема гру­
зов. Наиболее развитой является основ­
ная сеть дорог общ его пользования, об­

щая протяж енность которой составляет 
12500 км и которая связы вает все ос­
новные города. С еть  м естны х дорог 
им еет протяж енность 335 ты с. км и 
вклю чает как дороги , отвечаю щ ие совре­
менным требованиям , так и узки е  сель­
ские дороги .

Д орож ная сеть Ф ранции включает 
700 ты с. км сельских до р о г, 770 ты с. км 
областны х и ком м унальны х дорог, 
28 ты с. км автом агистралей .

В Ф Р Г  50 % автомобилей обращ ается 
на ф едеральной дорож ной сети , общ ая 
протяж енность которой составляет
40 ты с. км . Автом обильны м  транспортом  
о сущ ествляется более 90 % пассаж ир­
ских перевозок и более 50 % перевозок 
грузов . О бщ ий объем перевозок пасса­
жиров в Ф Р Г  составил 600 м лн . пасс.-км , 
а объем перевозок грузов —  230 м лр д . 
т . км .

Д орож ная сеть Ш веции вклю чает 
130 ты с. км муниципальных и 280 ты с. км 
м естны х до р о г. С еть  автомагистралей 
им еет протяж енность 900 км . Д ороги с 
гравийным покрытием составляю т 40 % 
от общ ей протяж енности дорож ной се­
ти. О бщ ий парк автомобилей, которыми 
перевозят 90 % пассажиров и 50 % гр у­
зов , составляет 3 млн. шт.

Д орож ная сеть Австралии им еет об­
щ ую  протяж енность свыш е 670 ты с. км , 
89 % из которы х приходится на сельские 
дороги.

С еть  автомобильных д орог Бразилии 
составляет свыш е 1,3 млн. км , из кото­
рых около 85 ты с. км им ею т усоверш ен­
ствованные покрытия. Больш ое значение 
д ля  страны им еет строительство дороги 
Гуайяба-П орто Вельо протяж енностью  
1500 км , которая позволит освоить бога­
ты е территории площ адью  400 ты с. км 2. 
Наиболее нагруж енной м агистралью  
Бразилии является дорога С ан-П ауло — 
Рио-де-Ж анейро . О дним  из крупнейш их 
транспортны х сооруж ений является мост 
через залив Гуанабара м еж д у  Рио-де- 
Ж анейро и Нитерой, протяж енностью  
около 13 км.

В целом  сеть д орог Латинской А м е ­
рики им еет протяж енность 2267,5 ты с. км , 
в том  числе, д орог с усоверш енство­
ванными покрытиям и 294,6 ты с. км ,

с гравийными —  439,7 ты с. км и с грун­
то в ы м и —  1533,2 тыс.. км.

Заслуж и вает внимания быстрый рост 
протяж енности дорож ной сети ряда раз­
виваю щ ихся стран. Так, например, в 
Йеменской А рабской  Республике протя­
ж енность сети д о р о г с тверды м  покры­
тием  возросла с 450 км в 1974 г. до 
3000 км в 1984 г. При этом количество 
автомобилей возросло с 5 ты с. шт. до 
400 ты с. ш т. О бщ ая протяженность авто­
мобильных д о р о г всех типов составляет 
в стране 30 ты с. км .

Плотность дорож ной сети м ож ет слу­
жить характерстикой освоенности терри­
тории. О днако  необходим о отметить, 
что для стран с обширной территорией 
использование подобных средних пока­
зателей (отнесенны х ко всей территории) 
нехарактерно в связи с наличием боль­
ших площ адей, заняты х пустынями, бо­
лотам и, тундрой , горными районами 
и пр. В этом  случае целесообразно  оце­
нивать плотность дорож ной сети по от­
дельны м  регионам (наприм ер , промыш­
ленно развиты м  районам).

Больш ое значение для развития ми­
рового м остостроения имело проекти­
рование и строительство в Рио-де-Ж а­
нейро 13-километрового моста с шестью 
полосами движ ения через залив Гуанаба­
ра с судоходны м и пролетами длиной 
250 и 300 м (рис. 1). В строительстве этого 
сооруж ения принимали участие промыш­
ленны е и строительны е ф ирмы Англии, 
Италии, С Ш А , Ф ранции , Ш веции, Кана­
ды . М ост введен в эксплуатацию  в 
в 1974 г., причем проектирование его 
велось в течение 1 года, а строительст­
во в течение 3 лет. При его  проектиро­
вании были использованы почти все име­
ющ ие к этом у времени достиж ения в 
науке и технике . С уд о хо д н ы е  пролеты пе­
рекры ты  консольными металлическими 
балкам и , изготовленными на бер егу и 
доставленны м и к м есту  установки бар­
ж ам и. П ролетны е строения были подня­
ты и установлены  на опоры специальны- 
ми дом кратам и (рис. 2). О стальны е про­
леты  м оста сделаны  из сборного ж е­
лезобетона путем  навесной сборки с 
прим енением  пучков предварительно 
напряж енной арм атуры .
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О знакомление с м атериалами X кон­
гресса М Д Ф  позволяет отметить некото­
рые тенденции в развитии дорож ного 
хозяйства, характеризую щ ие соврем ен­
ный уровень.

1. С трем ление к полной автоматизации 
проектирования автомобильных дорог 
и мостов с применением ЭВМ  и гр аф о ­
построителей, что дает возможности 
наряду с многовариантностью  в проекти­
ровании рассматривать аксоном ет­
рические виды будущ ей дороги с р аз­
личных точек осмотра.

