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Лауреаты премии советских профсоюзов

Н. И. Горбач

Шестнадцать лет назад начал ра­
ботать в ДРСУ-6 Автомобильной дороги 
Воронеж — Ростов-на-Дону Минавтодора 
РСФСР машинистом смесителя Николай 
Иванович Горбач. За это время он 
своим отношением к труду доказал , что 
может справиться с самыми сложными 
производственными трудностями, всегда 
найти нужный подход к людям . В 1980 г. 
он возглавил одну из первых хозрасчет­
ных бригад управления.

Умение обращаться с коллективом, 
пожалуй, одно из главных качеств, кото­
рое должен иметь бригадир, и этим ка­
чеством обладает Н. И. Горбач. Уж е в 
первые годы создания бригады он до­
бился резкого роста производительности 
труда, качества работы, улучшения дис­
циплины. Первой в ДРСУ-6 бригада
Н. И. Горбача поддержала почин 
А . Д . Басова «Работать высокопроизво­
дительно, без травм и аварий» и вот 
уже на протяжении 5 лет работает без 
случаев производственного травматизма. 
Высоки и производственные успехи 
бригады : за 1986 г7 выполнен объем
работ на 380 тыс. руб ., что значительно 
выше плана. Производительность труда в 
бригаде в 3 раза выше чем в целом по 
ДРСУ-6.

Н. И. Горбач в совершенстве вла­
деет технологией приготовления асфаль­
тобетонной смеси, особое внимание уде ­
ляет рационализаторской работе.

Его ударный труд отмечен м еда­
лями, многочисленными дипломами и 
Почетными грамотами, неоднократно он 
выходил победителем социалистического 
соревнования. Активно Н. И. Горбач 
участвует и в общественной жизни. 
Присуждение Николаю Ивановичу Гор­
бачу премии советских профсоюзов 
имени М. Н. Третьяковой —  достойная 
оценка его труда.

А. П. Гордеев

С 1970 г. работает машинист само­
ходного скрепера Анатолий Петрович 
Гордеев в СУ-932 треста Тюменьдор- 
строй Главзапсибдорстроя Минтранс- 
строя СССР . За этот период он, кроме 
своей основной профессии, в совершен­
стве овладел специальностями машини­
ста катка, водителя автомобиля, опера­
тора асфальтосмесителя и зарекомен­
довал себя высококвалифицированным 
специалистом широкого профиля. Высо­
кое профессиональное мастерство и 
приобретенный с годами большой опыт 
позволяли А . П. Гордееву ежегодно пе­
ревыполнять плановые задания при вы­
соком качестве работ. И было вполне 
естественно, что рабочие единодушно 
избрали его бригадиром подрядной 
комплексной механизированной брига­
ды . На этом посту раскрылось новое 
качество Анатолия Петровича — умелого 
и чуткого руководителя. Производствен­
ные задания м еж ду членами бригады 
он распределяет с таким расчетом , что­
бы работник с ними обязательно спра­
вился и был доволен результатами свое­
го труда. А . П. Гордеев зарекомендовал 
себя не только опытным, но и творче­
ским работником , ведущим постоянный 
поиск резервов роста производительно­
сти труда . Он внес ряд ценных рацио­
нализаторских предложений, позволив­
ших повысить надежность и долговеч­
ность дорожных машин, увеличить их 
выработку.

А . П. Гордеев — активный настав­
ник молодежи и свой богатый опыт 
щедро передает товарищам по работе.

За достижение высоких результа­
тов в труде , новаторство, активное уча­
стие в жизни трудового коллектива 
А . П. Гордеев награжден орденом Тру­
довой славы III степени, медалями. Он 
является Ударником коммунистического 
труда.

М. А. Ахадов

Успешно руководит небольшим 
сплоченным коллективом рабочих ас­
фальтосмесительной установки ДСУ-12 
ДСТ-13 Минстройавтодора Азербайд­
жанской ССР Магеррам Ахадович Аха­
дов. Систематически в течение послед­
них лет эта бригада перевыполняет 
плановые задания. И не было случая, 
чтобы асфальтоукладчики простаивали 
из-за отсутствия асфальтобетонной 
смеси , приготовленной в точности по 
заданному рецепту.

Это и есть тот высокий конечный 
результат, к которому стремится и ко­
торого с честью добивается М. А . Аха­

дов. Являясь одним из лучших машини­

стов асфальтосмесительной установки 

в тресте , М агеррам  Ахадович постоянно 

выполняет нормы выработки на 130— 

140 % . Он постоянно повышает свой 

профессиональный уровень, вносит ра­

ционализаторские предложения, два из 

которых уже внедрены в производство. 
Благодаря его стараниям , аккуратности 

и преданности любимому делу , асфаль­

тосмесительная установка всегда нахо­

дится в образцовом состоянии.

Ударный труд  М. А . Ахадов умело 

сочетает с активной общественной ра­
ботой. Он является секретарем  партий­
ной организации, общественным инспек­

тором  по охране труда и технике без­

опасности, опытным наставником —  два 

молодых рабочих с его помощью стали 
машинистами асфальтосмесителя.

За многолетний плодотворный труд 

М. А . Ахадов награжден орденом 
Дружбы народов, удостоен почетного 

знака «Ударник XI пятилетки».
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АВТОМОБИЛЬНЫЕ
Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО­

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

МИНТРАНССТРОЯ
СССР

Издается с 1927 г. декабрь 1987 г. № 12 (673)

Новое в хозяйственном механизме 
автодорожного мостостроения
Начальник ППСО «Автомост», канд. техн. наук А. А. МУХИН

В 1987 г. в Москве по решению Совета Министров СССР  
создано проектно-промышленно-строительное объединение 
(ППСО) по строительству автомобильно-дорожных мостов и 
путепроводов в системе Минавтодора РСФ СР . Новое объе­
динение образовано на базе производственного объединения 
по строительству автомобильно-дорожных мостов «Авто­
мост».

ППСО «Автомост» значительно отличается от своего 
предшественника. Изменения продиктованы стремлением к 
дальнейшему сокращению инвестиционного процесса, обра­
зованию единого хозяйственного механизма, имеющего три 
основных направления: проектно-сметная работа, промыш­
ленное производство и подрядная деятельность. Ф окусиру­
ются они на главной задаче —  все более полном насыщении 
дорожной сети Российской Федерации капитальными искус­
ственными сооружениями. Почти тридцатилетний опыт дея­
тельности объединения подтверждает правомерность поста­
новки столь крупной, сложной и ответственной задачи. На ее 
решение должен работать новый хозяйственный механизм .

В десятой пятилетке объединение завершило первую 
фазу своего становления и достигло опережающего развития 
промышленно-полигонного производства основной номенкла­
туры железобетонных и металлических конструкций по отно­
шению к росту объема строительно-монтажных работ. С это­
го времени практически полностью удовлетворяется потреб­
ность в них мостостроительных управлений (М СУ ). Высокая 
степень индустриализации мостостроения открыла возмож­
ность для выполнения работ в нормативные сроки с расчет­
ной трудоемкостью  и в пределах нормативных капиталовло­
жений.

К концу одиннадцатой пятилетки стало очевидно, что 
невозможно привести в движение накопленный производст­
венный и кадровый потенциал без перехода к новым эконо­
мическим формам управления (такую  попытку объединение 
предпринимало и в семидесятые годы , введя новый метод —  
факторный норматив ввода мостов) и построению на этой 
основе взаимоотношений объединения с заказчиком , банком, 
Министерством. Первым шагом в этом направлении явилось 
получение в апреле 1987 г. от Госстроя СССР  разрешения 
на проектирование мостов. Это был весьма существенный 
шаг, так как он приводил к расширению отношений с заказ­
чиком, снимал проблему лимитов на проектные работы и, 
что особенно важно, поднимал престиж инженерного труда 
(в объединении около 500 чел. с высшим образованием).

Система управления

На схеме представлена современная структура ППСО 
«Автомост». С ледует обратить внимание на следующ ее:

объединение непосредственно подчиняется Министерст­
ву, и поэтому оно имеет наиболее прогрессивную двухзвен­
ную связь в системе управления дорожным хозяйством;

выполнение проектно-сметных работ возложено на про­
ектно-сметное бюро и на проектные группы М СУ, т. е . . на 
инженерный состав самого объединения;

в объединение на правах производственных единиц вхо­
дят пять заводов, сохранивших отчет своей производствен­
но-хозяйственной деятельности в форме промышленного ба­
ланса и имеющих необходимые счета в соответствующих от­
делениях Промстройбанка СССР ;

в структуре объединения присутствует одно общестро­
ительное подразделение СУ-1 , функцией которого является 
развитие производственной базы ППСО и гражданское стро­
ительство;

подрядная деятельность 29 М СУ охватывает территорию 
53 областей, краев и АССР  Российской Федерации .

Проектно-сметная работа

Итак, в апреле 1987 г. получено право на выполнение 
проектных работ, в мае создано ППСО , в июне того же года 
утверждено Минавтодором РСФ СР  Положение о новом объ­
единении, а в июле инженеры ПСБ (Москва), МСУ-20 (г. Ус­
сурийск), МСУ-22 (г . Ю жно-Сахалинск), МСУ-28 (г . Брянск) 
приступили к проектным работам . За первые три месяца за­
ключено 13 договоров на сумму 65 тыс. руб. и приняты заяв­
ки еще на семь объектов. В аппарате объединения образо­
ван сметно-договорной отдел . Всего в 1987— 1990 гг. запла­
нировано выполнить проектно-сметных работ на 1440 тыс. 
руб . (на 71 млн. руб . СМ Р), на этой работе будет занято 
130— 150 чел.

Проектировщики и сметчики широко используют ЭВМ. 
Изыскания объединение не проводит, используя имеющиеся 
у заказчика данные, либо выдавая заказ специализированной 
организации. Первые месяцы работы подтвердили обосно­
ванность такого решения.

О повышении оперативности в решении отдельных проб­
лем  свидетельствует такой пример. Летом 1987 г. возникла 
острая необходимость в строительстве моста через р. Кир- 
жач на дороге Москва —  Горький. Проект отсутствовал, ли­
мита на проектные работы не было. Естественно, что и под­

рядчик к этому строительству не подготовился.

«Автомобильные дороги», издательство «Транспорт», 1987 1
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Структура проектно-промыш ленно-строительного объединения «Авто­
мост»

Известно много примеров, когда возникала необходи­
мость начала строительства незапланированных объектов в 
течение года. Обычно в таких случаях на поиск и перерас­
пределение лимитов подрядных работ уходят долгие месяцы. 
Затем следует согласование с подрядчиком принципиальных 
проектных решений, прохождение экспертизы подрядчика, 
корректировка проекта по его замечаниям и многое другое . 
Все это при проектировании моста длиной 100 м требует не 
менее года.

В нашем конкретном случае проектирование моста че­
рез р. Киржач могло быть завершено в 1988 г., а его строи­
тельство —  к концу 1989 г. Учитывая все это, объединение 
приняло решение проверить свои новые возможности и при­
нять на себя весь комплекс работ по мосту. Проектирование 
его было начато в июле 1987 г ., и через 55 рабочих дней 
проект был разработан и принят заказчиком и Промстрой­
банком к финансированию. Мост длиной 99,8 м запроектиро­
ван по схеме 18 + 2Х З З  +  15 м, Г 11,5 +  2 X 1 ,0 , стоимость его 
700 тыс. руб . Мост строится, и движение по нему будет от­
крыто в первом полугодии 1988 г.

Промышленное производство

В 1988 г. объем промышленного производства по то­
варной продукции составит 28 млн. руб . С  1987 г. и до кон­
ца пятилетки на стройки будет поставлено 530 тыс. м3 сбор­
ных железобетонных конструкций (включая полигонный вы­
пуск) и 45 тыс. т металлоконструкций.

Заводы объединения постоянно расширяются, а их 
оборудование, оснастка модернизируются. Так, в 1987 г. вве­
дена в эксплуатацию первая очередь реконструкции Хотьков­

ского О ЭЗМ К . Цель реконструкции —  переход к массово­
му производству эффективных предварительно напряженных 
изделий по новой технологии группового натяжения. В 1988 г. 
завод удвоит стендовое производство мостовых балок дли­
ной 21 м и направит на стройки 450 штук (1,5 км мостов). 
Реконструируются Ростовский и Хабаровский заводы , разра­
батывается проект расширения Борисовского завода мосто­
вых металлоконструкций. Основную нагрузку на реконструк­
ции заводов несут М СУ и СУ-1.

