
Коллектив С ою зд орпроекта  решает сложны е задачи проектирования важ ­
нейших д орог страны.

М олодой специалист О. А бросим ова, начальник изы скательской партии 
С. Огарь, руководитель бригады  В. Брыкина, начальник изы скательской партии 
Б. Кирюхин и старший и н ж е нер -гид рол ог Н. Андреева рассматриваю т проект.
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Научно-технический прогресс 
начинается с проекта

1. Подготовка информации для ЭВМ.
2. При автоматизированном проектиро­

вании широко используется диалоговый ре­
жим.

1. На геологических изысканиях применя­
ется современное оборудование.

4. С авторским надзором на строительст­
во выезжают главные инженеры проектов, ру­
ководители бригад.

5. Доставка изыскательского оборудова­
ния по речной паромной переправе в Лаосе
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Пролетарии всех стр ан , соединяйтесь!
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Новое 
на дорогах Белоруссии

Каковы перспективы развития д ор о ж н о й  отрасли респуб ­
лики в двенадцатой пятилетке} Об этом наш корреспондент 
попросил рассказать первого  заместителя министра строитель­
ства и эксплуатации автомобильных д ор о г БССР Виталия Ива­
новича Денисенко.

—  В этой пятилетке мы отрем онтируем  47,3 тыс. км , по­
строим и реконструируем  не менее 7,5 тыс. км  д орог. О бщ ий 
объем дорож ны х работ возрастет более чем на 22 %. О снов­
ная часть новых д орог (6,9 тыс. км ) будет построена в сель­
ской местности. Благоустроеннее станут транзитные участки, 
проходящ ие через населенные пункты ; на всех дорогах, веду­
щих к центральным усадьбам колхозов и совхозов, будет уст­
роено твердое покрытие.

Продолжается реконструкция главных магистралей рес­
публики.

Д орога  Л енинград— Киев— Одесса пересекает Белорус­
сию с севера на ю г и проходит через Витебск, О рш у, М огилев 
и Гомель. Она была построена по старым параметрам и, есте­
ственно, не м ож ет полностью удовлетворить соврем енны м  
требованиям и обеспечить условия безопасности движения. 
В сжатые сроки  заверш ено переустройство участка д ороги  
Витебск —  Орша, моста через р. Д непр  в г. Орша, обхода 
г. Гомеля, крупного  моста через р. С ож  с транспортной раз­
вязкой. В текущ ей пятилетке будут закончены работы по ре­
конструкции обхода г. Витебска.

Начата реконструкция участка д ороги  О рш а— М огилев. 
Здесь предусмотрено ш ироко  использовать местные песчано­
гравийные материалы, укрепление грунтов сланцевыми зо ­
лами. Найдет применение вы сокопористы й асфальтобетон, что 
даст возм ожность сократить расход битума. Впервые в рес­
публике при реконструкции этой д ор о ги  использовали б езого - 
ловочные трубы из цементобетонных звеньев, что значитель­
но снизило трудоем кость, упростило технологию  и удеш евило 
стоимость работ.

П родолжится и реконструкция магистралей М осква— 
М и нск— Брест, Витебск —  граница РСФСР, М инск— Слуцк, 
М инск —  Витебск на участке от М инска до Логойска, а также 
участки д ор о г М инск —  М огилев, Гомель —  Речица —  Калин- 
ковичи, М инск —  Гродно, М инск —  Вильнюс. Завершится ре­
конструкция  М инской  кольцевой автомобильной дороги, бу­
дет построен ряд мостовых переходов через реки.

П рограм м а развития сети д орог в регионе на двенадца­
тую  пятилетку предусматривает одновременное реш ение трех 
задач: продолж ение реконструкции  и завершение строитель­
ства автомагистралей и д ор о г низовой сети, обеспечивающих 
«вертикальные» связи; создание сети межхозяйственных коль­
цевых дорог, т. е. соединение соседних, смежны х ветвей м еж ­
ду собой; соверш енствование технико-эксплуатационных харак­
теристик всех сущ ествую щ их дорог. Постоянно должен по­
вышаться уровень инж енерного  обустройства, что диктуется 
возрастаю щ ими интенсивностью и скоростью  движения, на­
грузкам и  на покры тия автомобильных дорог.

Во всех областях нашей регпублики в настоящее время 
интенсивно развивается межхозяйственная сеть автомобильных 
дорог, протяженность которой составляет около 6 тыс. км , а 
минимальная норма по расчетам специалистов должна состав­
лять 22— 25 тыс. км . Как видно, д орож ники  еще в большом 
долгу перед агропромы ш ленны м  ком плексом  Белоруссии. 
В полтора раза планируется увеличить и протяженность до­
рог общ его  пользования, довести ее до 60— 65 тыс. км. Тако­
ва перспектива развития нашей отрасли. Это сложная задача, 
но мы ее обязательно решим.

Работы предстоят значительные, и они должны быть вы­
полнены с вы соким  качеством. Несмотря на то, что 93,2 % 
д орог Белоруссии имею т твердое покрытие, все же нередки 
нарекания на неровность, на небрежность и недоделки при 
обеспечении поверхностного водоотвода, планировке откосов 
и обочин, отделке подмостовых конструкций. Ж ивучим поро­

Труженики Страны Советов! Везде и во всем занимайте активную 
жизненную позицию, упорным трудом укрепляйте могущество Родины! Раз­
вивайте социалистическое соревнование! 

Энергию перестройки—делу социализма!
Из Призывов ЦК КПСС

©  И зд а тельство  « /Т ранспорт» , « А в то м о б и л ьн ы е  д о р о ги » , 1987 1
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ком  в работе многих дорож ны х организаций остается прене­
брежение к содержанию  полосы отвода.

Коренного улучшения требую т авторский и технический 
надзоры, геодезический и лабораторный контроль. Н изкое 
качество, брак к работе надо рассматривать как серьезное 
нарушение государственной и производственной дисциплины 
со всеми вытекающ ими отсюда последствиями.

Корр. Да, планы напряженные. Смогут ли проектиров­
щ ики вовремя обеспечить строительные объекты докум ента­
цией!

Денисенко. Разумеется, один проектны й институт не в 
состоянии справиться с таким  объемом  проектно-изы скатель­
ских работ, поэтому в соответствии с реш ением Госстроя 
СССР в 1987 г. на базе сущ ествующ их мелких разрозненны х 
проектных организаций в Белоруссии создан институт по пр о ­
ектированию ремонта автомобильных д орог Белрем дорпроект. 
Это даст возможность снабдить проектами на строительство 
и реконструкцию  д орог все организации, которы е в них нуж ­
даются, повысить качество и эффективность проектирования, 
автоматизировать проектны е работы, быстро внедрять дости­
жения научно-технического прогресса в практику д ор о ж н о го  
строительства.

К орр . При реконструкции , а особенно при строительстве 
автомобильных д орог неизбеж но  нарушается экология. Что 
делают д ор о ж н и ки  Белоруссии, чтобы восстановить нарушение 
природн ого  равновесия!

Д енисенко . Только в текущ ей пятилетке для дальнейше­
го использования ■ народном  хозяйстве будет рекультивиро­
вано 1660 га земель, пострадавш их от дорож ны х работ, в том 
числе 387 га —  под сельскохозяйственные угодья. Затраты на 
рекультивацию  земель составят 2,6 млн. руб. Для сокращ ения 
вы бросов в атмосф еру вредных веществ 14 асфальтобетонных 
заводов предусм отрено перевести на газовое топливо.

Корр. Какое значение придается сейчас эстетике автомо­
бильных д о р о г в Белоруссии!

Денисенко . Очень большое. В Белгипродоре вот уж е  в 
течение нескольких лет успеш но действует архитектурная мас­
терская, которая занимается оф ормлением  автобусных па­
вильонов, мест отдыха, питьевых источников, различных инже­
нерных сооружений. Ведь преж де  всего дорога —  рабочее 
место водителей. О круж аю щ ая обстановка должна радовать 
глаз, снимать усталость, поэтому эстетике д орог мы и впредь 
будем  уделять неослабное внимание.

(О кончание статьи на 3-й стр. облож ки)

Артерии Советского Азербайджана
Д-р эконом, наук, проф. К. Б. ТАГИЕВ

Трудящиеся страны Советов, все прогрессивное челове­
чество мира готовится торжественно отметить 70-летие Вели­
кой О ктябрьской социалистической революции, коренны м  об­
разом  изменившей ход мировой истории.

Советская власть открыла великие просторы  для разви­
тия производительных сил Азербайджана. Важным средством 
экономического, политического и культурного  подъема рес­
публики является автомобильный транспорт. В единой транс­
портной системе большая роль принадлежит автомобильным 
дорогам.

К моменту установления Советской власти в А зербай­
джане было всего 1304 км  дорог, из которы х только 209 км  
имели твердые покрытия. Поэтому с первых дней револю ции 
в республике было обращ ено серьезное внимание на д о р о ж ­
ное строительство.

Уже в 1928 г. сеть усоверш енствованных д ор о г возросла 
более чем в 5 раз. Были организованы м еж д угород ны е  авто­
мобильные сообщ ения Евлах— Закаталы, Евлах— А гд ам — Сте­
панакерт и др. Со временем в сф еру транспортного  обслу­
живания были вклю чены важные в эконом ическом  отнош е­
нии зоны, где развивается ш елководство, табаководство, зер ­
новодство и животноводство. О днако несмотря на больш ую  
работу по развитию сети автомобильных д ор о г она все ж е  
отставала от развития потребностей народного хозяйства и 
населения республики.

Ускоренны е темпы социально-эконом ического  развития, 
резкое возрастание интенсивности движения в последние годы 
предопределили дальнейшее непрерывное развитие и совер­
шенствование сети автомобильных д орог. Столица республики 
получила автомобильное сообщ ение со всеми районами, го ­
родами и курортны м и местами.

Сеть автомобильных д орог соединяет почти все сель­
ские населенные пункты м еж ду собой, с городам и различно­
го типа, ж елезнодорож ны м и станциями, портами. Больше по­
ловины сельского населения республики проживает в мест­
ностях, где основным путем сообщ ения является автомобиль­
ная дорога. Сейчас нет ни одн ого  отдаленного уголка, кото ­
рый бы не соединялся с другим и районами республики авто­
мобильным транспортом.

Серьезное внимание обращ ается на укрепление матери­
ально-технической базы отрасли. Если в 1970 г. в системе М и ­
нистерства строительства и эксплуатации автомобильных д о ­
рог было всего 25 асфальтобетонных заводов, то в 1987 г. их 
стало 56, что дает возм ожность отказаться от строительства 
дорог так называемым «холодным» способом. В 1985 г. вве­
ден в эксплуатацию в г. Евлах крупны й завод ж елезоб етон­
ных изделий. Ф ункционирует завод по переработке  кам ен­

ных материалов в г. Пойлы и три цеха на базе дорож ны х 
организаций.

Объем капитальных вложений за одиннадцатую пятилетку 
увеличился по сравнению  с восьмой в 4 раза, ввод основных 
ф ондов —  в 3 раза. Благодаря внедрению  новой техники и 
технологии, передовы х методов труда стало возм ож ны м  уве­
личить объем  капитальных вложений за последние 15 лет в 
3,5 раза и ввод мощ ностей в 1,6 раза. Следует подчеркнуть, 
что за этот период в основном  строились дороги  I и II кате­
гории, значительно увеличилась протяженность д орог сою з­
ного значения. О бъем строительно-монтажных работ увели­
чился почти в 6 раз, при этом численность работников уве­
личилась в 2 раза и производительность труда —  в 2,6 раза. 
Этому способствовал рост механизации ремонтно-строитель­
ных работ в 2,6 раза, по грузо -разгрузочны х работ почти в 
20 раз. Увеличилась и вы работка строительных машин: скре ­
перов в 2,1 раза, бульдозеров в 2 раза, кранов более чем 
в 16 раз.

В настоящее время протяженность сети автомобильных 
д ор о г в А зербайдж анской  ССР (включая ведомственные) со­
ставляет более 30,2 тыс. км , из них 25,5 тыс. км  имеют твер­
дое покры тие. Плотность сети д о р о г равна 350 км  на 1 тыс. км 2 
территории. За 1945— 1985 гг. протяженность д ор о г с твердым 
покры тием  возросла более чем в 8,3 раза, их доля в общ ей 
сети автомобильных д ор о г повысилась до 80 %. О дновремен­
но со строительством новых д ор о г значительно повысился 
технический уровень сущ ествую щ их: ка ряде д орог увеличена 
ш ирина п р оезж ей  части, состояние покры тия приведено в со­
ответствие с интенсивностью движения, улучшилось архитек­
турное оф ормление.

Развитие и соверш енствование сети автомобильных до­
рог в А зербайдж ане дали возм ожность автомобильному транс­
порту занять одно из ведущ их мест по показателям перевоз­
ки народно-хозяйственных грузов и пассажиров среди других 
республик.

Д оля автомобильного транспорта в единой транспортной 
системе республики при перевозке грузов повысилась до 
80 %, а при перевозке  пассажиров автобусами общ его поль­
зования —  до  52,2 %.

Большие и ответственные задачи стоят перед д ор о ж ни ­
ками в двенадцатой пятилетке. Развитие автом обильно-дорож ­
ной сети республики направлено на значительное повышение 
уровня транспортного обслуживания производства и населе­
ния. С учетом  ведомственных д орог сеть автомобильных до­
р о г увеличится на 5,0 тыс. км . П одлежат реконструкции ма­
гистрали Баку— Астара, Баку— Тбилиси, Алят— Джульф а и ряд 
других. Будут построены крупны й мост через р. Кура в Ени-

2 «Автомобильны е дороги»  №  11, 1987 г.
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ленде, путепроводы и автожобмльно-дорожны е мосты в ряде 
городов и районов республики.

Важной задачей, стоящей перед дорож никам и , является 
также дальнейшее благоустройство (строительство павильо­
нов, автостоянок, обустройство питьевых источников, чайных 
и т. д.) и озеленение дорог, оснащ ение их знаками.

Особое эконом ическое и социальное значение в рес­
публике приобретает сеть местных дорог, призванных обес­
печить устойчивую  транспортную  связь сельских населенных 
пунктов, колхозов, совхозов как м еж ду собой, так и с магист­
ральными дорогами. Сейчас на преимущ ественное развитие 
их обращается серьезное внимание. Будет вестись поэтапная 
передача местных д орог для обслуживания М инстройавтодо- 
ру республики, что повысит уровень их содержания.

Основой ускорения долж ен быть научно-технический 
прогресс. В д ор о ж но м  хозяйстве внедрение соврем енной д о ­
рожно-строительной техники, новых технологий, обеспечива­
ющих вы сокую  производительность и эф фективность, следует 
рассматривать в качестве основных рычагов интенсиф икации 
развития и совершенствования автомобильных д орог. Д ол ж но  
продолжаться укрепление материально-технической базы от­
расли. Количество асфальтобетонных установок увеличится на
12 ед. В пос. Джейран-Батан будет введен в эксплуатацию  
новый завод по изготовлению  мостовых конструкций . За счет 
пополнения новой техникой и освоения новых м есторож дений 
каменных материалов заготовка щебня, гравия, песка по от­
расли составит около  6 млн. м 3 в год.

Таким образом , двенадцатая пятилетка будет периодом  
дальнейшего укрепления материально-технической базы от­
расли, повыш ения уровня индустриализации, концентрации 
сил и средств на пусковы х и особо важных объектах.

В системе М инстройавтодора республики серьезное вни­
мание обращается на соверш енствование хозяйственного м е­
ханизма. В прош лом  году доля бригад, работающ их на под ­
ряд во всех бригадных ф ормах организации труда, составила 
46 %■ При этом доля выполненных по бригадном у хозрасчету 
работ составила 51 °/о от общ его  объема строительно-м онтаж ­
ных работ по министерству, а численность —  43,3 %. В резуль­
тате выработка, приходящ аяся на одн ого  работника хозрас­
четной бригады, превысила средний уровень вы работки по 
Министерству на 17 %, а заработная плата —  на 15 %.

Среди коллективов, работающ их м етодом  поточного  
подряда, бригада, руководим ая К. Гектари. В состав этой 
бригады кром е  дорож ников  вклю чены работники асфальто­
бетонного завода и дробильной установки, водители автомо­
билей-самосвалов. Члены бригады овладели проф ессиями ма­
шиниста асфальтоукладчика, катка, автогрейдера. Овладение 
смежны ми проф ессиями позволяет вести строительство д ор о г 
комплексным методом. О сновные звенья, работая по сколь­
зящему граф ику, трудятся по полторы смены. О собенно хо­
рошо организована работа водителей. Так, доставив на уча­
сток, где ведутся строительно-ремонтны е работы, асфальто­
бетонную смесь, водители не соверш аю т порож ни й  рейс —  
обратно на завод они везут местный песок.

Важную роль играет достигнутая в бригаде высокая тру­
довая дисциплина, умелое использование принципов матери­
ального и морального стимулирования. В бригаде К. Гектари 
рост производительности труда в 1,5 раза превышает средний 
рост по Д орож но-строительном у управлению  №  3 министер­
ства. Среднемесячная заработная плата ка ж д о го  члена этой 
бригады на 20 % выше.

Д о ро ж н и ки  активно взялись за реализацию намеченных 
задач. Достаточно сказать, что если в 1986 г. в строительство, 
ремонт и содержание д ор о г республики было влож ено около  
180 млн. руб, то в 1987 г. предусматривается вложить около  
196 млн. руб.

В достигнутых успехах больш ую  роль наряду с у кр е п ­
лением материально-технической базы отрасли играет чело­
веческий ф актор, развернувш ееся социалистическое соревно­
вание. Д о ро ж ни ки  вклю чились в движение за достойную  
встречу 70-летия Великой О ктябрьской  социалистической ре­
волюции под лозунгом  «К 7 ноября 1987 г. выполнить план 
двух лет пятилетки». Среди работников отрасли м ного  рацио­
нализаторов, передовиков производства, систематически вы­
полняющ их и перевы полняю щ их плановые задания.

О вы сокой оценке  труда д оро ж н и ков  А зербайджана сви­
детельствует награждение наиболее отличившихся 56 чел. 
орденами и медалями СССР за успехи, достигнутые в вы пол­
нении заданий одиннадцатой пятилетки и социалистических 
обязательств.

«Автомобильные дороги» №  11, 1987 г.

ДОРОГИ 
КАБ А Р Д И Н О -БА Л КА Р И И

Б. А. Д Ж И Б И Л О В , Р. А. А ХМ ЕД О В  (Каббалкавтодор)

Д о  Великой О ктябрьской социалистической революции 
Кабардино-Балкария была отсталой национальной окраиной 
царской России. Д о р о г здесь не строили, а примитивные м ос­
ты, перекинуты е через реки местными жителями, были опас­
ными для проезда, и нередко  переправы по ним сопровожда­
лись человеческими жертвами, гибелью скота и имущества. 
Да и после револю ции руки  до д ор о г и мостов дошли не 
сразу.

Только в 1925 г. были построены три металлических 
(крупнейш их по том у времени) моста общ ей длиной 163 м. 
Государству это обош лось всего в 460 тыс. руб., потому что 
все земляные работы выполнили жители близлежащих селе­
ний бесплатно. Вот как нужны были крестьянам эти мосты!

В 1926 г. рабочая комиссия Госплана РСФСР утвердила 
пятилетний план д оро ж но -м о сто во го  строительства Кабардино- 
Балкарии согласно кото р о м у  предполагалось построить 
634,7 версты д ор о г и 10 больших мостов. И план был выпол­
нен. Вся эта огром ная по том у времени работа велась исклю­
чительно вручную  при помощ и кирок, ломов, лопат, ручных 
буров, тачек. Парк д орож ны х машин был ничтожным. Он 
насчитывал всего 2 трактора «Ф ордзон», 3 прицепных грей­
дера, 4 прицепных катка и одну кам недробилку.

Постепенно в д о р о ж н о е  хозяйство стала поступать тех­
ника, и в 1935 г. была организована м аш инно-дорож ная стан­
ция. В этом ж е  году организованны й ранее дорож ны й отдел 
реорганизовали в отдел ш оссейных и грунтовых д орог и авто-

Так строили дороги в Кабардино-Балкарии в 20-е годы
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мобильного транспорта Облдортранс. Появились районные д о ­
рожные отделы в шести районах со штатом в 3 единицы (за­
ведующий отделом, техник, счетовод), а в остальных районах 
установлены должности дорож ны х техников.

К концу 1938 г. вошла в строй автомагистраль Нальчик— 
Пятигорск, связавшая регион с соседними областями, а к 
1940 г. республика получила ещ е 600 км  улучш енных гравием 
дорог.

Большой урон дорож ном у хозяйству Кабардино-Балкарии 
принесла Великая Отечественная война. В 1942 г. республика 
подверглась фашистской оккупации, было уничтож ено более
13 тыс. м мостов, десятки километров автомобильных д орог 
приведены в полную  негодность. О собенно пострадала глав­
ная автомагистраль Нальчик —  Пятигорск.

В 1946— 1950 гг. последствия войны были практически 
полностью ликвидированы и ш ироко  развернулось строитель­
ство д орог и мостов. Впервые в 1957 г. д орож ники  Кабарди­
но-Балкарии приступили к устройству покры тий, обработанных 
органическими вяжущ им и методом  смеш ения на дороге , и к 
началу 1961 г. их протяженность составила 171 км. Интенсивно 
начали строиться внутрихозяйственные дороги . К 1975 г. было 
завершено создание опорной сети дорог, все 8 районных 
центров соединены со столицей республики автомобильными 
дорогами с усоверш енствованным покры тием  и все централь­
ные усадьбы колхозов и совхозов соединены с районными 
центрами автомобильными дорогам и с твердым покры тием .

Для улучшения ремонта и содерж ания д ор о г и д о р о ж ­
ных сооружений в 1978— 1979 гг. на базе ранее организован­
ных дорож ны х и производственно-дорож ны х участков созда­
ны 7 дорож ны х ремонтно-строительных управлений.

На протяжении всех 60 лет существования дорож ны х 
организаций республики неослабное внимание уделялось раз­
витию производственных баз д орож ны х организаций. Два д о ­
рожно-строительных управления и 5 ДРСУ из семи имеют 
современные производственные базы с санитарно-бытовыми 
помещ ениями, теплыми гаражами, ремонтны е мастерские. 
В этом году планируется ввести в строй базы в остальных 
ДРСУ.

В 1982 г. завершен перевод всей сети автомобильных д о ­
рог на твердое покры тие и с 1983 г. Кабардино-Балкарская 
АССР занимает первое место среди краев, областей и авто­
номных республик, входящ их в состав РСФСР, по проценту 
автомобильных д орог с твердым покры тием  от общ ей про ­
тяженности дорог. Сейчас в республике 2174 км  д ор о г с твер­
дым покрытием.

В связи с заверш ением создания опорной сети автомо­
бильных д орог общ его пользования и обеспечением кр у гл о ­
годичного проезда по ней автомобильного транспорта перед 
дорож никам и Кабардино-Балкарии стоят большие и ответст­
венные задачи на двенадцатую пятилетку. Н уж но реконстру­
ировать более 60 мостов общ ей длиной 2700 м, построенных 
в послевоенные годы и первой половине 60-х годов, а также 
более 700 км  автомобильных д ор о г (особенно в горны х рай­
онах республики); предстоит улучшить транспортно-эксплуата­
ционное состояние автомобильных д ор о г и повысить уровень 
безопасности движения.

Участок автомобильной дороги в Кабардино-Балкарии
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Технический прогресс 
начинается с проекта

Директор Союздорпроекта В. Ф. РО ГО Ж Е В , 
заместитель гл. инженера В. Д. БРА СЛ А ВСК И Й

С ою зд орпроект определен головным институтом в об­
ласти проектирования автомобильных д орог в нашей стране. 
Это накладывает больш ую  ответственность на его коллектив 
в определении технической политики в проектном  деле.

Процесс перестройки охватил сегодня м ногие стороны 
деятельности института. О днако важнейшей работой, кото ­
рая, ка к мы считаем, создает реальную основу для ш ироких 
и перспективны х изменений, является освоение достижений 
научно-технического прогресса.

Еще в прош лом  году в соответствии с постановлением 
ЦК КПСС и Совета М инистров СССР «О дальнейшем совер­
шенствовании проектно-см етного  дела и повышении роли 
экспертизы  и авторского надзора в строительстве» С ою зд ор ­
проект разработал «Основные направления проектирования 
автомобильных д орог на 1986— 1990 гг.», а также организа­
ционно-технические мероприятия по научной организации 
труда.

С ою зд орпроект принимает непосредственное участие 
совместно с С ою здорнии, ЦНИИС в выполнении опы тно-экс­
периментальных разработок прогрессивных конструкций до­
рог и искусственных сооружений. В 1986 г. совместно с фи­
лиалами разработаны 52 темы для ком плексной програм мы  
реш ения научно-технических проблем. В многочисленных про­
ектах нашли свое отражение прогрессивные технические ре­
шения и современны е технологические способы строитель­
ства:

насыпи на слабых грунтах без их удаления, в том  числе 
с использованием вертикальных песчаных дрен или дрен из 
геотекстиля;

земляное полотно из мерзлы х грунтов (в условиях Се­
вера), из глинистых грунтов повыш енной влажности, из зо- 
лош лаков и других отходов промыш ленности;

конструкции  укреплений откосов, водоотводных соору­
жений с применением  геотекстиля и других новых материа­
лов;

конструкции зем ляного  полотна и дорож ны х одеж д  с 
теплоизолирую щ ими материалами (в условиях Западной Си­
бири и Севера);

укрепление откосов и сооружений водоотвода с исполь­
зованием пневмонабрызга, гибких железобетонны х плит и 
реш еток ЦНИИС, анкерны х конструкций , армогрунта;

д орож ны е одеж ды  с использованием геотекстиля, поли­
мерных сеток повыш енной жесткости;

основания д орож ны х одеж д  из песков, укрепленных зо­
лами уноса, применение в основаниях фосфогипса, белито- 
вых шламов;

вы сокопористы е асфальтобетоны со сниженны м расхо­
дом  битума в нижних слоях покрытия;

безростверковы е опоры  на буровых столбах, ж елезобе­
тонные устои диванного типа для скоростного  строительства 
на малых и средних мостах в северной зоне;

фундаменты глубоко го  заложения под опоры  мостов в 
виде буровы х столбов с уш ирением  пяты до  3,5 м;

сводчатые железобетонны е балочные пролетные строе­
ния длиной 12 м, полносборные неразрезны е путепроводы из 
балок, изготовленных в имеющ ейся оснастке;

утеплители из ф енольного пенопласта, сборные перего­
родки  из экструзионны х асбоцементных панелей.

Эти передовы е инженерны е реш ения были применены 
на автомобильных дорогах Серпухов —  Тула, М К А Д  —  Каши­
ра, Уренгой —  Надым —  Советский, Ямбург —  М едвежье, Ям- 
бург —  Уренгой, М инск —  Брест, мостовые переходы через 
реки О ку, Припять, Иртыш, Д непр  и пр. ^|<тивно способст-
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вуют внедрению прогресса в практику проектирования и 
строительства м ногие сотрудники института: В. Д . Киселев, 
В. Б. Татаринов, А. С. Ш лосман, И. К. П рохоров, Ю . И. Ф е ­
доров, Е. Н. Крук, Г. Б. Ф укс , Е. М. Антонова, А. Г. Кле­
ментьев, А. Б. Д иденко , В. Г. Решетников и др.

П родолжается совершенствование новой технологии изы ­
сканий автомобильных дорог, основанной на ш и роком  при­
менении аэрометодов и ЭВМ и позволяю щ ей по сравнению 
с традиционной технологией значительно снизить труд оем ­
кость полевых работ.

Совершенствование инженерно-геологических изысканий 
идет по направлению ком плексного  использования электро-, 
сейсмо- и магниторазведки и радиом етрических методов. 
При полевых исследованиях грунтов С ою зд орпроект исполь­
зует статическое, динамическое и электродинам ическое зон­
дирование, микропенетрацию , штамповые испытания, враща­
тельный сдвиг, радиоизотопный метод, пробную  забивку свай. 
Результаты зондировочных испытаний обрабатываются на ЭВМ 
для определения расчетных параметров грунтов с заданной 
степенью надежности.

С ою здорпроект, являясь головной организацией в со­
здании САПР-АД, стремится расширить применение методов 
автоматизированного проектирования. С 1986 г. в институте 
функционирует вторая очередь САПР-автомобильные дороги , 
состоящая из четырех технологических линий и четырех па­
кетов прикладных програм м . Разрабатывается третья очередь 
САПР-АД. Уровень автоматизации проектны х работ в 1986 г. 
составил в С ою здорпроекте  17,9 %. Годовая эконом ия теку­
щих затрат в проектировании от применения средств авто­
матизации составила 390 тыс. руб. Внедрение системы осу­
ществляется на реальных объектах —  на автомобильных до ­
рогах М инск —  Брест, М К А Д  —  Кашира, М едвеж ье —  Ямбург, 
М ценск —  Тросна, мостовых переходах через реки  М оскву, 
Оку, Д непр и др.