2. Д альнейш ее увеличение скоростей 
движения автомобилей на магистральны х 
скоростных дорогах , д ля  чего уж есто ­
чаются технические требования к ровно­
сти покрытия, к продольным и попереч­
ным уклонам , ш ехороватости покрытия 
и коэф ф ициенту сцепления колеса с д о ­
рогой, видимости в плане и профиле, 
радиусам , кривых, пересечениям . И, на­
оборот, на м естны х и внутрихозяйствен­
ных дорогах в целях снижения их сто­
имости требования к радиусам  поворо­
тов, продольным и поперечным укло ­
нам, видимости постоянно сниж аю тся.

3. Использование при рем онте дорог 
с асфальтобетонны ми покрытиями вос­
становления верхнего слоя с прим е­
нением ремиксеров слож ных систем  и 
простейших машин для ф резерования 
асфальтобетона с дальнейш ей его пе­
реработкой на АБЗ . Д ля  ремонта це­
ментобетонных покрытий прим еняю тся 
мастики на эпоксидны х см олах, высоко­
прочный м елкозернисты й цем ентобетон 
и обычный асф альтобетон . П р едставля­
ет, например, интерес подготовка р азр у­
шенных м ест при текущ ем  рем онте це­
ментобетонных покрытий на глубину бе­
тона до 10 см специальной маш иной, ко­
торая с помощ ью  водяной струи высо­
кого давления дробит верхню ю  часть 
бетонного покрытия без наруш ения 
целостности бетона.

4. Ком плексная разработка и органи­
зация производства машин для со д ер ­
жания автомобильных до р о г. Д ля зим­
него содерж ания прим еняю тся солераз- 
брасыватели на шасси автомобилей 
большой грузоподъем ности (12— 24 т) с 
двигателями, обеспечиваю щ ими высокую  
рабочую скорость движ ения, навесные 
снегоочистители на автомобилях боль­
шой мощ ности. Автом обильны е и трак- 
торые роторные снегоочистители при­
меняю тся редко  и лишь в исклю читель­
ных случаях при сильных снеж ных за­
носах выемок. Нашла ш ирокое прим ене­
ние моторизация ручного инструм ента, 
что позволило практически полностью  
механизировать ручной тр уд  на со д ер ­
жании автомобильных дорог.

5. Ш ирокое применение ЭВ М  для 
разработки краткосрочных и до лго вр е­
менных планов капитального и средн его  
ремонтов автомобильных д орог по 
результатам  объективной натурной оцен­
ки состояния д орог (ровности , сцепле­
ния, прочности), д ля  чего разработаны 
различные машины (рис. 3).

6. Большое внимание обращ ается на 
использование ЭВМ  для прогнозирова­
ния сроков служ бы  дорож ны х покры­
тий, в первую очередь асф альтобетон­
ных, и такж е при оценке эф ф ективности  
транспортных сетей, себестоим ости пе­

ревозок автомобильным транспортом  с 
учетом  эксплуатационного состояния се­
ти автомобильных дорог.

7. При экономических изы сканиях ав­
том обильны х дорог учет производствен­
ного и социально-культурного  потенци­
ала всего прилегаю щ его к строительству 
дороги района. В окупаем ости затрат 
учитываю т не только  сниж ение себестои­
мости тонно-килом етра и пассажиро- 
килом етра при автомобильных перевоз­
ках, но и ту  прибыль, которая б уде т по­
лучена пользователям и дороги  в связи 
с развитием всего  района проложения 
дороги . Д ля  этого  вы являю тся интересы 
производственны х предприятий в про­
кладке  новой дороги , возм ож ности до ­
бычи и переработки м естного  сы рья и 
сельскохозяйственной продукции , освое­
ния новых зем ельны х территорий и уча­
стков и т. д . Данны е обрабаты ваю тся на 
ЭВМ , и строится м одель б удущ его  райо­
на строительства дороги . Считаю т, что 
недостаток информации о влиянии б у­
дущ ей дороги на развитие района ее 
строительства м ож ет привести к ош иб­
кам в назначении парам етров, проложе- 
нии трассы  в плане и т. д .

8. В больш истве стран обращ аю т вни­
мание на р азраб отку  и изготовление 
приборов, обеспечиваю щ их оператив­
ную  оценку качества дорож но-строи- 
тельны х работ в процессе их производ­
ства, что д ает возм ож ность не допу­
скать брака и расхода дополнительны х 
средств  на его устранение. Так, многие 
машины д ля  уплотнения асф альбетона 
и зем ляного  полотна оснащ аю тся элект­
ронным оборудованием , обеспечиваю ­
щим контроль качества уплотнения в 
процессе работы . На А Б З  устанавлива­
ю тся приборы автом атического  нагрева 
материалов с постоянным контролем  за 
тем пературой вы ходящ ей асф альто б е­
тонной см еси.

О знаком ление с материалам и X конг­
ресса М Д Ф  даст полезную  инф орм а­
цию специалистам , работаю щ им в обла­
сти строительства и ремонта автомо­
бильных до р о г, управления дорож ны м  
хозяйством .

Ударный труд 
дорожников 
Туркмении

В М инавтодоре Туркм енской  С С Р  
подведены  итоги второго осенне-зим не­
го этапа см отра-конкурса на лучш ее со­
держ ание до р о г. П ервое м есто  среди 
45 районных дорож ны х участков завое­
вал коллектив Туркм ен-Калинского  уча­
стка М ары йского  облдоруправления , от­
теснив на второе —  победителя весен­
него этапа —  Ф араб ский  дорож ны й 
участок. Это  м ероприятие позволило 
повысить творческую  активность работ­
ников эксплуатационны х подразделений 
в устранении д еф екто в , им ею щ ихся на 
автомобильных дорогах . На них частич­
но устранены  просадки , ям очность, вол­
нообразование, улучш ена ровность по­
крытия, установлена новая дорож ная

информ ация, построено 35 павильонов 
на автобусных остановках и 11 км пе­
ш еходны х д орож ек.