Таким образом , совместная работа в одной хозрасчет­
ной организации промышленных и подрядных подразделе­
ний не только определяет индустриализацию строительства, 
но и вызывает весьма существенную ответную помощь со 
стороны строителей . Вместе с тем , даже такое тесное про­
изводственное сотрудничество не оберегает от недостатков. 
В первую очередь это касается заводов, которые в некото­
рых случаях поставляют некомплектную продукцию или сры­
вают плановые сроки отгрузки . Решение этих конфликтов все 
больше переходит на путь экономического воздействия. Так, 
например, сорвав сроки комплектации объекта конструкция­
ми и тем  самым осложнив работу мостовиков, завод лиша­
ется своей доли вводной премии. А величина ее немалая — 
8 % от общей расчетной суммы по объекту, что для всех 
вводимых мостов составляет многие тысячи рублей. Заводы 
отныне экономически заинтересованы в комплектной постав­
ке своей продукции на объекты , и ближайшая цель на этом 
пути —  маршрутная отгрузка .

Дальнейшее улучшение хозяйственного механизма, воз­
действующего на промышленность объединения, связано с 
формированием единого по объединению фонда заработной 
платы с оценкой труда по вводу мостов (показатели товар­
ной продукции и объема реализации сохраняют в качестве 
расчетных). И далее : промышленность не способна из-за ог­
раниченной величины прибыли профинансировать развитие 
собственного производства, свое жилищное строительство. 
На помощь приходят подрядные организации; в 1988 г. их 
вклад измеряется многими сотнями тысяч рублей.

Подрядная деятельность

Мостостроительные управления представляют собой ос­
нову объединения и результир$уют труд  всего многотысячно­
го коллектива ППСО . В двенадцатой пятилетке будет постро­
ена тысяча мостов общей протяженностью 75 км. В 1988— 
1990 гг. М СУ  подпишут подрядные договора на 270 млн. руб. 
строительно-монтажных работ.

В текущей пятилетке будут построены большие мосты 
через реки О ку (Тульская обл.), Онегу (Архангельская обл.), 
Ветлугу (Костромская обл.), Кубань (три моста в Краснодар­
ском  крае), Дон (Липецкая обл.), большое количество путе­
проводов. Предстоит ввести в эксплуатацию группу мостов в 
дельте Волги общей протяженностью 1600 м, строительство 
которых связано с решением сложных инженерных задач 
(например, возведение опор при глубине воды 12— 15 м). 
Начнется строитешьство вантового моста через р. Тезу (Ива­
новская обл.) на Золотом  кольце России.
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Объединение с 1988 г. приступает совместно с дорож­
никами к реализации экологически чистого проекта реконст­
рукции автомобильной дороги Новороссийск —  Тбилиси — 
Баку. Первым объектом таких работ явится виадук через до­
лину Чемитоквадже длиной свыше 600 м с высокими опора­
ми. Выполнение этого проекта сохранит нетронутыми в ку­
рортной зоне Сочи около 400 тыс. м 3 земли с ее богатой 
кавказской флорой и фауной.

Расчет мощности объединения выполнен нетрадиционно: 
в основу его положена производительность труда работников 
основного и подсобного производства в физическом изме­
рении —  квадратных метрах площади моста. В 1986— 1990 гг. 
эта величина должна возрасти по отношению к предшеству­
ющей пятилетке на 23 % и достигнуть среднегодового значе­
ния 42,2 м 2. При этом численность работников указанной ка­
тегории сохранена на уровне прошлой пятилетки, т. е. весь 
объем дополнительной продукции создается подлинной про­
изводительностью труда (а не выработкой).

В текущей пятилетке объединение продолжит свою уп­
равленческую деятельность по методу факторного норматива 
ввода (Ф НВ ), рассчитывая степень напряженности планового 
ввода по наиболее активным товарообразующим факторам 
(механовооруженности, количеству одновременно строящих­
ся объектов, показателю индустриализации, подрядным до­
говорам и др .). По Ф НВ объединение будет проводить ат­
тестацию своих подразделений.

Теперь о полном хозрасчете и самофинансировании. 
Объединение является высокорентабельной организацией 
(23 % ). Убыточных подразделений нет ни в промышленно­
сти, ни в подряде . Общая сумма прибыли в 1988 г. составит 
28 млн. руб ., что позволит образовать фонд развития произ­
водства, науки и техники (7,7 млн. руб .), фонды социального 
развития (5,2 млн. руб .) и материального поощрения (2,7 млн. 
руб .). Рассчитается объединение с государством  за используе­
мые производственные фонды , кредиты и за трудовые ре­
сурсы . Заработанные деньги коллектив объединения напра­
вит в первую очередь на жилищное строительство. Чтобы ре­
шить проблему жилья, необходимо построить 60 тыс. м 2 жи­
лой площади. В 1987 г. объединение собственными силами 
построило 7,0 тыс. м2. Значительные средства объединение 
тратит и на содержание баз отдыха на Черном и Японском 
морях, на берегах Дона и Амура , где за год отдыхает свы­
ше полутора тысяч мостовиков и членов их семей.

Сегодня полному хозрасчету препятствуют, во-первых, 
отсутствие плановых финансовых показателей по пятилетке 
(прибыль, взносы в бюджет и др .) и, во-вторых, отмена по­
казателя товарно-строительной продукции и тем самым уси­
ление воздействия валовых показателей.

Оттачивает хозяйственный механизм и международное 
сотрудничество. Объединение в мае 1987 г. подписало Прото­
кол о прямых производственных связях с болгарской органи­
зацией Мостстрой. Образован координационный центр Сов- 
болгармостстрой, определены объекты сотрудничества. 
В 1988 г. стороны приступят к практическому выполнению 
принятых на себя обязательств .

Особая роль в совершенствовании хозяйственного меха­
низма принадлежит структуре самого аппарата объединения, 
его численности. Ш татное расписание ППСО «Автомост» 
включает в себя 122 единицы с годовым фондом заработной 
платы 235 тыс. руб. В то же время средний по стране трест 
выполняет СМР на 20 млн. руб ., имеет численность 55 чел. 
и годовой фонд заработной платы с начислениями 130 тыс. 
руб. Если учесть, что объем СМР нашего объединения в 
1988 г. составит 87 млн. руб . (собственные силы), а выпуск 
промышленной продукции —  28 млн. руб ., то годовая эконо­
мия численности управленческого аппарата по сравнению со 
средним по стране трестом будет 150 чел. и фонда заработ­
ной платы —  360 тыс. руб.

Как видно, крупные объединения весьма экономичны. 
Насколько могут расти такие объединения в будущем? В на­
стоящее время заработная плата руководителя крупного 
подразделения практически равняется заработной плате уп­
равляющего трестом , а при хорошей работе будет превы­
шать ее. Следовательно, у руля управления таким подразде­
лением всегда можно иметь квалифицированного специали­
ста и вопрос об «управляемости» либо «неуправляемости» 
крупным специализированным объединением в этом плане 
исключается.

Сделаны первые шаги новым проектно-промышленно- 
строительным объединением. Впереди немало сложных проб­
лем , огорчений и успехов, но курс взят правильный, и он 
должен привести к намеченной цели.

«Автомобильные дороги» № 12, 1987 г.
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0  повышении роли 
проекта
производства работ

Л . М. С ТРА Х О В— заместитель начальника технического
управления Миндорстроя УССР

Одновременное выполнение дорожно-строительных работ 
на многих объектах, их территориальная рассредоточенность 
и линейный характер затрудняют своевременную разработку 
и внедрение проектов произвЬдства работ (П П Р), без кото­
рых в соответствии со СНиП 3.01.01—85 запрещается вести 
строительно-монтажные работы.

Положительный опыт организации разработки и внедре­
ния П П Р накоплен многими дорожными организациями Мин­
дорстроя УССР и прежде всего на показательных объектах 
строительства *. Например, в трестах Киевдорстрой-2, Виннн- 
цадорстрой и Донбассдорстрой ежегодно разрабатываются 
П П Р на все объекты и пусковые комплексы, подлежащие 
строительству в планируемом году. Очередность и сроки раз­
работки П П Р определяются сроками ввода пусковых комп­
лексов и утверждаю тся главным инженером треста.

Значительную методическую и практическую помощь 
специалистам дорожных организаций, разрабатывающим ППР, 
оказывает созданная трестом Оргдорстрой Миндорстроя УССР 
типовая модель разработки П П Р на строительство автомо­
бильной дороги. Модель содержит информацию о составе про­
екта, технологической последовательности его разработки, 
взаимосвязях, возникающих при составлении отдельных доку­
ментов, входящих в П ПР. Типовая модель дает возможность 
определить фактический объем П ПР, заблаговременно опре­
делить необходимый перечень расчетов, ведомостей и графи­
ков, установить наиболее целесообразный порядок разработки 
ППР, рационально распределить работу между исполнителя­
ми и контролировать ее исполнение в процессе разработки 
проекта.

Практическое использование типовой модели позволило 
снизить трудоемкость разработки П П Р на 30 % и сократить 
исполнительское звено инженерно-технических работников на
1 чел. Так, если до создания модели для разработки ППР 
на строительство участка автомобильной дороги I категории 
со сметной стоимостью СМР 10 млн. руб. требовалось затра­
тить 260 чел.-дней инженерной работы, то после внедрения 
модели— 182 чел.-дня.

В соответствии с рекомендациями, принятыми в ППР, 
дорожно-строительные организации проводят организационно- 
техническую и технологическую подготовку производства. Р аз­
рабатываю тся сменные задания, подготавливаются инструмент 
и оснастка, проверяется готовность машин и механизмов, 
создается нормативный запас материалов, конструкций и из­
делий, обустраиваются временные площадки административно­
бытового значения и др. Проводимая трестами подготовитель­
ная работа базируется на четко организованной и слаженной 
работе всех участников строительства и обеспечивает созда­
ние благоприятных условий для выполнения запланированных 
объемов работ:

Особую сложность при внедрении П П Р испытывают ген­
подрядные организации при строительстве крупных и слож­
ных объектов, в сооружении которых принимает участие зна­
чительное количество специализированных строительно-мон­

1 С т р а х о в  J1. М ., К о с т ю ш к о  Ю'. В. Опыт образцово-по­
казательного  строительства. — «А втомобильные дороги», 1986, № 6.
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тажных подразделений. Д ля треста Донбассдорстрой Миндор- 
строя УССР таким объектом является строительство первой 
очереди автомобильной дороги I категории в районе г. Д о ­
нецка протяженностью 16,1 км.

Строительство осуществляет генеральный подрядчик 
ДСУ-31 треста Донбассдорстрой, возведение земляного полот­
н а — УМДС-10 этого же треста, строительство путепрово­
дов — МСУ-7 Минтрансстроя СССР. Всего на дороге предус­
мотрено построить 12 путепроводов и три транспортных раз­
вязки в разных уровнях. При сооружении дороги необходимо 
перестроить 212 коммуникаций на сумму 2,1 млн. руб., что 
составляет 10,3 % общей стоимости объекта. К выполнению 
этих работ привлечены многие специализированные организа­
ции и предприятия различных министерств и ведомств.

Началу строительства предшествовала большая подгото­
вительная работа. Трестом Оргдорстрой совместно с группой 
ПОР треста Донбассдорстрой был разработан проект произ­
водства работ с обоснованными организационно-техническими 
решениями по расширению и модернизации подсобно-вспомо­
гательного производства, промышленных баз и узлов, пунктов 
доставки, выгрузки и хранения строительных материалов, 
конструкций и изделий, концентрации строительной техники 
и др. В целях выработки согласованных действий генподряд­
ной и субподрядных организаций трестом были рассмотрены 
те положения ППР, которые обусловливали одновременную 
работу различных подразделений. Это позволило субпод­
рядным организациям уточнить свои задачи и оценить, на­
сколько их решение может отразиться на работе других испол­
нителей.