В настоящее время успеш но работают более 40 граф и­
ческих программ, позволяю щ их вычерчивать ЦМ М , план 
трассы, продольный и поперечный профили, граф ики отвода 
земель, виражи, дорож ны е знаки, разбивочны е чертежи, пер­
спективы участков дороги, граф ики электродинам ического  
зондирования, поперечные сечения пролетных строений и т. п.

В 1986 г. было заверш ено техническое перевооруж ение 
института на базе современных средств вычислительной тех­
ники. Были установлены и введены в эксплуатацию  два авто­
матизированных рабочих места (АРМ ) Бенсон В-2000/А (Ф ран ­
ция) и ЭВМ ЕС-1036. На АРМ Бенсон В-2000/А, в частности, 
были выполнены типовые проекты  зем ляного  полотна. Кром е 
того, на техническом  вооруж ении имеются алф авитно-циф ро­
вой дисплей на 16 экранах ЕС-7920 и ком плекс приборов и 
устройств для обработки материалов аэроф отосъемки. В Ки­
евском филиале ф ункционирую т АРМ-С и СМ-4, в Бакин­
ском  — ЭВМ СМ-1600.

Большой вклад в разработку и внедрение системы ав­
томатизированного проектирования внесли сотрудники инсти­
тута В. А. Варшавский, М. А. Григорьев, В. Н. Харитонов,
А. В. Крылов, В. А. Ф едотов, И. А. Сапронова, Л. Н. А ртем ье­
ва, Ф . В. Винокур.

С ою здорпроект совместно с М осгипротрансом  разрабо­
тал «Методические указания по определению  стоимости раз­
работки проекта производства работ для внутрисою зны х объ­
ектов», в которых даны признаки отнесения объектов авто- 
мобильно-дорож ного  строительства к  категориям  сложности 
при разработке ППР, а также рекомендации по определению  
стоимости разработки ППР для этих объектов. Институт при­
ступил такж е к  разработке проектов производства работ на 
сложных объектах строительства.

Выполняя ф ункции головного института, С ою зд орпроект 
разрабатывает совместно с С ою здорнии  и ЦНИИС СНиП на 
проектирование и строительство автомобильных д орог, посо­
бия к ним, ведомственные строительные нормы, типовые про­
екты; регулярно собирает, изучает и систематизирует мате­
риалы по проектированию  и изы сканиям  автомобильных д орог 
в нашей стране и за руб е ж ом  для внедрения в проекты ; 
совершенствует банк проектов-аналогов автомобильных д орог 
с утвержденными технико-эконом ическим и показателями; ти­
ражирует и распространяет документы , отражаю щ ие научно- 
технический прогресс, готовит экспозиции для выставок, ин­
ф ормационные материалы, консультации и т. д.

С ою здорпроектом  заклю чены договоры  на оказание 
технической помощ и с 260 республиканскими и областными 
организациями; периодически проводятся координационны е 
совещания с участием республиканских проектны х дорож ны х 
институтов.

Большой интерес специалистов вызвала проведенная 
25— 29 сентября в г. Алма-А те Всесоюзная научно-техниче- 
ская конф еренция «Научно-технический прогресс в проекти­
ровании автомобильных дорог».

О днако  целенаправленной работе проектировщ иков по 
ускорению  внедрения в практику достижений научно-техни­
ческого  прогресса меш ают некоторы е препятствия. В первую 
очередь надо отметить, что отсутствие реальных пятилетних 
и двухгодичны х планов проектно-изы скательских работ за­
трудняет планомерное внедрение в практику научно-техниче­
ских достижений. Н еобходимо ускорить совершенствование 
структуры  института на основе нормативно-методических раз­
работок ЦНИИ —  проекта Госстроя СССР. Требуется усиле­
ние материально-технической базы путем обеспечения про­
изводственными помещ ениями, современными приборами и 
оборудованием  для изыскательских и проектных работ.

Немало в работе института и недостатков субъективного 
характера. Так, несмотря на принятые в последнее время 
меры к повыш ению роли проектов организации строительст­
ва (ПОС), их составляют без необходимых вариантных разра­
боток, не всегда учитывают современные вы сокопроизводи­
тельные маш ины и механизмы.

И з-за отсутствия ряда современных инструментов, при­
боров и недостаточно эф ф ективного использования в ряде 
случаев имею щ егося оборудования для проведения инженер­
но-геодезических и инженерно-геологических работ не пред­
ставляется необходимый объем достоверной инженерной 
инф ормации о природны х условиях строительства. Здесь 
следует напомнить, что ш и роком у внедрению  установок ди­
нам ического и электродинам ического  зокдирования мешает 
отсутствие серийного  их выпуска отечественной промыш лен­
ностью. Не налажен промы ш ленный выпуск зондировочной 
установки Э ДЗ С ою здорпроекта  и ЦНИИС, нет штампов для 
проведения испытаний на больших глубинах, заметно сокра­
тился вы пуск приборов вращ ательного среза (крыльчаток). 
Грунтовая лаборатория института оснащена морально уста­
ревш ими приборами 20— 30-летней давности, ощущается не­
хватка сотрудников. В институте отсутствуют буровы е маши­
ны повыш енной проходимости, легкие буровы е станки типа 
БУКС для изысканий в труднодоступны х районах. Уменьши­
лось в последние годы количество разработок ЦНИИС и 
С ою здорнии  в совершенствовании изыскательских работ.

Внедрению С АП Р-АД  мешает ограничение лимитов на 
приобретение вычислительной техники (в одиннадцатой пя­
тилетке С ою зд орпроект получил только 25 % запланирован­
ных средств), отсутствие единого фонда типовых и програм ­
мных средств.

Для ускорения темпов автоматизации проектирования 
д орог следует при совершенствовании системы САПР-АД 
перейти на диалоговый реж и м  с использованием персональ­
ных ком пью теров, увеличить объемы финансирования на при­
обретение средств вычислительной техники, создать единый 
ф онд типовых и повторно применяемых программны х средств, 
создать единую , униф ицированную  сметно-нормативную  ба­
зу, вклю чаю щ ую  в себя данные о стоимости проектируемых, 
строящ ихся и построенных объектов, а также каталоги строи­
тельных конструкций , изделий и материалов.

Н ередко  нас справедливо упрекаю т за медлитель­
ность при введении в проекты  новых научных разработок. 
Сейчас проектировщ ики получили право применять прямо в 
рабочей документации рекомендации головных научно-ис­
следовательских институтов до вклю чения их в нормативные 
докум енты  (с соответствующ им оф ормлением  подписи на 
чертежах сотрудникам и НИИ и представителями строитель­
ной организации).

В статье В. В. Алексеева «Качество строительства до­
рог —  на уровень современных требований» («Автомобиль­
ные дороги»  №  4, 1987 г.) правильно указано на недооценку 
роли авторского  надзора в улучшении качества строитель­
ства. В настоящее время в институте проведена большая 
работа по повыш ению действенности и эффективности автор­
ско го  надзора, что усилит ответственность строительных ор ­
ганизаций за качество строительных работ. Реализуется на 
практике  право проектны х организаций на прекращ ение ра­
бот, выполняемых с наруш ениями требований проекта.

Ш ирокие  возм ожности для повышения эффективности 
проектной работы открывает новый хозяйственный механизм 
в строительстве, переход на самоф инансирование самих про­
ектных институтов. Коллектив С ою здорпроекта  приступил к 
перестройке своей деятельности в новых направлениях.

Воздействие экономических рычагов несомненно уско­
рит технический прогресс в д ор о ж н о м  проектировании.
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Как повысить 
эффективность проектно­
изыскательских работ?

Канд. техн. наук В. С. В О Л Ь Н О В  (Гипродорнии)

Технические параметры, долговечность конструктивных 
элементов, размеры материальных, энергетических и трудо­
вых затрат на вновь строящуюся или реконструируемую до­
рогу определяются проектом. Если в проекте эти показате­
ли не являются более прогрессивными по сравнению с до­
стигнутыми в аналогичных условиях ранее, то трудно на­
деяться, что после окончания строительства, а тем более в 
процессе эксплуатации дорога будет полностью удовлетво­
рять быстро растущим требованиям транспорта, соответство­
вать социальному развитию.

Встречающиеся в проектах заниженные категории до­
рог, недолговечные материалы и конструкции, технологиче­
ские процессы с применением значительной доли ручного 
труда, большие затраты энергии для изготовления и транс­
портирования строительных материалов и конструкций сви­
детельствуют о значительной отсталости дорожного хозяйст­
ва РС Ф С Р . Поэтому одной из главных задач интенсифика­
ции развития дорожного хозяйства является повышение эф ­
фективности проектно-изыскательских работ.

В понятии эффективность проектно-изыскательских 
работ следует различать две стороны. Первая определяется 
теми величинами экономических и социальных выгод, кото­
рые получает общество в результате сооружения новых или 
реконструкции существующих автомобильных дорог. Повы­
шение эффективности проектно-изыскательских работ в этом 
смысле достигается проектированием таких объектов, затра­
ты на сооружение которых окупались бы значительно быст­
рее, чем на ранее построенных в аналогичных условиях.

Вторая сторона определяется уменьшением затрат на 
проектно-изыскательские работы в самой проектной органи­
зации. Это достигается повышением производительности тру­
да проектировщиков. От величины уменьшения затрат зави­
сят показатели работы проектной организации. Хотя по 
абсолютной величине экономический эффект от повышения 
производительности труда проектировщиков и меньше эф ­
фекта, получаемого после завершения строительства эконом­
но запроектированных объектов, но он также является нуж­
ным обществу для обеспечения необходимых пропорций в 
отрасли между различными видами деятельности.

Обе стороны понятия эффективности проектно-изыска­
тельских работ являются для народного хозяйства важными 
и необходимыми.

Наиболее мощным средством повышения эффективности 
проектно-изыскательских работ является их автоматизация. 
При автоматизации достигается улучшение технико-экономи­
ческих показателей проектируемых объектов и одновремен­
но повышается производительность труда проектировщиков. 
Применение автоматизации при проектировании объектов до­
рожного хозяйства дает значительно большие выгоды, чем 
в некоторых других отраслях строительного проектирования. 
Это связано с вариантным принципом, который, начиная с 
X IX  столетия, широко применяется в отечественной практи­
ке для получения оптимальных технических решений при 
проектировании транспортных сооружений. При проектиро­
вании дороги варьируется положение трассы, продольный 
профиль, распределение земляных масс, конструкции д орож ­
ных одежд и искусственных сооружений.

Проведенные в Гипродорнии исследования показали, 

что выбор с помощью средств автоматизации оптимального 
варианта автомобильной дороги может уменьшить ее строи­
тельную стоимость на 4— 5 %, а определение оптимального 
варианта конструкции моста может уменьшить его стоимость 
на 10— 12 %■ Только применение расчетных программ при 
проектировании мостов и других искусственных сооружений 
дает экономию в материалах и стоимости до 5 % . При пол­
ной автоматизации проектирования всех объектов в д орож ­

УДК 625.72 ном хозяйстве страны могут экономиться сотни миллионов 
рублей в год.

При автоматизации проектных работ сокращается объ­
ем ручного труда проектировщиков, доля которого в настоя­
щее время еще очень велика —  около 75% . В Гипродорнии, 
достигнув 17 %-ного уровня автоматизации проектных ра ­
бот, в полной мере еще не ощутили влияние автоматизации 
на повышение производительности труда. Но по некоторым 
видам проектных работ достигнуты внушительные результа­
ты. Применение в 1984— 1986 гг. программы АВС-3 для со ­
ставления сметной документации в 2—3 раза повысило про­
изводительность труда сметчиков. Автоматизированный спо­
соб составления смет прочно вошел в практику Гипродорнии 
и его филиалов.

Значительно сокращаются затраты труда проектировщи­
ков при применении программ для проектирования про­
дольного профиля, дорожных одежд и водопропускных труб, 
распределения объемов земляных работ. В течение 1981—
1985 гг. в Гипродорнии за счет автоматизации проектирова­
ния производительность труда проектировщиков увеличилась 
на 10 %. Расчеты показывают, что применение средств ав­
томатизации во всех звеньях процесса проектирования поз­
волит на 30 % увеличить производительность труда проекти­
ровщиков. На этой основе в дорожном хозяйстве страны мо­
гут экономиться по нескольку десятков миллионов рублей 
в год.

Кроме автоматизации, есть еще один мощный рычаг 
повышения эффективности проектно-изыскательских работ. 
Это •— использование в проектах научно-технических дости­
жений. Научно-технические разработки в области дорожно­
мостового строительства, сулящие экономический эффект, 
только тогда могут принести реальную выгоду, когда их 
можно будет использовать в проектах дорог и мостов.

Еще в 20-е годы государственная система проектирова­
ния рассматривалась как основное звено, через которое 
будет осуществляться внедрение достижений науки и тех­
ники. Однако в 70-е и 80-е годы связь между дорожными 
проектами и научно-техническими достижениями постепенно 
ослабевала. Научно-технические разработки и изобретения 
создавались по своему плану, а проекты дорог и мостов раз­
рабатывались исходя, в основном, из возможностей дорож ­
ных организаций. В результате этого в последние годы объ­

ем внедрения в проекты научно-технических достижений за ­
метно снизился. Этому негативному явлению способствовало 
то, что строители, будучи связанными затратной системой 
планирования, от внедрения научно-технических достижений 
ничего, кроме дополнительных хлопот, не получали. Удешев­
ляя строительство объекта, строительная организация ухуд­
шала свои экономические показатели.

Научными коллективами Гипродорнии и других орга­
низаций создано в это время много перспективных разрабо­
ток. Приведем несколько примеров.

Влажные органоминеральные смеси, применение кото­
рых дает экономию высокопрочных каменных материалов, 
битума, энергетических ресурсов, трудовых затрат и сниже­
ние стоимости на 3— 4 тыс. руб. 1 км дороги. Однако до 
последнего времени внедрение этих смесей проектами не 
предусматривалось. З а  7 лет в опытном порядке в' разных 
районах Р С Ф С Р  было построено с применением влажныу 
органоминеральных смесей только 150 км дорог.

В проектах автомобильно-дорожных мостов мало при­
меняются безростверковые опоры, хотя целесообразность их 
применения в большинстве случаев является бесспорной 
В 1984— 1985 гг. только в 20 % средних и больших мостов, 
запроектированных Гипродорнии и его филиалами, были 
применены безростверковые опоры, хотя на каждом сред­
нем мосту их использование дает экономию в 3— 5 тыс. руб.

Большой экономический эффект дает устройство зем­

ляного полотна на болотистой местности без предваритель­
ного выторфовывания с временными пригрузками из грунта. 
Однако на практике этот способ применяется редко.

В небольших объемах предусматриваются в проектах 
синтетические нетканые материалы при устройстве насыпей 
автомобильных дорог из пылеватых или переувлажненных 
грунтов и при слабых основаниях. Как показали исследова­
ния Союздорнии и Гипродорнии, применение этих материа­
лов повышает устойчивость земляного полотна и позволяет 

уменьшить его размеры.
В настоящее время в Гипродорнии разрабатывается 

программа ускоренного внедрения научно-технических до­
стижений, предусматривающая за счет этого увеличение эко­
номического эффекта по сравнению с 1985 г. к концу 1990 г.
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в 2 раза, к концу 1995 г. —  в 5 раз и к 2000 г. —  в 10 раз. 
При успешном ос) ществлёнии программы только за счет 
внедрения в проекты научно-технических достижений произ­
водительность труда в дорожном хозяйстве может быть 
повышена на 15— 20 %. Этому будет способствовать переход 
строительных организаций на работы по договорным ценам.

Еще одним важным направлением повышения эффек­
тивности проектно-изыскательских работ в дорожном хозяй­
стве является совершенствование технологии и организации 
проектирования. Современная технология и организация про­
ектно-изыскательских работ сложилась в 50-е гг. и с тех пор 
не подвергалась сколько-нибудь существенному изменению. 
Она ориентировавана, в основном, на проведение полевых 
изысканий в летнее время года. Сложившаяся технология 
проектирования предполагает последовательное проведение 
технико-экономического обоснования с рекогносцировочными 
изысканиями, разработку проекта со сводным сметным рас­
четом и составление рабочей документации с локальными и 
объектными сметами. Этот технологический процесс приспо­
соблен к трем стадиям проектирования. На каждой стадии 
должны проводиться и изыскания, и проектные работы.

По времени процесс проектирования при трех стадиях 
занимает до начала строительства не менее трех лет, а с 
учетом задержек при рассмотрении проектных материалов в 
утверждающих инстанциях этот процесс может растянуться 
и до пяти лет.

Начиная с 70-х гг., условия выполнения проектно-изы­
скательских работ в дорожном хозяйстве резко изменились.

Проектные организации стали разрабатывать одновре­
менно большое количество проектов автомобильных дорог 
небольшой протяженности, необходимые сроки проектирова­
ния которых составляют несколько месяцев. Для местной се­
ти дорог трехстаднйное проектирование оказалось нецелесо­
образным, и в большинстве случаев проекты дорог стали 
разрабатываться в одну стадию (рабочие проекты).

Изменившиеся условия дорожного строительства требу­
ют изменения и технологии проектно-изыскательских работ. 
Однако проектные организации стараются приспособить сло­
жившуюся технологию к новых условиям. К сожалению, этот 
путь оказался неудачным.

Полевые изыскания пришлось значительно сократить по 
времени и вести их круглогодично одновременно на многих 
объектах. Сжатые сроки нолевых изысканий привели к сни­
жению качества получаемых проектировщиками исходных 
данных (главным образом это касается материалов геологи­
ческих исследований). Задержки в получении матералов 
изысканий сократили время, отводимое на проектирование, 
в результате чего во многих случаях вариантный принцип 
проектирования перестал соблюдаться.

Расчетная стоимость проектируемых дорог стала назна­
чаться без составления технико-экономических обоснований. 
Вынужденные ее соблюдать проектировщики стали менее 
достоверно определять сметную стоимость строительства. 
В одних случаях, чтобы уложиться в расчетную стоимость 
строительства, из проектов исключаются необходимые конст­
руктивные элементы или вспомогательные сооружения; в 
других случаях вместо прогрессивных технических решений 
предусматриваются —  более примитивные, в результате чего 
снижается технический уровень проектов.

Эти недостатки проектов могут быть устранены толь­
ко путем радикального изменения технологии и организации 
проектно-изыскательских работ. Необходимость изменения 
технологии проектирования вызывается также и автоматиза­
цией проектных работ.

В проектных организациях дорожной отрасли, в том 
числе и в Гнпродорнии, в настоящее время переходят на 
бригадную форму оплаты труда, которая хорош о зарекомен­
довала себя в строительных организациях. Однако сущест­
вующие в проектных организациях структуры в виде специа­
лизированных отделов (изыскательский, дорожный, искусст­
венных сооружений, сметный и др.) являются препятствием 
для организации сквозного бригадного подряда. И с этой 
точки зрения требуется пересмотреть технологию и организа­
цию проектно-изыскательских работ.

Перспективным, на наш взгляд, при проектировании 
автомобильных дорог и мостов является конструктивно-тех­
нологический принцип. Исходя из этого принципа каждая 
проектируемая конструкция рассматривается как конструк­
тивно-технологическая система, состоящая из двух подси­
стем —  «конструкция» и «технология», и имеющая ряд внеш­
них связей. Связи эти характеризуют нормативные требова­

ния, требования по охране окружающей среды, условия 
эксплуатации, технические возможности строительных органи­
заций и др. При расчетах конструкций и технологий опреде­
ляется их устойчивость, и только на этой основе могут быть 
правильно назначены величины допускаемых отклонений от 
проекта и нормативов.

В первую очередь перестройка проектно-изыскательских 
работ должна коснуться изысканий. Наличие в проектных 
организациях топографических и геологических материалов 
изысканий до начала проектирования конкретных объектов 
сократит сроки разработки проекта. В большинстве случаев 
это можно осуществить, если применять при изысканиях 
аэрофотосъемку.

Ее целесообразно проводить на значительных площадях 
по направлениям, перспективным для дорожного строитель­
ства, до начала планируемого срока проектирования.

Геологические работы на проектируемых трассах авто­
мобильных дорог целесообразно начинать с геофизических 
обследований. При последующих этапах работы это даст 
возможность правильно и экономно расположить буровые 
скважины. Заблаговременно должны проводиться и гидро­
логические исследования. Результаты экономических изыска­
ний также целесообразно иметь до начала проектирования. 
К началу работы над проектом должны быть известны тре­
буемые параметры дороги: категория, интенсивность и со ­
став движения.

Указанные изменения возможны, если изыскания и про­
ектирование дороги рассматривать как два самостоятельных 
процесса. При этом объектом изысканий целесообразно 
считать определенную территорию, а не трассу конкретной 
автомобильной дороги. Целью изысканий должна являться 
рациональная сеть автомобильных дорог на заданной терри­
тории. Масштаб предпроектных изысканий должен быть 
крупнее масштаба проектирования.

В результате того, что в настоящее время изыскания и 
проектирование дорог в большом числе случаев проводятся 
по заранее выбранному направлению, возможности оптими­
зации трассы и других генеральных размеров дороги значи­
тельно сужены. Дорогу целесообразно проектировать на ос­
нове предшествующих крупномасштабных изысканий. В про­
цессе проектирования, если это потребуется, могут прово­
диться и детальные изыскания на отдельных участках 
дороги.

Многие проектировщики считают наиболее рациональ­
ной организацию сквозных проектно-изыскательских 
бригад во главе с главными инженерами проектов. Сквоз­
ные бригады организуются из топографов, геологов, 
гидрологов, специалистов по проектированию водопро­
пускных труб, земляного полотна, дорожных одежд и мо­
стов, инженеров по безопасности движения и организации 
строительства, сметчиков и др. Некоторые специалисты по 
мере надобности могут переходить из одной бригады в дру­
гую. Сквозная бригада выполняет весь комплекс проектно­
изыскательских работ по дороге или мосту.

При сквозных бригадах не будет необходимости в про­
изводственных отделах. Руководство работой бригад будет 
осуществлять главный инженер проектной организации с 
группой главных специалистов. В проектной организации мо­
жет быть создано экспертное бюро, которое будет принимать 
проекты, разработанные сквозными бригадами.

«Безцеховая» структура дорожной проектной организа­
ции, на наш взгляд, является более гибкой и будет в боль­
шей степени соответствовать современной организации строи­
тельства автомобильных дорог, чем применяемая «цеховая» 
структура.

В каждой проектной организации должен быть вычис­
лительный центр, снабженный периферийными устройствами, 
позволяющими работать на ЭВМ  в режиме диалога одно­
временно нескольким проектировщикам. Вычислительный 
центр будет иметь большой запас проектирующих программ, 
позволяющих находить оптимальные для конкретных усло­
вий конструкции. Запас этих программ будет постоянно по­

полняться.
Топографические материалы, получаемые с помощью 

аэрофотосъемки, будут на ЭВМ  переводиться в математиче­
ские модели местности и записываться на магнитные носите­
ли. Н а них будет храниться экономическая, геологическая, 
гидрологическая и другая информация о дорожной сети, об­
служиваемой проектной организацией территории.

Варианты проектных решений будут разрабатываться с 
помощью проектирующих программ при широком использо­
вании метода аналогий, позволяющего без большого объема
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вычислений получать конечные результаты. Программы бу­
дут составлены таким образом , чтобы проектные решения 
могли компоноваться из готовых фрагментов. На основе та­
ких фрагментов будут разрабатываться конструкции, проек­
ты организации строительства и производства работ, а так­
же сметы. Фрагментный способ значительно уменьшит затра­

ты на ЭВМ.
Чертежи и машинописный текст как основные носители 

информации о проекте могут быть заменены записями на 
магнитных носителях, которые в необходимой последователь­

ности можно воспроизвести в виде изображений на диспле­
ях, установленных в проектных и строительных организаци­
ях. В будущем проект будет полностью записываться на 
магнитных носителях и в таком виде передаваться строи­

телям.
Отпадет необходимость и в экспертизе проектов в том 

виде, в котором она осуществляется в настоящее время. 
Экспертизе будут подвергаться вновь разрабатываемые про­
ектирующие программы, а не конкретные проекты.

Чтобы приблизить наступление этого времени, каждый 
проектировщик должен уже сейчас учиться проектировать с 
помощью ЭВМ , а каждый руководитель проектной органи­
зации должен заботиться о  приобретении современного об о ­
рудования для выполнения проектно-изыскательских работ. 
По мере повышения уровня автоматизации проектно-изыска­
тельских работ, по мере повышения производительности тру­
да проектировщиков должна изменяться и совершенствовать­
ся и организационная структура проектных организаций.

От редакции. В статье дан довольно полный анализ не­
достатков сложившейся системы проектирования автомобиль­
ных дорог, характерных, видимо, для всех наших проектных 
организаций. Необходимость перестройки работы очевидна. 
Н о как ее проводить? Предложения автора пока не под­

тверждены практикой.
Редакция обращается к читателям — специалистам про­

ектных организаций выступить по затронутым в статье во­
просам, поделиться мнениями, опытом работы по повыше­

нию эффективности дорожного проектирования.

У Д К 624.21.001.24

Гидравлический расчет 
отверстий малых мостов 
при пересечении селевых русл

С. Г. ГЕВО РК ЯН  (П Н И И И С  Госстроя С С С Р ),
Ж . X. КАЛАНТАРОВА (Ереванский ПИ)

Более половины ущерба, причиняемого селевыми потока­
ми народному хозяйству, связано с ошибками, допущенными 
при расчете и проектировании селезащитных (в том числе и 
селетранспортирующих) сооружений [1, 2]. Расчет селепро- 
пускных сооружений в большинстве случаев проводится по ана­
логии с обычными водопропускными сооружениями без учета 
особенностей формирования и движения селей, специфики фи­
зической природы селевых потоков, что и приводит к авариям. 
Существующие методы расчета селепропускных сооружений 
ограничиваются лишь рамками равномерного движения пото­
ка, описываемого различными модификациями формулы Шези.

Между тем движение селя носит ярко выраженный ла­
винный характер. Наличие крутой передней волны (фронта 
потока), с большой скоростью распространяющейся по селево­
му руслу, обусловливает ударное (лобовое) воздействие селей 
на препятствия. Равномерное движение селя может наблюдать­
ся лишь далеко за фронтом потока [2, 3). Таким образом, для 
расчета селезащитных (в том числе и селепропускных) соору ­
жений должны привлекаться расчетные схемы, основанные на 
учете существенно нестационарного, лавинного характера дви­

жения селевых потоков.
Математическая модель движения связных селевых пото­

ков разработана в Институте механики МГУ. Созданные на 
ее основе схема и вычислительный алгоритм для расчета дви­
жения лотковых снежных лавин и грязекаменных селей позво­
ляют учесть и лавинный характер селевых потоков, и геомет-
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рию селетранспортнрующего русла, и распределение толщины 
смещающейся селевой массы в начальный момент [3].

Разработанная модель позволяет рассчитать процесс 
движения селя с момента его зарождения до остановки и тем 
самым определить скорость и глубину селевого потока в лю­
бом сечении русла в любой момент времени. Важнейшей осо­
бенностью модели является использование в уравнениях дви­
жения предложенного С. С. Григоряном нового закона трения, 
который отличается от закона Кулона [4]. В соответствии с 
этим законом величина касательных напряжений на контакте 
движущегося потока с подстилающей поверхностью возраста­
ет пропорционально нагрузке лишь до определенного предела, 
после чего (в отличие от закона Кулона) рост нагрузки уже не 
сказывается на силе трения на контакте. Использование этого 
закона в уравнениях движения позволило объяснить аномаль­
но большую (с точки зрения закона Кулона) дальность выбро­
са селевых масс. Другой особенностью этой модели является 
представление селевого потока в виде волны вязкой жидко­
сти, распространяющейся вниз по склону произвольного про­
филя.

Приведем математическую формулировку модели. Урав­
нения движения селевого потока по сухому, необводненному 
криволинейному руслу с прямоугольным поперечным сечением, 
а также начальные н граничные условия имеют вид [3):

д и ди
~дГ Ц'~ и ~дГ ^  8 ' sin У '

Lu*\ . L д faF'z\

dF d (uF )

dt ds =  (so < s < s» (0);  (1)

u(s, 0) = 0 ,  F{s, 0) — H 0(s)L (s), (s0<-s<.s, (0));

1ф . ( / ) , 0  =  Г ( 0 ,  F (s .(t ) ,t )= H .( t)L (s .(t ) ,t )- , (2)
h ( s 0 , t) = 0 , F (s0, t ) =  0 ,

где t —  время; s — криволинейная координата вдоль траекто­
рии потока; u(s, t) — осредненная по поперечному сечению 
потока проекция скорости потока на ось s; F(s, t) —  площадь 
поперечного сечения потока; L{s) —  ширина потока; H{s) — 
глубина потока, H  =  F/L\ Чr (s) — угол наклона русла потока 
к горизонту; g  —  ускорение свободного падения; a (s ,u ) =  
— g- cos 'Р — u2/R —  проекция результирующей гравитацион­
ного и центробежного ускорений на нормаль ко дну русла; 
R  —  радиус кривизны русла потока в вертикальной плоскости, 
R =\ /W '(s ); К —  коэффициент турбулентного трения; so — 
координата «хвоста> потока; s , (/) —  координата фронта по­
тока; W (t) —  скорость фронта потока; Ho(s) —  распределение 
глубин потока на некотором начальном интервале {s0, s. (0)) 
(рис. 1). Высота H .( t )  и скорость UУ (t) фронта потока, дви­
жущегося по суходолу, определяются из асимптотического со ­
отношения [3]:

2 К

д_

ds m
(3)

Величина касательного напряжения т определяется соот­
ношениями закона трения, предложенного С. С. Григоряном:

fa , при fpaH  <  т„; 

т *
■ щ , при fpaH ^  т , ,

(4)

где f —  коэффициент кулоновского трення, р —  плотность 
селевой массы, т. —  прочностная характеристика [4].