По условиям  смотра-конкурса побе­
дители награж дены  премией 500 руб., 
им вы делены  дорож ны е машины, скр е­
пер ДЗ-11 и легковой автомобиль «Ж и­
гули» для приобретения в личное поль­
зование. Ком иссией отмечена большая 
работа, выполненная в последние годы 
коллективом  Туркм ен-Калинского  участ­
ка и, в частности , его руководителем  
К. А таевы м .

Его  тр удовая деятельность  в дорож ­
ной отрасли началась в 1969 г. произво­
дителем  работ в Д С У -4 , а в 1977 г. в 
связи с организацией областных и 
районных производственны х дорож ны х 
подразделений он был переведен про­
изводителем  работ в Туркмен-Калин- 
ский участок. Какабай Атаевич первые 
дни своей работы  руководи телем  участ­
ка вспоминает неохотно : «Обочины
были в скверном  состоянии , большая 
волнистость, отсутствие обстановки пу­
ти, перильных ограж дений мостов, до ­
роги проходили ниже нулевой отм етки, 
подсыпать приходилось не только  обо­
чины, но и целиком участки дорог. Все 
приш лось выполнять своими силами, в 
том  числе уш ирение мостов и установку 
перильных ограж дений ...»

Н елегко  было работать: не хватало
специалистов, дорож ны х машин, ж еле­
зобетонны х конструкций, материалов. 
Но не раз выручала находчивость 
К. А таева . Бетонны е плиты для арыков, 
вместо отсутствую щ их ирригационных 
лотков, и перильные ограж дения из 
керам зитобетона научились изготавли­
вать на своей базе . С оврем енны е до­
рож ные знаки со световозвращ аю щ ей 
пленкой К. А таев привез из г. Новоси­
бирска не только для своих нуж д, но и 
д ля  др уги х дорож но-строительны х под­
разделений м инистерства. Он внес рац­
предлож ения о легкосъем ном  приспо­
соблении для установки знаков и о 
конструкции оснастки для опоры под 
дорож ны е знаки, внедрение которых 
принесло сущ ественны й экономический 
эф ф е к т .

Туркм енкалинцы  первыми в области 
применили м еталлические тум бы  под 
ограж дени я, которы е просты в эксплуа­
тации, легко  рем онтирую тся и восста­
навливаю тся после наезда на них транс­
портных ср едств . Только на дорогах 
республиканского  значения установлено 
17 автопавильонов. В настоящ ее время 
по просьбе ж ителей района, пользую ­
щ ихся автобусам и, строятся четыре 
кирпичных автопавильона оригинальной 
конструкции , два из которы х уж е о тд е­
лы ваю тся облицовочной плиткой.

П о-настоящ ем у трудовой коллектив 
сплотил К. А таев . На участке не бывает 
безвы ходны х ситуаций, помогаю т взаи­
мовы ручка и владение смеж ны ми спе­
циальностям и. На какой бы объект и 
работу не направили рабочего IV  раз­
ряда О раза  Редж епова, коллеги увере­
ны —  справится. Н емало в коллективе 
вы сококвалифицированны х работников- 
м еханизаторов таких, как машинист экс­
каватора Хала Ходж ам ов, работающ ий 
на одном  экскаваторе ЭО-2621 около 
десяти  лет, маш инист автогрейдера 
А м ан м ам ед  А ллам ур эд о в , более  25 лет 
назад приш едш ий в дорож ную  отрасль 
рабочим, а ныне м еханизатор  широкого 
проф иля , освоивший все виды дорож -
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Ных машин. С р ед н яя выработка этих 
работников 120— 130 % и для них ре­
монт и содерж ание дорог не просто 
повседневная работа, это их лю бимое 
дело.

В прошлом году по вине дорож ни­
ков не произош ло ни одного дорож но- 
транспортного происш ествия. М ного до ­
рог реконструировано в районе за по­
следние годы , но впереди ещ е много 
работы. На текущ ий год намечена ре­
конструкция главной дороги , протянув­
шейся двухкилом етровой лентой через 
районный центр. П редстоит в два раза 
расширить проезж ую  часть, отделив ее 
от тротуаров ирригационными лотками.

С оцобязательства, принятые в честь 
40-летия Победы над ф аш изм ом  и 50- 
летия стахановского движ ения, успеш ­
но выполняются коллективом . В их чис­
ле — строительство жилого дом а, пром- 
базы с ремонтной м астерской , слесар ­
ным и сварочным цехами, склада для 
стройматериалов, столовой. О собое вни­
мание уделено развитию подсобного 
хозяйства. Уж е построены кошары на 
300 голов м елкого  рогатого скота, отве­
дены земли под посадку бахчевых куль­
тур и овощ ей. Забота о лю дях зд есь  на 
первом плане.

Самоотверж енный тр уд  специали­
стов Туркмен-Калинского участка во 
многом способствовал победе М арый- 
ского облдоруправления в смотре-кон- 
курсе среди управлений, в целом  по 
сум м е м ест заняты х подведом ственны ­
ми им районными дорож ны ми участка­
ми. Значительных успехов добилось это 
управление за последние два года. Кол­
лектив из отстаю щ их вышел в передо­
вые, еж еквартально справляясь с плано­
выми заданиями, несмотря на увеличе­
ние объема работ.