Значительное внимание было обращено на изучение П ПР 
линейными инженерно-техническими работниками, бригадира­
ми и рабочими. В этой работе активное участие принимали 
производственно-технические службы треста и непосредствен­
ные разработчики проекта. Н емаловажная роль отводилась 
производителям работ и мастерам, которые изучали с брига­
дирами и рабочими технологические карты, карты организа­
ции труда, сменные задания. Особое внимание при этом об­
ращалось на рациональные и безопасные приемы выполнения 
работ, четкое распределение обязанностей между звеньями 
комплексных и специализированных бригад, рабочими внутри 
звеньев. Параллельно с подготовкой к работам основного про­
изводства комплектовалась оперативно-диспетчерская служба, 
проверялась готовность объектов социально-бытового назначе­
ния, определялись задачи лабораторной и геодезической служб 
и др.

Высокий уровень инженерной подготовки производства, 
четкая организация работ на строительстве автомобильной 
дороги в районе г. Донецка обеспечили досрочную сдачу в 
эксплуатацию двух пусковых комплексов протяженностью
7,3 км. Экономический эффект от внедрения прогрессивных 
технологических решений, принятых в проекте производства 
работ, составил около 150 тыс. руб.

Несмотря на явные преимущества выполнения работ по 
разработанным проектам производства работ в строительной 
практике их роль нередко недооценивается. Планирующие ор­
ганы, подрядные организации и заказчики зачастую смотрят 
на ППР как на необязательный документ, не придерживают­
ся в процессе строительства предусмотренных проектом сро­
ков и последовательности работ. Снижает авторитет П П Р и 
то, что при их разработке некоторые дорожно-строительные 
организации допускают серьезные нарушения действующих 
требований к срокам, полноте и качеству. Вследствие этого к 
началу строительства многие узловые вопросы организации и 
технологии остаются нерешенными и рассматриваются в усло­
виях уже развернувшихся строительных работ на объекте, что 
негативно сказывается на ходе строительства, на сроках вво­
да производственных мощностей.

К существенным недостаткам, часто встречающимся в 
ППР, относятся ошибки в календарных планах из-за необес­
печенного установления сроков выполнения работ и искаже­
ния основных показателей и выводов. Ошибки такого рода 
вызваны тем, что потребность в основных строительных м а­
териалах, машинах и транспортных средствах определяется 
на основе расчетных нормативов на 1 млн. руб. строительно­
монтажных работ, а не по физическим объемам работ и пла­
новой выработке.

В разрабатываемой технологической документации ча­
сто отсутствуют схемы организации возведения сложных кон­
структивных элементов объекта строительства, не даются тех­
нико-экономические обоснования принятых способов производ­
ства работ.

В ряде случаев П П Р не находят практического приме­
нения из-за их низкого качества и несвоевременной передачи 
в производство.

Зачастую  согласованные и принятые к исполнению про­
екты производства работ разработаны в сокращенном объе­
ме. В них отсутствуют технологические карты на сложные ра­
боты и работы, выполняемые прогрессивными методами; до­
кументация для контроля и оценки качества строительно-мон­
тажных работ; мероприятия и необходимые расчеты к внед­
рению бригадного подряда, обеспечению бригад и участков 
необходимым инструментом, оснасткой, приспособлениями.

В разработанных П ПР мало предлагается мероприятий, 
направленных на повышение производительности труда. Изве­
стно, что в дорожном строительстве все еще значительные 
объемы работ выполняются вручную. Одна из причин этого — 
недостаточная оснащенность рабочих механизированным инст­
рументом и средствами малой механизации. Конечно, записи 
в П П Р о необходимости выполнения той или иной работы 
механизированным способом вряд ли окаж ут существенное 
влияние на решение проблемы. Но предусмотренное в ППР 
сокращение объема трудоемких работ в результате примене­
ния конструкций максимальной заводской готовности, рацио­
нальное выполнение подготовительных работ должны способ­
ствовать сокращению ручного труда.

Многочисленные данные свидетельствуют, что производи­
тельность труда выше в специализированных подразделениях, 
количество которых на объектах строительства увеличивается. 
Это требует особенно четкой организации производства, кото­
рой можно добиться с помощью сетевого метода планирова­
ния. Однако в последние годы разработке сетевых графиков 
стали уделять меньше внимания. А меж ду тем сетевое плани­
рование является не только основой для составления комп­
лексного календарного графика на годовую программу работ 
дорожно-строительной организации, но и необходимым эле­
ментом автоматизированных систем управления.

Строительные организации располагают большим коли­
чеством дорожных машин. Например, специализированные от­
ряды по возведению земляного полотна, входящие в состав 
управлений механизации Миндорстроя УССР, имеют в своем 
распоряжении по 5—8 экскаваторов, 25—40 автомобилей-само­
свалов, скреперы, бульдозеры, автогрейдеры, катки. Расчеты 
показывают, что убытки от простоя одного экскаватора, вы­
шедшего из строя, и связанного с ним комплекта машин со­
ставляют 1 тыс. руб. в сутки. Поэтому, чтобы предотвратить 
простои машин из-за неисправности, очень важно предусмат­
ривать в П ПР организацию своевременного технического об­
служивания строительных машин, оборудования и транспорт­
ных средств.

Отмеченные недоработки, нередко встречающиеся в про­
ектах производства работ, снижают надежность организаци­
онно-технических решений и приводят к значительному откло­
нению запланированных технико-экономических показателей 
от фактических. На таких объектах экономическая эффектив­
ность от внедрения П П Р составляет около 6 тыс. руб. на
1 млн. руб. СМР. В то же время на других объектах, возво­
димых Миндорстроем УССР, где в проектах п роизводств  ра­
бот предусмотрены прогрессивные организационные и техно­
логические решения, экономический эффект от внедрения ППР 
достигает 20 тыс. руб. на 1 млн. руб. СМР.

Д ля устранения недостатков при разработке проектов 
производства работ необходимо учитывать особенности объек­
та строительства и возможности подрядчика, следует предус­
матривать порядок развертывания строительства, оптимальные 
способы его ведения, выполнение дорожно-строительных ра­
бот в зимний период и др. Большое значение имеет многова­
риантное проектирование организации работ на объектах и 
пусковых комплексах. При этом наибольший эффект дости­
гается при увязке вариантов организации производства работ 
с проектными решениями. При сравнении вариантов П ПР 
должен учитываться эффект от досрочного ввода объекта в 
эксплуатацию, при этом дополнительные затраты на основ­
ные производственные фонды в связи с сокращением срока 
строительства оказываются несущественными.

При разработке проектов производства работ особое 
внимание должно быть обращено на повышение уровня ме­
ханизации строительно-монтажных работ. Все вопросы меха­
низации работ необходимо решать с учетом экономии топлив­
но-энергетических ресурсов по сравнению с установленными 
производственными нормами.

Д ля обеспечения высокого качества выполняемых строи­
тельных и монтажных работ в проекте производства работ
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следует предусматривать предложения, исходящие из приме­
няемой в данной дорожной организации комплексной оисте- 
мы управления качеством строительной продукции и уста­
новленного порядка обеспечения и проведения контроля за 
уровнем качества строительно-монтажных работ.

Выполнение приведенных рекомендаций повысит роль 
П ПР как основного организационно-технического документа 
на объекте строительства, будет способствовать выполнению 
строительно-монтажных работ на высоком техническом уров­
не, явится предпосылкой к переходу от разработки проектно­
технологической документации на отдельные объекты строи­
тельства к комплексным проектам организации и технологии 
работ на годовую программу дорожно-строительной органи­
зации с использованием экономико-математических методов 
и ЭВМ.

УДК 625.731.7/.9 [324]

Устройство оснований 
при отрицательной 
температуре

В. П. МУКВИЧ (Союздорнии),
кандидаты техн. наук Г. П. КОРОЛЕВА (Н И И Ж Б )
и В. А. Х ЛЕБНИ КО В, Г. А. ТРЕТЬЯКОВА ( Союздорнии)

Д ля повышения темпов строительства дорог в Зап ад­
ной Сибири наряду с применением широкого комплекса орга­
низационных мероприятий ведется разработка новых матери­
алов и технологий, позволяющих продлить строительный се­
зон. Д ля этих целей был применен принцип раннего зам о­
раживания при укреплении грунтов медленнотвердеющими 
золами, шлаками и шламами. Однако низкая прочность полу­
ченного материала сразу после его размораживания и в по­
следующий период, обусловленный медленным твердением 
вяжущих, не могла отрицательно не сказаться на состоянии 
покрытия.

Другой способ, нашедший практическое применение, — 
это использование сухих смесей. При всей его привлекатель­
ности (простота, сравнительно низкая себестоимость строи­
тельства) способ имеет существенные недостатки: низкая сте­
пень уплотнения сухих смесей, снижение активности цемента 
зимой, сегрегация вяжущ его при заготовке сухой смеси в 
штабель, транспортировании и укладке в основание, неконт­
ролируемое увлажнение смеси весной и связанная с этими 
явлениями неоднородность материала по прочности.

Д ля устранения этих недостатков в Союздорнии при 
участии Н И И Ж Б  разработана технология укрепления несвя­
зных грунтов при среднесуточной температуре воздуха до 
—20 °С с использованием высокоэкзотермичных напрягаю­
щих цементов НЦ-20 и НЦ-10, высокоактивных портландце- 
ментов и противоморозных добавок, в том числе комплекс­
ных, включающих пластификаторы.

Затворенную до оптимальной влажности водными рас­
творами противоморозных добавок цементобетонную смесь 
можно уплотнить до величины 0,95 от максимальной плотно­
сти и выше. Частичное замерзание уплотненного грунта по­
зволяет практически сразу после укладки плит сборного по­
крытия открывать движение транспорта. Прочность частично 
замерзшего цементогрунта составляет 1— 1,5 МПа. М атериал 
в таком состоянии твердеет за счет гидратации цемента. Это 
дает возможность продолжать движение по дороге без огра­
ничений после оттаивания слоя основания, не опасаясь за 
ровность покрытия. Дальнейшее твердение материала проис­
ходит в весенне-летний период.

Готовить смеси можно двумя способами: в стационар­
ной грунтосмесительной установке типа ДС-50А, что более 
предпочтительно, или с помощью фрезы.

Второй способ заключается в следующем. В песчаном 
карьере готовят сухую цементопесчаную смесь. Д ля  облег­
чения разработки карьера зимой песок можно обрабатывать

(еще до наступления морозов) дешевой химической добав­
кой — щелочным стоком производства капролактама 
(Щ СПК) ТУ 113-03-488-84 Министерства по производству 
минеральных удобрений СССР. Песок подают на очищенную 
от снега площадку и распределяют слоем толщиной 20— 
30 см. Затем добавляют вяжущее в количестве 15 % и пе­
ремешивают дорожной фрезой ДС-74 за 1—2 прохода. После 
этого готовую смесь вывозят на трассу, выгружают на очи­
щенное от снега земляное полотно и выравнивают автогрей­
дером. Через специальное устройство на дорожной фрезе в 
сухую цементопесчаную смесь вводят водный раствор проти- 
воморозной добавки (с учетом естественной влажности песка) 
при одновременном перемешивании. Потом пневмокатками 
материал уплотняют.

По мере готовности основания и после устройства по­
верх него выравнивающего цементопесчаного слоя толщиной 
5 см укладывают плиты сборного покрытия, позволяющие 
сохранить благоприятный температурно-влажностный режим 
для твердения смеси.

Практика показала, что для получения по рассмотрен­
ной технологии на мелких песках с модулем крупности 0,9, 
распространенных в Тюменской обл., цементогрунтов I и II 
класса прочности расход вяжущего должен быть не ниже
14 %, а противоморозной добавки (нитрита натрия или хло­
рида кальция) — 10 % от массы цемента. Исследовали так­
ж е возможность применения комплексных добавок. Хорошие 
результаты были получены при использовании ЛСТ, ЩСПК, 
ГЖ  136-41 в сочетании с ЛСТ, С-3.

В качестве примера приведем диаграмму прочности це­
ментогрунта (песок с модулем крупности 0,9) с расходом
15 % портландцемента активностью 47 МПа (рис. 1), из 
которой видно, что добавка Щ СПК позволила существенно 
увеличить прочность образцов как после 28 сут выдержива­
ния на морозе, так и после комбинированного режима хра­
нения.