В общем случае при движении селевой массы по обвод­
ненному (т. е. заполненному водой) руслу a (s., t)= £W (t) . 
Прн этом высота и скорость фронта определяются из следую­
щих уравнений [3];

F 2Р а  * *
— Phо* I 2L

(5)

где ро —  плотность воды перед фронтом; h0(s) —  глуби­
на потока воды перед фронтом селя; р —  характеристика со ­
противления движению; знак » означает, что значение величин
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берется на фронте селя (при s =  s„). Величина р может быть 
определена из соотношения:

р — (м# —  ов)*, (6)

где С —  эмпирическая константа; vB —  скорость воды 
перед фронтом.

Решение задачи (1), (3) или (1), (5) при граничных и
начальных условиях (2) осуществляется на ЭВМ . При этом 
для расчета конкретных вариантов движения селя по селе- 
транспортирующему руслу должны быть заданы численные 
значения параметров ц, р, С, К, т. и геометрические характе­
ристики русла и селевого потока, определяемые функциями 
¥ (s ) , L (s), Ho(s). Методика определения этих параметров 
и функций приводится в [5, 6], а подробное описание алго­
ритма численного решения задачи дано в [3]. Здесь отметим 
только, что рассмотренная математическая модель была 
неоднократно опробована на реальных объектах. Результаты 
модельных расчетов показали хорошее совпадение с натур­
ными данными (см., в частности [3, 6, 7]).

На основе сказанного можно заключить, что методика 
[3] дает более реальные результаты, чем традиционные рас ­
четные схемы, которые не учитывают волновые явления, свя­
занные с образованием и сходом селей [1]. В связи с этим 
целесообразно использовать методику [3] при гидравличе­
ских расчетах отверстий сооружений, возводимых при пере­
сечении автомобильными дорогами русл грязекаменных 
селей.

Как известно, размеры отверстий водопропускных соору ­
жений определяются расходом Q, который и обусловливает

Рис. 1. Пересечение селевого русла дорогой:

1 — мост; 2 — селевое русло; 3 — очаг формирования селя

ширину отверстия в свету b [1, 8]. Однако при расчете отвер­
стий селепропускных сооружений следует исходить из линей­
ных размеров наивысшей волны селя, так как именно эти па­
раметры определяют возможность пропуска всего потока через 
отверстие [2]. Важнейшей характеристикой селепропускного 
отверстия является его высота в свету ft. Следует учитывать, 
что подпор перед входом в селепропускное отверстие совер­
шенно не допускается, поскольку, как показывает практика, 
самое незначительное превышение глубины селя над величиной 
ft немедленно вызывает прекращение движения потока по всей 
глубине, закупорку отверстия и образование затора в верхнем 
бьефе сооружения [2]. Это значит, что безаварийная работа 
селепропускного сооружения будет обеспечена, если

' h > H s, (7)

где Н , —  расчетная глубина селевого потока под мостом.
Величина Н , определяется из решения задачи (1), (3)

или (1), (5):

О  П Р И  S „ < S < S „  +  / ,

где s.m — координата входного отверстия моста; I —  дли­
на подмостового участка русла потока (рис. 2). Следует отме­
тить, что стеснение отверстия селепропускного сооружения по 
ширине может быть допущено, но при этом требуется соблю­

дение условия
bh =  L sH „  (8)
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где L , —  максимальная ширина русла на участке про­
пуска потока;

L s- m ax L (s ) при sM< s < s i4+J.
Ширина отверстия в свету b определяется в зависимости 

от вида сопрягающих сооружений и гидравлических условий 
пропуска потока [2, 8].

Высота отверстия в свету h определяется в зависимости

от условий обеспечения транзитного пропуска селевых пото­
ков и принятого соотношения Ь и L ,, причем, согласно 
СНиП 2.05.03-84, b не может быть меньше 4 м. Так, если 
b =  L , и при этом минимальный уклон русла на участке про­
пуска потока 1^ 1кр, то

h =  H ,+ h v. (9)

Если b =  L s, но 1< 1Кр, то в этом случае

ft =  H s-\-nhc “|-ftp. (10)

Здесь i'Kp — минимальный уклон, обеспечивающий тран­
зитное движение селевых потоков; п —  возможное количество

Рис. 2. Прохождение селя под мостом:

/ — передняя волна потока; 2 — проезжая часть моста

селей за расчетный период работы сооружения; hc —  слой от­
ложений от одного селя (среднее приращение отметки русла
от одного селя в зоне селепропускного сооружения); ftp — ре­
зерв высоты отверстия

f t p - (0,1ч-0,2)Я». (11)

При этом, согласно СНиП 2.05.03-84, ftp не может быть 
меньше 1 м.

При b < L s и ;з * /Кр высота ft рассчитывается по формуле 

h = v H ,+ h p, (12)

а при b < .L , и 1< [„р

h = v H s+ nhc+ hp, (13)

где v =  Ls/b — коэффициент стеснения отверстия 'моста 
[2]. Очевидно, что в нашем случае i ^ g 'P s ,  где 4/,3 =  min 4r(s) 
при sM< s < s M+/.

Отметим также, что углы между внутренними гранями 
направляющих стенок селепропускного отверстия и динамиче­
ской осью потока определяются расчетной насыщенностью 

и вязкостью селевой массы. При этом их величина не должна 
превышать 8— 15° [2].

Таким образом, опираясь на решение задачи (1), (3) 
или (1), (5), при помощи формул (9) —  (13) можно осущест­
вить гидравлический расчет отверстий селепропускных соору­
жений при пересечении автомобильными дорогами русл связ­
ных селевых потоков.

При небольшом видоизменении уравнений (5) задача (1), 
(5) может быть использована и при расчете движения несвяз­
ных селей, однако этот вопрос является предметом отдельного 
исследования и здесь не рассматривается.
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Переработка типовых проектов 
пролетных строений 
по СНиП 2 .0 5 .0 3 -8 4

Л. Н, СТАРОВА (Союздорпроект)

УДК 624.21.001.2

В связи с вводом в действие СНиП  2.05.03 -84 «Мосты 
и трубы», Союздорпроект перерабатывает типовые проекты 
пролетных строений длиной 12, 15, 18, 21, 24 и 33 м и опор 
для них мостов и путепроводов на автомобильных и город­
ских дорогах. Работа рассчитана на несколько лет.

Сейчас уже утвержден и сдан на размножение в ЦИТП 
типовой проект серии 3.503.1-73 «Пролетные строения без 
диафрагм длиной 12, 15 и 18 м из железобетонных балок 
таврового сечения с ненапрягаемой арматурой для автодо­
рожных мостов» выпуски 0 и 1 взамен типового проекта 
серии 3.503-14 выпуск 5, инв. №  710/5. Рабочие чертежи 
типового проекта «Пролетные строения длиной 12, 15, 18, 21, 
24 и 33 м из предварительного напряженного железобетона 
для мостов на автомобильных дорогах общего пользования» 
взамен типового проекта серии 3.503-12 выпуски 15, 18, 19 
и 19 доп, инв. №  384/42, 45, 46, 51 намечается выпустить в 
первом полугодии 1988 г. Такие же пролетные строения для 
городских мостов —  в 1989 г.; соответственно удаляется срок 
выпуска рабочих чертежей опор и прочих конструкций мос­
тов и путепроводов.

В настоящее время при проектировании мостов и путе­
проводов различными проектными организациями до выхода 
типовых проектов, переработанных по СНиП 2.05.03-84, не­
обходимо привязывать ныне действующие типовые проекты 
без изменений. Если по требованию ГАИ необходимо привя­
зывать металлическое барьерное ограждение по ГОСТ 26804- 
86, то увеличение ширины ограждения должно компенсиро­
ваться шириной полосы безопасности.

Особое место в проектировании занимает реконструкция 
и уширение мостов. Основным решением при увеличении га­
барита проезда необходимо считать строительство рядом вто­
рого моста с опорами в створе со старыми или уширение 
опор с установкой дополнительных балок пролетных строе­
ний той же конструкции, что и старые, с омоноличиванием 
плиты балок. К уширению мостов по способу, предложенно­
му группой авторов из Львовского ПИ и Тернопольского обл- 
дорстроя ', необходимо относиться осторожно. Применять его 
можно только после тщательных расчетов на всех стадиях 
монтажа и эксплуатации пролетных строений, опор и их осно­
ваний, выполненных специализированной проектной организа­
цией или согласованных с ней.

На основании ряда расчетов пролетных строений из 
предварительно напряженного железобетона (взамен проек­
тов инв. №  384/46, 51), проведенных по СНиП 2.05.03-84, 
можно сделать следующие выводы. Технология изготовления, 
принцип армирования, количество пучков напрягаемой арм а­
туры остаются такими же, как принятые в типовых проектах 
инв. №  384/46, 51. При изготовлении новых опалубок необ­
ходимо внести следующее изменение:

для пролетных строений длиной 24 и 33 м переход тол­
щины стенки от 26 до 16 см происходит на длине 3,0 м вместо
1,5 м, как принято в старом проекте. Для применения старых 
опалубочных форм с целью усиления армирования стенки и 
утолщения плиты на концевом участке будут дополнительно 
даны рекомендации одновременно с выходом типового про­

екта.
Положительным результатом переработки проекта по 

новому СНиП следует считать то, что прочность бетона в 
момент передачи на него натяжения составляет почти для 
всех балок 75 % от проектной прочности. Эта же прочность 
для большинства балок является и отпускной, зависящей от 

условий транспортирования.
Для балок длиной 21 м отпускная прочность при консоли 

для перевозки 2,1 м и длиной 24 м при консоли 2,44 м состав­

> Кваша В. Г., Коваль П. Н., Ковальчик Я. П.. Дроздовский К. И. 
Уширение бездиафрагменного пролетного строения. — Автомобиль­
ные дороги, 1987, №  3
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ляет 95 %. При перевозке этих балок на железнодорожном 
транспорте модели 14-6055 консоль для перевозки может быть 
значительно уменьшена; соответственно снизится и отпускная 
прочность балок.

Класс бетона по прочности на сжатие принят В 35 
для всех балок пролетных строений кроме балок длиной 
33 м, высотой 1,5 м (для них принят класс В 40). Армиро­
вание балок напрягаемой арматурой принято горизонтальны­
ми пучками по 24 проволоки диаметром 5 мм класса B-II, 
для пролетных строений длиной 12, 15, 18 и 21 м дан ва­
риант армирования отдельными семипроволочными прядями 
диаметром 15 мм.

У Д К  625.725

Определение 
линии пересечения 
откосов с местностью

Инж. В. А. БУЗАЕВ

Построение линии пересечения откосов с рельефом при­
меняется при проектировании дамб, берм, каналов, плотин, 
карьеров, железных и автомобильных дорог и т.д. Сущест­
вующий наиболее точный метод определения точек пересе­
чения путем построения поперечных профилей требует зна­
чительных затрат труда и времени. Предлагаемый способ по 
точности не уступает ему, а по простоте, универсальности и 
удобству намного превосходит.

Новый способ позволяет определять линии пересечения 
откосов любой (даже переменной) крутизны. Кроме того, 
он может быть рекомендован и для определения линий пере­
сечения с рельефом откосов криволинейного очертания.

Для определения точек пересечения необходимо изгото­
вить на прозрачной бумаге (кальке) график. П о вертикаль­
ной оси графика в масштабе плана надо отложить высоты 
или глубины, а по горизонтальной оси —  заложения. Из начала 
координат следует провести наклонные линии с крутизной, 
равной крутизне откосов проектируемого сооружения. На 
график можно нанести сразу несколько наклонных линий раз­
личной крутизны (рис. 1).

На плане в требуемых местах намечаются поперечники, 
на которых необходимо определить точки пересечения релье­
фа с откосами. Следует помнить, что чем больше будет на­
мечено поперечников и чем крупнее масштаб плана, тем точ­
нее определятся границы откоса сооружения.

Рис. I . График для определения точек пересече­
ния откоса с рельефом. М 1:1000
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По концентрации горизонталей на плане определяются 
характерные точки —  точки перелома рельефа. Затем начало 
координат графика совмещают с бровкой сооружения, имею­
щей заранее определенную проектную отметку. Превышения 
бровки относительно характерных точек рельефа (удобнее 
брать имеющиеся на плане горизонтали) откладывают по 
вертикали графика в местах, соответствующих переломным 
точкам плана. Превышения со знаком « + » следует отклады­
вать вниз, а со знаком «— » вверх. Полученные таким обра­
зом точки соединяют прямыми линиями, а места пересече­
ний этих прямых с наклонными линиями соответствующей 

крутизны сносят на план. Это и будут искомые точки.
Расстояния от точек, снесенных на горизонтальную ось, 

до начала координат графика будут равны заложениям от­
косов соответствующей крутизны.

П р и м е р .  П о плану М  1 : 1000 следует определить точ­
ки пересечения рельефа с откосами насыпи дороги IV  кате­
гории. Проектная отметка бровки земляного полотна 120, 00 м. 
Крутизна проектируемых откосов 1: 1;  1 : 1,5; 1 : 2 ;  1 : 3  
(рис. 2).

Работа ведется в следующей последовательности: 
на плане вычерчивают верх земляного полотна шири­

ной 10 м (без откосов);
по концентрации горизонталей определяют характерные 

точки А, В и С  —  точки перелома рельефа местности;
определяют превышения проектной отметки бровки зем­

ляного полотна дороги относительно характерных точек 
рельефа местности АА, =  120— 114=6 м; В В Х =  120— 112=8 м; 
СС, =  120— 124=— 4 м;

начало координат графика совмещают с точкой К пла­
на;

напротив характерных точек плана параллельно верти­
кальной оси графика откладывают превышения A A t=  6 м; 
В В i= 8  м и СС\=— 4 м. При этом A A t и ВВ\, имеющие по­
ложительные значения, откладывают вниз, а С С Ъ имеющее 
отрицательное значение, вверх;

точки Л ь В , и Ci соединяют прямыми; 
точки пересечения прямых с наклонными Д , Т, Н  и Р  

сносят на горизонтальную ось. Это точки Д и Ть Н х и P i;
полученные точки переносят на поперечник плана трас­

сы.

*

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ
ДОРОГ

Рис. 2. План местности:

/ — ось дороги; 2 — бров­
ки земляного полотна; 

3 —  поперечник

Точки Д и Ть Н 1 и Pi являются точками пересечения 
рельефа с откосами проектируемого сооружения при крутиз­
не соответственно 1: 1;  1 : 1,5, 1: 2 ,  1: 3.

Предложенный способ может быть применим с некото­
рыми изменениями графика и для определения точек пересе­
чения откосов переменной крутизны.

«Автомобильные дороги» №  11,1987 г.
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Опыт эксплуатации 
ИПС-М ост и пути 
развития системы

Канд. техн. наук С. А. М УСАТОВ, инженеры
В. И . С Е РЕ ГИ Н А , Г. И . УЛИ Т И Н А

Известно, что любая система управления производством 
может надежно функционировать лишь при хорошо отла­
женном, отвечающем современным требованиям информаци­
онном обеспечении. Это в полной мере относится к системе 
управления мостовым хозяйством дорожной отрасли.

Гипродорнии совместно с ВЦ  Минавтодора РС Ф С Р  к
1981 г. разработал и внедрил в промышленную эксплуатацию 
информационно-поисковую систему «Мост» (ИПС-Мост). Эта 
система, имея информацию о всех мостах, расположенных на 
общегосударственных, республиканских и областных дорогах 

Р С Ф С Р , позволяет осуществлять технический учет мостов (в 
том числе наплавных), путепроводов и паромных переправ, 
обеспечивать оперативное решение информационных задач, 
разрабатывать и решать на ее основе задачи, связанные с 
автоматизацией управления эксплуатацией мостов.

Система осуществляет сбор, накопление, хранение, об­
новление, поиск и выборку информации о мостах, а также 
операции группировки, сортировки и специальной обработки 
данных. Она включает аппарат развития и эксплуатации си­

стемы, техническое и программное обеспечение, аппарат сбора 
и обновления информации.

Аппарат развития и эксплуатации —  понятие условное. 
Организационно, как единое целое, такой аппарат не оформ ­
лен. Н о практически он функционирует, объединяя специали­
стов Гипродорнии и ВЦ , занимающихся вопросами развития 
и эксплуатации ИПС-Мост.

Аппарат сбора и обновления информации о мостах об ­
разуют группы специалистов дорожных управлений, которые 
осуществляют первичный сбор и формализацию информации 
о мостах, ее периодическое обновление и передачу всех 
исходных данных в ВЦ.

База данных ИПС-Мост включает информацию о мос­
тах, где по каждому мосту на машинных носителях записа­
но 54 показателя. Информация, содержащ аяся в ИПС-Мост, 
ежегодно обновляется. Основная цель обновления —  под­
держание базы данных о мостах в выверенном состоянии с 
учетом постоянно возникающих изменений.

Вычислительный центр после очередной ежегодной кор­
ректировки базы данных проводит контроль качества храня­
щейся в ней информации. Для этого используется специаль­
ная программа автоматического выявления ошибок (СП В О ), 
которая осуществляет поиск, обнаружение и выдачу на 
печать сведений об ошибках, содержащихся в базе данных 
И П С  и определение ее полноты и достоверности. СП ВО  
выявляет логические ошибки, заключающиеся в несоответствии 
друг другу характеристик данного моста.

Возможности выдачи информации о мостах в системе ре­
ализуются с  помощью информационных программ. В настоя­
щее время эксплуатируются семнадцать информационных про­
грамм. С их помощью система может выдать данные о 
мостах, сведения о мостах с заданными признаками, инфор­
мацию о количестве мостов различной грузоподъемности, 
сводные данные о мостах из различных материалов, о тех­
ническом состоянии мостов и т. д. Действующие программы, 
в основном, обеспечивают потребности пользователей. Одна­
ко в некоторых случаях затребованные сведения приходится
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получать косвенным путем, дополнительно обрабатывая по­
лученные данные.

ИПС-Мост помимо решения чисто информационных за ­
дач, в соответствии с замыслом, используется также как 
основа для разработки и решения задач автоматизации управ­
ления эксплуатацией мостов. Решение этого класса задач с 
точки зрения эффективности ее использования, представляет­
ся наиболее перспективным.

Так, в 1982 г. в результате объединения возможностей 
ИПС-Мост, методики оперативного решения задач об усло­
виях пропуска тяжелых нагрузок по мостам и программы 
вычисления эквивалентных нагрузок Гипродорнии и ВЦ  бы­
ла разработана программа автоматического решения задачи 
об условиях пропуска транспортных средств по автомобиль- 
но-дорожным мостам на заданном маршруте.

В настоящее время подготовлена и проходит опытную 
эксплуатацию программа оптимального планирования пере­
стройки и ремонта мостов на уровне министерства. С по­

мощью программы составляются варианты годового плана на 
перестройку и ремонт мостов с расчетным экономическим 
эффектом, выдаются сведения о годовых потребностях в ре­
сурсах на перестройку и ремонт мостов по каждому вариан­
ту и определяются общие потребности в ремонте мостов с 
необходимыми для этих целей ресурсами. Сведения о мостах 
выбираются из ИПС-Мост.

Для облегчения планирования работ по уширению мос­
тов Гипродорнии и ВЦ  также разработана программа выяв­
ления мостов, требующих уширения. Программа выдает 
сведения о мостах и пролетных строениях с недостаточным 
габаритом, классифицирует мосты по величине уширения, 
определяет примерные затраты материальных и трудовых 
ресурсов на уширение.

Теперь, когда идет шестой год промышленной эксплуа­
тации ИПС-Мост, можно подвести некоторые итоги ее функ­
ционирования.

Информация, полученная и обработанная с помощью 
ИПС-Мост, пользуется достаточно большим спросом. Она ста­
ла неотъемлемой частью общей системы технического учета 
искусственных сооружений. Постоянными пользователями 
системы являются управления Министерства автомобильных 
дорог, объединения, а также сторонние организации, связан­
ные со строительством, проектированием и эксплуатацией 
мостов (например, Спецтяжавтотранс, М А Д И  и др.).

За годы промышленной эксплуатации к ИПС-Мост сде­
лано более 7500 обращений и решено более 700 ООО элемен­
тарных задач с использованием базы данных. С помощью 
ИПС-Мост Гипродорнии был выполнен анализ технического 
состояния мостового хозяйства в масштабе отрасли по ряду 
показателей. Материал был такого объема и характера, что 
получить его в приемлемые сроки без ИПС-Мост практически 
невозможно. Наибольшее количество задач решается для 
определения условий пропуска нагрузок по мостам.

Промышленная эксплуатация системы подтвердила, что 
ИПС-Мост предоставляет широкие возможности руководите­
лям всех уровней принимать более оперативные и обоснован­
ные решения по вопросам эксплуатации мостов. Годовой эко­
номический эффект от ее использования составляет при­
мерно 100— 150 тыс. руб.

Вместе с тем, нельзя еще сказать, что возможности, 
предоставляемые ИПС-Мост, используются полностью. Отсут­
ствие устройств ввода и вывода непосредственно у пользо­
вателей (в том числе в дорожных управлениях) не позво­
ляет осуществлять дистанционную обработку данных, что 
безусловно ограничивает круг пользователей и существенно 
снижает частоту обращений к системе.

Есть и недостатки, которые носят организационный ха­
рактер. Так, на длительный период затягивается обновление 
информации, не достигнута стопроцентная полнота базы дан­
ных. Причинами такого положения следует, видимо, считать 
невысокую степень достоверности традиционного техническо­
го учета, который лег в основу исходных данных. Достовер­
ность информации в среднем составляет 97 %. Однако и за ­
соренность базы ошибками на 3 % сейчас уже никого не 
может удовлетвооить. Эти недостатки в первую очередь зави­

сят от качества работы дорожных управлений, подготавли­
вающих исходные данные, а также от группы эксплуатации 
системы, осуществляющей корректировку базы данных и ее 
эксплуатацию.

Достоверность и полнота сведений, выдаваемых систе­
мой, совершенствование технологии приема и обработки за ­
просов информации и предоставления ее пользователям, опе­
ративность и своевременность ежегодного обновления инфор­
мации —  вот далеко не полный перечень вопросов, на ко­
торых необходимо сосредоточить внимание группы развития и 
эксплуатации ИПС-Мост в настоящее время.

Назрела также необходимость в проведении работ по 
дальнейшему развитию системы. В первую очередь необхо­
димо осуществить расширение ее за счет включения инфор­
мации о мостах, расположенных на дорогах местного зна­
чения. Эти мосты по количеству на дорогах Р С Ф С Р  состав­
ляют примерно 50%.  В дорожных управлениях на них не 
всегда ведется техническая документация, а если и ведет­
ся, то в объеме, не обеспечивающем формирование базы дан­
ных по количеству показателей, предусмотренных ИПС-Мост. 
Поэтому здесь потребуется решить ряд вопросов организа­
ционного и методического характера, связанных с разработ­
кой способов сбора исходных данных об этих мостах.

Опыт промышленной эксплуатации ИПС-Мост под­
тверждает, что показатели, характеризующие сооружение, 
имеют существенную значимость при решении практических 
информационно-справочных задач и задач автоматизации 
управления эксплуатацией мостов. Поэтому очень важно уве­
личить количество характеристик, описывающих техническое 
состояние моста, которые позволили бы с большей досто­
верностью и обоснованностью планировать ремонтные рабо­
ты. Чтобы определять условия пропуска нагрузок по мостам 
с более высокой точностью необходимо включить ряд допол­
нительных показателей по геометрии моста. Явно недостаточ­

но заложено в базу данных сведений о наплавных мостах и 
паромных переправах. Количество переправ у нас сравнитель­

но невелико, но там, где они есть, их роль весьма значительна.
Все это предопределяет целесообразность пересмотра со ­

става характеристик, описывающих мост. Однако это работа 
сложная, предполагающая полную реконструкцию системы. 
Поэтому могут быть приняты лишь такие пути решения про­
блемы, которые обеспечат непрерывность функционирования 
действующей системы и самостоятельную разработку нового 
усовершенствованного банка данных о мостах. Формирование 
новой базы данных должно предусматривать автоматическое 
использование данных, содержащихся в информационной базе 
действующей ИПС-Мост.

Важной задачей остается создание новых информацион­
ных программ, в наибольшей мере отвечающих потребностям 
пользователей, а также разработка новых задач автоматиза­
ции управления эксплуатацией мостов. Назрела также необ­
ходимость в решении комплекса задач, связанного с распро­
странением сферы действия ИПС-Мост за пределами Р ос­
сийской Федерации и с включением ИПС-Мост в общую ин- 
формационно-поисковую систему «Дорога». На сегодня уже 
созданы свои ИПС-Мост в союзных республиках. Однако они 
в ряде республик отличаются по своей структуре, системе 
классификации и кодирования. Было бы рационально при­
вести все эти системы в состояние совместимости. Задача 
сложная и потребует в будущем проведения определенных 
организационных мероприятий. Вторая задача представляет­
ся еще более сложной, так как на сегодня в Р С Ф С Р  отсут­
ствует в эксплуатации ИПС-Дорога.

В А зССР, БС СР , К азССР и других республиках со ­
здаются свои ИПС-Дорога, но, к сожалению, и здесь разви­
тие идет без единой координации.

В сентябре 1986 г. состоялось координационное совеща­
ние в г. Каунасе, на котором были рассмотрены информа­
ционно-поисковые системы «Мост» союзных республик и на­
мечены пути их сближения. На первом этапе это обмен при­
кладными задачами, чтобы обеспечить максимально возмож­
ный общий успех в автоматизации управления эксплуатацией 
мостов, а в дальнейшем —  сближение систем на основе еди­
ных требований.
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Влияние дефектов 
пролетных строений 
на эксплуатационные показатели

С. Н. К ОВАЛЕНКО , И. Н. П Р У Д Ч Е Н К О  (КАДИ)

Мосты с железобетонными пролетными строениями на 
дорогах СС СР  составляют в настоящее время около 85 % от 
общего протяжения. Обследования показали, что большинство 
таких пролетных строений имеют дефекты и повреждения, 
оказывающие существенное влияние на эксплуатационные по­
казатели мостовых переходов.

В статье рассматривается методика расчетов влияния 
дефектов на главные из этих показателей — грузоподъем­
ность, условия движения и долговечность мостов. Методика 
предложена и разработана О Н И Л  мостов КАДИ и учитыва­
ет влияние дефектов самих пролетных строений и элементов 
комплекса проезжей части (К П Ч).

В основу оценки состояния мостов положено предложе­
ние КАДИ [1], включающее оценки технического состояния 
конструкций, оценки условий движения в зависимости от га­
барита моста и ситуационной обстановки перехода, грузо­
подъемности моста и условий пропуска вод и движения под 
мостом (путепроводом). Все эти оценки приведены к пяти­
бальной системе в величинах от 1 до 0 ,6.

Расчет влияния дефектов на грузоподъемность ведется 
по четырем группам дефектов.

Первая группа дефектов, снижающих грузоподъемность 
мостов, —  это дефекты бетона сжатой зоны расчетных сече­
ний (трещины, сколы и выветривание), дефекты арматуры с 
уменьшением ее сечения в результате ржавления, определен­
ные натурными замерами. Влияние дефектов определяется 
коэффициентом

Ki =  Wg/W ,
где Wg —  геометрическая расчетная характеристика де­

фектного сечения; W —  то же, но нормального неповрежден­
ного сечения.

Коэффициент К\ (по меньшему из значений) вводится 
в формулу коэффициента грузоподъемности по методике 
КАДИ.

Вторая группа —  дефекты, снижающие прочность бето­
на: раковины, понижение прочности в результате коррозии 
бетона при фильтрации воды с проезжей части. Влияние 
этих дефектов определяют коэффициентом

K 2 =  R gIR,
где Rg и R —  марки бетона (его прочности на сжатие), 

замеренные неразрушающими методами в дефектных расчет­
ных сжатых местах (по наименьшему значению) и в непов­

режденных местах.
Третья группа —  дефекты, вызывающие увеличение ди­

намичности воздействия временной подвижной нагрузки. Это 
повреждения покрытия (выбоинами и т. п.), повреждения 
деформационных швов и въездов. Влияние определяется ко­
эффициентом

Кд.я~Ав./Ав,

где Лд и А„ — амплитуды показаний толчкомера —  де­
фектной проезжей части и средне-нормальной.