В 1983— 1984 гг. им, победителям  
республиканского отраслевого  социали­
стического соревнования за повышение 
эффективности и качества работы , вру­
чено переходящ ее Красное знам я Мин- 
автодора Туркменской С СР и РК п роф ­
сою за рабочих автотранспорта и ш ос­
сейных дорог. За успеш ное выполнение 
заданий пятилетки и в честь 60-летия 
образования Туркм енской С СР , Ком м у­
нистической партии Туркмении и 100-ле- 
тия добровольного вхож дения в состав 
России награж дены переходящ им  Крас­
ным знамением ЦК Ком мунистической 
партии Туркмении, Совмина Туркм ен­
ской С С Р , Туркм енского  республикан­
ского совета профсою зов и Ц К ЛКСМ Т.

Почти невозможно застать в кабине­
те Р. О ррыева —  начальника управле­
ния, в котором только районных участ­
ков десять . На одних участках дела 
идут хорошо, другим  нужна помощ ь. 
Гл. инженер В. Н. Безгодков , выпускник 
Харьковского автомобильно-дорож ного 
института, так охарактеризовал коллек­
тив Туркмен-Калинского участка — 
«энтузиазм , высокое качество выполнен­
ных работ, инициатива в изготовлении 
конструкций, отсутствую щ их в серийном 
производстве. Ритмичное выполнение 
плана». Д обросовестны м  тр удом , лю ­
бовью к порученному им д ел у , к своей 
профессии обеспечиваю т работники 
М арыйского облдоруправления хоро­
шие транспортно-эксплуатационные ус­
ловия на обслуж иваем ы х ими автомо­
бильных дорогах.

Начальник ОНТИ Туркмендорпроекта
А . Романов

Обучение 
руководящих 
кадров
Тернопольский облдорстрой органи­

зовал в этом  году учебу по 40-часовой 
програм м е для руководителей , главных 
инж енеров и м астеров дорож ны х хо­
зяйств области . О на разработана для 
каж дой категории работников и со д е р ­
жит вопросы технологии дорож ны х ра­
бот, организации тр уд а , экономии, тр у­
дового  законодательства , работы  с кад­
рами и д р . Специальности на курсах 
преподавали руководители структурны х 
подразделений и ведущ ие специалисты 
областного  управления. Н екоторы е темы 
читали работники о б лсо ф пр о ф а , област­
ной прокуратуры , облсобеса и др .

Д ля  проверки уровня освоения прой­
денного  м атериала по окончанию учебы 
слуш атели сдавали экзам ены . Работники, 
прош едш ие обучение, одобрительно  от­
зы ваю тся о кур сах повышения квалиф и­
кации.

Начальник отдела кадров 
Тернопольского облдор- 

строя Д. С . Зима

За опытом — 
в передовой 
коллектив
Коллектив Д С У -2  Управления строи­

тельства №  2 М инавтодора Р С Ф С Р  не­
давно принял м ногочисленную  группу 
гостей —  участников, проводим ого про­
изводственны м объединением  Росавто- 
м агистраль, семинара инж енерной служ ­
бы всех м агистральны х автомобильных 
д орог общ егосударственн ого  значения 
республики и крупнейш их строительны х 
управлений . Визит в это управление не 
был случайным . В програм м у семинара 
входило посещ ение его  участниками 
лучш его коллектива дорож но-строи- 
тельны х подразделений П одм осковья 
для обмена передовы м  опытом.

Главные инж енеры , механики, энер­
гетики , старш ие инж енеры по охране 
тр уда и технике безопасности , старш ие 
механики автоколонн, начальники о тд е­
лов тр уд а  и заработной платы и д р у­
гие специалисты  —  всего около 
100 чел. —  детально ознаком ились с хо­
зяйством , производственной базой , а 
такж е деятельностью  всех служ б  и под­
разделений Д С У -2 . В заклю чение со­
стоялась встреча гостей с ведущ им и 
специалистами предприятия и Упр авле­
ния строительства № 2, котором у под­
чинено Д С У -2 , где  ее участники об­
м енялись мнениями, а гости получили 
исчерпываю щ ие ответы  на свои вопро­
сы. Гл. инж енер УС -2  Г. М . М осесов 
подробно рассказал о развитии и д е я ­
тельности коллектива Д С У -2 , пример 
которого является м аяком  для всех 
други х девяти хозяйств управления.

Итоги встречи подвел гл . инж енер 
объединения Росавтом агистраль В. Г. 
Помпенко. Он отм етил полезность этой 
встречи как для  гостей , так и для  хо­
зяев*

И. Гаврилов

Информация
Ш111111111111111111111111111111111111111Ш

Трудовые дела 
дорожников 
Казахстана

В М оскве на ВД Н Х С С С Р  в павильо­
не «Транспортное строительство» рабо­
тает выставка, посвящ енная дорожной 
отрасли Казахстана . Она рассказывает о 
достиж ениях дорож ников республики: 
передовиках производства, внедрении 
прогрессивны х ф орм  организации тру­
да, соврем енны х машинах и материалах, 
используем ы х в отрасли , а такж е о бы­
те и культурном  д о суге  казахских до­
рож ников.

Экспозицию  откры вает оригинально 
выполненная карта. С егодняш ний Казах­
стан —  это не только  плодородные по­
ля и сады , города и поселки. Это заво­
ды и ф абрики , электростанции , шахты и, 
конечно, автомобильные дороги , кото­
рыми по праву го р дятся  в республике. 
П роедем  по одной из них, дороге 
I категории А лм а-А та  —  Капчагай. Ее 
тр асса проходит по сильно пересечен­
ной м естности и им еет протяженность 
70 км . С вое начало дорога берет у се­
верной окраины столицы республики, а 
заканчивается у порта Капчагай на бе­
регу  Капчагайского  м оря.