Д ля  сравнения были испытаны цементогрунты с про- 
тивоморозными добавками и из сухих смесей (рис. 2). Об­
разцы изготовили из одних и тех же материалов с соблюде­
нием прочих равных условий (расход материалов, равная

Рис. 1. Диаграмма проч­
ности при сжатии образ­
цов из цементогрунта 
при влажности смеси 
11 % с протнвоморозны- 

ми добавками:
1 — 10 % нитрита натрия;
2 — 10 % нитрита нат­
рия +  0,4 % Щ СПК; 3  — 
10 % нитрита натрия +

+  0.8 % Щ СПК 28
Возраст, сут

SB

энергия на уплотнение, идентичные условие хранения). Р аз­
ница была лишь в том, что на второй стадии комбинирован­
ного режима выдерживания (28 сут при — 18 °С и 28 сут 
при + 1 8 °С ), образцы с противоморозной добавкой хранили 
в камере с нормальными условиями, а образцы из сухих сме­
сей — в том же помещении, но в камере для капиллярного 
водонасыщения, т. е. в более благоприятных условиях.

Рис. 2. Диаграмма прочности 
при сжатии (а ) н на растяжение 
при изгибе (б )  образцов из це­
ментогрунта укрепленного 15 % 
портландцемента (обозначения 
без штриха) и 20 % (со  штри­
хом ), с добавкой 10 % нитрита 
натрия (1*1'» 2,2') и из сухих  
смесей (3,3') при температуре 

формуемых смесей:
1, V  — + 18  ®С; 2, 2' -------9°С ;

3, з ' ------- 14 *С.
Условные обозначения:

— —  — образцы хранили при 
+  18 *С в нормальных условиях 
(1, Г, 2, 2')» после 28 сут — в 

камере для капиллярного водо- 
насыщения <3.3'); — — — — —

то ж е  при —18 еС
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Полученные данные свидетельствуют' о том, что образ­
цы из сухих смесей при комбинированном режиме выдержи­
вания набирают меньшую прочность по сравнению с образ­
цами из смесей с противоморозными добавками в 5 и 4 ра­
за при сжатии, и в 3 и 2 раза при изгибе, когда расход 
цемента составлял соответственно 15 и 20 %.

Расчет эффективности данной технологии проведен 
в соответствии с расценками, установленными на дорож но­
строительные работы, и стоимостью материалов в тресте 
Сургутдорстрой, а такж е погодно-климатическими условиями 
Тюменской обл. Д ля сравнения была взята технология уст­
ройства оснований из сухих смесей. При расчете экономиче­
ской эффективности учтено и . строительство специального 
узла, для приготовления растворов противоморозных добавок.

Применение технологии устройства оснований из смесей 
с противоморозными добавками ограничено среднесуточной 
температурой воздуха —2 0 °С н в период, когда сила ветра 
превышает 4 балла, что для этого района составляет 141 
смену. При устройстве оснований из сухих смесей работы 
прекращают лишь в ветреную погоду, поэтому продолжитель­
ность зимнего сезона в этом случае принята 156 смен. В те­
чение летнего строительного сезона (150 смен) основание 
устраивают по обычной технологии, изложенной в СН 25-74.

Производительность оборудования при приготовлении

УДК 625.731.2:624.138

Особенности уплотнения 
одноразмерных песков

Кандидаты техн. наук М. П. КОСТЕЛЬОВ,
Н. В. ПИТЕРИНА, инженеры Ю. Л. КУКАНОВ 
(Ленфилиал Союздорнии), В. М. АБРАМОВ (ПСМО  
Запсибдорстрой), Н. В. ИЗЮ МОВ (трест Сургутдор­
строй)

Д ля возведения земляного полотна автомобильных до­
рог в нефтегазоносных районах Западной Сибири исполь­
зуется местный одноразмерный песок. Помимо Тюменской 
обл. такие пески часто встречаются и в других районах 
страны — Волгоградской и Ленинградской областях, Бело­
руссии, Латвии, Литве, Казахстане, Коми АССР, поэтому 
опыт их применения может быть полезен широкому кругу 
дорожников.

Свойства одноразмерных песков имеют ряд характерных 
признаков, влияющих на их уплотняемость и проезжаемость 
по ним колесных дорожно-строительных машин. П режде 
всего необходимо отметить высокую фильтрационную спо­
собность одноразмерных песков, обуславливающую их низ­
кую естественную влажность и быстрое обезвоживание при 
искусственном увлажнении, незначительное внутреннее сцеп­
ление и лучшую уплотняемость под воздействием динамиче­
ских нагрузок, чем статических. Объяснить это можно тем, 
что при сотрясениях, вибрациях и ударах у песка происходит 
заметная потеря трения и зацепления меж ду частицами.

Становятся понятны причины неудач при уплотнении 
одноразмерных песков пневмоколесными катками, в том чис­
ле в Западной Сибири, где только после 14— 16 проходов 
по одному следу катка ДУ-16В или ДУ-39А удавалось полу­
чать плотность, в среднем не превышающую 95^-96 % от 
стандартной, причем толщина слоя с такой плотностью 
составляла всего 30—35 см.

Исследования Ленфилиала Союздорнии и накопленный 
опыт строителей ПСМО Запсибдорстрой позволили вырабо­
тать ряд правил и рекомендаций для успешного применения 
технологии уплотнения песков тяжелыми вибрационными 
катками.

Как правило, снижение прочностных свойств и ухуд­
шение уплотняемости объясняется окатанностью частиц одно­
размерного песка, отсутствием в нем пылевато-глинистых 
частиц и уменьшением его влажности. Все это наиболее 
характерно для гидронамывного одноразмерного песка, про­
являющего наихудшую склонность к уплотнению. С повы­
шением содержания в песке пылевато-глинистых частиц до

смесей зимой принята на 15%  для сухих смесей и на 20% 
для смесей с противоморозными добавками ниже, чем летом.

Расчет обоих вариантов показал, что приведенные за­
траты на устройство 1 км укрепленного основания с исполь­
зованием сухих смесей составляет 12 083 руб., а смесей с 
противоморозными добавками 13 401 руб. Устройство осно­
ваний из сухих смесей обходится на 10,9 % дешевле, чем ос­
нований с противоморозными добавками.

Всесторонне оценить эффективность дорожной одежды с 
основанием из двух смесей (с учетом качественных характе­
ристик, показателей надежности и долговечности и связан­
ных с ними эксплуатационных расходов) на данном этапе не 
представляется возможным ввиду отсутствия достаточно 
обоснованных технико-экономических данных. Однако с пол­
ной уверенностью можно утверждать, что качество дороги с 
основанием из смесей с противоморозными добавками будет 
выше, а это неизбежно повлечет за собой снижение расходов 
на эксплуатацию.

Эффект от строительства укрепленных оснований из сме­
сей с противоморозными добавками по сравнению с обычной 
технологией связан с продлением строительного сезона и до­
срочным вводом дорог в эксплуатацию. По нашим расчетам 
с учетом разницы в стоимости строительства 1 км дороги по 
предложенной и обычной технологии, величина суммарного 
экономического эффекта будет равна 5,7 тыс. руб.

5—7 % качество его уплотнения улучшается. Однако даль­
нейшее увеличение количества таких частиц вызывает паде­
ние эффективности виброуплотнения, которое выражается в 
уменьшении толщины уплотняемого слоя и снижении зна­
чений максимальной плотности.

Одноразмерные пески в насыпях наиболее удовлетво­
рительно уплотняются виброкатками при влажности 6—7 % 
и выше. При меньшем влагосодержании результаты уплот­
нения заметно ухудшаются, поэтому сухие и маловлаж­
ные одноразмерные пески необходимо обильно поливать 
водой. Следует учитывать, что увлажнять нужно только 
слой насыпи толщиной 25—30 см, сразу за поливомоечной 
машиной должен идти виброкаток, так как из-за высокой 
фильтрационной способности песок быстро обезвоживается.

Уплотнение сухого или маловлажного одноразмерного 
песка виброкатками сопровождается разрыхлением (раз­
уплотнением) верхней зоны насыпи за счет сдвиговых дефор­
маций. Чем тяжелее виброкаток и чем большее количество 
проходов он совершает, тем сильнее и глубже разрыхление. 
Толщина разрыхленного слоя может доходить до 20—25 см, 
и она в существенной мере сказывается на передаче ниже­
лежащ им слоям насыпи вибрационных воздействий, так как 
подобна гасителю колебаний. Вследствие этого толщина 
уплотняемого слоя и степень уплотнения песка виброкатком 
снижаются, и именно поэтому необходимо приповерхностный 
слой увлажнять.

Рис. I. Р езультаты  уп­
лотнения виброкатком  
А-12 (ради ус вальц а  
100 см ) одноразм ерного 
п еска с влаж ностью  2,4— 

4 ,0% :
/  — 4 прохода; 2 — 

8 проходов

При работе виброкатка на сухом или маловлажном пес­
ке, в том числе гидронамывном, количество его проходов 
следует ограничивать 3—4. При большем количестве прохо­
дов в верхней части насыпи наблюдается сильное разрых­
ление песка и снижение качества его уплотнения (рис. 1), 
хотя в нижней зоне насыпи плотность растет. Такой прирост 
плотности может быть целенаправленно использован для 
высококачественного уплотнения (/Су =  0,98— 1,0) всего слоя

Коэффициент 
уплотнения 

0,30 т  №  Щ
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отсыпки сухого или маловлажного одноразмерного песка 
комбинированным способом.

Суть его заключается в следующем: вначале виброкаток 
А-8 или А-12 совершает 5—7 проходов по одному следу, 
уплотняя нижнюю и разрыхляя верхнюю часть слоя; затем 
более легким виброкатком массой 3—4 т уплотняют верх­
ний слой толщиной 40—50 см и, наконец, виброплитой или 
прицепным (полуприцепным) пневмоколесным катком с дав­
лением воздуха в шинах не выше 2—2,5 атм уплотняют 
поверхностный слой. На этой второй стадии уплотнения ж е­
лательно хорошее увлажнение поверхности песка.

При влажном песке или песке с примесью 5—6 % и 
более пылевато-глинистых частиц количество проходов виб­
рокатка необходимо увеличить, что обеспечит рост толщины 
уплотняемого слоя и повышение степени уплотнения. Но это 
увеличение не должно быть чрезмерным (более 6—7 прохо­
дов), ибо оно тоже может вызывать разуплотнение насыпи 
(рис. 2). На таком песке слой, подвергающийся разрыхле­
нию, уменьшается до 10— 15 см.

Рис. 2. Распределение плотности 
пы леватого одноразм ерного песка 
(влаж н ость 7—10% ) в насыпи, уп­
лотненной виброкаткам и  А-S (р ад и ­
ус вал ьц а  80 см, на граф ике обо­
значен  сплош ной линией) и А-12 
(ради ус вальц а  100 см ). Цифры у 
кривых — количество проходов виб­

ро катка

Когда требуемая степень уплотнения одноразмерного 
песка (влажность не ниже 6—7 % )  не превышает 0,95, его 
виброуплотнение можно проводить на повышенной рабочей 
скорости (3—6 км/ч) с числом проходов, равным примерно 
8— 10 для катков массой 3—6 т и 6—8 для катков массой 
8— 12 т. Этот скоростной режим способствует росту произ­
водительности катков в 1,5—2 раза, причем толщина от­
сыпаемого слоя не должна превышать определенных значе­
ний, пропорциональных массе катка или вибровальцового 
модуля (для прицепного виброкатка массой 6 т слой от­
сыпки песка равен не более 60 см, 8 т — 80 см и т. д .).

Высококачественного уплотнения насыпи из однораз­
мерного песка (коэффициент уплотнения 0,98— 1,0) можно 
достичь только на малых рабочих скоростях виброкатка (не 
более 2—2,5 км/ч) с количеством проходов и слоями от­
сыпки, приведенными в таблице, составленной на основе на­

Р азн ови дн ость

н
г- И R 
3  Я X

Н аи больш ая толщ ин а слоя 
у п ло тн ен и я , см. при массе 

в и б р о к атк а , т
sjgФгр у н та  и его состоя­

ние > o S o
“ ■о с  н  * >>

3 — 4 6 8 1 2 — 13

Я О О 
0 * 0 -  * <d с
ч> о 0 
ft. £ ее

П есок , в том числе 0 ,9 5 40 — 50 <55 — 70 80 — 90 100—120 4 — 8
пы леваты й; песчано- 
грави й ная  смесь

0 ,9 8 25 — 30 40 50 60  — 70 6 — 10

П есок о д н о р азм ер ­ 0 ,9 5 30 — 35 40 — 45 0 1 сл сл 65  — 70 3 — 4
ный при влаж ности  
не более 5 — 4%

0 ,9 8 20 30 35 40 3 — 4

П есок о д н о р азм ер ­ 0 ,9 5 40 — 50 60 70 — 75 80 — 90 6 — 8
ный п ри  влаж н ости  
не более 6 — 7%

0 ,9 8 25 — 30 40 50 60 6 — 8

С упесь, в том числе 0 ,9 5 35 — 40 45 — 50 55 — 60 70 — 75 6 — 8
п ы л ев атая , при оп ти ­
мальной влаж ности

0 ,9 8 20 — 25 30 — 35 35 — 40 40 — 45 8 — 10

копленного дорож[гиками опыта и результатов исследова­
тельских работ.