Четвертая группа —  дефекты, ухудшающие поперечное 
распределение временной расчетной подвижной нагрузки меж­
ду основными несущими продольными элементами пролетно­
го строения. К ним относятся поперечные трещины внизу 
несущих элементов, в их средней трети по длине (неравно­
мерное снижение жесткости отдельных несущих элементов), 
нарушение поперечных связей между этими несущими эле­
ментами и т. п. Влияние дефектов определяют коэффициентом 

Кяпу — Киф/Кин,

где Кнф —  коэффициент поперечной нагрузки от ис- 
пытительной нагрузки, определяемый по методике КАДИ 
[2, 3] при ограниченных испытаниях; К пи —  при той же на­
грузке коэффициент поперечной установки, определяемый тео­
ретически по методу внецентренного сжатия.

Приведенные коэфициенты включаются в формулы оп­
ределения коэффициента грузоподъемности следующим обра­

зом:
Кгр = Р  доп/ Р  норм,

УДК 624.21.059.25 где Кт-в —  коэффициент грузоподъемности (по расчетно­
му элементу); P ^0n =  WRK\Ki/(a—g  — допускаемая времен­

ная эквивалентная нагрузка; / ’норм =  Р эквКпуКлпу (1 +  
+  М-/-Кдд) — нормативная временная эквивалентная нагрузка; 
W — расчетная геометрическая характеристика расчетного 
сеяния; R —  прочностная характеристика материала, т. е. 
WR —  предельное допускаемое усилие в расчетном сечении 
(Afnp, Qпр и т. д.); g —  равномерно распределенная постоян­
ная нагрузка на расчетный элемент; Яэкв —  расчетная экви­
валентная временная нагрузка на все поперечное сечение 
моста; Кау и ( 1 + ц )— коэффициент поперечного распределе­
ния и динамический коэффициент (нормативной нагрузки).

Расчет влияния дефектов на условия движения ведется 
по двум группам —  дефектам проезжей чацти и в зависимости 
от коэффициента габарита моста.

П о первой группе дефектов влияние их определяется ко­
эффициентом скорости движения

K v ~ V  м/Vn,

где им —  допускаемая скорость движения по мосту с 
учетом дефектов покрытия; vH —  нормальная скорость движе­
ния.

Дефектность покрытия определяется как показаниями 
толчкомера по величине п см/км, так и по соотношению амп­
литуды толчков А. В обоих случаях эти значения приводятся 
к коэффициенту состояния Кс, измеряемого по пятибалльной 
системе, как говорилось ранее.

Кроме коэффициента влияния Kv отмечается влияние 
дефектов на безопасность движения при предельной скоро­
сти (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Элемент
К П Ч

Вид
замеров
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м

/ч

Покрытие Показания < 1 5 0 _ 1 1 _
толчкоме­ 150 — 350 — 0 ,9 0 ,84 > 70
ра 350 — 450 — 0,8 0,77 > 60

450 — 600 — 0,7 0,63 > 50
> 6 0 0 — < 0 , 6 < 0 , 6 0 •>30

__ > 0 , 9 1 1 —

Деформа­ По соотно­ — 0 ,9  — 0 , 8 0 , 9 1 —
ционные шению ам­ — 0 ,8  — 0, 7 0 ,8 0 ,75 >50
швы, въез­ плитуд — 0 ,7  — 0,6 0 , 7 0,60 >30
ды толчков А < 0 , 6 0 ,6 0,50 > 20

Ко второй группе дефектов относятся заниженные га­
бариты моста, также влияющие на коэффициент скорости 
движения Kv. Здесь учитываются так называемая «динами­
ческая» полоса движения 5 ДИн~ 0,58ВН, гд е ,В н —  норматив­
ная ширина одной полосы движения, и требуемый габарит 
моста Г„, зависящий от категории дороги и от коэффициента 
габарита моста

К таб — Г  m /Z 'h ,

где Гм —  замеренный в натуре габарит моста. Тогда

„  ^габ  А 2ВДПН 1
К„ =  fZr~A—  . где А = ---- ^ ------- (табл. 2 ).

Расчет влияния дефектов на долговечность пролетного 
строения ведется по методике КАДИ и определяется ф ор­
мулой

Тс =  аТ„1Тв,

где Тс —  общий срок службы пролетного строения; 
ТИ —  нормальный срок службы пролетного строения, годы; 
Тв —  возраст пролетного строения; а  — коэффициент, являю­
щийся функцией коэффициента состояния Кс и возраста про­
летного строения. Приближенные значения коэффициента а  
приведены в табл. 3. При К с ̂ 0 ,6  срок службы Тс пролетных 
строений может быть меньше возраста, что показывает ава­
рийное его состояние, наступившее до осмотра сооружения 
(в пределе может быть принято равным Тв).

Большое значение для долговечности моста имеет сос­
тояние КПЧ, если оно не изменяется длительное время. По 
нашим данным состояние КПЧ при средних (современных)
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условиях эксплуатации мостов может быть учтено введением 
дополнительного коэффициента, равного 0,87, т. е.

Г с =0,87 есГн/Гв.

Учет влияния дефектов пролетных строений на эксп­
луатационные показатели позволяет не только судить о не­
обходимости и срочности мероприятий к устранению этих де­
фектов, но и экономическими расчетами обосновать целесооб­
разность этих мероприятий, их эффективность.

Пример. Капитальный мост на дороге I I I  категории при 
В д= 7  м имеет длину 102 м, по схеме 4X 24  м. Пролетное 
строение балочное железобетонное, ребристое, разрезной 
системы, габарит проезда Г„ =  8 м. Год постройки моста —  
1956, год обследования—  1986. Состояние конструкций по 
общим дефектам пролетного строения оценивается /(с =  0,8, 
по дефектам опор / ( с =0,85. В расчетных сечениях (середи­
на пролета) крайних балок среднего пролета в результате 
фильтрации воды с проезжей части прочность бетона сж а ­
той зоны снижена, по данным проверки прочности неразру­
шающими методами К2 =  0,7. Дефектность элементов проез­
жей части определена с помощью толчкомера, п = 375; 
Лд/Л„ =  0,7.

1. Влияние дефектов на условия движения:
по дефектам проезжей части (см. табл. 1) при ге=375 

на дороге I I I  категории /Сс =0,8 и K v = 0,77, по безопасности 
движения удоп<60 км/ч. При Лд/Л н =  0,7 Кс =0,84-0,7; Kv =  
=0,75-^0,6, что меньше 0,8 и г>Доп <50  км/ч.;

по габариту проезда моста (см. табл. 2) при К™б =  

= / ’м /Гн=8/10=0,8 для дороги I I I  категории K v =  0,6, о ДОп <  
< 4 5  км/ч, что и является решающим для дальнейших рас­
четов.

2. Влияние дефектов на грузоподъемность пролетного 

строения:
по состоянию пролетного строения /(г=0,7

Т а б л и ц а  2

Катего­
рия дороги

Г я . М 5 Дин’
м

А ^ г а б к .

Скорость, при 
которой недоста­
точность габари­
та влияет на бе­
зопасность дви­

жения, км/ч

I I 11,5 3 , 2 0 , 47 1,0 1, 000 _
0 , 9 0 . 816 —
0, 8 0,620 ^ 5 0
0 ,7 0 , 510 ^ 4 0

< 0 , 6 0 , 245 ^ 3 0
I I I 10,0 3 , 0 0 , 5 1,0 1,0 —

0, 9 0 , 8 —
0, 8 0 , 6 ^ 4 5
0, 7 0.4 S&35

< 0 , 6 0 , 2 ^ 2 5
IV 8,0 2 , 6 0 , 527 1 ,0 1, 000 —

0 , 9 0, 788 —

0 , 8 0, 578 > 4 0
0 , 7 0 , 363 ^ 3 0

< 0 , 6 0,  156 > 2 0

Т а б л и ц а  3

* с

Значения коэффициента а  при 7“в, годы

до 20 до 30 до 40 до 50 до 60 До 70

1,0 20 , 0 30 ,7 41 ,7 53,6 65,2 77,7
0 , 9 15,0 24,7 34,0 46 ,0 57,3 68,4
0 , 8 10,5 18,0 26 ,0 37 ,0 48,  0 62 ,2
0 , 7 6 , 7 12,0 20,5 30,0 40,0 56,0

< 0 , 6 4 , 4 10,0 17,8 24,3 30,0 38,9

P aon  =  W R 0 ,7 /<o— g ;

по состоянию проезжей части КЯа = Л в/Ад =  0,7, откуда 
динамический коэффициент Кдни =  1 + цх/0,7, где р, —  норма­
тивное значение влияния динамичности.

Тогда Р ноРм =  Р ЭКВКПу (1 + Ц /Лдд), при Кцпу— 1-

Кгр =  Рлоп/Рчош  =  [ W R 0 ,7/<о -  g )l [ Р э™Кпу (1 +  IV0,7)].

3. Влияние состояния конструкций моста на снижение 
его срока службы (долговечности).

Принимаем для железобетонного пролетного строения из 
ребристых балок нормативный срок службы Тя^ 80 лет. Для

14

пролетного строения /(с =  0,8, а срок службы (возраст) 
Гв=1986— 1956 =  30 годам. Тогда полный срок службы (от 

времени постройки) 7'с =  0,87а Тн/Тв, где а = 1 8  по табл. 3.
Тс —0,87X18X80/30 =  42, т. е. остаточный срок службы 

будет до 42— 3 0 = 1 2  лет.
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Обеспыливание дорог 
лигнодором

Ю. И. РА СН ЯН С К И И , А. Г. ЧИ СТ ЯК ОВ
(Ростовский филиал Гипродорнии),
А. Н. СТ А РУХИ Н  (Ставропольавтодор)

Ростовским филиалом Гипродорнии (г. Ростов-на-Дону) 
на дорогах Ростовской обл., Ставропольского и Краснодар­
ского краев были проведены опытно-экспериментальные рабо­
ты по применению отходов целлюлозно-бумажной промыш­
ленности для обеспыливания автомобильных дорог с переход­
ным и низшим типом покрытий.

В качестве обеспыливающих материалов использовали 
технические лигносульфонаты: концентрат бражки твердый 
(КБТ), жидкий (К БЖ ) и лигнодор —  материал повышенной 
водостойкости, разработанный Гипродорнии и Пермским фи­
лиалом Н И И Б . Лигнодор получают путем модификации КБЖ  
хлористым кальцием с последующей нейтрализацией продук­
тов (содержание сухих веществ составляет около 50%)-

Обеспыливающее действие лигносульфонатов заключает­
ся в увеличении адгезии между частицами пыли и покрытием, 
что способствует повышению плотности и прочности поверх­
ностного слоя покрытия и устраняет пылеобразование‘.

Установлено, что применение технических жидких лигно­
сульфонатов, особенно лигнодора, улучшает транспортно-экс­
плуатационные показатели дорог с переходным и низшим ти­
пом покрытий — пылимость уменьшилась в 1,8— 2 раза, сред­
няя скорость движения автомобилей увеличилась на 5— 
10 км/ч, улучшились санитарно-гигиенические условия в зоне 
дороги. При отсутствии обильных атмосферных осадков обес­
пыливающий эффект сохраняется в течение 50— 75 сут при 
расходе лигносульфонатов 2— 3 кг/м2. В этот период ровность 
гравийных покрытий стабилизируется за счет упрочнение по­
верхностного слоя. Экономический эффект для условий Север­
ного Кавказа составил 0,4— 0,5 тыс. руб. на 1 км дороги.

Существенным недостатком лигносульфонатов, сдержива­
ющим их практическое применение, является неустойчивость 
при воздействии атмосферных осадков. Для более широкого 
использования стабилизирующих и вяжущих свойств лигно­
сульфонатов было предложено применить их для укрепления 
оснований дорожных одежд. Предполагалось, что обработка 
ими слоя минерального материала повысит его прочность и 
даст возможность уменьшить толщину конструктивного слоя, 
а асфальтобетонное покрытие предохранит обработанный ма­
териал от воздействия атмосферных осадков.

Для проверки этого предложения Ростовским филиалом 
Гипродорнии были проведены лабораторные исследования и 
опытное строительство. В качестве исходных материалов бы­
ли взяты песчано-гравийная смесь (Кубанская) по 
ГОСТ 23735— 79 и лигнодор Сясьского ЦБК (Ленинград­
ская обл.), удовлетворяющий требования ТУ ОП-13-64-Ю— 83. 
В соответствии с С Н  25-74 для лабораторных исследований 
была приготовлена смесь с размером зерен не крупнее 20 мм, 
близкая по составу к оптимальной, содержащ ая гравий по 
В С Н  123-77.

3 Рекомендации по применению лигносульфонатов для обеспыли­
вания гравийных покрытий. ЦБН ТИ  Минавтодора РС Ф С Р , 1980. — 
40 с.
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В результате испытаний образцов из песчано-гравийной 
смеси с содержанием лигнодора 1,5; 2,5 и 4 % (здесь и далее 
в пересчете на сухое вещество) было установлено, что предел 
прочности при сжатии в значительной степени зависит от 
влажности и содержания лигнодора (см. рисунок). Макси­
мальную прочность имеют абсолютно сухие образцы. Предел 
их прочности при сжатии составляет 3,89; 5,22 и 7,37 М Па 
при содержании лигнодора соответственно 1,5; 2,5 и 4 % . Н аи ­
более интенсивное увеличение прочности наблюдается при 
уменьшении влажности образцов от 2 до 1 %•

Опытное строительство проводил филиал совместно со 
Ставропольавтодором на дороге Изобильный — Новоалександ- 
ровск. Длина участка составила 450 м. Конструкция д орож ­
ной одежды следующая: основание из песчано-гравийной сме­
си толщиной 32 см и асфальтобетонное покрытие толщиной 
10 см. Участок состоял из двух секций —  эталонной и опыт­
ной. На эталонной секции основание дорожной одежды было 
устроено по традиционной технологии, на опытной — верхний 
слой из песчано-гравийной смеси толщиной 10 см был укреп­
лен лигнодором. После окончания работ по устройству осно­
вания на обеих секциях был положен асфальтобетон.

Исходя из предположения, что влажность материала в 
основании дорожной одежды для данного региона, как пра­
вило, составляет 3— 4 % , расход лигнодора был принят равным 
4 % от массы укрепляемого материала, так как при его мень­
шем содержании и этой влажности прочность укрепленной 
смеси близка к нулю (см. рисунок).

Песчано-гравийную смесь обрабатывали способом смеше­
ния на дороге. Лигнодор в валик из песчано-гравийной смеси 
разливали распределяющими средствами (автомобиль-цистер- 
на АВВ-3,6 и автогудронатор ДС-41А) за 4— 5 проходов. Пе­
ремешивание и распределение валика по поверхности нижне­
го слоя основания проводили за 18— 20 проходов автогрейде- 
а, уплотняли катком ДУ-31 за 6 проходов по одному следу, 
емпература рабочего раствора лигнодора перед розливом 

составляла 50— 60 °С.
Сразу  и спустя 5 мес после окончания строительства был 

определен модуль упругости дорожной конструкции на эта­
лонной и опытной секциях. Среднее значение общего модуля 
упругости конструкции в первом случае на обеих секциях ока­
залось примерно одинаковым соответственно 181 и 176 М Па 
при влажности материалов основания 4,9— 5,3 %. Во втором 
случае эти величины составили соответственно 176 и 206 М Па 
при влажности 3,7— 3,83 %, т. е. общий модуль упругости до­
рожной конструкции на 17 % выше, чем у конструкции, уст­
роенной по традиционной технологии. Как показали расчеты, 
это даст возможность уменьшить толщину конструктивного 
слоя основания на 10 см. Потребность в песчано-гравийной 
смеси уменьшится на 1040 м3 на 1 км. При этом экономиче­
ский эффект составит 1,9 тыс. руб.
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Более высокий общий модуль упругости дорожной кон­
струкции на опытной секции обусловлен ростом прочности 
песчано-гравийной смеси, укрепленной лигнодором, за счет 
уменьшения ее влажности. Лабораторные испытания проб, 
взятых из основания (опытная секция) через 5 мес после 
окончания строительства показали, что фактическое содерж а­
ние лигнодора составило 4,15 % , влажность 3,83 % и предел 
прочности при сжатии образцов с ненарушенной структурой 

0,5 МПа.
Проведенные в лабораторных и производственных усло­

виях работы показали, что укрепление оснований из песчано­
гравийной смеси лигнодором технически возможно и экономи­
чески целесообразно.

Зависимость прочности при сжатии 
образцов из песчано-гравийной сме­
си с различным содержанием лиг* 

нодора от влажности:
1—3 — содержание лигнодора соот­

ветственно 1,5; 2,5 и 4 %
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У Д К  625.711.3

Новые 
технические решения 
для автомагистралей

Кандидаты техн. наук Е. И. Б РО Н И Ц К И И ,
Г. В. Б Я Л О Б Ж Е С К И И , д-р техн. наук А. К. Д Ю Н И Н

В настоящее время в нашей стране 95 % общего коли­
чества грузов перевозят наземные виды транспорта —  желез­
нодорожный и автомобильный. Положение на железных до­
рогах внушает тревогу. Они в последние 10 лет оказались 
перегруженными, а автомобильный транспорт не смог им 
помочь.

При соответствующей организации перевозок автомо­
бильный транспорт мог бы существенно разгрузить железные 
дороги. Н о на автомобильных дорогах С С С Р  господствуют 
ультракороткопробежные перевозки, что явно нерационально 
и убыточно. Грузооборот автомобильного транспорта равен 
лишь 6,1 % от грузооборота всех видов транспорта, в то вре­
мя как в развитых капиталистических странах он составляет 
более 25 % общего грузооборота внутренних перевозок. 
Средняя дальность перевозки грузов на автомобильных доро­
гах этих стран также больше, чем у нас в стране.

Давно доказаны экономические выгоды грузового авто­
мобильного транспорта при дальностях возки до 200— 250 км. 
Тем не менее треть всех грузов пока перевозится по желез­
ным дорогам на расстояния до 200 км, и эта доля сущест­
венно не меняется в течение многих лет. Такие массовые 
перевозки, серьезно осложняющие организацию движения по­
ездов, погрузочно-разгрузочные операции, маневровую работу 
выгоднее вести силами автомобильного транспорта.

Однако и сам автомобильный транспорт отстает в своем 
развитии. На X X V II съезде КПСС перед автомобильным 
транспортом поставлена задача увеличить в двенадцатой 
пятилетке перевозки грузов на 18— 19 % (т. е. в среднем на 
3,6— 3,8 % в год). Н о во второй половине 70-х и первой по­
ловине 80-х гг. произошло сильное замедление прироста гру­
зовых автомобильных перевозок. В конце девятой пятилетки 
количество грузов, перевезенных автомобильным транспортом, 
превышало на 43,2 % количество грузов, перевезенных в 
конце восьмой пятилетки. В десятой же пятилетке темп рос­
та снизился до 15,2% , а в одиннадцатой —  до 7,2%  (т. е. 
до 1,4% в год). Снижение темпов роста грузовых автомо­
бильных перевозок отрицательно отразилось на показателях 
работы всей транспортной системы СССР . Произошло общее 
снижение темпов роста перевозок по всему транспорту (до
1,0 % в 1985 г.). Такой темп значительно ниже запланирован­
ного на двенадцатую пятилетку.

Все это говорит о необходимости существенной интен­
сификации работы автомобильного транспорта, которая сдер­
живается состоянием автомобильных дорог.

На магистральных дорогах опорной сети, связывающей 
между собой союзные республики и главные экономические 
районы страны, вполне можно увеличить скорость перевозок 
и грузоподъемность транспортных средств. При сравнитель­
но небольшой протяженности этой сети, немногим превышаю­
щей 4 % от протяженности дорог общего пользования, по 
ней перевозится 35 % грузов и 40 % пассажиров.

Основные меры по повышению пропускной и провозной 
способности автомагистралей должны осуществляться по 
трем направлениям: повышение скорости перевозок, увеличе­
ние грузоподъемности транспортных средств, обеспечение не-
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прерывного безопасного движения без снижения скорости и 
нагрузок.

Предлагаются некоторые технические решения, позво­
ляющие реализовать эти меры.

Помимо низкого уровня технического состояния, одна 
из причин ограничения скорости движения заключается в том, 
что пользование автомагистралями разрешается всем желаю­
щим. Так как движение тихоходных транспортных средств 
замедляет поток в целом, не реализуется пропускная спо­
собность, которую могла бы иметь дорога при однородном 
транспортном потоке. Сравнение пропускной способности ав­
томобильных дорог при разных скоростях движения для од­
нородного и неоднородного потоков (рис. 1) показывает, что 
разница существенно увеличивается при высоких скоростях.

Каким образом можно обеспечить однородность транс­
портного потока? Для этого необходимо, чтобы автомобили 
обладали одинаковыми скоростными и тормозными качест­
вами, а водители обеспечивали бы одинаковый режим дви­
жения. Главную трудность представляет обеспечение одина­
кового режима торможения транспортных средств, участву­
ющих в потоке. Основную работу в ее преодолении должны 
выполнить автомобилестроители. В настоящее время разра­
ботаны электронные системы — автоматические устройства, 
повышающие управляемость и устойчивость автомобилей при 
торможении. Помимо оповещения водителей эти устройства 
могут автоматически включать тормозную систему, предот­
вращая столкновение. Созданы также электронные устрой­
ства контролирующие скорость транспортных средств. Они 
позволяют поддерживать постоянную скорость, предостере­
гать водителей об опасной ее величине, определять дистанцию 
до движущихся впереди автомобилей и рассчитывать опас­
ную дистанцию с учетом относительной скорости.

Необходимо не только создать однородный транспорт­
ный поток, но и обеспечить эффективное управление им. П о ­
мимо широко известных обычных способов организации дви­
жения для этой цели могут быть использованы системы ав­
томатического регулирования движения на автомобильных 
магистралях. При четкой работе таких систем практическая 
пропускная способность автомагистралей может приближаться 
к теоретической.

обладают меньшей металлоемкостью, более низкой стоимо­

стью изготовления, меньшими эксплуатационными расходами. 
Их преимуществом является также применение оборотных 
прицепов и полуприцепов. При повышении общей грузоподъ­
емности автопоезда можно уменьшить осевую нагрузку, уве­
личивая количество осей. З а  границей в настоящее время 
применяют трехзвенные и четырехзвенные автопоезда иног­
да даже с одиннадцатью осями. Применение и в СС СР  авто­
поездов с большим количеством осей, по-видимому, позволит 
свести к минимуму затраты на повышение прочности дорож ­
ных одежд и сооружений.
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Рис. 1. Пропускная способность автомобиль­
ных дорог:

1 — при управляемом однородном транспорт­
ном потоке; 2 — при управляемом неоднород­

ном транспортном потоке

Не менее важным путем интенсификации является уве­
личение грузоподъемности транспортных средств. Их произ­
водительность растет в прямой зависимости от увеличения 
грузоподъемности. Н о увеличению грузоподъемности препят­
ствует ограниченная прочность досожных одежд и дорожных 
сооружений.

Роста грузоподъемности транспортных средств можно 
достичь двумя путями: увеличением грузоподъемности оди­
ночных автомобилей или использованием автопоездов повы­
шенной грузоподъемности. Создание автомобилей с увеличен­
ной грузоподъемностью обычно требует увеличения их габа­
ритов. Автопоезда не требуют увеличения габаритов, они

Рис. 2. Поперечные профили скоростных магистральных дорог:

а  — при реконструкции дорог I категории; б — то же, II категории; 
j  — двухполосные проезжие части для скоростного легкового и грузо­
вого движения: 2 — полосы для местного транспорта; 3 — полосы и 
ограждения, отделяющие скоростное движение от обычного; 4 — про­
тивогололедная автоматическая система; 5 — существующая автомо­

бильная дорога

Обеспечение условий для непрерывного безопасного дви­
жения играет не менее важную роль, чем увеличение скоро­
сти перевозок и грузоподъемности транспортных средств. На 
действующих автомобильных дорогах интенсивность движе­
ния имеет наибольшую величину в дневное время, а в о с ­
тальную часть суток дороги загружены значительно меньше. 
В среднем коэффициент загрузки движением в течение су­
ток составляет около 0,7.

На скоростных автомагистралях при организации одно­
родного транспортного потока перевозки в основном должны 
носить централизованный характер и грузовой автомобильный 
транспорт должен работать по графику с наиболее рацио­
нальной загрузкой дороги в течение суток.

На рис. 2 показаны поперечные профили, предлагаемые 
для скоростных автомагистралей. Возможны два основных 
варианта устройства таких дорог: на едином земляном по­
лотне, где располагаются проезжие части для скоростного и 
для обычного (не скоростного) движения (рис. 2, а) ; на 
отдельном земляном полотне, предназначенном только для 
скоростного движения (рис. 2, б). В о втором случае обыч­
ное движение будет пропускаться по другой дороге, проло­
женной параллельно.

Интенсивное движение на скоростных автомагистралях, 
несомненно, будет вызывать усиление износа дорог, что по­
требует организации своевременного высококачественного 
ремонта и содержания их в период эксплуатации. При этом 
нужно иметь в виду, что ремонтные работы не должны на­
рушать напряженный режим движения, в силу чего необхо­
дима разработка новой технологии и организации ремонта и 
содержания дорог. Нужны также новые технические решения 
по зимнему содержанию скоростных автомагистралей. В ча­
стности, на автомагистралях могут использоваться различные 
автоматические системы (тепловые, жидкостные) для пред­
отвращения или безотлагательного удаления снежных и ле­
дяных отложений. З а  рубежом такие автоматические систе­
мы уже созданы.

Скоростные автомагистрали с однородным транспортным 
потоком пока еще не создавались нигде в мире. П о этой 
причине не имеется фактических данных о стоимости строи­
тельства и эксплуатации таких дорог, об экономических по­
казателях автомобильного транспорта при пользовании ими. 
Д о выполнения детальных разработок можно предварительно 
предполагать, что основные преимущества скоростных ав­
томагистралей с однородным транспортным потоком будут 
следующими: увеличение производительности автотранспорт­
ных средств от 4 до 6 раз; снижение себестоимости перево­
зок грузов примерно до 1 коп. за 1 т-км; увеличение провоз­
ной способности дороги в расчете на одну полосу движения 
в сутки до 1,5— 3,0 млн. т; уменьшение оборотных средств,
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Дорожные одежды 
с улучшенными 
характеристиками 
асфальтобетонного покрытия 
и основания

А. В. РУД ЕН С К И И , А. А. Ш Т РО М БЕ РГ

Для повышения эффективности и качества строительст­
ва асфальтобетонных покрытий Гипродорнии были проведены 
исследования, на основании которых разработаны предложе­
ния, включающие как способы улучшения качества верхнего 
слоя асфальтобетонного покрытия, так и способы обеспечения 
требуемой несущей способности конструкции при использова­
нии местных материалов.

Для повышения трещиностойкости и сдвигоустойчивости 
верхнего слоя асфальтобетонного покрытия было предложено 
использование добавки олигомера, применение которой обес­
печивает пластификацию нефтяного битума и увеличение его 
интервала пластичности. Необходимость улучшения теплоус­
тойчивости верхнего слоя асфальтобетонного покрытия следует 
из того факта, что интервал пластичности нефтяного битума 
БНД  60/90, применявшегося при устройстве покрытия на до­
роге Москва — Ярославль, не превышал 65 °С (температура 
размягчения 49 °С, температура хрупкости — 16°С), в то вре­
мя как средний годовой диапазон колебаний температур верх­
него слоя асфальтобетонного покрытия в районе расположе­
ния дороги составляет 72 °С, а максимальный годовой диапа­
зон превышает 110°С.

В качестве добавки использовали кубовые остатки ректи­
фикации стирола, выпускавшиеся Воронежским заводом син­
тетического каучука по ТУ 3810164—71. Добавка имеет вяз­
кость при +20 °С около 0,7 Па с, плотность 1 г/см3, темпера­
туру начала кипения выше 145°С и представляет собой смесь 
продуктов различной степени полимеризации стирола и угле­
водородного разжижителя.

Наряду с использованием асфальтобетона, улучшенного 
добавками олигомера, на некоторых участках при устройстве 
верхнего слоя основания был использован каменный материал 
марки 400 из местного карьера, укрепленный нефтяным биту­
мом (вязким или жидким), взамен несвязного основания из 
привозного щебня марки 600. Для обработки щебня марки

400 использовали на разных участках вязкий нефтяной битум 
марки БН Д  60/90 и жидкий нефтяной остаточный битум, от­
вечавший требованиям «Технических указаний по применению 
нефтяных гудронов (остаточных битумов) в дорожном строи­
тельстве».

В 1973— 1976 гг. УС-2 объединения Росавтомагистраль 
была проведена реконструкция автомобильной дороги М оск­
ва —  Ярославль.

На участке дороги протяженностью около 70 км (с 35 по 
102 км) было уложено 17 опытных и контрольных секций с 
различными вариантами конструкций дорожных одежд.