Д о р о га  им еет пять транспортных 
развязок  в разны х ур овнях : одна из 
них выполнена по типу «клеверного ли­
ста». Проектировщ ики предусмотрели 
минимальны е радиусы  левоповоротных 
съездов и переходны е кривые на всех 
съ езд ах , переходно-скоростны е и раз­
делительная полосы улучш аю т условия 
безопасности движ ения. Д орога обору­
дована оригинальными автопавильона­
ми, видовыми площ адками со стоянка­
ми автомобилей, местам и отдыха авто­
туристов . Э лем ен ты  обстановки пути 
выполнены по индивидуальны м проек­
там . Полоса отвода участка дороги, 
проходящ его  через пески, укреплена 
битумной эм ульсией для предотвращ е­
ния песчаных заносов.

Почти 15 лет безотказно  работает 
эта автомобильная дорога , построенная 
коллективами Д С У -5  и Д С У-52 дорож­
но-строительного  треста № 12 Минавто­
дора Казахской С С Р  по проекту ГГПИ 
К аздор проект. Н адеж но служ ат и дру­
гие крупны е дороги : А лм а-А та —  Чилик, 
Усть-Кам ен огор ск  —  С еребр янск  — Зы- 
ряновск, П авлодар —  Караганда и др.

П роходящ ий в столице см отр позво­
ляет сказать , что в основе успехов ка­
захских строителей —  применение пе­
редовы х технологий строительства, ме­
стных м атериалов, высокопроизводи­
тельны х дорож ны х машин.

М инавтодор Казахской С С Р  распола­
гает мощ ны м  парком машин. К услугам 
строительны х и эксплуатационных орга­
низаций Казахстана около 1 ты с. буль­
дозер ов , 1800 автогрейдеров , более 
600 скреперов, немало други х дорож­
ных машин и м еханизм ов. Комплекты 
машин Д С -100 и ДС-110 для скоростно­
го строительства стали надежными по­
мощ никами казахских дорожников. 
Пром ы ш ленны е предприятия объедине­
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ния Казрем дорм аш  освоили выпуск на­
весного оборудования на тракторы  Т-4А 
и К-700, прицепных грейдеров CD-1157, 
бетоносм есителей ф-1164, щ ебнерас- 
пределителей РЩ -4М , автомобилей 
Ф-200 для нуж д дорож ной ремонтной 
служ бы и др . Вскоре в регионе появят­
ся ш некороторные снегоочистители на 
базе автомобиля Урал-375, машины для 
очистки покрытий от пыли и грязи  с ши­
риной захватки до 9 м, приспособления 
для удаления льда с асф альто- и це­
ментобетонных покрытий.

Вся эта соврем енная техника нахо­
дится в надеж ных руках : в М инавтодо- 
ре Казахской С С Р  уделяю т много вни­
мания подготовке квалифицированны х 
кадров. В учебе ш ироко используется 
пропаганда передового  опыта, а пере­
довиков в отрасли немало. О  них рас­
сказывает один из разделов выставки. 
Вот портреты Г. А . С изацкого  —  маш и­
ниста бульдозер а Д М С У-25 Д орстрой- 
треста № 14, который выполнил план 
одиннадцатой пятилетки за 3,5 года ; 
П. И. Заркова —  бригадира ком плекс­
ной бригады дорож ны х строителей 
УМ С-2, кавалера ордена Ленина, лаур е­
ата Государственной премии Казахской 
ССР , бригада которого  регулярно  вы­
полняет задания на 118— 1 2 5 % ; Е. А . З а­
харовой —  бригадира Д Э У -520 управле­
ния дорог № 36, имя которой занесе­
но на доску Почета ВД Н Х Казахской 
С СР за высокое качество содерж ания 
закрепленного за бригадой участка, и 
других достойных работников отрасли . 
Лучшие трудовы е традиции пропаганди­
рует и музей трудовой славы М инавто- 
дора Казахской С С Р , информация о ко­
тором представлена на выставке.

Внимание посетителей выставки при­
влекаю т красиво выполненные макеты  
некоторых строительных объектов Мин- 
автодора Казахской С С Р : автом обиль­
ных дорог, мостов, установок для при­
готовления строительных материалов, 
машин.

Автомобильные дороги с тверды м  
покрытием необходим ы для развития 
сельского хозяйства. Быстро ш ирится 
строительство дорог на селе . П осети­
тели экспозиции могут убедиться  в 
этом на примере совхоза имени Н. М. 
Козлова, располож енного в Кустанай- 
ской обл. Раньше он не имел надеж ­
ной связи ни с районным центром , ни с 
центральной усадьбой, ни с элеватором . 
В результате при перевозке продукты  
часто портились, перерасходовались 
смазочные материалы и топливо. Те­
перь здесь построена дорога, протя­
женностью  96 км, и производственные 
показатели сельскохозяйственны х тр у­
жеников значительно улучш ились. С тр о ­
ительство дороги окупилось за четыре 
года.

Не только строительством  дорог 
вносят свой вклад дорожники Казах­
стана в решение П родовольственной 
программы нашей страны . Вот стенды  с 
ф отограф иям и , свидетельствую щ им и о 
том, что в дорож ны х хозяйствах регио­
на повсюду создаю тся подсобные хо­
зяйства, в которых содерж ат крупный 
рогатый скот, птицу, пчел, выращ иваю т 
овощи. Сейчас такие хозяйства имеют 
в своем распоряжении около 60 ты с. га 
сельскохозяйственных угодий , в том  
числе 7,5 тыс. га пашни, 6,5 ты с. га се ­
нокосных лугов, 34,4 ты с. га пастбищ, 

(окончание см . на 3 стр. обл .)