Д ля улучшения условий уплотнения насыпи или ее 
слоев из одноразмерного песка и повышения проходимости 
по ней строительных машин и автомобилей-самосвалов целе­
сообразно устраивать так называемую «замыкающую» про­
слойку толщиной не менее 15—20 см из связного грунта, 
высевок щебня, песчано-гравийной смеси оптимального со­
става, шлака и т. п.

«Замыкающие» прослойки, которые могут служить од­
новременно и слоями дорожной одежды, допустимо устраи­
вать методом укрепления верхнего песчаного слоя (8— 10 см) 
вяжущими материалами (золой уноса, известью, цементом, 
битумной эмульсией). Целесообразно для этих целей испро­
бовать смесь песка с торфом. Зарубежный опыт применения 
в земляном полотне такой смеси при надлежащем уплотне­
нии оказался положительным. М ожно считать положитель­
ным и опыт укрепления обочин торфом с песком на Тю­
менских нефтегазопромысловых дорогах.

Вибрационные катки следует отнести к наиболее под­
ходящим и эффективным грунтоуплотняющим маи-пнам для 
работы в зимних условиях, так как они способны уплотнять 
грунт толстыми слоями и с высокой производительностью, а 
это отвечает основным требованиям и правилам возведения 
земляного полотна при отрицательных температурах.

Однако дорожное строительство в Западной Сибири 
имеет определенную специфику. Она заключается в том, что 
здесь около 2 /  годовых объемов возведения земляного по­
лотна выполняются зимой, а устройство сборного покрытия 
проводится главным образом летом и осенью. Поэтому надо 
отказаться от уплотнения одноразмерного песка в насыпях 
высотой до 2—2,5 м в зимнее время, когда довольно быстрое 
смерзание грунта и ограниченность строительной площадки 
затрудняют выполнение этой важной технологической опера­
ции, и перенести ее на конец весны или начало лета. Так 
уже работают некоторые дорожные подразделения в Тюмен­
ской обл., используя тяжелые прицепные виброкатки массой 
8— 12 т.

Метод весенне-летнего уплотнения, а фактически до- 
уплотнения насыпи высотой до 2—2,5 м, возведенной зимой, 
основан на том, что нижняя ■ ее часть (80— 100 см) за 
4—6 мес достаточно (до степени 0,95) уплотняется под дей­
ствием технологических автотранспортных средств и массы 
вышележащего слоя грунта (100— 150 см), который в свою 
очередь весной и летом можно эффективно уплотнить тяж е­
лым прицепным виброкатком, тем более что одноразмерные 
пески весной достаточно увлажнены.

Хочется отметить, что предъявлять высокие требования 
п. 4.19 ВСН 26-80 Миннефтепрома инструкции по проекти­
рованию автомобильных дорог нефтяных промыслов Запад­
ной Сибири к качеству уплотнения (0,98— 1,0) земляного по­
лотна на болотах под сборные железобетонные плиты, 
укладываемые в дорожную одеж ду по I стадии строитель­
ства, нерационально по ряду причин. П режде всего потому, 
что это высокое качество уплотнения одноразмерного песка 
в условиях продолжающейся деформации торфяного осно­
вания насыпей не исключает образования поворотов и сме­
щений неомоноличенных сборных плит относительно друг 
друга.

К тому ж е доведение песка до плотности 0,98— 1,0, как 
показали исследования, возможно только при интенсивном 
вибрационном воздействии грунтоуплотняющих средств, ко­
торое зачастую вызывает нежелательные колебания и недо­
пустимое возрастание скорости развития деформаций тор­
фяного основания. В итоге возведенные насыпи иногда чрез­
мерно быстро погружались в болото.

На I стадии укладки сборного покрытия необходимым 
и достаточным можно считать коэффициент уплотнения од­
норазмерного песка 0,95, полагая, что на II стадии он будет 
доуплотнен до 0,98— 1.0 на глубину 100— 120 см от верха 
земляного полотна. Обследование состояния сборных покры­
тий дорог, построенных в 1986 г. в Западной Сибири, с од­
новременным послойным отбором проб грунта на плотность 
и влажность с глубины 100— 120 см из земляного полотна, 
возведенного из одноразмерного песка на болоте без вы­
торфовывания, подтвердило обоснованность изложенного 
суждения. На участках с удовлетворительным состоянием 
покрытия по ровности и упругому прогибу (вертикальное 
смещение плит относительно друг друга не превышало в 
среднем 7—9 мм, а упругий прогиб под нагрузкой 50 кН 
(5 т) был в пределах 0,4—0,5 мм) коэффициент уплотнения 
песка через год эксплуатации дороги был не ниже 0,95.
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На участках с неудовлетворительным состоянием по­
крытия (разрушение и повороты плит в продольном и по­
перечном направлениях, вертикальное их смещение состав­
ляло в среднем 21—45 мм, а упругий прогиб — около 
13— 15 м) земляное полотно даж е через год эксплуатации 
имело низкое и неравномерное уплотнение по глубине, при­
чем в верхней и нижней частях проконтролированной тол­
щины коэффициент уплотнения оказался ниже 0,95. Нужно 
отметить, что в процессе эксплуатации дороги за счет вер­
тикального смещения плит относительно друг друга на
21—45 мм произошло некоторое доуплотнение песка по срав­
нению с первоначальным его состоянием, и это, видимо, 
привело к росту плотности в зоне насыпи от 20—25 до 
60—65 см.

Таким образом, учет специфических свойств однораз­
мерных песков и особенностей технологии их уплотнения 
виброкатками позволяет успешно решать задачу возведения 
земляного полотна автомобильных дорог даж е в сложных 
условиях Западной Сибири, в том числе в зимнее время.

УДК 625.731.2;624.138

Уплотнение грунтов 
в засушливых районах

Р. Г. АБУЛХАНОВ (Казахский ф илиал Союздорнии)

В засушливых районах естественная влажность грун­
тов, применяемых для возведения земляного полотна, в ж ар ­
кое время года составляет 20—40 % от оптимальной. При 
такой влажности трудно, а зачастую невозможно уплотнить 
грунты до требуемой плотности. Искусственное увлажнение 
грунтов в насыпях поливочными машинами или автоцистер­
нами с распределительными трубами не дает положительных 
результатов, так как вода успевает просочиться только на 
глубину 5— 10 см при оптимальной толщине уплотняемого 
слоя 35—40 см. Кроме того, искусственное увлажнение грун­
тов требует большого количества воды, источники которой в 
засушливых районах обычно расположены на значительном 
расстоянии от строящихся объектов. Это приводит к суще­
ственному удорожанию работ по возведению земляного по­
лотна.

В Казахском филиале Союздорнии были проведены ис­
следования, связанные с уплотнением грунтов в условиях 
Казахстана, по двум направлениям: уплотнение грунта с не­
достаточной влажностью и повышение влажности грунта в 
резервах путем искусственного увлажнения или накопле­
ния и сохранения влаги атмосферных осадков.

По результатам экспериментов для всех разновидностей 
грунтов были получены зависимости плотности от влаж ­
ности грунта, толщины уплотняемого слоя, типа катка, чис­
ла проходов по одному следу, контактного давления и ско­
рости движения. Анализ результатов показал, что наимень­
шая влажность грунтов, при которой достигается требуемая 
плотность, составляет 0,6—0,7 от оптимальной влажности.

Слабосвязные грунты при пониженной влажности луч­
ше уплотняются тяжелыми вибро- и пневмокатками, а более 
связные — кулачковыми и решетчатыми. При этом рацио­
нальная толщина уплотняемого слоя грунта составила 
30—35 см. Уменьшение толщины приводит к снижению 
производительности катка, а увеличение — к ухудшению 
качества уплотнения.

Оптимальное количество проходов катка по одному 
следу при недостаточной влажности грунта равно 12— 16. 
Увеличение числа проходов дает незначительное прираще­
ние плотности, и экономически нецелесообразно. При этом 
скорость движения не должна превышать 4—5 км/ч для 
вибрационных и пневмокатков и 2—3 км/ч — для кулачко­
вых и решетчатых.

Искусственное увлажнение грунта непосредственно в ре­
зервах проводили для уточнения технологии работ. К  пре­
имуществам доувлажнения грунта в резерве по сравнению 
с увлажнением в насыпи можно отнести возможность вы­
держивания грунта после заливки водой на срок, необходи­
мый для равномерного распределения влаги в грунте, и од­

новременного проведения работ по увлажнению и уплотне­
нию грунта. Кроме того, облегчается разработка грунта и 
исключается его пыление.

При проведении экспериментов определяли скорость 
испарения влаги из грунта и влияние рыхления грунта на 
глубину и скорость промачивания, а такж е изучали распре­
деление влаги в грунте с течением времени.

При влажности выше оптимальной скорость испарения 
воды из супесчаного грунта составила 1,5 л с 1 м! площади 
резерва в сутки, а из суглинистого — 1 л. Наибольшая ско­
рость промачивания была получена при рыхлении суглинка 
на глубину 50 см, а супеси — 30 см. Распределение влаги 
в суглинистом грунте завершается через 1,5—2 сут после 
розлива воды, в супесчаном — через 1 сут. При этом влаж­
ность грунта выравнивается по глубине и становится близ­
кой к оптимальной.

Результаты экспериментов показали, что только вспашка 
с последующей трехкратной культивацией позволила нако­
пить в слое толщиной 0,5 м и сохранить в течение лета вла­
гу, достаточную для высококачественного уплотнения грунта 
(см. рисунок). Осенняя вспашка второй секции на 1-ом 
участке способствовала повышению влажности за зиму по 
сравнению с контрольной секцией на 2—2,5 % от массы 
грунта. Однако в ж аркое время на вспаханных секциях 
происходило интенсивное испарение влаги из грунта и во 
второй половине лета на первой и второй секциях устано­
вилась практически одинаковая влажность.

Глубина промачивания грунта на опытных участках бы­
ла 0,5—0,8 м, поэтому средняя величина влажности в слое 
толщиной 1,0 м значительно ниже оптимальной. На третьих 
секциях она составила 0,6 от оптимальной, что соответ­
ствовало предельной величине наименьшей влажности, при 
которой возможно уплотнить грунт до требуемой плотности.

Технико-экономическая оценка мероприятий, проводи­
мых при уплотнении грунтов с недостаточной влажностью, 
показала, что эффективность их применения зависит от даль­
ности транспортирования воды, времени разработки резерва, 
вида грунта и количества накопленной влаги к началу воз­
ведения земляного полотна. Учет этих факторов послужил 
основой для назначения рациональных способов уплотнения 
грунтов в засушливых районах.

Запасы  влаги  в слое грун та толщ иной 0,5 и 1,0 м на опытных уча­
стк ах  1 (а ) ,  2 (б )  и 3 (в ):

3 — средняя влаж ность в  слое грунта толщ иной соответственно 
0,5 н 1,0 м на третьих секциях; 2, 4 — то ж е , на вторых секциях; 

5, 6 — то ж е, на первых секциях
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При расположении источников воды ближе 5 км от 
строящегося объекта целесообразно искусственно увлаж нять 
грунт в резерве. Д ля увеличения глубины промачивания его 
рыхлят на 20—30 см (супесчаный) или 40—50 см (суглини­
стый). Растекание воды за пределы резерва или вдоль него 
предотвращают путем устройства продольных или попереч­
ных грунтовых валиков автогрейдером или бульдозером.

Грунт в резерве увлажняю т слоями толщиной не бо­
лее 50—60 см. Время между розливом воды и разработкой 
резерва, необходимое для равномерного распределения воды 
в грунте, принимают для супесчаного грунта равным 1 сут, 
для суглинистого — 1,5—2 сут. Количество воды для 
увлажнения рассчитывают с запасом на испарение (1,5 л 
на 1 м2 для супесчаного грунта, 1 л — для суглинистого).