Н а контрольных секциях была уложена предусмотренная 
проектом конструкция дорожной одежды, включавшая двух­
слойное асфальтобетонное покрытие на несвязанном основа­
нии, устраиваемом способом расклинцовки, из привозного 
щебня марки 600. На опытных секциях был уложен верхний 
слой покрытия из асфальтобетона, улучшенного добавкой оли­
гомера, или устроен верхний слой основания из щебня марки 
400, укрепленного вязким или жидким битумом. На некото­
рых участках было совмещено улучшение верхнего слоя ас­
фальтобетонного покрытия с укладкой укрепленного битумом 
верхнего слоя основания.

Сотрудниками Гипродорнии и объединения Росавтома­
гистраль в течение нескольких лет велись систематические на­
блюдения за состоянием участков. Достаточно длительный 
период эксплуатации позволил сделать выводы об эффектив­
ности принятых решений.

Данные о конструкциях дорожных одежд и состоянии 
эксплуатируемых участков приведены в таблице.

При проведении обследований в 1985 г. использовали 
разработанную Гипродорнии методику экспертной оценки экс­
плуатационного состояния покрытия, основанную на визуаль­
ной оценке степени поврежденности покрытия с учетом обще­
го количества дефектов разных типов (трещин, выбоин, вы­
крашиваний, просадок, пластических деформаций) и степени 
развития каждого типа дефектов. В качестве комплексного 
показателя степени поврежденности покрытия было принято

Покрытие Основание

Общая
площадь
повреж ­
денных

участков,
о/
/0

Среднее 
расстоя­

ние меж­
ду тре­
щинами,

Асфальтобетонное 
с добавкой олигомера

Щебеночное, укреп­
ленное вязким биту­
мом 3 ,2 25

То же 2 ,0  — 2 ,6 28 — 30
Укрепленное ж и д ­

ким остаточным би­
тумом 0 , 8 — 1 ,6 35 — 50

Асфальтобетонное Щебеночное 8 ,9  — 20 10 — 15
без добавки Укрепленное вяз­

ким битумом 2 ,0  — 5, 0 20 — 30
Укрепленное ж и д ­

ким остаточным би­
тумом to СП 1 

- 
сл о 20 — 40

отвлекаемых из народного хозяйства на период нахождения 
на автомобильном транспорте до 15 руб. на 1 т груза в сут­
ки; значительное повышение безопасности движения в ре­
зультате автоматического управления им и четкой организа­
ции; возможность уменьшения количества полос движения 
по сравнению с обычными дорогами при одновременном обес­
печении пропуска по магистрали такого же или большего 
объема перевозок в сутки; возможность устранения с же­
лезных дорог перевозки грузов, дальность которой не пре­
вышает 200— 250 км, в случаях проложения скоростных 
автомагистралей параллельно железным дорогам.

Для ускорения окупаемости капиталовложений скоро­

стные автомагистрали с однородным транспортным потоком 

можно сделать платными. Это облегчит перевод таких дорог 

на хозрасчет с соблюдением принципов самоокупаемости и 

самофинансирования.

От редакции. О  публикуемой статье были получены от­
зывы некоторых ведущих специалистов отрасли. В них ука­
зывалось на невозможность изоляции скоростных магистра­
лей от общей сети дорог, нецелесообразность в связи с этим 
увеличения осевых нагрузок. Отмечался упрощенный вид при­
нятой зависимости пропускной способности от скорости. Вы­
сказаны сомнения в возможности организации централизо­
ванных перевозок в объемах, достаточных для загрузки ав­
томагистрали. В итоге рецензии на статью были отрица­
тельными.

Однако уклонение от обсуждения даже спорных предло­
жений отдельных специалистов вряд ли способствует глас­
ности, которой так еще не хватает у нас в выработке тех­
нической политики развития дорожного хозяйства. Учитывая 
это, редакция приняла решение опубликовать данную статью 
и ожидает от читателей мнений по поводу высказанных в 
ней предложений.
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отношение общей площади ослабленной зоны, которая рассчи­
тывается как сумма площадей повреждений от каждого типа 
дефектов к общей площади обследованного участка покрытия.

Анализ полученных данных показал, что технология 
улучшения качества верхнего слоя асфальтобетонного покры­
тия добавкой олигомера (при одинаковой конструкции осно­
вания) снижает количество повреждений до 3,2 % по сравне­
нию с 14,3 % на контрольных секциях.

Таким образом, внедрение предложенных способов повы­
шения качества верхних слоев покрытия и основания д орож ­
ной одежды при реконструкции дороги Москва —  Ярославль 
позволило снизить интенсивность развития повреждений по­
крытия по сравнению с контрольными секциями в 3,5 раза при 
укреплении верхнего слоя основания вязким битумом или 
жидким остаточным битумом (гудроном) и в 4,5 раза за счет 
введения в асфальтобетон добавки олигомера. Это означает, 
что срок службы асфальтобетонного покрытия до среднего 
ремонта при внедрении одного из предложенных мероприятий 
возрастает в среднем на 30— 50 % , а при совместном внедре­
нии мероприятий по улучшению качества покрытий добавкой 
олигомера и по укреплению верхнего слоя основания —  в 
среднем в 1,5— 2 раза. Общий экономический эффект за счет 
увеличения срока службы асфальтобетонного покрытия соста­
вит 5— 8 тыс. руб/км.

Суммарная экономия битума за счет добавки олигомера 
составила 12,3 т на 1 км. Замена необработанного привозного 
щебня местным, укрепленным вяжущим, сократила расход 
привозного щебня на 1650 м3/км. Всего при строительстве

участков протяженностью 44,5 км было сэкономлено около
73,5 тыс. м3 щебня, для перевозки которого потребовалось бы 
более 2000 железнодорожных вагонов. Доставка такого объе­
ма щебня по железной дороге на расстояние 1000 км потребо­
вала бы затрат энергоресурсов в количестве 12 679 ГДж. Это 
равноценно экономии 384 т условного топлива.

Как показал опыт эксплуатации, использование жидкого 
остаточного битума для укрепления верхнего слоя основания 
следует считать более эффективным, чем вязкого нефтяного 
битума, так как при практически одинаковой интенсивности 
развития повреждений конструкции с остаточным битумом де­
шевле и менее энергоемки. Поскольку затраты на окисление 
при производстве вязких битумов из нефтяного сырья состав­
ляют в среднем 620 М Дж/т, то, следовательно, использование 
неокисленных нефтяных остаточных продуктов позволило сэко­
номить 1980 ГД ж  энергии (при общем расходе вяжущего на 
устройство укрепленных оснований на участках протяженно­
стью около 30 км в количестве 110 т/км), что соответствует 
экономии 60 т условного топлива.

В целом внедрение научных разработок по повышению 
качества и эффективности устройства конструктивных слоев 
дорожной одежды при реконструкции дороги Москва —  Я рос­
лавль обеспечили за счет сокращения затрат на строительные 
и ремонтные работы экономический эффект в размере более 
500 тыс. руб. за счет экономии вязкого нефтяного битума в 
количестве более 2500 т, сокращения расхода привозного вы­
сокопрочного щебня в количестве более 85 тыс. м3, экономии 
энергоресурсов в размере около 2000 ГДж.

У Д К  666.972.5

Влияние характеристик 
каменных материалов 
на расход цемента и свойства 
цементоминеральных смесей

Канд. техн. наук В. С. И САЕВ, инженеры Н. А. ЕРК ИНА ,
А. А. Ш Е Й Н И Н  (Союздорнии)

Основание из каменных материалов, обработанных неор­
ганическими вяжущими, должно быть экономичным и обла­
дать требуемой долговечностью. Для этого необходимо пра­
вильно определить его конструкцию, в первую очередь тол­
щину, которая находится в прямой зависимости от марки об ­
работанного материала и модуля упругости.

Для уточнения взаимосвязи между маркой обработан­
ного цементом каменного материала и его расчетными пара­
метрами —  прочностью при изгибе (расколе) и модулем уп­
ругости —  были проведены исследования. При этом использова­
ли следующие материалы: щебень известняковый калужский 
марки 400, щебень известняковый щуровский марки 300, ще­
бень известняковый домодедовский марки 200, песчано-гра­
вийную смесь Дмитровского карьера марки 600— 800 (макси­
мальная крупность зерен 20 мм), отсевы дробления калужско­
го, щуровского и домодедовского щебня, песок крупный дмит­
ровский и мелкий балабановский с модулем крупности соот­
ветственно 2,53 и 1,73, лортландцемент марки 400.

И з смесей каменных материалов с различным количест­
вом цемента изготовляли образцы-цилиндры диаметром и вы­
сотой 100 мм, которые уплотняли на механическом копре при 
оптимальной влажности. Зерновые составы смесей соответст­
вовали кривой с коэффициентом сбега 0,7 (содержание мате­
риала крупнее 5 мм около 50 % ). После хранения образцов в 
ваннах с гидравлическим затвором в течение 28 сут. определя­
ли плотность и модуль упругости. После насыщения в воде в 
течение 24 ч определяли прочность при сжатии и расколе по 
ГОСТ 23558— 79. Для определения модуля упругости исполь­

зовали ультразвуковой прибор УК-ЮПМ.
По результатам исследований установлены зависимости 

между прочностью при сжатии и расколе для песчано-гравий­
ной смеси, известнякового щебня разных марок, крупного и 
мелкого песка и отсевов дробления карбонатных пород; меж­

ду прочностью при сжатии и расколе и между прочностью 
при сжатии и модулем упругости для тех же материалов.

Наибольшей прочностью при сжатии обладают песчано­
гравийные смеси, наименьшей — смеси из мелкого песка. 
Смеси из отсевов дробления и известнякового щебня занима­
ют промежуточное положение между смесями из крупного и 
мелкого песков.

В табл. 1 приведены ориентировочные расходы цемента 
для получения нормативных по ГОСТ 23558— 79 марок проч­
ности материала.

Наименьший расход цемента для получения материалов 
одинаковой марки приходится на песчано-гравийные смеси. 
При этом максимальная крупность гравия или щебня в смеси 
практически не влияет на прочность. Полученные данные мож­
но объяснить повышенной прочностью гравия (600— 800) по 
сравнению с другими испытанными каменными материалами.

При обработке щебеночных смесей цементом большую 
прочность показали смеси со щебнем марки 400. С уменьше­
нием марки щебня до 300— 200 прочность снижается. Для от­
севов дробления известнякового щебня с уменьшением марки 
исходного материала требуется большее количество цемента 
для получения той же марки обработанного материала, хотя 
разница незначительна (1— 2 % ) .

Следует отметить, что с увеличением содержания цемен­
та прочность смесей из отсевов дробления приближается к 
прочности щебеночных смесей со щебнем марки 300 и 200. 
Более наглядно это проявляется на обработанном материале 
марок 40— 60. По-видимому, прочность в этом случае обес-

Т а б л и ц а  1

Каменный материал

Ориентировочный расход це­
мента, % от массы смесн, для 
получения материала марок 

прочности

20 40 60 75

Песчано-гравийная смесь марки 600 
по прочности гравия (максимальная 
крупность зерен 20 мм) 1 ,5 3 5 6

То ж е с максимальной крупностью 
зерен 10 мм 2 4 6 7

П есок  крупный 3 5 7 9
» мелкий 5 10 14 16

Щебень и отсевы марки 400 2 4 5 7
То ж е марки 300 2 ,5 4 ,5 9 10
То же марки 200 3 5 10 12
Отсевы дробления щебня марки 400 3 б 8 10
То же марки 300 3 , 5 6 ,5 9 12
То ж е марки 200 4 7 10 14
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Т а б л и ц а  2

Каменный
материал

Прочностные характеристики для обработанного 
материала марок

20 40 60 75

Отсевы 
дробления 
щебня марки 
400 — 200

Щебень 
марки 400 — 
200

Песчано­
гравийная 
смесь с проч­
ным гравием

0,2—0,3 0,4—0,6 0,6—0,8 0,8—1,1

5000—5200

0,25—0,35

7500—9500 

0,5—0,6

10 000—14 000 

0,7—1,0

12 000—19 000 

0,9—1,2

5000—5200

0,35

8000—9000

0,6

10 500—13 500 

1,0

13 500— 19 000 

1,3

7500 12500 18 000 23 500

Песок мел­
кий

0,4 0,75 1.1 1,4

5500—8500 10 000—16 500 14 000—20 000 18 000—35 000

П р и м е ч а 
в знаменателе

н и е .  В числителе приведена прочность 
— динамический модуль упругости.

при расколе,

печивается самим цементом, а не крупностью и маркой исход- 
ного щебня.

Прочность обработанных материалов при расколе харак­
теризует расчетный параметр ■— предел прочности при изгибе. 
Как показали наши исследования, его величина равна проч­
ности при расколе, увеличенной в 1,8— 2 раза.

Н а основании экспериментов составлена табл. 2, в кото­
рой приведены ориентировочные прочность на раскалывание и 
модуль упругости для нормативных марок прочности при сж а ­

тии по ГОСТ 23558— 79.
Приведенные в табл. 2 данные целесообразно рассмат­

ривать по трем группам обработанного материала на основе 
известнякового щебня марок 400, 300, 200, отсевов дробления 
того же известняка и природного крупного и мелкого песка.

В первой группе материалов для любой марки по проч­
ности при сжатии максимальную прочность на раскалывание 
имеют материалы на основе известняка марки 200, минималь­
ную на известняке марки 400. Аналогичная картина наблюда­
ется у смесей, приготовленных из отсевов дробления извест­
няка разной марки. Большую прочность на раскалывание при 
одной марке прочности при сжатии имеют смеси на мелком 
природном песке по сравнению с крупным.

Полученные данные можно объяснить повышенным рас­
ходом цемента (см. табл. 1) в смесях известняка и отсевов 
дробления низких марок, а также в смесях на мелком песке.

Для получения расчетных значений модуля упругости 
согласно ВС Н  46-83 (с. 143) динамические модули упруго­
сти (см. табл. 2) должны быть приведены к статическим 
(уменьшением в 2— 3 раза) и после этого умножены на коэф­
фициент, равный 0,1.

Приведенные результаты экспериментальных работ пока­
зывают целесообразность большей дифференциации обработан­
ных материалов по прочности при сжатии, растяжении и мо­
дулю упругости, нормируемых в настоящее время ГОСТ 
23558— 79 и ВСН  46-83 в зависимости от применяемых мине­
ральных материалов и их характеристик.

УД К 625.855.3.032.32

Транспортные нагрузки 
и шероховатость 
асфальтобетонных покрытий

В. В. РУД К Ж  (Житомирский филиал
Укркоммунремдорпроекта)

В результате работы сил трения, возникающих в плоско­
сти контакта колеса с покрытием, происходит износ материала 
дорожного покрытия. Несмотря на проводимые в этой области 
многочисленные исследования, механизм износа дорожного 
покрытия пока изучен не полностью. К числу наименее изу­

ченных факторов следует отнести влияние нагрузки от транс­
портных средств и распределения их проездов по ширине про­
езжей части дороги.

Исследованиями установлено [1], что нагрузка Р 3 нели­
нейно влияет на износ

У - Я '+ Р ' ,  (1)

где р —  микрогеометрические характеристики изнашивае­
мой поверхности; t — усталостная характеристика материала.

Интенсивность изнашивания при сухом трении может 
быть выражена зависимостью [1]

У~Ра- (2)

Зависимости (1, 2) согласуются с большим количеством 
экспериментальных данных применительно к разнообразным 
материалам (резинам, твердым телам, композиционным мате­
риалам [1]), а также с экспериментальными данными, полу­
ченными М. В. Немчиновым [2], применительно к асфальто­
бетону.

Известно, что коэффициент сцепления —  это отношение 
максимального значения силы тяги на ободе колеса к сцепно­
му весу автомобиля. Тогда

f тр =  ф сц^>ср, (3)

где fТр —  удельная сила трения в плоскости зоны кон­
такта шины с покрытием; Р 0 Р —  среднее давление на покры­
тие.

Для учета воздействия проходов колес транспортных 
средств с различным давлением на покрытие P Cpt целесооб­

разно приводить эти транспортные средства к легковому авто­
мобилю с Р Ср =  0,2 М Па, т. е.

] — P cp i /P cp y  (4)
что согласуется с [1]. Здесь / — коэффициент приведения.

Так как ширина следа контакта у различных транспорт­
ных средств отличается от ширины следа контакта легкового 
автомобиля, необходимо определить плотность вероятности 
распределения проездов колес шириной b по ширине проезжей 
части. Многочисленными исследованиями, проведенными в 
С С С Р  и за рубежом, установлено, что плотность вероятности 
распределения хорош о отображается нормальным законом 
Гаусса [2] (см. рисунок).

I  _ G - y )\

ф (у) =
а  1 /  2я

(5)

где а  —  среднеквадратическое отклонение; е —  основа­
ние натурального логарифма.

Вероятность контакта колеса, пересекающего поперечник 
проезжей части, с точкой покрытия, лежащей в центре полосы 
наката, выражается зависимостью

N (y )= N y (y ) .  (6)

Распределение проездов колес авто­
мобилей по ширине полосы дви­

жения

Количество проездов колес шириной Ь, контактирующих 
с  точкой покрытия, лежащей в центре полосы наката, будет

ft/2 , ( v - v Y
N 0 =  N  f —  , ——  e 2 01 dy

-1,2 ° V  2я
(7)

или

N n = N
1

_ b\2a e

6/20

2 dx (8)
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т. е.

N»= m (jb)- (9)
Рассматривая (9) совместно с (4), получим

N n =  2 ^ ф ( ^ ) / ; . (10)

Формула (10) позволяет определить приведенное к лег­
ковому автомобилю вероятное количество проездов N a транс­
портного потока с различными по ширине ведущими колесами 
(парами колес) и среднему давлению на покрытие от транс­

портных средств. В формуле (10) Ф  —  функция

Гаусса; Ni  — интенсивность движения автомобилей i-й марки; 
bi —  ширина следа ведущего колеса (пары колес); 0 * —  
среднеквадратическое отклонение траектории проходов колес 
транспортных средств i-й марки от их среднего наиболее ве­
роятного положения; /',•— коэффициент приведения i-й марки 
автомобиля к легковому автомобилю по величине среднего 
давления, определяется по формуле (4).

В ведущих парах колес различных транспортных средств 
расстояние с между следами колес каждой пары на покрытии 
равно 0,10— 0,17 м (ширина следа легковых автомобилей b 
равна 0,125—0,130м). Поэтому вероятность контакта любого 
колеса ведущей пары с точкой покрытия, лежащей в центре 
распределения, уменьшается. С учетом этого приведенное ко­
личество проездов транспортных средств с ведущей парой ко­
лес определится из выражения

=  ( И )

На основе исследований данных, полученных М. В. Нем­
чиновым [2], автором аппроксимированы зависимости для оп­
ределения величины износа шероховатого слоя асфальтобетон­
ного покрытия с щебнем в слое износа размером 5— 10 мм.

Д Я  =  Я С Л:Д . / " И при /V „<0 ,4-105; (12)

Д R  =  J r “ при 0,4- 105< ;V H< 3 - 105; (13)

Д R  *= 1,52 J (Л'п — 3) при Л'и> 3-10“, (14)

где N я — приведенное количество проездов, 105;
— 1,15; =  0,05-10-5 — интенсивность износа; Кс —

коэффициент, учитывающий изменение интенсивности износа в 
зависимости от износа битумной пленки и равен N„; Ка —  ко­
эффициент, учитывающий изменение интенсивности износа в за ­
висимости от давления на контакте с макрошероховатостью. 
Равен 1,7 при Л'и^0,4-105.

По формулам (12, 13, 14) автором определены величины 
износа шероховатого слоя с щебнем размером 5— 10 мм по 
экспериментальным данным интенсивностей, полученным 
М. В. Немчиновым [2]. Интенсивность проездов расчетных 
автомобилей Н-30 приводилась к расчетной с давлением на 
ось 10 т, а затем, с учетом что Я СР =  0,5 М Па, ширина следа 
пары колес 6=0,63 м и а= 0 ,5  м, приводилась по формуле 
(11) к легковому автомобилю.

Анализ полученных данных об износе шероховатого слоя 
с щебнем размером 5— 10 мм на основе теоретических исследо­
ваний автора показывает, что они хорошо согласуются с дан­
ными теоретических и экспериментальных исследований, полу­
ченными М. В. Немчиновым [2].

Результаты исследований могут быть использованы при 
разработке обоснованной теории износа дорожных покрытий 
с учетом многофакторности влияний на процесс износа.
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Новый вид 
карбамидоформальдегидных 
смол для укрепления 
несвязных грунтов

А. Н. П УХОВИ Ц К А Я , Т. М. ЛУК АНИНА ,
Р. Г. КОЧЕТКОВА, Э. И. Н И К И Ш И Н А , 3. И . РУБЦ О ВА

Наиболее дешевыми и доступными из синтетических 
смол являются карбамидоформальдегидные. Их выпуск со ­
ставляет около 20 % всех синтетических смол и пластмасс.

Промышленностью выпускается ряд марок карбамидо­
формальдегидных смол (ГОСТ 14231— 78), из которых были 
испытаны для укрепления грунтов КФ-МТ и КФ-Ж. Х о ­
рошие результаты были получены при укреплении грунтов 
смолой марки КФ-Ж. Образцы смесей показали высокую 
водо- и морозостойкость. Применение малотоксичной смолы 
марки КФ-МТ не дало положительных результатов, так как 
укрепленный грунт имел низкие физико-механические показа­
тели не обладал достаточными водо- и морозостойкостью. 
Увеличенное содержание карбамида в рецептуре этой смолы 
ухудшило прочностные показатели смесей.

Однако широкое внедрение карбамидоформальдегидных 
смол ограничено рядом недостатков —  небольшим сроком 
хранения (2— 3 мес), токсичностью, большим расходом смолы 
для приготовления смеси (8— 12 %)■ При хранении вязкость 
смол нарастает, вследствие чего ухудшаются их технологиче­
ские свойства и исключается возможность изготовления сме­
сей высокого качества.

Союздорнии совместно с Н И И П М  Н П О  «Пластмассы» 
были выполнены работы по созданию новых марок карбами­
доформальдегидных смол, отвечающих современным требова­
ниям грунтов в дорожном строительстве. В числе этих требо­
ваний: повышенный срок хранения смол (до 1 года), малая 
токсичность (массовая доля свободного формальдегида не 
должна превышать 0 ,5 % ), высокие прочностные показатели 
смесей на основе смол в исходном состоянии и после года 
хранения, доступность и невысокая стоимость карбамидного 
связующего.

В качестве модифицирующего агента использовали ам­
миак '. Введение аммиака в процессе синтеза изменило струк­
туру и свойства смолы. Удалось получить смолу малотоксич­
ную с содержанием свободного формальдегида не более
0,3 %, метилольных групп —  8— 12 % (против 20—22 % в 
смоле КФ-Ж) и повысить срок хранения смолы до 6 мес. 
В табл. 1 приведены физико-химические показатели карба­
мидоформальдегидоаммиачных смол, стабилизированных и не- 
стабилизированных по сравнению со смолой марки КФ-Ж. 
Методы испытаний смол соответствовали ГОСТ 14231— 78 
«Смолы карбамидоформальдегидные».

Разработанные смолы были опробованы для укрепления 
грунтов как вяжущее сразу после их изготовления и после 
года хранения. В качестве отвердителя использовали хлорис­
тый аммоний и хлорное железо. Изготовление образцов и их 
испытания проводили в соответствии с методиками СН  25-74.

В табл. 2 приведены физико-механические показатели 
образцов грунта, укрепленного малотоксичными смолами с 
увеличенным сроком хранения. Из результатов испытаний 
образцов грунта, укрепленного смолами №  1 и 3 (см. 
табл. 1), видно, что показатели превышают требования, предъ-

1 А. с. № 562095 (СССР). Б. И . № 27, 1983.
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являемые к укрепленным грунтам даже I класса прочности, 

что позволяет снизить содержание вяжущего в смеси на 2 %. 

При этом прочностные показатели смесей остаются на тре­

буемом уровне. При использовании смолы №  3 с низкой 

вязкостью в течение всего срока хранения были улучшены и 

технологические показатели смеси: удобообрабатываемость, 

лучшее обволакивание минеральных материалов при переме­

шивании.

Образцы грунта, укрепленного смолой №  2, также по­

казали удовлетворительные результаты, однако при большем 

расходе смолы (6— 8 %  от массы грунта). Показатели физи­

ко-механических свойств грунта, укрепленного 8 % смолы 

соответствуют II классу прочности. При этом следует отме­

тить (см. табл. 1), что вязкость смолы №  2 после года х ра ­

нения находится на границе допустимой (до 200 с), поэтому 

смеси на ее основе нетехнологичны.

Таким образом, в результате проведенных исследований 

разработана технология получения малотоксичной карбамидо- 

формальдегидной смолы, стабильной при хранении (КФ-МС) 

путем совместной конденсации карбамида, формальдегида и

аммиака с последующей стабилизацией бурой. Установлено, 

что введение аммиака в процессе синтеза смолы повышает 

срок хранения до 6 мес, введение буры —  до одного года.

Проведенные в лабораторных условиях испытания смо­

лы КФ-МС показали, что при ее использовании для укрепле­

ния грунтов можно получить дорожно-строительный материал 

со свойствами, соответствующими предъявляемым требовани­

ям, и обладающий стабильностью во времени. Полученный 

материал обладает повышенными показателями морозостойко­

сти при пониженной отрицательной температуре (— 30 °С, 

—40 °С, —  50 °С). Это позволит расширить область примене­

ния укрепленных грунтов для районов Севера и Сибири.

Опытные партии смолы марки КФ-МС были использо­

ваны при строительстве экспериментального участка, в осно­

вании которого слой щебня заменили песком средней круп­

ности, укрепленным смолой КФ-МС в количестве 6 % от мас­

сы песка с добавкой хлористого аммония в количестве 20 % 

от сухого остатка смолы. Результаты испытаний показали 

соответствие показателей материала требованиям к укреплен­

ным грунтам I и II  классов прочности.

Т а б л и ц а  1

Смола pH

М ассовая доля, % Время желатинизации 
с 1% N H 4C1 Условная 

вязкость по 
вискозимет­

ру В З- 1 при 
(20 ± 0 .5 ) °С

Стабилизирую­
щий агент. % от 

массы смолысвободного
формальде­

гида

метилольных
групп

сухого
остатка

при 
100 °С, с

при 
( 20 ± 0 ,5) °С, 

ч

№ I 
№ 2

№ 3
№ 4 КФ-Ж

КФ-Ж после 2 мес х ра ­
нения

Требования к смоле 
для укрепления грунтов

П р и м е ч а н и е .  В ч

8 , 7 / 7 , 5  
1 0 , 2 / 8 , 7

8 , 9 / 8 , 7  
7 , 0  — 8 , 5

То же 

7 , 5  — 9 . 0

0,  15 /0 .09  
0 , 2 0 / 0 ,  14

0 , 2 / 0 , 0 8  
Не более 1 ,0

То же 

Не более 0,3

1 2 , 0 / 1 2 , 0
1 1 , 5 / 1 0 , 8

1 0 . 6 / 1 0 , 4  
20 — 22

То же

10— 12

7 5 , 5 / 7 5 , 5
6 9 , 9 / 6 9 , 9

6 9 , 9 / 6 9 , 9  
67 ± 2

То же

7 0 — 75

76/75
155/150

74/72 
45 — 70

То же

55 — 80

Более 24 
То же 

»
Более 10 

То же

Более !0

22/260
26/180

28/113
4 0 — 60

180 

I 5 — 50

1,0 триэтанола- 
мина
0,05 буры 

0 .5  — 1,0 
аммиака

То же

t

7 .5  — 9 . 0 

ислителе приве

Не оолее 0.3 

дены показате;

1U— 12 

1и для свежих

7U — 75 

(исходных) см

55 — 80 

эл. в знаме

Более 10 

нателе — после

200

года хранения.