В нтс
Минавтодора
РСФ СР

На очередном  заседании научно- 
технического  совета М инавтодора
Р С Ф С Р  были рассм отрены  два новых 
норм ативно-технических до кум ен та : 
проект «И нструкции по оценке качества 
капитального и ср ед н его  рем онта авто­
м обильных дорог»  и проект «Указаний 
по разраб отке  и утверж ден ию  техниче­
ской докум ентации на средний рем онт 
автом обильны х д о р о г» , разработанны е 
соответственно Гипродорнии и проект­
ной конторой Управления централь­
ной автомобильной дороги  республи­
канского  объединения Росавтомаги- 
страль .

Н аучно-технический совет одобрил 
оба проекта и реком ендовал внести в 
них ряд  изменений и дополнений с уче­
том  состоявш егося о б суж дения. Ввод в 
действие новых нормативно-техниче- 
ских докум ентов пом ож ет поднять э ф ­
ф ективность дорож но-эксплуатационно­
го производства.

в

НАГРАЖ ДЕНИЯ
У к а з а м и  П р е з и д и у м а  В е р х о в н о го  С о в е та  

Р С Ф С Р  за  з а с л у ги  в о б л а с ти  с т р о и т е л ь с т в а  и 
м н о го л е тн и й  д о б р о с о в е с т н ы й  т р у д  п о ч е тн о е  з в а ­
ние з а с л у ж е н н о г о  с т р о и т е л я
Р С Ф С Р  п р и с в о е н о  Н . В . И в а н о в у  —  м а ш и н и с ту  
б у л ь д о з е р а  Н о в о с и б и р с к о го  о б л а с т н о го  п р о и з ­
в о д с тв е н н о го  уп р а в л е н и я  с т р о и т е л ь с т в а  и э к с ­
п луа та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г ; И . Г . Б у д к о  —  
н а ч а л ьн и к у  Р е с п у б л и к а н с к о го  о б ъ е д и н е н и я  по 
с т р о и т е л ь с т в у  и э к с п л у а т а ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  
д о р о г  С и б и р и  и Д а л ь н е г о  В о с т о к а , ч л е н у  к о л л е ­
гии М и н и с те р с тв а  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г  Р С Ф С Р ;
А . Г . Д а р м и н о в у  —  м а ш и н и с ту  а в т о гр е й д е р а  К а л ­
м ы ц к о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  у п р а в л е н и я  с т р о и ­
те л ь с т в а  и э к с п л у а та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г  
(К а л м ы ц к а я  А С С Р ) ;  А .  3 .  Л а р ги н у  —  н а ч а л ьн и к у  
К а л м ы ц к о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  у п р а в л е н и я  с т р о ­
и те л ь с тв а  и э к с п л у а та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г  
(К а л м ы ц к а я  А С С Р ) .

У к а з о м  П р е з и д и у м а  В е р х о в н о го  С о в е та  Т у р к ­
м е н с к о й  С С Р  за  у с п е х и  в с т р о и т е л ь с т в е  а в то м о ­
б и льн ой  д о р о ги  Н е ф т е э а в о д с к  — К а б а к л ы  — ГyrvDT- 
ли н а гр а ж д е н ы  П о ч е т н о й  г р а м о т о й  
П р е з и д и у м а  В е р х о в н о г о  С о в е т а  
Т у р к м е н с к о й  С С Р :

Б . Д . А л е к с а н д р о в  —  м а ш и н и с т  а в т о гр е й д е р а  
Ч а р д ж о у с к о го  о б л а с т н о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  у п ­
р а в л е н и я  с т р о и те л ь с тв а  и э к с п л у а та ц и и  а в то м о ­
б и л ь н ы х  д о р о г ; К .  А л л а к о в  —  в о д и те л ь  а в то м о ­
б и ля  Ч а р д ж о у с к о го  гр у з о в о го  а в то тр а н с п о р тн о го  
п р е д п р и я ти я  N2 15; К . Б е ш и м о в  —  д о р о ж н ы й  р а ­
б очий  Ч а р д ж о у с к о го  о б л а с т н о го  п р о и з в о д с тв е н ­
н о го  у п р а в л е н и я  с т р о и те л ь с тв а  и э к с п л у а та ц и и  
а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г ; С .  Г а п б а р о в  —  с та р ш и й  
п р о и зв о д и те л ь  р а б о т  Ч а р д ж о у с к о го  о б л а с тн о го  
п р о и з в о д с тв е н н о го  у п р а в л е н и я  с т р о и т е л ь с т в а  и 
э к с п л у а та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г ; Р. Н а р м а м е -  
д о в  —  м а ш и н и с т  б у л ь д о з е р а  Ч а р д ж о у с к о го  о б ­
л а с т н о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  уп р а в л е н и я  с т р о и ­
т е л ь с тв а  и э к с п л у а та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г ; 
О . О р а э о в  —- в о д и те ль  а в то м о б и л я  Ч а р д ж о у с к о го  
гр у з о в о го  а в то тр а н с п о р тн о го  п р е д п р и я ти я  №  3003; 
Г , Я гм у р о в  —  м а ш и н и с т  э к с к а в а т о р а  Ч а р д ж о у с к о ­
го  о б л а с т н о го  п р о и з в о д с тв е н н о го  у п р а в л е н и я  
с тр о и те л ь с тв а  и э к с п л у а та ц и и  а в то м о б и л ь н ы х  
д о р о г .