При удалении источников воды от строящегося объекта 
более чем на 5—6 км проводят мероприятия по подготовке 
резерва для накопления и сохранения влаги атмосферных 
осадков.

Осеннюю вспашку грунта с последующей периодиче­
ской механической обработкой поверхности резерва приме­
няют при дальности транспортирования воды более 10 км. 
Планируемый период разработки резервов — июль в V д о ­
рожно-климатической зоне, август в IV. Вспашку проводят 
вдоль резерва навесными и полунавесными плугами. Д ля  ме­
ханической обработки можно применять навесные культива­
торы. В IV дорожно-климатической зоне первую обработку

проводят в первой половине мая, вторую и третью соответ­
ственно в начале и конце июня. В V дорожно-климатической 
зоне сроки проведения обработок следующие: первая — в 
начале апреля, вторая и третья соответственно в начале 
и конце мая.

Н арезка в резервах поперечных траншей бульдозерами 
с отсыпкой грунта в нижнюю часть насыпи экономически 
выгодна при любой дальности транспортирования воды, так 
как для этого не требуются дополнительные средства. Такой 
способ применяют при возведении насыпей с апреля по ок­
тябрь в V дорожно-климатической зоне и с мая по сентябрь 
в IV. Однако для такой подготовки резервов необходимы 
большие затраты  времени. Применение этого способа под­
готовки резервов рационально на объектах, на которых вы­
полнение работ по возведению насыпей предусмотрено на
2 года и более. В первый год разрабатывают резервы на 
половину проектной глубины, отсыпают нижнюю часть на­
сыпи и автогрейдером устраивают грунтовые валики по пе­
риметру насыпи. Весной следующего года уплотняют отсы­
панный слой и возводят насыпь до проектных отметок.

Использование предлагаемых способов позволит полу­
чить экономический эффект 0,1—0,2 тыс. руб. на 1 тыс. м3 
уплотняемого грунта за счет повышения качества уплотне­
ния грунта и уменьшения затрат на доставку воды для 
искусственного увлажнения.

УДК 622.271.1

Утепление грунтовых 
карьеров тепло­
изоляционными 
материалами

В. П. М И ГЛЯЧЕН КО  (М Л ТИ )

Производственные мощности грунтовых притрассовых 
карьеров — основного источника поступления талого грун­
та для отсыпки земляного полотна автомобильных дорог зи­
мой — зависят от ряда взаимосвязанных факторов, среди 
которых природно-климатический является определяющим. 
Укрытие дневной поверхности грунтовых притрассовых 
карьеров по известным технологиям не дает требуемого эф­
фекта предохранения грунтов от промерзания.

Д ля изучения влияния различных теплоизоляционных 
материалов на защиту от промерзания грунтовых карьеров 
на Унженском грунтовом карьере, находящемся на террито­
рии Вашкинского леспромхоза Вологодской обл., осенью 
1985 г. были заложены опытные участки. В данной статье 
приведены результаты утепления карьеров полимерной пе­
ной и опилками, укрытыми рубероидом и по нему грунтом 
толщиной 5 см.

Полимерная пена была получена в полевых условиях 
из двух растворов, имеющих следующее соотношение компо­
нентов:

смоляной раствор — 30—40 % смолы МФ-17, 1—2 % 
пенообразователя, 0,5—2 % резорцина, 56—68,5 % воды;

кислотный раствор — 15 % ортофосфорной кислоты, 
85 % воды.

Оба раствора смешивали в соотношении(3-4-5) : 1. При 
этом соотношение компонентов в пене оказалось следующее:
22—25 % смолы; 2—4 % ортофосфорной кислоты; 0,5— 1,5 % 
пенообразователя; 0,3— 1,5 % резорцина; 69—75 % воды.

В условиях леспромхоза более эффективной оказалась 
технология нанесения полимерной пены с помощью пож ар­
ной автоцистерны АЦ-30 (66) модели 146 в траншеи глуби­
ной 0,3 м, вырытые бульдозером, с продольными уступами 
и валиками через 2,0—3,0 м. Такая технология обеспечила 
хорошее формоваиие слоя пены заданной толщины за счет 
упора ее в стенки траншеи, предотвращение сдувания ее вет­

ром в момент нанесения, возможность прохода рабочих по 
Продольным и поперечным валикам грунта.

Полимерную пену на грунт наносили слоями толщиной 
5; 10; 15 и 20 см. За  один проход наносили слой пены тол­
щиной 5 см, затем толщину наращивали при последующих 
проходах. Перед наступлением оттепелей была проведена 
разработка забоя одноковшовым экскаватором в массиве 
песчаного и супесчаного грунтов на участках, утепленных 
полимерной пеной и опилками, укрытыми рубероидом и по 
нему грунтом толщиной 5 см.

Повторность опытов по замеру глубины промерзания 
составила не менее 20 при ошибке 10 % и вероятности 0,95. 
Толщина снежного покрова на исследуемых участках в кон­
це зимы была 35—40 см, глубина промерзания неутепленно­
го грунта — 230—240 см.

Измерения глубины промерзания грунта в притрассо­
вых карьерах при утеплении их полимерной пеной показали, 
что наибольшей эффективностью обладает слой пены тол­
щиной 20 см (см. рисунок 1, а). Использование опилок, ук­
рытых рубероидом и по нему слоем грунта толщиной 5 см, 
показало, что имеет место снижение глубины промерзания. 
Д ля  песчаных грунтов при изменении толщины слоя опилок 
от 10 до 40 см глубина промерзания составила соответствен­
но 60 и 35 см. Д ля супесчаных грунтов при изменении тол-

за

го

ю

Ч  }

Z

S  10 15 Z0
Толщина саоя пены, см

за  чо 
■ толщина слоя on и л  он, су

Э ксперим ентальная зависим ость изменения глубины промерза­
ния слоя грунта в карьере при утеплении полимерной пеной (а) 

и опилкам и , укры ты ми рубероидом и по нему грунтом (б):
1 — песок; 2 — супесь

щины слоя опилок от 10 до 40 см глубина промерзающего 
слоя составила 58 и 33 см (см. рисунок, б).

Применение полимерных пен и комбинированных теп­
лоизолирующих слоев снижает глубину промерзания грунто­
вых притрассовых карьеров, а следовательно, позволяет ве­
сти экскавацию талого грунта при отрицательной темпе­
ратуре.
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УДК 625.7.084

Еще раз об уплотнении 
дорожно-строительных 
материалов

Кандидаты техн. наук Ю. М. ВАСИЛЬЕВ, М. Г. М Е Л Ь ­
НИКОВА, А. О. С А Л ЛЬ (Л енфилиал Союздорнии)

В связи с ростом интенсивности перевозок и грузоподъ­
емности автотранспортных средств, повышением требований 
к прочности дорожной конструкции и ровности покрытия 
возрастают требования и к: качеству строительства, в том 
числе к уплотнению материалов, применяемых при сооруже­
нии земляного полотна и устройстве дорожных одежд.

В настоящее время дорожно-строительные материалы 
уплотняют в основном механическим способом как наиболее 
доступным и дешевым. Комбинированный метод укрепления 
материалов (уплотнение и обработка вяжущими) является 
наиболее перспективным. И в этом случае, чем больше плот­
ность минерального материала, тем меньше требуется вяж у­
щего. Недоуплотнение материалов приводит к появлению де­
формированных и разрушенных участков, требующих ремон­
та и восстановления, на что, как показала практика, затра­
чиваются значительные материально-технические средства. 
Ниже рассмотрены результаты исследований влияния плот­
ности на работоспособность различных дорожно-строитель­
ных материалов.

Грунты. Многолетними исследованиями и практикой 
эксплуатации дорог установлено, что плотность грунта явля­
ется основным критерием, определяющим устойчивость зем­
ляных сооружений. Существующие нормы плотности грун­
тов, действующие с 1961— 1969 гг., в достаточной мере га­
рантируют устойчивость земляного полотна. Практически не 
отмечалось случаев деформаций земляных сооружений, грун­
ты которых уплотнены до требуемых норм плотности. Вме­
сте с тем, можно привести немало примеров деформации и 
разрушения земляных сооружений, основной причиной кото­
рых явилось недоуплотнение грунтов [1].

В последнее время проводятся исследования, направ­
ленные на более полное использование потенциальных воз­
можностей грунтов за счет уплотнения их до более высоких 
значений плотности. Если действующие требования к плот­
ности предусматривают уплотнение грунта в активной зоне 
до минимального коэффициента уплотнения, равного 0,95— 
1,0, то уплотнение грунта до плотности, превышающей 
/Су = 1 ,0 —1,04, в ряде районов страны существенно повысит 
его деформативные и прочностные свойства и однородность. 
В результате без особых дополнительных затрат (при затра­
тах, идущих только на увеличение работы уплотняющих ма­
шин) можно снизить потребность в дорогостоящих и дефи­
цитных дорожно-строительных материалах. В табл. 1 пред­
ставлены примерные значения расчетных параметров связных 
грунтов разной степени уплотнения.

Т а б л и ц а  1

К оэф ф и­
циент 

уп лотн е­
ния грун та

Расчетны е

£ У

параметры
0//0

С

гр у н то в ,

ф

Общ ая
толщ ина

дорож ной
о д еж д ы ,

%

У величение 
работы  у п ­
лотняю щ их 
маш ин, раз

0 ,9 5 60 75 60 115 _
1, 00 100 100 100 100 1 ,0
1 ,0 5 125 118 126 85 1 ,5  — 2
1, 10 150 134 145 73 3 — 5

В связи с тем, что стоимость дорожной одежды состав­
ляет 58—70 % от общей стоимости дороги, а затраты на уп­
лотнение 1,5—2,5 %, очевидна технико-экономическая целе­
сообразность уплотнения грунта до повышенной плотности, 
тем более, что проблема «повышенной плотности» касается 
только верхнего слоя (30—40 см) активной зоны земляного 
полотна. При определенных условиях повышенная плотность 
может быть достигнута [2].

Укрепленные материалы. Плотность грунтов и материа­
лов, укрепленных вяжущими, особенно быстротвердеющими 
гидравлическими, такж е существенно влияет на их свойства 
(табл. 2).

Подобные данные опубликованы и в зарубежной лите­
ратуре. Указывается, что даж е незначительное недоуплотне­
ние укрепленных цементом материалов (например, на 3 %) 
приводит к снижению прочности на растяжение при изгибе 
на 20—30 % и модуля упругости на 15—30 %. При недоуп- 
лотнении материала на 10 % модуль упругости уменьшает­
ся на 40—60 % и, что самое важное, срок службы покры­
тий на таких основаниях снижается в 5— 10 раз. Развитие 
отраженных трещин приводит к полному разрушению ас­
фальтобетонных покрытий.

Значительное влияние оказывает плотность цементо- 
грунта на морозоустойчивость материала. Если при /Су =  1,0 
морозоустойчивость материала обеспечивается, то при Ку— 
■=0,95 имеет место тенденция к разрушению цементогрунта 
при замораживании и оттаивании. При /Су^ 0 ,9  отмечается

Т а б л и ц а  2

К оэф ф ициент 
уплотнения ц е ­

м ен тогрунта
V  % Е г  %

0 , 9 65 50 52
1 .0 100 100 100
1 ,0 5 120 120 140
1 ,1 150 145 175

прогрессирующее разрушение структуры цементогрунта при 
воздействии мороза, что важ но при устройстве цементогрун­
товых слоев в районах, где наблюдается промерзание осно­
ваний дорожных одежд.

Высокое качество уплотнения укрепленных грунтов поз­
волит экономить вяжущ ие и уменьшить требуемый объем 
минеральных материалов, снизить толщину дорожных одежд, 
увеличить срок их службы и т. д.

Щебень. Плотность существенно влияет на деформатив- 
ность щебня. Исследования последних лет, проведенные в 
Ленфилиале Союздорнии, показали, что нормативное уплот­
нение щебня только гладковальцовым катком статического 
действия малоэффективно, поэтому в новый СНиП 3.06.03— 
85 включено положение о доуплотнении щебня основакий и 
покрытий регулированным по всей ширине движением по­
строечного транспорта. Установлена такж е высокая эффек­
тивность уплотнения щебня виброкатками с числом прохо­
дов 25—30, которое повышает модуль упругости слоя на 
40—60 % по сравнению с нормативным уплотнением глад­
ковальцовым катком. Это позволяет на 1— 2 см снизить 
толщину асфальтобетонного слоя.