Т а б л и ц а  2

Образец смолы
Содержание 
смолы, % от 
массы грунта

Количество отверднтелей, 
% от массы смолы

«в од  после 
28 сут, МПа

Количество циклов замораживания и от­
таивания (числитель — прочность при с ж а ­
тии после циклов заморажинания и оттаи­

вания. знаменатель — ̂ м р )
/?и , МПа (во- 

донасыщен* 
ных обра 

нов)
хлористый
аммоний

хлорное
железо 50 1 00

№ 1 свежая 4 20 __ 5 ,0 4 , 5 / 0 , 9 4 , 5 / 0 , 9 1.0
4 — 1 , 5 5,  5 5 . 0 / 0 , 9 5 , 0 / 0 , 9 1,3
6 20 — 5,0 6 . 0 / 1 . 0 6 , 0 / 1 , 0 1.6
6 — 1 . 5 9 , 0 8 , 2 / 0 , 9 8 . 0 / 0 , 8 9 1.9

№ 1 после года хране­ 4 20 — 4 ,3 4 , 2 / 0 , 9 8 4 , 2 / 0 , 9 8 1,1
ния 4 — 1 , 5 5,3 4 , 0 / 0 , 9 4 4 , 0 / 0 , 9 4 1,0

6 20 — 6, 0 6 , 0 / 1 , 0 5 , 3 / 0 , 8 8 1,6
6 — 1 . 5 9 , 0 8 , 0 / 0 , 8 9 8 , 0 / 0 , 8 9 1.8

№ 2 свежая 6 20 — 6 ,0 6 , 0 / 1 . 0 5 , 5 / 0 , 9 1 1,3
6 — 1, 5 2 , 8 2 , 0 / 0 , 7 1 1 , 3 / 0 , 4 6 0,6
8 20 — 9, 0 7 . 1 / 0 , 7 9 7 , 0 / 0 , 7 7 1,7
8 — I , 5 6 , 5 2 , 8 / 0 , 4 3 2,1 /0 , 32 1,7

№ 2 после года хране­ 6 20 — 6 ,0 6 , 0 / 1 , 0 6 , 0 / 1 , 0 1,4
ния 6 — 1.5 2,8 2 , 0 / 0 , 7 1 1 . 3 / 0 , 4 6 0,6

8 20 — 9, 0 7 , 8 / 0 , 8 6 7 , 0 / 0 , 7 7 1.8
8 — 1,5 6,  5 4 , 0 / 0 , 6 1 3 , 0 / 0 , 4 6 1,8

№ 3 свежая 4 20 — 5,0 4 , 5 / 0 , 9 4 , 5 / 0 , 9 1,0
4 — 1. 5 5 , 5 5 , 0 / 0 . 9 Г>, 0 / 0 . 9 1.3
6 20 — 6 , 0 6 , 0 / 1 , 0 6 , 0 / 1 , 0 1,6
6 — 1.5 9,0 8 , 2 / 0 , 9 8 . 0 / 0 , 8 9 1,9

№ 3 после года хране­ 4 20 — 4 ,3 4 , 2 / 0 , 9 8 4 , 2 / 0 , 9 8 0,9
ния 4 — 1,5 5,5 4 , 7 / 0 , 8 5 4 . 7 / 0 , 8 5 1,1

6 20 — 6 , 0 6 , 0 / 1 , 0 5 , 3 / 0 , 8 8 1.6
6 1,5 9 , 0 8 , 0 / 0 , 8 9 8 , 0 / 0 , 8 9 *,8

П р и м е ч а н и е .  Номера образцов смолы соответствуют табл. 1.
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Навстречу IX съезду НТО АТ и Д Х

Усилить творческую активность
Председатель Ц П  НТО автомобильного транспорта и дорожного хозяйства, 

заместитель министра автомобильных дорог Р С Ф С Р  А. А. Н А Д Е Ж К О

5— 8 января 1988 г. в М оскве  проведет свою  работу 
IX съезд Научно-технического общества автомобильного 
транспорта и д ор ож ного  хозяйства. К очередном у съезду 
Научно-техническое общ ество подош ло возросш им  количе­
ственно и окрепш им  организационно. Сегодня оно объединя­
ет в 150 правлениях и 10,5 тыс. первичных организациях бо­
лее 600 тыс. действительных членов.

В ходе прош едш ей отчетно-выборной кампании на IX 
съезд избрано 300 делегатов-представителей научно-техни­
ческой общественности предприятий и организаций автомо­
бильного транспорта и д ор о ж н о го  хозяйства, органов Гос- 
автоинспекции М ВД СССР, высших учебных заведений.

Отчетно-выборная кампания проходила под знаком  
мобилизации научно-технической общ ественности на успеш ное 
выполнение решений XXVII съезда КПСС, заданий текущ его  
года и двенадцатой пятилетки в целом, ускорение научно- 
технического прогресса на автомобильном транспорте и в 
д орож ном  хозяйстве, ш ирокое внедрение в производство 
новых технологий ремонта автомобилей и дорож ны х машин, 
повышение эффективности перевозок грузов, улучш ение куль­
туры обслуживания населения пассажирскими перевозками, 
повышение качества строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог, обеспечение безопасного и бесперебойного 
д орож ного  движения, укрепление технологической и трудо­
вой дисциплины.

Большое внимание в докладах и выступлениях было об­
ращено на необходимость перестройки своей работы, при­
ближения ее к  требованиям отраслей, повыш ения качества 
проведения и актуальности тем научно-технических конф ерен­
ций, совещаний, семинаров, школ передового опыта, смотров 
и конкурсов, улучшение финансовой деятельности, перестрой­
ку работы творческих объединений (секций, советов НОТ, 
ОБТИ, творческих бригад). Отмечалось, что в ряде первич­
ных организаций и правлений НТО сделаны первые практи­
ческие шаги, направленные на перестройку ф орм  и методов 
работы общества. Так, в Л енинградском  областном и Украин­
ском  республиканском  правлениях НТО открыты постоянно 
действующ ие консультационные пункты. В С вердловском  об­
ластном правлении НТО работает общественная приемная. 
В Новосибирском  областном правлении НТО создан клуб 
инженеров. М олдавское республиканское правление НТО 
приняло участие в организации и проведении в республике 
«Ярмарки научно-технических идей». Во многих правлениях, 
в том числе Латвийском республиканском , М оско вско м  и 
С вердловском областных, работают временные творческие 
коллективы для решения отдельных проблем  по заказам 
предприятий.

Вместе с тем ход отчетно-выборной кампании показал, 
что еще не все члены НТО принимаю т активное участие в 

'перестройке  своей деятельности в духе требований XXVII 
съезда КПСС. Ряд правлений не добился переноса основной 
части работы НТО в первичные организации, трудовы е кол­
лективы. Ослаблена связь ряда правлений НТО с производ­
ством. Некоторые правления слабо руководят деятельностью 
советов первичных организаций общества и их творческих 
объединений. Например, Алтайское краевое, Ивановское, 
Рязанское, Тамбовское, Ульяновское областные правления 
НТО мало используют имеющ иеся резервы роста действи­
тельных членов общества.

О бобщ енной ф ормой проявления творческой деятель­
ности членов НТО, их участия в ускорении научно-техническо- 
го прогресса является соревнование членов общества на 
основе коллективных и личных творческих планов. Э коном и­
ческая эффективность от выполнения обязательств, принятых 
в честь XXVII съезда КПСС, составила в целом по обществу 
более 70 млн. руб. Лучших результатов в соревновании до ­
стигли первичные организации НТО Азербайджана, Белорус­
сии, Казахстана, Латвии, Узбекистана, Украины, Эстонии,

Красноярского  и Ставропольского краев, Ленинградской, М о­
сковской , О ренбургской , Ростовской областей, города М оск­
вы. По итогам соревнования 65 первичных организаций были 
награждены дипломами ВСНТО, работа четырех творческих 
бригад отмечена Почетными грамотами ВСНТО, 30 членов 
НТО награждены  знаками ВСНТО «За активную работу в 
НТО», 44 —  Почетыми дипломами ВСНТО и 71 член НТО — 
благодарственными грамотами ВСНТО. К сожалению, как 
показали отчетные конф еренции и собрания, эта форма ра­
боты не нашла д олж ного  распространения в организациях 
НТО, объединяемы х Тадж икским  республиканским, О м ским , 
Татарским областными и некоторы м и другим и правлениями 
Общества.

На собраниях отмечалось, что значительное место в ра­
боте правлений и первичных организаций отводится разви­
тию  общ ественных начал в деятельности Общества, а также 
дальнейш ему соверш енствованию работы общественных 
творческих объединений трудящ ихся. Количество их за пе­
риод, прош едш ий после V III съезда НТО, увеличилось на 
12 % и на сегодняш ний день свыше 170 тыс. членов НТО 
принимаю т участие в работе 27,5 тыс. общественных творче­
ских объединений. Только в 1986 г. ими было выполнено 
более 56 тыс. конструкторских, производственно-технических, 
научно-исследовательских и экономических работ.

Большое внимание на привлечение научно-технической 
общ ественности к  участию в работе творческих объединений 
обращ аю т Тю менское, В оронеж ское  и Куйбы ш евское област­
ные правления НТО. Вместе с тем, если в этих правлениях 
более половины членов Общества участвуют в деятельности 
общ ественных творческих объединений, то, как выявилось в 
ходе отчетов, в А рм янском  республиканском , Дагестанском, 
Карельском, Н овосибирском , Смоленском, Томском, Ярослав­
ском  областных правлениях этой ф ормой творческой деятель­
ности охвачено не более 10— 15 % членов НТО.

Известно, что наряду с увеличением количества творче­
ских объединений и их участников необходимо постоянно 
улучшать качественную  сторону их работы. В ряде случаев 
увеличение количества создаваемых секций, комиссий, групп, 
бригад порож дает иллю зию  кипучей деятельности, а по су­
ществу отбивает у актива вкус к  общ ественной работе, иска­
жает истинное положение дел.

Сегодня, когда  партия требует от нас решительности в 
перестройке нашей деятельности, необходимо настойчиво 
повышать деловитость всех звеньев и в первую  очередь пер­
вичных организаций общества. Только такой подход к делу 
позволит повысить эффективность и качество работы науч­
но-технической общ ественности.

Повыш ению творческой активности инженерно-техниче­
ских работников во м ногом  способствует осуществление ше­
стью тысячами советов первичных организаций НТО функций 
производственно-технических и технико-экономических сове­
тов предприятий и объединений. В Общ естве имеется поло­
жительная практика работы таких советов. Так, совет НТО 
Управления Горькавтодор, регулярно рассматривая на своих 
заседаниях проекты  планов новой техники, вносит необходи­
мые коррективы , принимает активное участие в аттестации 
инженерно-технических работников. По его  рекомендации 
решена задача использования многих местных материалов в 
д ор о ж н о м  строительстве.

Вместе с тем больш ое количество советов НТО, выпол­
няю щ их ф ункции производственно-технических советов пред­
приятий, еще не в полной мере использую т свои возм ожно­
сти, слабо занимаются развитием творческой инициативы 
членов общества, уклоняю тся от участия в аттестации инже­
нерно-технических работников. Правлениям, советам НТО 
необходим о принять самые решительные меры к устранению 
имею щ ихся недостатков.
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Важная роль в работе наш его Общества принадлежит 
отраслевой науке. В связи с этим должна быть активизиро­
вана деятельность советов НТО научно-исследовательских, 
проектно-конструкторских организаций, автомобильных и до­
рожны х факультетов высших учебных заведений. Сейчас в 
работе организаций Общества участвуют более 3,5 тыс. науч­
ных работников и свыше 360 тыс. ИТР и служащ их. Хорош ий 
пример содействия ускорению  разработок новых идей, 
внедрению  научно-технических достижений показываю т со­
веты первичных организаций НТО Гипродорнии М инавтодора 
РСФСР, Госдорнии М индорстроя УССР. Вместе с тем, общ ест­
венный научно-технический потенциал используется явно не­
достаточно. В отраслях накопилось немало проблем, требу­
ющих приложения творческих сил ученых, конструкторов, ин­
женеров. О днако м ногие советы НТО НИИ, КБ, ПКБ ограни­
чивают свою деятельность узки м  кр у го м  привычных вопро­
сов и уходят от участия в научно-технических мероприятиях, 
проводимых в рамках общества. Так, из всех советов НТО 
при научных учреждениях страны, занимающ ихся вопросами 
механизации дорож ны х работ, только совет Гипродорнии 
привлек специалистов института к участию во Всесою зном  
общ ественном конкурсе  на лучшее предлож ение по меха­
низации ручных работ при ремонте и содерж ании автомо­
бильных дорог, проводим ом  Центральным правлением НТО. 
В целом ж е  на ко нкур с  поступило всего лишь 34 работы. 
Невысока активность членов Общества и в других смотрах и 
конкурсах.

Реальный выход из положения видится в ш и роком  рас­
пространении хорош о зарекомендовавш их себя сущ ествую ­
щих ф орм работы. Ежегодно в О бщ естве по итогам ко н ку р ­
сов и смотров премируется почти 10 тыс. работ, а число 
рассматриваемых приближается к 30 тыс. На выплату пре­
мий расходуется до 300 тыс. руб. в год. Всю эту систему 
необходимо сделать более эф фективной, перевести на зака­
зы от предприятий и организаций, которы е, заказав нуж ную  
им разработку, будут оплачивать ее из средств децентрали­
зованной части фонда развития производства или единого 
фонда развития науки и техники. В качестве заказчиков м о ­
гут выступать такж е министерства и ведомства. М еханизм  
формирования условий, конкурсн ого  отбора, оценки и опла­
ты работ в НТО хорош о отработаны. Думается, что такой 
подход к организации смотров и конкурсов  позволит при­
влечь к  реш ению  имеющ ихся проблем  ш ирокий кр уг талант­
ливых инженеров, ученых, рабочих, полнее раскрыть их твор­
ческий потенциал.

Немаловажное значение в реш ении проблемных вопро­
сов имеют научно-технические семинары и конф еренции. За 
период, прош едш ий после преды дущ его  съезда Общества, 
Центральное правление подготовило и провело 11 всесою з­
ных научно-технических совещаний и конф еренций по д о р о ж ­
ной технике. На них произош ел ш ирокий обмен мнениями по 
обсуждаемым вопросам  и были приняты рекомендации, реа­
лизация которы х позволяет решить с участием членов НТО 
многие вопросы развития отраслей. Так, реализация ре ко ­
мендаций научно-технических конф еренций «Пути дальней­
шего повышения уровня автоматизации работ при проекти­
ровании автомобильных дорог», «Пути повыш ения произво­
дительности труда при изы скании и проектировании автомо­
бильных дорог, снижения стоимости и трудоем кости строи­
тельства» позволила институту С о ю зд орпроект М интрансстроя 
СССР в 1986 г. снизить сметную  стоимость проектируемы х 
объектов на 2,4 млн. руб. и получить годовую  эконом иче­
скую  эффективность от внедрения системы автоматизирован­
ного проектирования —  2,2 млн. руб.

Внедрение рекомендаций всесою зной научно-техниче- 
ской конф еренции «Пути ускорения научно-технического про­
гресса в д ор о ж но м  хозяйстве» способствовало еж егодном у 
строительству организациями М инавтодора РСФСР более 
4 тыс. км  д орог из местных укрепленны х материалов, что со­
ставило 30 % от общ его  объема ввода дорог. Этому способ­
ствовала такж е разработка каталогов местных материалов и 
отходов промыш ленности для д о р о ж н о го  строительства для 
46 краев, областей и автономных республик РСФСР (для всей 
территории Российской Ф едерации эта работа будет завер­
шена в 1990 г.).

Ускорение научно-технического прогресса невозм ож но 
без повышения уровня технических знаний и распростране­
ния передового опыта. В этих целях Центральное правление 
НТО провело 13 семинаров и ш кол передового опыта. Среди 
них такие, как «П ередовой производственный опыт ремонта 
и содержания автомобильных дорог», «Внедрение новых 
приборов для контроля качества дорож но-строительны х ма­

«Автомобильные дороги»  №  11, 1987 г.

териалов и элементов автомобильных дорог», «Механизация 
работ при ремонте и содержании автомобильных дорог», 
«Опыт применения ресурсосберегаю щ их технологий при ре­
м онте автомобильных дорог» и др. К подготовке этих ме­
роприятий ш и роко  привлекались министерства и ведомства, 
предприятия и организации.

Большое значение в повышении квалификации и уров­
ня знаний имею т народные университеты технического про­
гресса и эконом ических знаний. Они занимают важное место 
в пропаганде реш ений X X VII съезда партии, Пленумов 
ЦК КПСС, стали эффективной ф ормой совершенствования 
научно-технических и экономических знаний, средством ф ор­
мирования ком мунистического  м ировозрения.

Во Всесою зном  научно-техническом обществе работают 
72 народных университета автомобильного транспорта и до­
рож н ого  хозяйства с количеством слушателей более 26 тыс. 
чел. В период м еж д у съездами были открыты новые уни­
верситеты при Грузинском , Туркменском , У збекском  респуб­
ликанских, О ренбургском , Тувинском, Челябинском, Тамбов­
ском  областных правлениях НТО.

Характерной особенностью  деятельности народных уни­
верситетов за этот период является дальнейшее усиление 
практической целевой направленности програм м  обучения. 
В этот период наряду с общ еприняты ми формами организа­
ции учебного  процесса (лекции, вечера обмена опытом, дни 
народных университетов на предприятиях, творческие коман­
дировки и т. д.) внедряю тся новые активные формы занятий. 
Так, в Ворош иловоградском  народном  университете практи­
куется защита слушателями на семинарских занятиях своих 
изобретений, рацпредложений, рефератов, что способствует 
укреплению  связей учебного  процесса с практической дея­
тельностью. В ряде народных университетов приступают к 
обучению  основам инф орматики и вычислительной техники. 
Х орош им  прим ером  такой работы является Литовское рес­
публиканское правление. Первостепенная задача организаций 
Общества —  это расш ирение количества народных универси­
тетов, создание их при ка ж д о м  правлении, повышение каче­
ства лекций и докладов, привлечение к  занятиям ведущих 
ученых и специалистов, ш и рокое  использование в учебном 
процессе технических средств.

XXVII съезд КПСС потребовал реш ительного улучшения 
организаторской работы. Центральное правление принимает 
меры к  улучш ению  системности в работе, концентрации сил 
на главных направлениях. Ставится задача —  держать в поле 
зрения каж дое  правление НТО и, что особенно важно, каж ­
д ую  первичную  организацию  Общества. Повышенное внима­
ние обращается на подб ор  и расстановку кадров руководи­
телей правлений, повыш ение требовательности к  ним. Д оби­
ваясь повыш ения своего влияния на работу первичных орга­
низаций, члены Центрального, местных правлений НТО, 
работники аппарата приняли участие более чем в половине 
отчетно-выборны х собраний и конф еренций первичных орга­
низаций НТО, практически во всех республиканских конф е­
ренциях, ряде краевых и областных конф еренций. М ногие 
правления НТО перестроили свою  работу, влияние их на де­
ятельность научно-технической общественности стало более 
предм етны м  и целенаправленным.

Научно-техническая общественность автомобильного 
транспорта и д ор о ж н о го  хозяйства, встречая IX съезд Об­
щества, полна желания внести достойный вклад в дело ус­
корения научно-технического прогресса автомобильного 
транспорта и д ор о ж н о го  хозяйства страны.

Участок современной магистрали в Белоруссии

Фото В. Сиза
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Экономический всеобуч

Хозяйственный расчет 
и самофинансирование 
в дорожном 
строительстве

Канд. эконом, наук В. М. К О П Е Л Е В И Ч  (зав. сектором
Ц Н И И С )

На июньском (1987 г.) Пленуме ЦК КПСС было отме­
чено, что одним из важнейших путей коренной перестройки 
управления экономикой является переход организаций и 
предприятий на полный хозяйственный расчет и самофинан­
сирование. Самофинансирование —  это метод ведения хо­
зяйства, при котором предприятие покрывает свои затраты 
за счет собственных источников финансирования.

В принятом Законе о государственном предприятии 
(объединении) подчеркивается, что предприятие действует 
на принципах полного хозяйственного расчета и самофинан­
сирования. В строительстве в качестве основного производ­
ственного звена, на которое распространяется действие Зак о ­
на о государственном предприятии принят трест (управление 
строительством) или производственное объединение (в после­
дующем изложении —  предприятие).

Главным обобщающим показателем деятельности пред­
приятия в условиях самофинансирования является прибыль, 
которая направляется на выполнение обязательств перед го­
сударством, банками, вышестоящим органом управления, то 
есть перед «внешними» организациями, и на покрытие за ­
трат предприятия.

Взаимоотношения треста с «внешними» организациями 
строятся на нормативной основе. С этой целью предприятию 
утверждаются на пятилетку с разбивкой по годам стабиль­
ные, неизменные нормативы.

К ним относятся:
нормативы, определяющие взаимоотношения с государ­

ственным бюджетом (плата за производственные фонды, пла­
та за трудовые ресурсы, плата за природные ресурсы, нало­
гообложение прибыли, остающейся после платежей за все 
виды ресурсов);

платежи за полученные от банка кредиты (проценты 
за кредит);

нормативы, определяющие взаимоотношения с вышесто­
ящим органом управления (отчисления от прибыли в цент­
рализованный фонд развития производства, науки, техники 
и резервов министерства; отчисления от амортизации в цент­
рализованный фонд развития производства, науки, техники и 
резервов министерства).

Плата за фонды должна обеспечить государству воз­
можность воспроизводства средств производства, то есть воз­
мещение обществу его первоначальных и последующих вло­
жений в основные фонды.

Кроме того, изменяется действующий в настоящее вре­
мя порядок безвозмездной передачи предприятиям основных 
фондов, который не создает экономических стимулов к их 
более рациональному использованию. Об этом свидетельст­
вует снижение фондоотдачи, низкий коэффициент сменности 
и другие факты. Внедрение платы за фонды в сочетании с 
переходом на платный характер их приобретения должно 
экономически побудить предприятия к более эффективному 
использованию техники и других видов производственных 

фондов.
Плата за фонды взимается со стоимости основных фон­

дов и оборотных средств, находящихся на балансе предприя­
тия. Размер платы дифференцирован в пределах от 2 до 
8 % от этой стоимости. Вышестоящий орган управления ус­
танавливает конкретный размер платы, исходя из уровня 
рентабельности, фондоотдачи, сложившейся величины взносов

в бюджет и других факторов. Малорентабельные и планово­
убыточные предприятия могут временно освобождаться от 
платы за фонды.

Плата за трудовые ресурсы должна возмещать расхо­
ды государства на подготовку рабочей силы, социально-куль­
турное и коммунально-бытовое обслуживание работников и 
членов их семей. Одновременно она будет стимулировать по­
вышение уровня организации труда, выполнение работ мень­
шей численностью. Плата за использование трудовых ре­
сурсов установлена в размере 300 руб. в год за каждого 
среднесписочного работника (в районах с трудоизбыточными 
ресурсами, к которым относятся республики Средней Азии, 
автономные республики Р С Ф С Р  на Северном Кавказе и ю ж ­
ные районы Казахской С С Р  —  200 руб.). Плата за трудовые 
ресурсы вносится всеми планово-прибыльными предприятия­
ми, которым установлена плата за фонды.

Плата за природные ресурсы (землю, воду, полезные 
ископаемые) вводится с целью отразить в цене их стоимость 
и экономически заинтересовать предприятие в наиболее ра ­
циональном использовании территорий застройки и водных 
ресурсов. Порядок взимания платы за природные ресурсы в 
настоящее время находится в стадии разработки и поэтому 
в 1988 г. устанавливаться не будет.

Отчисления от прибыли в бюджет устанавливаются как 
остаточные после вычета из общей суммы платежей в бюд­
жет платы за производственные фонды и трудовые ресурсы.

Взаимоотношения предприятий с банками по-прежнему 
предусматривают возможность получения различных видов 
кредита на основе принципа платности. Выплачиваемые бан­
ку проценты за кредит определяются в абсолютной сумме 
без утверждения стабильного норматива и выплачиваются 
из прибыли предприятия.

В условиях самофинансирования принципиально изме­
няется порядок взаимоотношений с вышестоящим органом 
управления. Если до перехода допускалось перераспределе­
ние средств между трестами, осуществляемое вышестоящим о р ­
ганом, то в новых условиях величина отчислений устанавли­
вается по стабильным нормативам. Сумма отчислений по­
ступает в централизованный фонд развития производства, 
науки, техники и резервов министерства и используется для 
финансирования общеотраслевых затрат:

затраты на научно-технические разработки, осуществля­
емые силами отраслевых Н И И , конструкторско-технологиче­
ских бюро по важнейшей для министерства тематике;

капитальные вложения на оплату оборудования, не 
входящего в сметы строек, и на строительство объектов про­
изводственной и непроизводственной сферы по перечням, ут­
вержденным министерством. Как правило, в эти перечни 
включаются сверхлимитные стройки, дающие значительный 
(в 2 раза и более ) прирост продукции или мощности, а так­
же отечественное или импортное оборудование широкого 
профиля, используемое рядом предприятий;

содержание работников центрального аппарата, а также 
институтов (курсов) повышения квалификации руководящих 
работников, специалистов и служащих, учебных заведений;

дотации на покрытие расходов малорентабельных и 
планово-убыточных предприятий. Величина дотаций опреде­
ляется расчетом по каждому предприятию в отдельности на 
период до 1990 г. При этом на каждый последующий год 
сумма дотации прогрессивно уменьшается.

Для определения указанных выше нормативов пред­
приятие выполняет расчеты по формам, разрабатываемым 
министерством на основе рекомендаций Госплана СССР.

Расчет начинается с определения абсолютных сумм 
фондов экономического стимулирования на год перехода и 
до конца двенадцатой пятилетки.

Пример определения величины фондов экономического 
стимулирования

I. Фонд материального поощрения

а) отчисления от прибыли по действующему нормативу 
(берется по данным финансового плана) —  505 тыс. руб.;

б) специальные виды премий, выплачиваемые в дейст­
вующих условиях за счет себестоимости строительно-мон­
тажных работ, а в новых —  за счет прибыли (премии за
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экономию конкретных видов материалов, по новой технике 
и т. д). Размер премий устанавливается по фактическим 
данным за год, предшествующий году перехода

— 42 тыс. руб.
Итого 547 тыс. руб.

II. Фонд социального развития

а) отчисления от прибыли ио нормативу в действующих
условиях —  250 тыс. руб.;

б) прибыль, направляемая в действующих условиях по 
финансовому плану на (данные берутся из финансового 
плана):

хозяйственное содержание пионерских лагерей

— 5 тыс. руб.;
покрытие убытков жилищно-коммунального
хозяйства —  65 тыс. руб.;
в) прибыль, направляемая на покрытие затрат, финан­

сировавшихся в действующих условиях за счет бюджета (со­
держание детских дошкольных учреждений и др.)

—  30 тыс. руб.;
г) прибыль на финансирование строительства объектов

непроизводственной сферы —  70 тыс. руб.
Итого 420 тыс. руб.

I II . Фонд развития производства, науки и техники

а) отчисления от прибыли по нормативу в действующих
условиях —  200 тыс. руб.;

б) прибыль, направляемая в действующих условиях по 
финансовому плану на:

финансирование капитальных вложений в производст­
венное строительство —  40 тыс. руб.;

отчисления на строительство местных автомобильных 
дорог —  121 тыс. руб.;

подготовку кадров —  34 тыс. руб.;
в) дополнительные отчисления на затраты по научно- 

техническим разработкам, покрываемые в действующих усло­
виях за счет себестоимости строительно-монтажных работ

—  338 тыс. руб.;
г) дополнительные отчисления на капитальные вложе­

ния в производственное строительство (оплата оборудования, 
не входящего в сметы строек, сооружение производственных 
объектов собственной базы) —  1714 тыс. руб.

Итого 2447 тыс. руб.
Общий размер фондов экономического стимулирования 

за счет прибыли — 3414 тыс. руб.
При расчетах следует иметь в виду, что в условиях са ­

мофинансирования изменяется порядок отражения отдельных 
затрат, что приводит к необходимости пересчета размера ус­
тановленной прибыли.

Так, расходы на научно-технические разработки (со ­
держание КБ, СКВ, СКТБ, расходы на внедрение новой 
техники и т. д.), отражавшиеся ранее в составе себестоимо­
сти, теперь покрываются за счет прибыли. Для их определе­
ния министерство устанавливает норму отчислений (в процен­
тах к объему подрядных работ).

Выплаты специальных видов премий, отраженных в но­
вых условиях в фонде материального поощрения, определя­
ются по фактическим данным.

В примере размер увеличения прибыли составил 
380 тыс. руб., а общая сумма прибыли —  5380 тыс. руб. 
Разность между общей суммой прибыли и величиной фон­
дов экономического стимулирования, уменьшенная на размер 
платы за кредит банка (260 тыс. руб.), составит сумму пла­
тежей «внешним» организациям (бюджет, вышестоящий ор ­
ган управления). В нашем примере эта сумма составит 

1706'тыс. руб. (5380— 3414— 260).
Отчисления в централизованный фонд развития про­

изводства, науки, техники и резервов министерства произво­
дятся по нормативу, утверждаемому в централизованном 
порядке. В нашем примере норматив равен 8,7 % от общей 
суммы прибыли, что соответствует величине отчислений 
468 тыс. руб.

Для расчета платежей в бюджет определяется в первую 
очередь плата за фонды и трудовые ресурсы. Плата за фон­
ды установлена вышестоящим органом в размере 4 % от 
стоимости фондов и составит

8,0 млн. руб. х 4  

100
=  320 тыс. руб.

Плата за трудовые ресурсы 1,22 тыс. руб. X  300 =  
=366 тыс. руб.

«Автомобильные дороги» №  11, 1987 г.

Остаток платежей в сумме (1706—468— 320—366) =  
=  552 тыс. руб. составит отчисления в государственный бюд­
жет от прибыли, а норматив будет равен-

552 552

5380 —  320 —  366 —  260 х10 ° — 4434
-ХЮО =  12,4% •

Важным источником покрытия затрат предприятия ста­
новятся амортизационные отчисления на полное восстановле­
ние (реновацию) основных фондов. В действующих условиях 
амортизация, как правило, в значительной части направля­
лась в бюджет. В условиях самофинансирования амортиза­
ция распределяется следующим образом:

в централизованный фонд развития производства, нау­
ки и техники министерства на покрытие затрат, носящих об­
щеотраслевой характер. Эти отчисления производятся по 
нормативу, утверждаемому министерством (вышестоящим 
органом управления);

в фонд развития производства, науки и техники пред­
приятия по установленному для него нормативу.