У к а з о м  П р е з и д и у м а  В е р х о в н о го  С о в е та  К и р ги з ­
ск о й  С С Р  з а  м н о го л е тн ю ю  и п л о д о тв о р н у ю  р а ­
б о ту  в с и с т е м е  М и н и с те р с тв а  а в то м о б и л ь н о го  
т р а н с п о р та  и ш о с с е й н ы х  д о р о г  р е с п у б л и к и  и вы ­
с о к и е  п р о и з в о д с тв е н н ы е  п о к а за те л и  Д . У б ы ш е -  
в у —  п е р в о м у  з а м е с т и т е л ю  м и н и с тр а  а в то м о б и л ь ­
н о го  т р а н с п о р та  и ш о с с е й н ы х  д о р о г  К и р ги з с к о й  
С С Р  —  п р и с в о е н о  п о ч е тн о е  зв ан и е  « 3  а с л у  - 
ж е н н ы й  р а б о т н и к  т р а н с п о р т а  
К и р г и з с к о й  С С С  Р».

Московский 
ордена 

Трудового 
Красного Знамени 

автомобильно-дорожный 
институт 

объявляет прием 
специалистов 

с высшим образованием 
на специальный 

факультет 
переподготовки кадров 

по новым, перспективным
направлениям науки 

и техники по следующим 
специальностям:

1. Автоматизация проектиро­
вания [машин, дорог, систем авто­
матического управления техноло­
гическими процессами);

2. Автоматизация эксперимен­
тальных исследований [ДВС, авто­
мобилей, процессов автомобиль­
ных перевозок и дорожного дви­
жения);

3. Надежность машин и техно­
логических комплексов, физико­
химические методы повышения 
надежности;

4. Стандартизация и управле­
ние качеством {в машиностроении 
и авторемонтном производстве].

О бучение проводится по направле­
нию предприятий и организаций с отры ­
вом от производства. С рок обучения по 
специальностям  п.п. 1, 2 —  9 м есяцев ; по 
специальностям  п.п. 3, 4 —  6 м есяцев. 
Начало занятий —  1 октября.

Д ля прож иваю щ их в М оскве и М ос­
ковской области орган изуется перепод­
готовка без отрыва от производства.

Справки по те л . 155-01-97.
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i  коллегии Минтрансстроя

Рассмотрен вопрос о задачах, выте­
кающих из Постановления С овета Мини­
стров С С С Р  и ВЦ С П С  по дальнейш ем у 
развитию бригадного подряда и уси ле­
нию его влияния на результаты  хозяй­
ственной деятельности организаций 
транспортного строительства.

За последние годы  организациями 
министерства накоплен определенный 
опыт создания хозрасчетны х ком плексно­
механизированных бригад, организации 
выполнения работ м етодом  бригадного  
подряда в масш табе подразделений (в 
том числе в подразделениях трестов 
Свердловскдорстрой и Кам дорстрой). 
Полученные результаты  свидетельствую т 
о высокой эф ф ективности  развития 
форм бригадного хозрасчета.

По сравнению с 1980 г. объем работ, 
выполняемых по м инистерству в целом 
методом бригадного подряда, возрос в 
1984 г. на 33 %,  количество хозрасчет­
ных бригад увеличилось на 13 % , а чис­
ло рабочих в них на 21 % . Вы работка на 
одного рабочего выросла на 9,4 %,  а 
экономия плановых затрат увеличилась 
с 2,4 % до 3,2 от сметной стоим ости.

Вместе с тем  коллегия отм етила , что 
большие возмож ности и резервы  
бригадного подряда использую тся в 
транспортном строительстве ещ е недо­
статочно.

Причины такого положения заклю ча­
ются в ф орм альном  отношении ряда ру­
ководителей к заклю чению  договоров с 
бригадами, отсутствии долж ной органи­
зационной, экономической и инж енер­
но-технической подготовки объектов; на­
рушении договорных условий с брига­
дами. В ряде организаций н ео бо сн ов ан ­
но наруш аю тся положения о выплате 
премий за экономию бригадам и ресур ­
сов, имеются серьезны е недостатки в 
учете работы хозрасчетны х бригад.

Коллегия обязала руководителей 
производственных организаций всех 
уровней считать важнейшей задачей 
дальнейш ее соверш енствование и у гл уб ­
ление хозрасчета во всех звеньях управ­
ления строительством , доведение прин­
ципов хозрасчета до всех первичных 
трудовы х коллективов, до каж дого  ра­
бочего места.

С ле дует вести реш ительную  борьбу 
с уравниловкой при начислении заработ­
ной платы, премий и вознаграж дений.

Начиная с 1985 г. и в двенадцатой 
пятилетке строительно-монтаж ные ра­
боты должны выполняться в основном 
методами бригадного и сквозного  по­
точного подряда с заклю чением догово­
ров на сооруж ение целиком объекта, 
технологически законченного этапа, у з ­
ла, комплекса.

Коллегия утвердила контрольны е за­
дачи производственным главкам  на две­
надцатую  пятилетку по выполнению 
объемов работ методам и бригадного  и 
сквозного поточного подряда и увеличе­
нию количества хозрасчетны х бригад.

Утверж ден перечень организаций, пе­
реводимых в 1985 г. на коллективный 
подряд, в числе которы х строительное 
управление № 882 треста С евзап до р ­
строй и мехколонны N2 100 треста 
Уф им дорстрой .
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Т рудовые 
дела 
дорожников 

Н{! Казахстана

(О кончание. Начало см . на стр . 30)

К концу одиннадцатой пятилетки 
предполагается довести  поголовье кр уп ­
ного рогатого  скота до  3 ты с. голов , 
свиней —  до 8 ты с., овец —  до 15 ты с. 
Что дает подсобное хозяйство  д о р о ж ­
никам, наглядно видно на прим ере Л П У 
№ 5 треста  З еленстрой , которое было 
создано пять лет назад . О но им еет бо ­
лее 100 голов крупного  рогатого  скота и 
более 200 свиней. Это  д ает возм ож ность 
еж егодно производить более  200 ц м яса и 
800 ц м олока. Вы ращ иваю т зд есь  и ово­
щи. В результате  работники Л П У , д е т­

ские сады  и проф илактории р егулярн о  
снабж аю тся вы сококачественны м и про­
дуктам и  питания. П рим ер этот д алеко  
не единственны й , поиск путей увеличе­
ния производства сельско хо зяй ствен ­
ной продукции п р о д о лж ается .