Тощий цементобетон. Использование виброкатка с по­
вышенным числом проходов повышает плотность бетона и 
увеличивает его прочность по сравнению с бетоном, уплот­
ненным гладковальцовым катком, примерно на 30—60 %.

Асфальтобетон. Анализ зависимости модуля упругости 
асфальтобетонов от пористости показал, что с ее уменьшени­
ем, т. е. с повышением плотности материала, наблюдается 
значительный рост модуля упругости. О бращ ает на себя 
внимание зона с показателем пористости менне 5—8 %, кото­
рая примерно соответствует /Су>0 ,97—0,98, где даж е неболь­
шой прирост плотности существенно повышает работоспособ­
ность асфальтобетона.

Влияние плотности на свойства асфальтобетона под­
тверждается данными о существенном снижении межремонт­
ных сроков службы асфальтобетонных покрытий из недоуп- 
лотненных смесей. Например, наблюдаются случаи разруше­
ния асфальтобетонных покрытий через 1—2 года после окон­
чания строительства, особенно в тех случаях, когда недоуп­
лотнение усугубляется другими отрицательными факторами 
(устройство покрытия при пониженной температуре воздуха 
или смеси, смеси плохого качества и др.).

Из приведенных примеров видна вьИсокая технико-эко-
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номйческая целесообразность механического уплотнения До­
рожно-строительных материалов. Безусловно, недостаточная 
обеспеченность дорожно-строительных организаций современ­
ными эффективными уплотняющими машинами, особенно тя ­
желыми катками для производства земляных работ в слож ­
ных условиях, виброкатками, комбинированными катками 
для уплотнения материалов конструктивных слоев дорож ­
ных одежд, создают определенные трудности при уплотне­
нии. Здесь в долгу перед дорожниками машиностроительная 
промышленность. Но дорожникам необходимо рационально 
использовать существующие машины, изыскивать возможно­
сти для изготовления простейших уплотняющих машин соб­
ственными силами. Например, дорожники Латвии, изготов­
ляют тяжелые прицепные пневмоколесные и решетчатые кат­
ки (не только для собственных нужд, но и для соседних

республик). М ожно улучшить конструкцию серийных машин, 
например, установить гидропривод вибратора на виброкат­
ках ГД Р, обрезиновать металлические вальцы катков для уп­
лотнения асфальтобетонных смесей и др. Рационально ис­
пользовать для предварительного уплотнения проходы зем­
леройных и транспортных средств, регулируя движение их 
по ширине насыпи или конструктивного слоя дорожной 
одежды.

Высокое качество уплотнения дорожно-строительных 
материалов — реальный путь повышения качества автомо­
бильных дорог.

Л и тература
1. А л е к с е е в  В. В. К ачество строительства дорог — на уровень 

современны х требований. — А втомобильные дороги № 4, 1987, с. 1—2.
2. В а с и л ь е в  Ю. М. П овы сить требования к плотности грунтов 

зем лян ого  полотна. — Автомобильные дороги Л» 1, 1986, с. 11—12.

Проблема качества становится все острее

Обзор редакционной почты
В социалистическом обществе все результаты экономи­

ческой деятельности реализуются в конечном счете в соци­
альной сфере. Этот принцип, определяющий сегодня эконо­
мическую политику нашей партии, понятен каж дому тружени­
ку. В задачи перестройки входит опережающее ускорение 
развития социальной сферы, и конкретные действия в этом 
направлении способствуют более активному творческому 
ТРУДУ» достижению более высоких производственных резуль­
татов.

Социальная сфера охватывает разнообразные интересы 
и потребности людей, в том числе условия труда и быта, 
здоровья и досуга, обеспечение индивидуальных потребно­
стей, т. е. то что называют обычно жизненным уровнем. Р ез­
ко расширились в последние годы потребности советского 
человека. Они включают сегодня не только продукты пита­
ния и одежду, но и немало других, в том числе транспорт­
ных нужд.

И вот, люди все более начинают осознавать, что в со­
став жизненного уровня входит, оказывается, и качество ав ­
томобильных дорог. Нельзя сказать, что это понимание ста­
ло всеобщим — уж  очень привыкли к низкому качеству 
строительства вообще. Но не вызывает сомнения, что мы, 
дорожники, стоим на пороге резкого повышения требований 
к качеству нашего труда, причем они будут исходить не 
только от «вышестоящих инстанций», но от самого народа, 
как, например, это наблюдается сейчас в отношенин това­
ров широкого потребления.

К такому выводу мы пришли в результате анализа 
редакционной почты за последние месяцы.

«Можно как-то объяснить наше отставание в качестве 
ширпотреба («Не до того было» и т. п.). Но чем объяснить 
плохие дороги? Ведь все знают, что транспорт, сельское хо­
зяйство несут из-за этого миллиардные убы тки....

Разве наш щебень или песок хуже, чем в других стра­
нах, а из нашей нефти, наверное, пол-Европы битум делает... 
Неровности, грязь, проваленные или размытые обочины. Нет 
хороших указателей, не хватает разметки... Едешь по знако-» 
мой дороге, но никогда нет гарантии, что не наткнешься 
вдруг на провал или выступ. Н е ремонтируются они года­
ми», — пишет В. Прозоров из г. Калинина.

Характерно, что сегодня возмущают уж е не только * 
колдобины на дорогах, но и нехватка указателей, отсутствие 
разметки, плохое обустройство, и конечно, низкий уровень 
дорожного сервиса (о сервисе мы вскоре дадим отдельный 
обзор). М ожет быть, в этом виноваты проектировщики? Но 
вот высказывания одного из ведущих специалистов Союз- 
дорпроекта. «Практически каждый наш проект проходит 
техническую экспертизу, порой в самых высоких игастанциях.
Я не помню случая, чтобы эксперты предлож ила сделать 
дорогу удобнее, наряднее, добавили мест отдыха или па­
вильонов. Главная их забота — удешевление. Р ад и  этого из 
проекта исключают самые необходимые элементы обустрой­
ства: озеленение, освещение, не говоря уж  о сооружениях 
для отдыха или для питания».

Тех ли экспертов привлекает Госстрой, министерства,
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если они не выполняют важнейшее требование перестройки: 
все, что относится к  ̂ социальной сфере — на первое место! 
Социальные, психологические потери трудно оценить 
рублями.

В №  9 ж урнала напечатан ответ на критику главного 
инженера Союздорпроекта В. Силкова. Он пишет о приня­
тых мерах к устранению брака в проектах, о случаях нару­
шения проектов строителями, но, к сожалению, не отвечает 
на вопрос о повышении общего качественного уровня на­
ших дорог.

И все же главный поток писем о качестве направлен в 
адрес строителей и эксплуатационников. Все труднее разде­
лить им ответственность за дефекты. «Нам очень часто при­
ходится ездить по Егорьевскому шоссе. Эта дорога узкая, 
местами разбитая. Вроде бы и строят ее по кускам, но каче­
ство остается низким и приходится почти сразу ее ремон­
тировать. Почему не сразу делать как следует? Непонятно». 
Это из письма, которое прислала нам «с наилучшими поже­
ланиями и надеждой» москвичка Балашова.

На нескольких страницах анализирует проблему каче­
ства дорог В. Василенко из Херсона. Водители большегруз­
ных автомобилей П авел Кострома, Василий Соколов, Анато­
лий Иващенко жалую тся на преждевременный износ машин, 
поломки, потери груза на плохих дорогах. «Водители стар­
ше 40 лет у нас не выдерживают. Зарплата неплохая, но 
условия работы тяжелее, чем на любом заводе. Виноваты 
плохие дороги». Очень образно описан в письме перекресток 
больших дорог, который шоферы назвали «Бермудский тре­
угольник». Утверждают, что под откосами там можно най­
ти не только разбитые машины, но и потерянные станки, 
стройматериал... Ж аль, что постеснялись указать адрес это­
го «треугольника». И, казалось бы, неожиданный, но важный 
для социологов и медиков вывод: «на наших дорогах толь­
ко холостякам работать, хорошие семьи рушатся, потому 
что после этой тряски приезжаешь домой как бы не в 
себе...»

Многих дорожников задело за живое «Слово водителя 
дорожникам» — обращение Я. Гриценко, напечатанное на­
шим журналом накануне XV съезда профсоюза рабочих ав­
томобильного транспорта и шоссейных дорог (№ 12, 1986 г.). 
В нем немало горьких слов о том, что дорожники забывают, 
для кого и для чего они работают, что дороги — неотъем­
лемая часть транспортного комплекса.

Получили мы несколько ответов от руководителей до­
рожных хозяйств, профсоюзных комитетов (часть их напе­
чатана в №  8).

Чувствуется, что их авторов проблема качества начи­
нает волновать всерьез. Однако практика показывает, что 
понимают ее значение далеко не все. И пока одни ищут 
действенные экономические рычаги, налаживают контроль, 
учат людей, другие — сокращают численность управленче­
ского персонала за счет лабораторий...

Кто из них дальновиднее, выяснится, видимо, доволь­
но скоро.

И. Евгеньев 
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М А Т Е Р И А Л Ы

УДК 625.855.3.088

Перспективы развития 
технологии 
приготовления 
асфальтобетонной смеси

Д -р техн. наук, проф. И. В. К О РО ЛЕВ  (М А Д И )

Д ля строительства и ремонта покрытий автомобильных 
дорог в стране в год производится более 100 млн. т асфаль­
тобетонных и других смесей на органических вяжущих. Вы­
пуск таких смесей будет неуклонно расти по мере увеличе­
ния объемов строительства и ремонта дорог, сопровождаю ­
щегося ростом производственных мощностей по их приготов­
лению. Так, например, только в системе М инавтодора 
РСФСР работает более 1800 асфальтосмесительных устано­
вок, которые выпускают около 35 млн. т продукции.

Асфальтобетонную смесь возможно приготовить одним 
из следующих способов:

1. В смесителях принудительного перемешивания перио­
дического действия с предварительным просушиванием, на­
гревом и дозированием минеральных материалов. Такая тех­
нология названа традиционной.

2. В смесителях принудительного действия с предвари­
тельным дозированием холодных влажных минеральных ма­
териалов, перемешиванием их с битумом и последующим 
нагревом в сушильном барабане до заданной температуры. 
Эта технология названа беспыльной.

3. В смесителях свободного перемешивания барабанно­
го типа с одновременным дозированием минеральных мате­
риалов, их просушиванием, нагревом и смешиванием с би­
тумом. Подобная технология названа турбулентной.

99 % асфальтобетонных смесей в нашей стране изготав­
ливают по традиционной технологии, которая достаточно 
полно описана в учебниках и монографиях. В смесителях, 
работающих по этому принципу, все основные операции (до­
зирование минеральных и вяжущих материалов, время пере­
мешивания, выгрузка готовой смеси в бункер и др.) могут 
быть автоматизированы. За  процессом приготовления смеси 
следит оператор, который находится в закрытой кабине, обо­
рудованной пультом управления.

Смесители современного типа для традиционной техно­
логии выпускают в нашей стране (ДС-117-2К, ДС-84-2 и т. п.), 
в Г Д Р («Телтомат»), в Италии («М арини»), в Ф РГ 
(«Вибау») и др. Асфальтосмесители, работающие по такой 
технологической схеме, служ ат надежно. Хорошо зарекомен­
довали себя на производстве установки «Телтомат». Однако 
на некоторых из них, эксплуатируемых в СССР, вместо щ еб­
ня четырех фракций применяют щебень одной фракции (для 
этого приходится вырезать сита) и тем самым резко ухуд­
шают качество получаемых смесей, выводят из строя ав ­
томатику.

Смесители периодического действия можно использо­
вать и для переработки старого асфальтобетона, который в 
виде зерен размером мельче 40 мм подают в мешалку, после 
щебня и песка. За  5— 10 с зерна расплавляются, и тогда в 
смесь вводят минеральный порошок и битум. Цикл приго­
товления асфальтобетонной смеси удлиняется на 5— 10 с, 
однако такая технология позволяет использовать до 30 % 
старого асфальтобетона. П одавать старый асфальтобетон со 
склада удобно холодным ковшовым элеватором или наклон­

ным ленточным транспортером в бункер над дозатором ме­
шалки асфальтосмесителя.