Для всех видов ремонта предполагается с 1991 г. об ­
разовывать ремонтный фонд, отчисления в который должны 
производиться по нормативу за счет себестоимости строи- 
тельно-монтажных работ.

В ходе подготовки к внедрению полного хозяйственно­
го расчета предприятию предоставлено право выбора (с по­
следующим утверждением министерством) одной из двух 
форм (моделей) хозяйственного расчета.

Первая из них основана на нормативном распределении 
прибыли и осуществляется на принципах, подробно рас­
смотренных выше. Сущность модели заключается в следую­
щем. Из прибыли производятся расчеты с «внешними» орга­
низациями по утвержденным, стабильным нормативам. О с­
тавшаяся часть прибыли поступает в распоряжение трудово­
го коллектива и направляется в фонды экономического сти­
мулирования в соответствии с утвержденными нормативами. 
В этом варианте фонд заработной платы определяется по- 
старому —  на основе стабильного норматива на рубль объ­
ема производства.

Вторая модель базируется на нормативном распределе­
нии качественно иной категории —  дохода. Доход предприя­
тия образуется после вычета из выручки материальных за­
трат. В подрядной деятельности доход —  это разность меж­
ду сметной стоимостью выполненных (запланированных) 
строительно-монтажных работ (с учетом компенсаций) и ве­
личиной материальных затрат на их производство. Затем из 
дохода производятся расчеты с «внешними» организациями 
по аналогии с первой моделью. Остаток представляет хоз­
расчетный доход коллектива. Из него по установленным 
нормативам производятся отчисления в фонд развития про­
изводства, науки и техники, а также в фонд социального 
развития. Разность между хозрасчетным доходом и суммой 
указанных фондов образует единый фонд оплаты труда, из 
которого производятся все выплаты работникам.

Вторая модель —  это более высокая ступень хозрасче­
та, позволяющая усилить экономическую заинтересованность 
в снижении уровня материальных затрат, ликвидировать су­
ществующий отрыв заработной платы от конечного резуль­
тата.

Мост через р. Днепр
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В центре внимания — перестройка
Обзор редакционной почты

Все шире развивается процесс перестройки, все больше 
меняет он привычные взгляды и отнош ения на производстве, 
да и во всей нашей повседневной ж изни . Почти в каж дом  из 
писем, полученных редакцией, так или иначе затрагиваются 
происходящ ие изменения. Если год  назад преобладали письма 
с горькими жалобами типа: «говорят о переменах, а у нас 
все по-старому», то сейчас, после январского, а особенно 
июньского, Пленумов ЦК КПСС, стало намного больше кон ­
кретных суждений, предложений, деловой критики.

Каковы ж е  главные темы писем наших читателей? Что 
больше всего волнует их сегодня, накануне принципиальных 
перемен в управлении дорож ны м  хозяйством?

На первом месте — тема перестройки. И наибольшее 
внимание уделено проблемам, которы е пока выпадают из 
сферы активной деятельности органов отраслевого и м еж от­
раслевого руководства. Этот факт подтверждает эф ф ектив­
ность демократизации управления. Ведь некоторы е проблемы , 
вопреки известной поговорке , виднее как раз не сверху, а 
снизу. В письмах читателей справедливо указывается, что имен­
но они могут стать подводны ми камнями на пути перестройки.

Вот одна из таких проблем. Специалистов сегодня вол­
нует сохранение устаревшей системы «участия» местных орга ­
низаций в д орож ном  строительстве по указу Президиума Вер­
ховного Совета РСФСР от 7.04.59 и аналогичным указам  в 
других республиках.

П редложения изменить эту систему печатаются в ж ур н а ­
ле уж е  несколько лет. Следует вспомнить, например, научно 
аргументированную статью А. П. Васильева и В. Г. Нестеренко 
«Как улучшить финансирование и материально-техническое 
обеспечение дорож ного  хозяйства» в №  11 за 1985 г. В ответе 
на эту статью М инавтодор РСФСР в то время не согласился 
с необходимостью перемен, но мнение общ ественности было 
иным. Практически в каж дом  выступлении руководителей обл- 
автодоров, а они печатаются в журнале часто, так или иначе 
затрагивается вопрос о совершенствовании системы финанси­
рования и снабжения д ор о ж н о го  хозяйства. Нам неизвестно, 
сколько и каких писем получила редакция газеты «Известия» 
в ответ на статью «Повинность на дорогах» (23.03.87), но у 
нас письма на эту тему не иссякают.

«Для улучшения д ор ож ного  хозяйства района необходи­
мо ликвидировать Указ об участии организаций и колхозов в 
строительстве и ремонте дорог, —  пишет ст. инженер Ямполь- 
ского РайДУ В. Ф . Кузьма. —  Д о ро ж н и ка м  приходится б у к ­
вально «выбивать» материальные и технические средства по 
Указу. Автомобильный транспорт выделяют нам в основном  
в распутицу... Предлагаю, чтобы все денежны е отчисления о р ­
ганизаций и колхозов на дороги  шли в специальную статью 
бю джет а, а материальными и техническими ресурсами обес­
печивались через облавтодоры.»

Далее в письме предлагается разделить строительные 
и эксплуатационные организации. Первые сделать чисто под­
рядными, а вторым передать права заказчика, сущ ествующ ие 
«дирекции» ликвидировать.

Аналогичные предложения содержатся во многих, в том 
числе и уж е  опубликованных ранее письмах. Сводятся они к 
тому, что у  д орог области, района долж ен быть один настоя­
щий хозяин со всеми правами и обязанностями. У строите­
лей иные ф ункции и цели, их дело —  производить продукцию . 
М ногие «перекосы» идут от того, что главным показателем 
работы облавтодоров до сих пор считают килом етры  постро­
енных и отремонтированных дорог, а не качество д орож ной  
сети.

Сложны в организации и в технологии д ор о ж но -ре м о нт- 
ные работы.

Справедливую, на наш взгляд, обиду испытывают работ­
ники эксплуатационных и ремонтно-строительных организаций, 
когда их обходят льготы и стимулы, устанавливаемые строите­
лям. О б этом наш журнал уж е  неоднократно писал, получал 
разъяснения авторитетных органов.

Вот новое письмо линейных работников Каббалкавтодора 
X. Бжеумыхова, В. Сарахсва, В. Балкарова: «Работаем мы не 
первый год и не поймем, как до сих пор не попали еще под 
суд...», А дело, оказывается, в том, что они, работая в ДРСУ, 
по прим еру ДСУ стремились сократить дальность возки ма­
териалов. О днако  то, что у строителей становится источником 
прибыли, у ремонтников Госбанк называет приписками со все­
ми вы текаю щ ими последствиями. М инавтодор РСФСР по 
просьбе редакции разъяснил авторам писем действующ ие по­
ложения, но вот как быть с инициативными решениями, даю ­
щ ими эконом ию , осталось неясно.

Сейчас трудно представить нередкую  еще недавно си­
туацию, когда  бесхозяйственность, показуха, разгильдяйство 
оставались незамеченными, руководителям  многое безнака­
занно сходило с рук. Под постоянным контролем  обществен­
ности проходит у нас перестройка, и горе  тем руководителям, 
которы е не м огут этого понять.

Вот характерное письмо ст. инженера Вы гоничемского 
ДРСУ Брянскавтодора Ю . А. Беляева.

«Как перестраиваться нашему участку, если доведенные 
планы уж е  дважды пересматривали. Брянское ДРСУ перевели 
на «новые ф ормы организации труда» и ему «по непонятным 
причинам» передали генподряд  на реконструкцию  дороги, на­
ходящ ейся на балансе Вы гоничемского ДРСУ. Качество работы 
плохое, —  пишет Ю . А. Беляев, —  а эксплуатировать дорогу 
придется нам. П ересмотрены и сметы в пользу Брянского 
ДРСУ.»

Письмо направлено редакцией в М инавтодор, где, ви­
димо, разберутся так ж е  внимательно, как и с вызвавшей ши­
рокие отклики публикацией письма Н. Филиппова «Преграды, 
меш ающ ие перестройке» (№  4, 1987 г.)

Читатели могут обратить внимание, что письмо Ю. Беля­
ева снова из Брянскавтодора. О днако делать на этом осно­
вании вывод о плохом руководстве этого хозяйства, извест­
ного инициативной целенаправленной работой, было бы слиш­
ком  поспеш но. Нам кажется, что в Брянскавтодоре работает 
боевой коллектив, где каж ды й специалист действительно бо­
леет за дело. Х уж е бывает, когда  внешне все «тишь да 
гладь», а результаты работы негодные.

Еще одна тема подсказана нашим читателем П. Кулиба- 
ба из П ятигорска. Он недоумевает, почему разряды механи­
заторам по новому ЕТКС №  3 устанавливаются в зависимости 
от типа машин, на которы х они работают? Разве не логичнее 
ли было бы наоборот: чем выше квалификация, тем сложнее 
и мощ нее машина. А  то ведь так м ож но  и «оклады р уково ­
дителям устанавливать, например, по размеру шляпы или 
башмаков», ка к остроум но замечает П. Кулибаба. Надеемся, 
что на это письмо ответят из ЦНОТ М инавтодора, объяснят, 
что ж е  должна стимулировать зарплата —  мастерскую  рабо­
ту или старание получить маш ину помощнее?

Хотелось бы ещ е раз напомнить руководителям  отрасле­
вых организаций, главков, самих министерств о роли гласнос­
ти в реш ении вопросов управления, в развитии творческой 
инициативы работников. Надо чаще обращаться к  общ ествен­
ности: рассказывать о планах и делах перестройки, совето­
ваться по организационны м , техническим  проблемам, выно­
сить на обсуж дение сложны е дискуссионны е вопросы.

Редакция ж урнала считает своей обязанностью  всемерно 
содействовать этому.

Главный редактор  И. Е. Евгеньев
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/ Письма  ̂
S читателей f.

Молодежь 
готова 
к творчеству

Больше доверия, больше самостоя­
тельности в организации труда, больше 
ответственности за свои дела и поступ­
ки, право на участие в руководстве — 
так определил январский (1987 г.) Пле­
нум ЦК КПСС отношение к м олодежи 
в условиях перестройки и ускорения 
социально-эконом ического развития 
страны, этим должен сегодня руко во д ­
ствоваться кажды й руководитель

О трудностях перестройки, о том, 
как порой сложно проходит она на не­
которых предприятиях, м ного  говорят, 
этот вопрос ш и роко  освещается в цент­
ральной печати. Н ередко  руководитель 
на словах за перестройку, а на деле 
практически ничего не меняет. А  м оло­
дежь чувствует это в первую  очередь. 
Это подтверждает и письмо И. Васиной, 
опубликованное в №  8 журнала.

Действительно, если руководитель 
предприятия проявляет живой интерес 
к работе молодых инженеров и техни­
ков, создает условия для их становле­
ния как специалистов, проф ессиональ­
ного и идейного роста и продвижения 
по службе, проявляет заботу об их ж и ­
лищ но-бытовых условиях —  это человек 
думаю щ ий не только о сегодняш нем  
дне, но и о перспективе, человек, ко ­

тором у небезразлично, ка к будет рабо­
тать и развиваться предприятие в б уд у ­
щем. И, конечно же, этого нельзя ска­
зать о руководителе, на предприятии 
которого  м олодежь из-за отсутствия та­
ких условий не задерживается.

В новых условиях хозяйствования 
для повыш ения активности необходим о 
прежде всего поднять авторитет м ол о ­
деж и, предоставив ей больше прав, дав 
возм ожность самостоятельно решать 
сложные научные и производственные 
задачи, полнее раскрыть свои творче­
ские способности, организаторский та­
лант.

Такая точка зрения сейчас, пожалуй, 
уж е никем  не опровергается. В самом 
деле, сложная самостоятельная работа 
порож дает ответственность за поручен­
ное дело, открывает ш ирокий простор 
для проявления личной инициативы, 
стимулирует творческую  мысль, рацио­
нализаторскую  изобретательскую  дея­
тельность. Сложность, однако, как это 
ни странно, заключается в том, что са­
ми молодые работники не всегда про ­
являют инициативу. Поэтому часто м о ж ­
но слышать: «Молодежь? Пусть прояв­
ляет инициативу, предлагает новое!». 
И не дождавш ись таких предложений, 
м олодежь обвиняю т з пассивности, 
инертности, несамостоятельности.

Очевидно, это не совсем так. Вся­
кая инициатива, если она не показная,—  
продукт определенной суммы знаний, 
проф ессионализма. А их-то зачастую не­
достает у вы пускников наших вузов и 
техникумов.

Настоящим проф ессионалом с твер­
дыми социальными и идеологическими 
позициями он становится лишь в тр уд о ­
вом коллективе. Рассмотрим, например, 
такую  важ ную  для технического разви­
тия отрасли проблему, как смена п о ко ­
лений в научных коллективах. Приходит 
на работу в НИИ м олодой специалист,
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не имеет навыков научно-исследова- 
тельской работы, не знаком  с методо­
логией и основами научных исследова­
ний, он не м ож ет на основе имею щ его­
ся у него скр ом ного  багажа знаний 
увидеть научную проблему. Это м о­
жет сделать ученый, который должен 
предложить м олодом у сотруднику са­
мостоятельно решить научную задачу, и 
чем раньше это будет сделано, тем ско­
рее м олодой специалист в процессе 
этой работы приобретет навыки в на­
учно-исследовательской работе, способ­
ность самостоятельно ставить и решать 
задачи.

По наш ему мнению, уже в первый 
год  работы м олодого  специалиста в ин­
ституте, если он проявил склонность к 
научной работе, следует предложить 
е м у самостоятельную работу, в том чис­
ле и в качестве ответственного испол­
нителя раздела темы.

К сожалению , на сегодняшний день 
положение с использованием молодых 
специалистов в НИИ оставляет желать 
лучш его. По результатам прош лого го ­
да лишь в 23 из 150 выполненных Со­
ю зд орнии  работах руководителями и 
ответственными исполнителями научно- 
исследовательских тем были молодые 
ученые и специалисты (в возрасте до 
33 лет), хотя их потенциальное возм ож ­
ное число (научные сотрудники и ин­
ж е н е р ы )—  75 чел.

Не лучш е в этом плане обстоит де­
ло  и в ЦНИИСе. Результаты проверки, 
проведенной в июне этого года, пока­
зали, что под руководством  молодых 
специалистов в 1986 г. было выполнено 
30 разделов научно-исследовательских 
работ, а в 1987 г. выполняется всего 
лишь 22 раздела, хотя около 270 чел. 
из коллектива института составляют м о­
лодеж ь с высшим образованием.

Конечно, не кажды й молодой спе­
циалист с высшим образованием спо­
собен самостоятельно проводить науч­
ные исследования, бывает, что это не 
приходит и с годами —  научная работа 
имеет свои особенности и сложности, 
свою  специф ику. О днако только само­
стоятельная работа дает возможность 
сделать вывод о том, как лучше в даль­
нейш ем использовать м олодого  сотруд­
ника в работе, способствует предотвра­
щ ению  возм ожны х конф ликтных ситуа­
ций, возникаю щ их на почве неудовле­
творенности работой.

Весьма показательно отношение к 
м олоды м  специалистам в отделе проек­
тирования и развития сети автомобиль­
ных д орог С ою здорнии. Здесь не боят­
ся поручать м олодеж и самостоятельную 
ответственную работу и это приносит 
хорош ие результаты. Проявили способ­
ности к самостоятельной творческой ра­
боте молоды е специалисты И. И. Ж му- 
рина, В. А. Кретов. Плодотворно рабо­
тают в отделе инженеры  В. Н. Хвостов, 
В. И. Баранов и др.

Большие возм ожности в обеспече­
нии молоды х ученых самостоятельной 
работой заложены  в новых формах о р ­
ганизации научной м олодежи —  во вре­
менных м олодежны х творческих кол­
лективах (ВМТК). Такие коллективы уже 
созданы в ЦНИИСе.

По наш ему мнению , временные мо­
лодеж ны е творческие коллективы во

Автомобильные дороги» №  11, 1987 г. 27

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



многом еще более выиграли, если бы 
они создавались на базе нескольких 
предприятий. В ВМТК такого рода д олж ­
ны входить представители научно-ис- 
следовательского института и производ­
ственных организаций —  дорож но -стро- 
ительных трестов и управлений.

Обязанности членов ВААТК м ож но  
разделить следую щ им образом : пред­
ставители производственных организа­
ций ставят задачу и представляют в ин­
ститут исходную инф ормацию  (ко н ­
кретные условия) для ее решения, пред ­
ставители института уточняют задачу, 
проводят теоретические и эксперим ен­
тальные (лабораторные и стендовые) 
исследования, разрабатывают ре ко м е н­
дации к применению  полученного ре ­
шения; кром е того, члены ВМТК из чис­
ла производственников обеспечивают 
внедрение рекомендаций. Ф инансирует 
работы заказчик, т. е. производствен­
ные организации.

Сою здорнии готов создать м еж про - 
изводственный временный молодежны й 
творческий коллектив и ждет от до ­
рожно-строительных трестов заявок и 
предложений на решение конкретны х 
производственных задач.

Член совета по работе с молодыми 
учеными и специалистами 

М интрансстроя 
канд. техн. наук В. Ю . Гладков

Предлагаю 
исправление 
в СНиП 2.05.02-85

В СНиП 2.05.02-85 «Автомобильные 
дороги» в п. 6.10 табл. 21 необходимое 
возвышение насыпи над уровнем  грун ­
товых и поверхностных вод принято от 
поверхности покрытия.

В СНиП И-Д.5-72 п. 4 табл. 19 эти ве­
личины были определены как разность 
между указанными уровнями воды и 
низом дорож ной одежды , что более 
справедливо, так как в этом месте 
одежда опирается на грунт земляного 
полотна, а толщины одежды  м огут раз­
ниться между собой очень значительно, 
а от этого зависит и степень увлаж не­
ния грунта земляного полотна.

В первой редакции СНиП Д .5-72 
указанные величины также были при­
няты без увязки с толщиной одежды , 
но затем после обсуждения в журнале 
«Автомобильные дороги» были исправ­
лены.

Поскольку толщины дорож ной о д е ж ­
ды могут разниться м еж ду собой до 
полуметра, ош ибки в назначении высо­
ты насыпи могут быть очень значитель­
ными и поэтому величины в табл. 21 
СНиП 2.05.02-85 будут не соответство­
вать фактическому увлажнению грунта 
насыпи в месте соприкосновения его  с 
материалами дорож ной одежды.

Необходимо величины возвышения 
насыпи в табл. 21 СНиП 2.05.02-85 при­
нять в зависимости от возвышения ни­
за дорожной одежды.

Л. Д . Ш умилов

О т  р е д а к ц и и .  В редакцию  п о ­
ступило несколько  писем, авторы ко то ­
рых недоумеваю т: почему сданная в
1986 г. автомобильная дорога  через 
Рокский перевал, о которой  было напи­
сано немало хвалебных слов (в том  чис­
ле и нашим ж урналом ), оказалась в не­
пр о езж е м  состоянии! Почему не дают 
отдачи затраченные миллионы, кто  ви­
новат в этом ! С этими вопросами мы 
обратились в С ою здорпроект. Помещ ая 
ответ главного инженера проекта до- 
ро ги  А . С. Ш лосмана, мы предоставля­
ем  читателям возм ожность судить о 
том, насколько полно раскрыта в нем 
причина сложивш егося положения.

Дорога есть, 
дорога 
должна работать

Вскоре после ввода в эксплуата­
цию  в конце  декабря 1986 г. переваль­
ная автомобильная дорога  через Глав­
ный Кавказский хребет по Р окском у пе­
ревалу оказалась во власти стихии. Сна­
чала в течение зимы 1986/87 г. на 
д ор о гу  обруш ились катастроф ические 
по интенсивности и мощ ности м ногочис­
ленные снегопады. Они практически на 
всем протяжении завалили земляное 
полотно, несмотря на неоднократную  
снегоочистку, ко то р ую  выполняли о р га ­
низации М интрансстроя СССР и М инав- 
тодора Грузинской ССР. Затем весной 
и в начале лета скопивш ийся в вы соко­
горье снег растаял и обернулся силь­
нейш ими паводками и многочисленны ми 
селевыми выносами. В результате этих 
стихийных бедствий движение автомо­
билей по д ороге  было закрыто.

В настоящее время дорога на се­
верном  и ю ж ном  участках расчищена 
от многочисленны х снежных, грунтовых 
и грязекам енны х завалов, ведется вос­
становление сооружений.

При утверждении проекта дороги  
строительство части противолавинных 
сооружений было отнесено по согласо­
ванию с Госпланом СССР и Госстроем 
СССР на вторую  очередь. Построенные 
к сегодняш нем у дню  противолавинные 
галереи не м огут обеспечить требуе­
мую  безопасность движения в зимний 
период на всем протяжении дороги. 
Участки, не защ ищ енные от снежных 
лавин, будут перекрываться лавинными 
завалами, что приведет к переры вам в 
движении в связи с расчисткой дороги.

В настоящее время разработан 
проект и начато строительство второй 
очереди дороги , в процессе которого  
предусм отрено устройство дополнитель­
ных противолавинных и противодеф ор- 
мационных сооружений. Эти со о р уж е ­
ния на соответствующ их участках ис­
ключат переры вы в движении и в целом 
позволят улучшить условия безопасно­

сти для движения транспортных средств 
зимой. О днако все перечисленные со­
оруж ения (как построенные, так и строя­
щиеся) полностью не исключат в о зм о ж ­
ности завалов дороги  снежными лави­
нами и связанных с этим перерывов 
движения.

Учитывая специф ику и сложность 
эксплуатации вы сокогорной автомобиль­
ной дороги , на ней следует обяза­
тельно организовать специальную сне­
голавинную  службу, которая будет ве­
сти наблюдения за снеголавинным ре­
ж им ом , разрабатывать прогнозы  схода 
лавин, давать рекомендации и контро ­
лировать проф илактические обруш ения 
лавин, оповещать о лавинной опасно­
сти эксплуатационников. С луж ебно-жи- 
лое здание для этой службы было по­
строено в составе комплекса со о руж е ­
ний д ороги  на 38 км  (на участке, под­
лежащ ем эксплуатации организациями 
М инавтодора РСФСР). В состав сотруд ­
ников службы, по нашему мнению , 
долж ны  входить специалисты Вы соко­
горн ого  геоф изического  института Гос- 
ком ги дром ет СССР, которые вели на­
блю дения за снеголавинным режимом  
ещ е в процессе строительства дороги, 
начиная с 1980 г. (они же разрабатыва­
ли прогнозы  лавинной опасности, бла­
годаря которы м  на стройке была обес­
печена безопасность). Кроме того, в 
процессе строительства под руководст­
вом этих специалистов выполнялся об ­
стрел снеголааинных очагов для про ­
ф илактического спуска снежных лавин 
на д ор о гу  с последую щ ей ее рас­
чисткой.

Разумеется, для эффективной ра­
боты эксплуатационники должны быть 
оснащены достаточным количеством 
мощ ны х и вы сокопроизводительных сне­
гоочистительных машин, выпускаемых в 
настоящее время отечественной про­
мыш ленностью. Нельзя забывать, что 
никакая насыщенность дороги  защитны­
ми инженерны ми сооружениям и не по­
зволит снять вопрос о расчистке снега 
и лавинны завалов, имею щ их значитель­
ную  мощ ность в вы сокогорны х районах, 
а также другие  вопросы зимнего со­
держ ания дороги.

Начатое строительство дополни­
тельных противолавинных сооружений в 
сочетании с организацией снеголавин­
ной службы и хорош о поставленной 
службой зим него  содержания дороги 
позволит сократить перерывы в движе­
нии транспортных средств на переваль­
ной автомобильной дороге  в зимний 
период.

А . С. Ш лосман (С ою здорпроект)

Отвечает 
министерство

В статье В. М. Сачишина «Перестрой­
ка начата. Что мешает ее развитию?» 
(№  4 за 1987 г.) был поднят ряд важ­
ных проблем, требую щ их неотложного 
реш ения в процессе перестройки до ­
рож н ой  отрасли Украинской  ССР.

М ногое  в этом направлении уж е де­
лается. М инистерство разработало но­
вую  структуру управления дорож ны м  
хозяйством с учетом расширения прав 
и хозяйственной самостоятельности до ­
рож ны х организаций и предприятий, со­
гласно которой в состав упрдоров
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включаются ДРСУ Укрмагистрали. Су­
ществующая структура обслуживания 
магистральных д орог в основном  сохра­
няется.

С 1 января 1987 г. все дорож ны е 
организации республики переведены на 
новые условия хозяйствования, при ко ­
торых планирование проводится по дол­
говременны м стабильным нормативам. 
Организации и предприятия переводят­
ся на новые условия оплаты труда в со­
ответствии с утвержденны м граф иком.

В целях улучшения эксплуатационных 
качеств автомобильных д орог респуб­
лики, сокращ ения объемов ручных и 
трудоемких работ при ремонте и со­
держании д орож ной  сети институт Гос- 
дорнии разработан ряд эффективных 
средств механизации. Это терм опроф и­
лировщ ики, прицепные газовые разо- 
греватели инф ракрасного излучения, 
машины для текущ его ремонта, мойки 
обстановки пути, разметки проезж ей  
части и другие, которы м и оснащаются 
все дорож ны е организации республики, 
и в первую  очередь упрдоры . Работы 
в этом направлении продолжаю тся и 
далее.

Министерство учитывает возрастаю ­
щую потребность дорож но-эксплуатаци­
онных организаций в щебне м елкого 
размера для поверхностной обработки 
в первую очередь усовершенствованных 
типов покрытий. Поэтому объемы вы­
пуска такого щебня будут еж егодно  
увеличиваться,

И в заключение сообщ аем, что дея­
тельность дорож ны х министерств со ю з­
ных республик по вопросам ремонта и 
содержания автомобильных д орог ко ­
ординирует Координационный совет 
(Главдоркоординация) при М инавтодоре 
РСФСР.

Начальник Технического управления
В. Я. Бояренко

Тема исчерпана
В журнале «Автомобильные дороги» 

№  4 за 1987 г. была опубликована статья
В. Федюшина «Важной проблеме нужно 
больше внимания» о необходимости рас­
ширения исследований по зимнему со ­
держанию дорог.

Вот как ответило Министерство авто­
мобильных дорог Казахской ССР.

По заданию дорожно-эксплуатацион­
ных управлений Минавтодор К азССР не­
однократно поручал Казахскому филиалу 
Союздорнии разработку снегозадержива­
ющих насаждений рациональных кон­
струкций. С участием Казахского филиала 
Союздорнии были разработаны и реко­
мендации по изысканиям и проектирова­
нию снегозадерживающих лесных полос 
вдоль автомобильных дорог, изданные в
1982 г. институтом Союзгипролес. В на­
стоящее время тема исчерпана. Д орож но­
эксплуатационные управления, при не­
обходимости, решают вопросы защиты 
автомобильных дорог от снежных зано­
сов непосредственно на местах, используя 
накопленный в течение многих лет опыт 
зимнего содержания.

В связи с указанным, Минавтодор 
КазССР считает излишними затраты на 
повторную разработку рекомендаций по 
указанной теме.

Заместитель министра 
М. А. Тервартанов

Информация
М111111111111111111111111111111111111Ш

Х И М И Я - 8 7

М еж дународная выставка под таким 
названием прошла недавно в выставоч­
ных ком плексах «Сокольники» и на 
Красной Пресне. Предприятия и о р га ­
низации из 27 зарубеж ны х стран про ­
демонстрировали посетителям ш ирокий 
ассортимент химических материалов и 
продуктов, находящ их применение прак­
тически во всех отраслях промы ш лен­
ности и сельского хозяйства. Весьма 
представительными были экспозиции 
Советского С ою за и социалистических 
стран.

Специализированной экспозиции для 
дорож ников  на выставке организовано 
не было, однако они смогли найти на 
ней немало для себя лю бопы тного.

Западногерманская фирма «Байер» 
показала термопласты технического на­
значения, предназначенные для автомо­
билестроения. Замена металлических 
деталей пластмассовыми дает не толь­
ко  сущ ественную  эконом ию , но и ум ень­
шает массу машин. Для дорож ны х ма­
шин фирма предложила полиуретано­
вые лаки, а такж е ком поненты  для про ­
изводства порош ковы х красок, наноси­
мых способом  напыления. Эти паки и 
краски  помимо элегантного внеш него 
вида обеспечивают хорош ую  антикор­
розионную  защ иту металлических и д ру ­
гих поверхностей.

Ш ведская фирма «Бергвик Кеми» за ­
нимается переработкой сы рого талово­
го масла и обработке его  продуктов, 
которы е служат компонентами для вы­
пуска красок. На выставке фирма по­
знакомила посетителей с краской для 
нанесения разметочных линий на до ­
рож ное  покрытие. Состав краски  раз­
работан фирмой и представляет собой 
смесь жирны х кислот со спиртовыми 
добавками.