О собы й интерес вы зы ваю т м акеты  
пионерского  лагер я «Горный ветерок» 
и д етско го  сада-ясель  «И вуш ка». О ба 
этих ком плекса построены  по проектам  
ГГПИ К аздо р п р о ект тр есто м  П ром дор- 
строй . П ионерлагерь находится в ж иво­
писном урочищ е К о тур -Б улак . Л етом  
зд есь  о тды хаю т д ети  дорож ни ков , зи­
мой —  их родители .

Теперь несколько  слов о детском  
сад е -ясля х  «И вуш ка». О н находится 
в г. А л м а -А те  и рассчитан на 180 м ест. 
Х ар актер н о  то , что р ядо м  с детски м  
садом  располож ен целый квартал 
8-этаж ны х дом ов дорож ников. Весь 
ком плекс д етско го  сада вклю чает в себя 
четы ре павильона, соединенны е м еж ду 
собой . В каж д о м  павильоне есть все 
необходим ое д ля  то го , чтобы дети  чув­
ствовали себ я , как д о м а : ую тны е спаль­
ные ком наты , игровы е комнаты  с мно­
ж еством  и гр уш ек , столовая . Есть в д е т­
ском  саду  д аж е  небольш ой плаватель­
ный бассейн .

Д ля  работников отрасли построены и 
ф ункци они рую т санатории-проф илакто­
рии «Д орож ник» , «Каргалинский», «О р­
бита». Все они находятся недалеко  от 
г. А л м а -А та . К услугам  дорож ников —  
опы тны е врачи, всевозм ож ны е про­
ц едурны е кабинеты . П утевку в проф и­
лакторий м ож но получить не только на 
врем я отпуска , сю да мож но приехать 
на суб б о ту  и воскр есенье  и даж е  в 
будний день после работы , чтобы по­
лечиться и о тдохн уть .

Экспо зи ц и я , рассказы ваю щ ая о до­
стиж ениях строителей  автомобильных 
д о р о г Казахстана , продолж ает свою 
работу .

С. Светланов, 
Ф ото автора

Д етский сад -ясли  «И вуш ка» П ионерский лагерь  «Горный ветерок»
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Московский ордена Трудового Красного Знамени 
автомобильно-дорожный институт

объявляет прием студентов

НА 1 КУРС ДНЕВНОГО И ВЕЧЕРНЕГО ОБУЧЕНИЯ В 1985 г.

по следующим специальностям: 
Автомобили и автомобильное хозяйство
со специализациями:

техническая эксплуатация автомоби­
лей
авторемонтное производство 
специализированный подвижной состав

Двигатели внутреннего сгорания
(только дневное обучение)

Организация дорожного движения

Эксплуатация 
автомобильного транспорта

Автомобильные дороги
со специализациями: 

городские дороги 
автомобильные дороги 
сельскохозяйственные дороги и пло­

щадки

Мосты и тоннели со специализациями:
мосты и тоннели
городские транспортные сооружения 

Строительство аэродромов

Строительные и дорожные машины 
и оборудование

(проектирование машин для земляных 
работ, постройки дорожных покрытий, 
содерж ания и ремонта дорог, а такж е 
эксплуатация и ремонт дорожных м а­
шин) со специализациями:

гидропневмоавтоматика и гидропри­
вод

системы гидропневмоприводов авто­
матических манипуляторов.

Автоматизация и комплексная 
механизация строительства

(автоматизация и комплексная механи­
зация производства строительных мате­
риалов и изделий, строительно-монтаж­
ных работ, электроника на автомобиль­
ном транспорте)

Автоматизированные системы 
управления

(только дневное обучение)

Конструкторско-механический
факультет

(только дневное обучение)

Экономика и организация автомобиль­
ного транспорта
Экономика и организация строительства

Прием заявлений на дневное обучение с 20 июня по 9 августа, на вечернее обу­
чение с 20 июня по 31 августа.

Вступительные экзамены по математике (два письменных экзамена), физике 
(письменно), русскому языку и литературе (письменно) проводятся: на дневное 
обучение с 10 августа по 27 августа, на вечернее обучение с 11 августа по 10 сен­
тября.

На вечернее обучение принимаются заявления от лиц, проживающих в Москве 
и Московской обл. в пределах 60 км от города. Общежитием обеспечиваются лица, 
наиболее успешно сдавшие вступительные экзамены, а такж е направленные на обу­
чение предприятиями в соответствии с Постановлением Совета Министров СССР 
от 18 сентября 1959 г. №  1099.

При институте имеются дневное и вечернее подготовительные отделения для ра­
бочих, колхозников и уволенных в запас из Вооруженных Сил СССР.

Успешно окончившие подготовительное отделение зачисляются на первый курс 
дневных и вечерних факультетов без вступительных экзаменов.

Справки о приеме на подготовительное отделение по телефону 155-03-37.
Адрес института: 125829, Москва, ГС П -47,.Л енинградский просп., д. 64. П рием­

ная комиссия.
Справки по телефону 155-01-04.
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