Краска наносится на предварительно 
очищ енное дорож ное  покры тие при 
температуре 180 °С и не требует рас­
творителя. Представители ф ирмы ут­
верждаю т, что срок службы разметки 
составляет 6— 8 лет. «Бергвик Кеми» 
выпускает такж е маш ину для ее нане­
сения.

Ф ирм а «Рауте» (Ф инляндия) проде ­
монстрировала бункерны е весы, ис­
пользуемы е на асфальтобетонных и це­
ментобетонны х заводах и предназначен­
ные для выдачи порции готовой смеси, 
а также ком понентов при их приготов­
лении. Они состоят из д озирую щ его  пи­
тателя, весового резервуара вм естим о­
стью от 1 к г  до 250 т, взвеш иваю щ его 
оборудования, рассчитанного на те же 
массы, и электронной системы управле­
ния процессом . Элементы оборудова­
ния выполнены из износостойкой стали, 
поэтому оно м ож ет долговечно рабо­
тать с абразивными материалами —  пе­
ском , щ ебнем, цементом, минеральным 
порош ком . Точность дозирования со­
ставляет 1 % от массы взвеш иваемого 
материала. Автоматизированная система 
дозирования «Рауте» снабжена печата­
ю щ им  устройством.

Немало было представлено на вы­
ставке материалов, предназначенных 
для ремонта машин и оборудования. 
Наибольший интерес специалистов са­
мых различных отраслей вызвала про­
дукция западногерманской фирмы «Пет­
ра», которая специализируется на вы­
пуске средств защиты от коррозии, все­
возм ожны х клеев и, самое главное, уп­
лотнителей. Предлагаемый фирмой ма­
териал «Четралон» представляет собой 
гибкий ш нур, изготовленный из чистого 
тефлона, имеющ ий специальную оплет­
ку. После обматывания ш нуром  повреж ­
денного  места и последую щ его сжатия 
образуется уплотнительное кольцо, спо­
собное выдерживать температуры от 
— 240 °С до + 2 7 0 °С  и давление от 30 
до  100 бар в зависимости от темпера­
туры. С рок службы уплотнения не о г­
раничен (равен сроку  службы тефло­
на), причем после выхода вентиля из 
строя деф орм ируем ы й в уплотнитель­
ное кольцо ш нур м ож но  размотать и 
вновь использовать. Для шестеренных 
насосов и гидроцилиндров дорожных 
машин фирма предлагает другой тип 
уплотнений, которы е выдерживают ди­
намические нагрузки. Эти уплотнения 
также изготовлены в виде тефлонового 
шнура с оплеткой, однако в его состав 
введено граф итовое волокно, способст­
вую щ ее н и зко м у  трению  и износу.

С новыми методами ремонта круп ­
ногабаритных шин —  тракторов, погруз­
чиков, автомобилей-самосвалов —  по­
знакомила гостей выставки фирма «Тип- 
Топ» (ФРГ). Разработанный этой фирмой 
клей «голубой цемент» и специальный 
пластырь обеспечивает срок службы 
заплаты на камеры около двух лет. 
П ричем  их м ож но  эксплуатировать в 
северных условиях. Кром е этого «Тип- 
Топ» представила на своем стенде все­
возм ож ное  вспомогательное оборудо­
вание для ремонта дорож ной  техники — 
устройство для монтажа-демонтажа шин, 
инструмент, а также автокосметику.

В рамках выставки со своей деятель­
ностью познакомил посетителей фин­
ский строительный кооператив «Хака». 
Среди прочих работ фирма занимается 
вы пуском  и укладкой асфальтобетонной 
смеси и производством железобетон­
ных конструкций . Представленная на 
стенде инф ормация рассказала о стро­
ительстве фирмой «Хака» дорог в Ф и н ­
ляндии. Кром е этого фирма экспониро­
вала мобильный трактор-погрузчик, ко ­
торый является универсальным средст­
вом для механизации ручных работ. 
П ом им о всевозможны х погрузо -разгру- 
зочных операций машина может выпол­
нять работы по уборке  мусора из не­
удобных мест, разгрузке  вагонов.

Интересными для дорож ников ока­
залась продукция  фирм «Рон Пуленк» 
(Ф ранция) —  геотекстильный материал 
бидим  для д ор ож ного  строительства и 
ж идкий  химический отвердитель для 
укрепления грунтов; «Сольвей» (Бель­
ги я )—  добавки-пластиф икаторы к це­
ментобетонны м смесям? «Гевеко» (Ф ин­
ляндия) — антикоррозионны е средства 
защиты кузовов дорож ны х машин; «Чи­
нар» (Индия) —  экскаватор-планировщ ик.

Советские и иностранные специали­
сты, а также торговые организации ос­
тались довольны результатами прошед­
шего смотра.

С. Кириченко, спец. корр.
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В ним ание  новом у
Дорогу строит кооператив

!а П рим орском  крае по инициативе 
Прйморскглавснаба при объединении 
П риморсквторсы рье был организован 
кооператив «Прогресс». 1Й заниматься он 
стал не строительством жилых домов 
или гаражей для личных автомобилей, 
а переработкой горных отвалов в щ е­
бень, разработкой терриконов, исполь­
зованием зол уноса тепловых электро­
станций, стеклобоя — иными словами 
занялся реш ением проблемы прим ене­
ния вторичных ресурсов при строитель­
стве д орог и благоустройстве населен­
ных пунктов. Кооператив был создан по 
принципу самоокупаемости на полном  
хозяйственном расчете и ка к самостоя­
тельное подразделение получил свой 
расчетный счет в банке и печать.

! Возглавил его опытный д орож ник, 
бывший начальник П ригородного  ДРСУ
В. В. Степкин. Он быстро сориентиро­
вался и решил, что выгоднее всего пр и ­
менять вторичные материалы при стро ­
ительстве дорог общ его пользования, 
поскольку там больше объемы работ.? 
Поэтому совет кооператива подд ерж ан  
это предложение и известил об этом 
руководство Приморавтодора.

Дело новое. Е стественно,^ автодоре ' 
возникли сомнения в успехе этого де ­
ла, но все ж е  решили попробовать и 

(заключили с кооперативом  договор  на 
строительство участка дороги  общ его ­
сударственного значения Хабаровск — 
Владивосток протяженностью  19 км , 
сметной стоимостью 8 млн. руб. (без 
стоимости мостов и путепроводов, к о ­
торые предстояло строить другим  о р ­
ганизациям]. Объект был выбран сл о ж ­
ный: дорога II категории, транспортные 
развязки, резко  пересеченная мест­
ность. В 1987 г. предстояло освоить
2,5 млн. py6J Конечно, кооператив м ог 
бы взять и больший объем работ, но 
по положению  он не м ож ет иметь чис­
ленность более 50 членов.

Со второго квартала кооператив 
приступил к  работе. Первым делом  был 
построен на объекте вахтовый поселок, 
ж е , о коло  вахтового поселка см онти­
ровали камнедробильны е установки, а 
неподалеку подготовили площ адку для 
монтажа АБЗ. Все работы по строитель­
ству вахтового поселка выполняли сво­
ими силами, используя вторичные ма­
териалы.

Средства механизации в кооперати­
ве в основном  свои. Их закупили на 
аванс, или м ож но  сказать на о б о р о т­
ные средства, выделенные П риморав- 
тодором . Недостающ ие машины были 
взяты в аренду.

(Р а б о ту  организовали круглосуточно  
по скользящ ем у граф ику —  в две см е­
ны по 12 ч каждая. Этот трудовой рас­
поряд ок был утвержден на собрании 
членов кооператива и согласован с 
проф ком ом . Все постарались пр е д у ­
смотреть д орож ники : и смену экипажей 
водителей дорож ны х машин, и кр у гл о ­
суточную  работу столовой, и даже п о ­
лучасовой переры в для чаепития. Часть 
питания ксэператив решил оплачивать 
за счет своего специального фонда.

С первых ж е  дней работы матери­
альная заинтересованность заставила 
ка ж д о го  члена кооператива д об росове­
стно работать, быть предельно дисцип­
линированным, думать, предлагать.

Кажды й час простоя и переделка 
брака влияли на конечный результат —  
снижался размер прибыли, уменьшался 
заработок.)

Чтобы избежать брака, кооперативу 
порой приходилось идти на дополни­
тельные затраты. Как-то раз при разра­
ботке вы емки, на проектной отметке на 
протяжении почти пикета, обнаруж или  
водонасыщ енный пылеватый грунт. О с­
тавлять его  было нельзя. Ждать реш е­
ния заказчика — некогда. Ведь терять

время — терять деньги. Срочно решили 
этот слой убрать, а вместо него завезти 
из карьера и уложить дренирую щ ий 
грунт. Сметой это предусм отрено не 
было, но кооператив пошел на затраты 
и не ошибся. Исправление недочета 
изыскателей предотвратило убытки от 
брака в работе.

Качеству работ члены кооператива 
уделяю т особое внимание. Выявит за­
казчик деф ект —  не подпишет акт при ­
ем ки , придется переделывать. И, самое 
главное, приобретет кооператив славу 
«плохой ф ирмы»! Поэтому /н а  месте 
производства работ постоянно ведется 
геодезический и лабораторный конт­
роль.!

I Расчеты с членами кооператива, со- 
гтасно его  устава, производятся в ко н ­
це года по отработанному времени. 
В течение ж е  года кажды й член ко о пе ­
ратива еж ем есячно получает аванс в 
сум ме 250— 350 р у б ./

Результаты первого  полугодия были 
обнадеживаю щ ими. Выполнен большой 
объем работ, возведено 6 км  зем ляно­
го полотна, построено несколько труб. 
По предварительным расчетам е ж е ­
дневный заработок рабочего составил 
18 руб. при КТУ, равном единице. При 
такой организации труда, с такими тем ­
пами строительства, на конец года име­
ется возм ожность получить и 30 руб. 
Это отличный результат, учитывая, что 
пока ещ е кооператив ф ормируется, 
строит производственную  базу, приоб ­
ретает технику.

^  По норм ам  ср о к строительства уча­
стка д ороги  Хабаровск —  Владивосток, 
которы м  занимается кооператив «П ро­
гресс», определен 48 мес, однако его 
члены рассчитывают завершить работы 
за 30— 32 мес J

Конечно, в кооперативе не все глад­
ко , есть свои проблемы , свои слож но­
сти, но они решаются. Кооператив стал 
популярен в крае, м ногие желаю т всту­
пить в него, за опы том  сюда приезж а ­
ют из разных д орож ны х организаций.

И. С. С торожилов (Росдорвосток 
Минавтодора РСФСР), 

Л. И. Кельнер {П риморавтодор)

И взрослым, 
и детям

В год 70-летия Великого О ктября 
белорусские д орож ники  получили дол­
гожданный подарок: на берегу реки 
Ислочь, в 50 км  от г. Минска, вошла в 
строй первая очередь базы отдыха « Д о ­
рожник».

В живописном лесу на площади в 
десять гектаров возведены четыре ко р ­
пуса, в которых одновременно могут 
отдыхать 320 чел., столовая, о б о р уд о ­
ванная современным кухонны м  инвента­
рем, административный корпус, спор ­
тивный комплекс, многочисленны е бе­
седки. Все строения чрезвычайно при­
влекательны благодаря оригинальной 
архитектуре.

В летние месяцы базу отдыха ис­
пользуют как пионерский лагерь, а

осенью, зимой и весной здесь будут 
отдыхать дорож ники  республики.

Сейчас «Д орож ник»  принимает пер­
вых гостей, а строителей уже волнуют 
планы на будущ ее. Рассказывает на­
чальник ПМК-1 Дорстройтреста № 7
А. Г. Глуховский:

—  М ы начали строительство 2,5 года 
тому назад и, несмотря на то, что воз­
ведение граж данских зданий дело для 
нас новое, коллектив нашей колонны 
успеш но справился с поставленной за­
дачей: первая очередь ком плекса сда­
на в срок с хорош ей оценкой. Ныне мы 
продолж аем  строительство второй оче­
реди. В 1988 г. будут закончены еще 
два жилых корпуса на 160 мест, другие 
сооружения, и тогда база отдыха см о­
жет принять одноврем енно 480 отды ­
хающих. Хочу добавить, что в этом го ­
ду коллектив ПМК-1 ввел в строй такой 
же пансионат (6 корпусов на 480 мест) 
на берегу А зов ско го  моря, предназна­
ченный для отдыха семей дорож ников .

Почти тысяча детей отдохнула в 
этом году в пионерском  лагере на бе­

регу  р. Ислочь. Говорит начальник, ла­
геря Николай Ананьевич Веревкин, ко ­
торый давно работает с детьми, при­
вивая им любовь к  ф изкультуре и 
спорту.

—  Детям  дорож ников созданы хо­
рош ие условия для активного отдыха. 
А  через два года, когда кром е нашего 
в этом лесном  массиве построят еще 
четыре пионерских лагеря, принадлежа­
щих различным организациям  г. М ин­
ска, здесь появятся общ ие для всех 
Д ворец  пионеров, лечебница и водохра­
нилище с благоустроенны ми пляжами и 
лодочной станцией. Вот будет радость 
ребятиш кам!

За несколько дней до открытия в 
лагерь приехали родители.

—  То, что мы увидели, превзошло 
наши ожидания, —  говорит сотрудница 
М инско го  облдорстроя Галина Ерко- 
вич. —  Здесь нашим детям будет хоро­
шо, и я надеюсь, что ребята получат 
в лагере отличную  закалку.

М. Г. Сает.
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Километры нашей памяти
В ноябре прош лого  года 

в нашей стране родилась 
новая организация —  Со­
ветский ф онд культуры.
Одна из програм м  его дея­
тельности, призванной сбе­
речь и донести до следую ­
щих поколений историю 
нашего народа, названа
«Память». В рамках этой 
программы предусмотрено 
устроить мемориалы на до­
рогах М осква— Ленинград, 
М осква —  Смоленск —
М инск— Вильнюс (старая 
Смоленская дорога), М оск­
ва— Владимир— Горький и 
далее в Сибирь (Владимир­
ка), М осква— Симф ерополь 
и ряде других. Вот что 
рассказывает об этом пер­
вый заместитель председа­
теля правления С оветского 
фонда культуры Г. В. М яс- 
никова:

—  Д ороги  —  свидетели 
важнейших исторических 
событий. Старая С молен­
ская связывается в нашем 
сознании с ратным подви­
гом  нашего народа в борь­
бе с иноземны ми захват­
чиками: она видела и Вели­
кое стояние на Угре, и 
поход за русской короной 
Лжедмитрия, и отступление 
Наполеона, и разгром  фа­
шистских полчищ. По Вла­
димирке шли в Сибирь все 
поколения русских револю ­
ционеров —  от декабри­
стов до большевиков. А пу­
тешествие из Петербурга 
в М оскву! Его обессмертил 
Радищев, эта дорога  зна­
вала и кареты сам одерж ­

цев, едущ их венчаться на 
царство в «Первопрестоль­
ную», и легкий возок Пуш­
кина, увозящ ий поэта от 
стен М осквы  к брегам  Не­
вы.

Колоссальный историче­
ский материал концентри­
рую т в себе наши дороги, 
но его  не найдешь в пла­
катах и указателях, которы е 
извещ ают нас, что мы про­
езж аем  по территории, на­
пример, колхоза «Рассвет» 
или ж е  м им о ка ко го -н и - 
будь треста Ремстроймон- 
таж. Это, конечно, полезные 
сведения... О днако, навер­
ное, путеш ественнику инте­
реснее было бы узнать, 
что, скаж ем , в местечке 
Черная Грязь недалеко от 
М осквы  была знаменитая 
почтовая станция —  «Ям», 
что в деревне Царево Зай­
мище, расположенной у до ­
роги М осква— М инск в ав­
густе 1812 г. фельдмаршал 
Михаил Илларионович Куту­
зов принял командование 
русской армией. Правда, в 
некоторы х городах рядом  с 
названием улиц стали по­
мещать таблички, рассказы ­
вающие, в честь ка ко го  со­
бытия или лица была на­
звана эта улица. Неужели 
нельзя подобное приду­
мать и для дорог?

Конечно, это задача не 
на один год, и одному 
Ф о н д у  культуры она не под 
силу. Только при инициати­
ве общ ественности и под­
д ер ж ке  местных Советов

нам видится залог успеха 
плана мемориализации до­
рог.

Первый такой опыт уж е  
есть. У Ф онда культуры 
установились добры е взаи­
м оотнош ения с секретарем  
В язем ского  гор ко м а  КПСС
В. И. А трощ енковы м , наме­
чены общ ие планы работы. 
В 1989 г. Вязьме исполняет­
ся 750 лет. В адрес ю билей­
ной ком иссии от жителей 
города, от зем ляков посту­
пили сотни предложений по 
устройству, созданию  м у­
зеев на территории Вязем­
ско го  района. Во м ногих из 
них прозвучала мысль об 
использовании исторической 
значимости Старой С молен­
ской дорогии для воспи­
тания советского человека.

Обобщ ив все предл ож е­
ния, Вяземский го р ко м  
КПСС принял реш ение 
создать целостную  про­
грам м у превращ ения ста­
рой Смоленской д ороги  в 
дорогу-м узей. Предстоит 
определить границы запо­
ведной зоны, восстановить 
и благоустроить все насе­
ленные пункты, имею щ ие 
историческое значение, 
продумать туристские мар­
шруты.

В Вязьме предполагает­
ся создать м узей Старой 
Смоленской дороги , музей 
М. И. Кутузова в д. Вели- 
чево, завершить к  1989 г. 
реставрацию музея-усадь­
бы А. С. Грибоедова в 
с. Хмелита. Намечен целый

ком плекс реставрационных 
работ в других памятниках 
истории и культуры района. 
Разработана программа ме­
мориализации памятных 
мест, связанных с револю­
ционны м движением.

В истории Великой Оте­
чественной войны бои 
на Смоленщине — особая 
страница. Здесь, на месте 
деревень, сожженных гит­
леровцами, будут установ­
лены памятные знаки, от­
мечены места жестоких бо­
ев под д. Богородицкое, 
где в октябре 1941 г. сра­
жались в окруж ении четы­
ре наши армии. Давно хо­
тят вяземцы поставить обе­
лиск там, где погибла 
ф ронтовая бригада москов­
ских театров Сатиры и 
им. Станиславского и Неми­
ровича-Данченко. Наверное, 
будет очень правильно 
именно в Вязьме открыть 
музей военных корреспон­
дентов. «Я помню  в Вязьме 
старый дом...» —  все знают 
эти строки Константина Си­
монова.

Ф онд  культуры предпо­
лагает оказывать поддерж ­
ку  этой программе, и мы 
надеемся, что инициатива 
вяземцев найдет поддерж ­
ку в областях и районах, 
которы е тож е отмечены 
славными событиями. По 
всей стране немало найдет­
ся таких дорог, не просто 
транспортных артерий, а 
километров нашей памяти.

И. Смирнова

Рационализаторы предлагают

Устройство для 
измерения крутизны 
откосов

Известно несколько конструкций  уг­
ломеров и откосны х подъемных лекал 
для контроля уклонов при возведении 
земляного полотна дороги , откосов на­
сыпей, каналов и т. п. В связи со слож ­
ностью конструкции м ногие из них не 
нашли применения в строительной прак­
тике.

Более удобны м в эксплуатации пред­
ставляется устройство (см. рисунок), со­
стоящее из стойки 1 с уровнем  5 и на­
правляющей линейки 2 с у глом ером  3, 
которая ш арнирно закрепляется на 
стойке с помощ ью  винта 6. Деления на 
шкале 3 м огут быть вы ражены в гра­
дусной мере или же в уклонах.

ны откосов:

1 — стойка; 2 — направляющая 
линейка; 3 — угломер: 4 —
указатель; 5 — уровень; в — 

винт

Для определения уклона или угла 
наклона стойку заглубляют вертикально 
в грунт до тех пор, пока направляющая 
линейка своей нижней плоскостью не 
установится вдоль откоса насыпи. Ког­
да пузы рек уровня установился в цент­
ре, по шкале 3 против указателя 4 от­
считывают угол наклона (или уклон).

Если в предлагаемом устройстве ис­
пользовать круглы й уровень с ценой де­
ления 20— 30', а радиус шкалы принять
4 см, то ош ибка измерения угла на­
клона откоса будет приблизительно рав­
няться одном у угловому градусу, что 
вполне достаточно при земляных ра­
ботах.

Если стойку 1 изготовить из прямо­
угольного  в поперечном  сечении мате­
риала, а винт 6 выполнить в виде струб­
цины, то устройство будет весьма ком ­
пактным и удобным для эксплуатации 
и хранения.

А . В. Клименко, Р. Я. Цыганов
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ПОЗДРАВЛЯЕМ! uiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii В НОМЕРЕ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii!

Исполнилось 75 лет проф ессору ка ­
федры «Строительство дорог»  Сибир­
ского ордена Трудового Красного Зна­
мени автом обильно-дорож ного институ­
та имени В. В. Куйбышева Валентину 
Михайловичу М огилевичу.

В. М. М огилевич —  военный д о р о ж ­
ник, член КПСС с 1943 г., участник Ве­
ликой Отечественной войны, полковник 
в отставке, руководитель и участник 
строительства фронтовых и военных до­
рог, а после войны —  крупны х автомаги­
стралей Советского Союза. С 1956 г.
В. М. М огилевич занялся научно-педа- 
гогической работой (с 1962 г. в Сиб- 
АДИ). Был ректором  этого института и 
25 лет бессменным заведую щ им ка­
федрой «Строительство дорог». Под 
его научным руководством  подготовили 
и успешно защитили кандидатские дис­
сертации более 20 молодых ученых, он 
автор свыше 90 научных статей, не­
скольких учебников и учебных пособий, 
организатор и первый руководитель от­
раслевой дорожно-исследовательской 
лаборатории Минавтодора РСФСР при 
СибАДИ, инициатор открытия филиала 
кафедры при О мскавтодоре, обучения 
студентов-дорожников по програм мам  
целевой интенсивной подготовки спе­
циалистов. Заслуги перед Родиной
В. М. Могилевича отмечены правитель­
ственными наградами.

Валентин Михайлович полон творче­
ских сил. Он продолжает передавать 
свои знания молодым, делиться с ними 
богатейшим опытом, ж изненной м уд ­
ростью.

Ученики, коллеги и товарищ и по ра­
боте желают ю биляру д об рого  зд о ­
ровья и успешной научно-педагогиче­
ской деятельности в дальнейшем.
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Новое на дорогах Белоруссии
(Начало статьи см. на стр. 1)

Д енисенко . Только в текущ ей пятилетке 
для дальнейш его использования в народном 
хозяйстве будет рекультивировано 1660 га 
земель, пострадавш их от дорож ны х работ, в 
том  числе 387 га —  под сельскохозяйственные 
угодья. Затраты на рекультивацию  земель со­
ставят 2,6 млн. руб. Для сокращ ения выбро­
сов в атмосф еру вредных веществ 14 асфаль­
тобетонных заводов предусмотрено перевести 
на газовое топливо.

К орр . Какое значение придается сейчас 
эстетике автомобильных д орог в Белоруссии!

Д енисенко . Очень большое. В Белгипро- 
д ор е  вот уж е  в течение нескольких ле1 
успеш но  действует архитектурная мастерская 
которая занимается оф ормлением автобусны» 
павильонов, мест отдыха, питьевых источников 
различны х инженерны х сооружений. Вед| 
пр е ж д е  всего дорога  —  рабочее место води­
телей.

Корр . Расскажите, пожалуйста, о роли каук! 
в д о р о ж н о й  отрасли.

Д енисенко . Усилия научных работнико 
направлены на повыш ение производительност 
труда, технического  уровня и качества про 
мы ш ленной и строительной продукции, сни 
ж ение  материальных затрат в производств) 
Предусматривается, например, освоение те> 
нологии устройства ж естких дорожны х одеж 
с монолитны ми тонкослойны ми покрытиями н 
местных и внутрихозяйственных дорогах, прс 
изводство вяжущ их материалов и бетонов 
использованием  резиновой крош ки для высс 
кокачественны х покрытий, что позволит повь 
сить долговечность этих покрытий и снизит 
расход битума. Планируется применять новы 
эф ф ективные методы расширения и усилени 
автодорож ны х мостов, найти новые материал 
и разработать технологические процессы д/ 
устройства поверхностной обработки повыше! 
ной устойчивости для разных типов доро> 
ных покры тий, что повысит безопасность д| 
р о ж н о го  движения.

К орр . И в заклю чение хотелось бы усш 
шать о правоф ланговых предприятиях отра 
ли, лучш их лю дях.

Д енисенко . Передовых- предприятий в Ми 
дорстрое  БССР немало, но первым в этс 
списке следует назвать трест М остострой, к 
то р о м у  за успехи в социалистическом соре 
новании в стартовом году двенадцатой пят 
летки присуж дено  переходящ ее Красное зн 
мя ЦК КПСС и Совета М инистров Союза СС 
ВЦСПС и Ц К ВЛКСМ.

О рганизации этого треста в сложных пр 
изводственных и климатических услови: 
в сжатые сроки  построили в республике р 
мостов, путепроводов, других инженерн 
сооруж ени й  с вы соким  качеством. Отлич 
работаю т машинист крана М СУ-2 A. A. JU 
ницкий, механик этого ж е  управлен
В. В. С ердю цкий, старший производитель | 
бот М СУ-6 А. П. Иванов, бригадир компле! 
ной бригады М СУ-5 А. К. Авадень, машин> 
экскаватора ДСУ-12 А. Е. Сафонов и машин! 
бульдозера Г. Л. Витковский. На их трудов 
показатели равняются другие  строители * 
стов и д ор о г республики, работники дорож* 
эксплуатационной службы, водители доро 
ных машин и автомобилей, инженеры, архит 
торы, вы полняю щ ие повыш енные социалис 
ческие обязательства в честь 70-летия Bej 
ко го  О ктябоя.

Беседу вел М. Г. Сает, фото В. Си
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Всесоюзный дорожный 
научно-исследовательский 

институт (Союздорнии)
Отдел асфальтобетонных и черных покрытий выполняет на хоз­

договорной основе по заказам дорожно-строительных организаций 
научно-технические работы:

повыш ение качества асф альтобетон­
ных и других  смесей с органическим и 
вяжущ ими, соверш енствование техноло­
гии их приготовления и строительства 
нежестких д орож ны х о д е ж д ;

изучение структуры  и свойств д о ­
рож ны х битумов и влияния их качества 
на долговечность асф альтобетонов;

регулирование свойств д ор о ж н ы х  би ­
тумов и асфальтобетонов введением  по­
верхностно-активных веществ, полим е­
ров и регулирования свойств асфальто­
бетона введением активированных м ине­
ральных порош ков;

расш ирение ресурсов органических 
вяжущ их материалов путем получения 
битумов из тяжелы х нефтей, использо­
вания природны х битумов, б и тум осодер­
жащ их пород, продуктов переработки  
кам енного  и бурого  углей;

разработка новых ком плексны х вяж у­
щих, содерж ащ их продукты  и остатки 
переработки нефти и угля, поверхност- 
но-активных веществ, полимеры  и д ругие  
структурообразую щ ие добавки;

расш ирение объемов использования 
в асфальтобетонных и других  смесях с 
органическими вяж ущ им и разнообраз­
ных местных минеральных материалов, 
в том числе малопрочных кам енны х ма­
териалов, отходов промы ш ленности;

разработка и соверш енствование тех­
нологии устройства защ итных ш ерохова­
тых ковриков на асфальтобетонных по­
крытиях;

разработка  технологии строительства 
неж естких д ор о ж н ы х  о д е ж д  и способов 
повыш ения их долговечности в условиях 
сурового  и р е зко  континентального кл и ­
мата;

разработка  технологии строительства 
д ор о ж н ы х  покры тий  из асф альтобетонов 
с доб авкой  серы ;

разработка  м ероприятий  по сн и ж е ­
нию  энергоем кости  технологического  
процесса приготовления асф альтобетон­
ных смесей;

прим енение дегтебетона в д о р о ж н о м  
строительстве;

прим енение м ногощ еб енистого  ас­
ф альтобетона повы ш енной плотности для 
верхних слоев д ор о ж н ы х  покры ти й ;

прим енение смесей для д о р о ж н о го  
строительства на основе органи ­
ческих вяж ущ их, кр о м е  асфальто­
бетона (ГОСТ 9128— 84) и дегтебетона 
(ГОСТ 25877— 83);

битумны е эмульсии и их прим енение 
в д о р о ж н о м  строительстве;

улучш ение качества д ор о ж н ы х  биту­
мов, получаемых на б еском прессорны х 
установках, и повыш ение производитель­
ности этих установок;

разработка  складируем ы х асфальто­
бетонных смесей на основе вязких о р га ­
нических вяж ущ их с повы ш енны м и тик- 
сотропны м и свойствами;

установление оптимальных р еж и м ов  
хранения асф альтобетонных смесей в 
накопительны х 'бункерах и транспорти­
рования их к  месту укладки.

Союздорнии является головной организацией по стандартизации 
в области строительства автомобильных дорог. Работы, выполненные 
по заказам, могут быть доведены до уровня нормативно-технического 
документа.

Адрес Союздорнии: 143900, Балашиха-6, 0 4 П, телетайп 205912.
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