Старый асфальтобетон можно подавать и в сушильный 
барабан, который необходимо для этого так переоборудо­
вать, чтобы открытое пламя не попадало на частицы ста­
рого асфальтобетона.

К недостаткам асфальтосмесительных установок, рабо­
тающих по традиционной технологии, следует отнести боль­
шие металло- и энергоемкость приготовления смесей, загряз­
нение окружающей среды пылью.

Д ля  уменьшения образования пыли при производстве 
асфальтобетонной смеси используют смесители, работающие 
по беспыльной технологии. Влажные щебень и песок из бун­
керов агрегата питания, отдозированные дозаторами порци­
онного действия, подают транспортерной лентой в приемный 
бункер мешалки. Минеральный порошок из силосной баш­
ни шнеком подают на весы. В мешалку выгружают все хо- 
дохлые минеральные материалы и под давлением вспрыски­
вают отдозированный горячий битум. Все это перемешива­
ют, а смесь выгружаю т и подают ленточным транспортером 
в сушильный барабан. Смесь минеральных материалов с 
равномерно распределенными капельками битума нагревают, 
Вода испаряется, битум обволакивает минеральные зерна. 
Готовую смесь подают в бункер и ковшом скипового подъ­
емника •— в бункер-накопитель.

Эта технология может быть двухстадийной. На первой 
стадии на стационарном А БЗ готовят холодную смесь, в ко­
торой вязкий битум находится в виде капелек. Такая смесь 
может длительное время храниться на складе. На второй 
стадии готовят асфальтобетонную смесь путем нагрева хо­
лодной смеси в передвижной установке на месте производ­
ства работ.

Асфальтосмеснтель фирмы «Машинери» (Финляндия), 
работающий по беспыльной технологии, функционирует на 
АБЗ Вильнюсского треста по строительству, ремонту и эксп­
луатации дорог Минкоммунхоза Литовской ССР. Установка 
имеет микропроцессорную систему управления, в памяти 
компьютера может храниться до 200 рецептов смесей. Пере­
наладка на новый рецепт занимает 1—2 с. Контроль за 
дозированием, взвешиванием и смешиванием материалов про­
водится с помощью дисплея. На печатающем устройстве 
фиксируются составы и отклонения от нормы по каждому 
замесу. Масса одного замеса составляет 1,5 т, производи­
тельность — 120 т/ч . П олучаемая смесь имеет хорошую од­
нородность, однако вследствие того, что влажность материа­
лов может колебаться, не исключена передозировка тех или 
иных компонентов, и, следовательно, ухудшение качества ас­
фальтобетонной смеси.

Асфальтосмеснтель, работающий по беспыльной техно­
логии, менее металлоемок, в работе более экономичен и эко­
логичен, чем традиционный, практически не загрязняет 
пылью окружающую среду.

В последние годы за рубежом нашли применение тур­
булентные барабанные асфальтосмесительные установки не­
прерывного действия свободного перемешивания под назва­
нием «Друм-миксер». Технологическая схема этой установки 
такова: щебень и песок, отдозирюванные дозаторами непре­
рывного действия, транспортерной лентой подаются из агре­
гата питания в барабанный смесштель. Минеральный поро­
шок подается из силосной башни: дозатором непрерывного 
действия на общий транспортер и вместе со щебнем и пе­
ском поступает в барабанный смеситель, где происходит вы­
сушивание и нагрев минеральной смеси, вбрызгивание вяжу­
щего и перемешивание смеси. Готовую смесь выгружают 
скиповым подъемником в раздаточный термос-бункер, а за­
тем — в автомобиль-самосваш. Производительность устано­
вок такого типа составляет от 60 до 600 т/ч .

Барабанный смеситель но виду и величине напоминает 
сушильный барабан смесительной установки периодического 
действия. Смеситель — это вращ аю щ аяся печь, работающая 
по прямотоку. Форсунка установлена в том торце барабана, 
в который поступает холодная минеральная смесь. Такая 
схема защ ищ ает вяж ущ ее от перегрева.

Изготовление асфальтобетонных и других смесей в тур­
булентных смесителях по сравнению с традиционными име­
ет ряд экономических и экологических преимуществ. Стои­
мость турбулентных установок из-за их меньшей металлоем­
кости и большей простоты значительно ниже традиционных 
(они потребляют на 40 % меньше электроэнергии, чем тра­
диционные установки равной производительности), В эколо­
гическом отношении преимуществом является отсутствие пы- 
леобразования.
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Установки данного типа требуют высокой технологиче­
ской дисциплины и тщательного контроля выпускаемой про­
дукции. Это объясняется непрерывностью дозирования; не­
обходимостью учета влажности минеральных материалов, 
возможным отклонением от оптимального режима, приводя­
щим к браку. Турбулентные асфальтосмесители постоянно 
модернизируют. Изменяют место подачи минерального по­
рошка и битума, добавляют линию переработки и подачи 
старого асфальтобетона в смеситель. По данным зарубежной 
информации асфальтосмесители, работающие по турбулент­
ной технологии, наиболее перспективны. Эти установки, ос­
нащенные микропроцессорной системой управления, дают 
высокое качество продукции.

Технология производства асфальтобетонной смеси бу­
дет совершенствоваться за счет автоматизации производст­
ва. Асфальтосмесители высокой производительности (300— 
400 т/ч ) постепенно вытеснят установки, выпускающие 30— 
40 т /ч  смеси, как более вкономичные.

Более широкое применение должно найти использова­
ние заполнителей 4—8 фракций.

Немалую выгоду сулит переработка старого асфальто­
бетона в стационарных условиях. Прогнозы показывают, что 
ежегодно в нашей стране можно повторно использовать до 
20—30 млн. т старого асфальтобетона, что даст экономию 
до 1,5 млн. т битума.

По нашему мнению, настало время нашим машино­
строителям освоить производство экономичных смесителей 
турбулентного типа.

УДК 666.972.017

Выносливость 
и трещиностойкость 
цементобетона

И М. ГРУШКО, В. Д . АЛТУХОВ, А. г . И Л ЬИ Н ,
АРЬЯЛ МОХАН (Х А Д И )

Выносливость и трещиностойкость цементобетона^ при 
многократных температурных и влажностных воздействи­
ях имеет большое значение для дорожных, транспортных, ир­
ригационных и других конструкций в районах с повышенны­
ми дневными температурами (+ 4 0  °С и выше) и периодическим 
обильным увлажнением. Известно, что циклические воздействия 
положительных температур и влаги значительно ускоряют раз­
рушение бетона в конструкциях. Однако влияние этих факто­
ров на выносливость и трещиностойкость бетона мало изуче­
но. В данной работе рассматривается влияние периодического 
водонасыщения и высыхания на трещиностойкость и выносли­
вость бетона.

При высыхании водонасыщенного бетона возникает гра­
диент влажности по сечению бетонного элемента, что обуслов­
ливает появление внутренних напряжений вследствие как не- 
проявизшейся капиллярной усадки, так и различной дефор­
мируемости поверхностных и внутренних зон. В поверхностном 
высыхающем слое бетона возникают растягивающие напряж е­
ния, достигающие 25—30 % от предела прочности на растяж е­
ние при изгибе /?Рв. В случае многократного повторения циклов 
увлажнения-высыхания в структуре бетона накапливаются 
микроповреждения и трещины. В определенных условиях на­
пряжения от внешней нагрузки могут складываться с напря­
жениями от непроявившейся капиллярной усадки, что создает 
опасность преждевременного разрушения конструкций.

Наличие значительных внутренних напряжений во внеш­
них высыхающих слоях бетонных элементов подтверждается 
как прямыми измерениями, так и косвенно — путем замера 
прочности образцов-балок при изгибе на различных этапах 
увлажнения-высыхания. Если в водонасыщенном состоянии 
образцы имеют прочность Яр„» т0 п0 мере высыхания по­
казатель прочности постепенно уменьшается до некоторого 
минимального значения 7?®° при наибольшем градиенте 

влажности по сечению, а затем возрастает до величины R pn —

прочности в воздушно-сухом состоянии бетона. Отношение 
минимального предела прочности при высыхании к пределу 
прочности в водонасыщенном состоянии А. Е. Шейкин и 
А. Е. Федоров назвали коэффициентом трещиностойкости, от­
ражающим влияние внутренних напряжений при увлажнении- 
высыхании на прочностные свойства бетона

К-тр 'р и /Яри- ( 1)
Значения Ктр для разных бетонов находятся в пределах 

от 0,7 до 1,0 и существенно зависят от характера пористости 
бетона, вида цемента, химических добавок и др.

В настоящее время для оценки строительно-технических 
свойств бетона и бетонных конструкций все более широкое 
применение находит показатель трещиностойкости Kic, приня­
тый в механике хрупкого разрушения. Преимуществом данно­
го показателя по сравнению с безразмерным коэффициентом 
Кт$ в том, что Kic связан с напряжением ак, при котором 
возникают и распространяются трещины, соотношением

К1с =  а нМ /я /к, (2)
где Kic — критический коэффициент интенсивности на­

пряжений или вязкость разрушения; /к — функция геометриче­
ских условий при испытании образцов на вязкость разрушения; 
/к — критическая длина трещины в материале.

Авторами в некоторых предыдущих работах уже было 
показано, что Kic связан с физическим пределом усталости 
бетона при растяжении соотношением

Ry =  К в ок S  a l! R t __ K ic
R t f i  Я lK

(3)

где Ry — предел усталости бетона при циклическом рас­
тяжении (изгибе) для базы испытаний M s = l - 1 0 7 циклов и 
P =  crmin/Omax =  0; K s— R t/R u n  — коэффициент динамической 
чувствительности бетона, зависящий от его структуры; Ядл — 
предел длительной прочности; R t — предел динамической проч­
ности при скорости нагружения, равной скорости изменения 
напряжений в цикле от a min до а Шах.

Это позволяет использовать показатель Кю  непосредст­
венно в расчетах на трещиностойкость и выносливость.

Трещиностойкость бетона определяли экспериментально 
путем испытания образцов-балок с размерами 5X 5X 32 см 
(пролет 20 см) и 6X 10X 45  см (пролет 40 см). Коэффициент 
трещиностойкости по А. Е. Федорову вычисляли по формуле 
(1). При определении Kic испытывали балки с надрезсуи на 
трехточечный изгиб при постоянной скорости деформирования, 
равной 0,5 мм/мин (рис. 1, а). Глубина надреза составляла 
0,35—0,4 высоты сечения балки, отношение высоты сечения 
к длине пролета h : L  —  \ : 4. Нагрузку прикладывали ступеня­
ми п.о 0,1 от разрушающей, после приложения каждой ступе­
ни и выдержки в течение 1—2 мин отсчитывали деформации 
смещения Д (т. е. увеличение расстояния между берегами над­
реза в направлении продольной оси балки). Деформации за-

Рис. 1. С хем а испы тания 
образц ов-балок  с н адре­
зом на вязкость разруш е­
ния и ди аграм м ы  зави ­
симости Р от Д, получен­
ные при испы тании об­
разц ов с  надрезом  при 

трехточечном изгибе:

QI и г<гп нагрузка
«скачка» д л я  образц ов 
серий I и II соответствен­

но

меряли с помощью тензодатчика с точностью 0,001 мм. Резуль­
таты замеров наносили на график зависимости Я от А 
(рис. 1, б).

Н а диаграмме при нагрузке 0,85—0,9 от разрушающей 
обычно обнаруживается «скачок», т. е. заметное подрастание
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деформации Д без увеличения нагрузки Р. Н агрузка P q, соот­
ветствующая скачку, принимается критической при вычислении 
Kic, так как при этом происходит страгивание трещины — в 
вершине надреза образуется естественная трещина небольшой 
глубины. Нагрузка скачка обнаруживается такж е и на графи­
ке «нагрузка — прогиб», поэтому при испытании на вязкость 
разрушения возможно построение диаграммы Р  от f (f  — про­
гиб балки с надрезом). П оказатель трещиностойкости Kic 
вычисляли по известным формулам для трехточечного изгиба.

Кроме показателей трещиностойкости определяли такж е 
выносливость бетона при изгибе образцов-балок. Испытание 
выполняли на усталостной машине типа УММ-0,1 Института 
механики АН УССР с дополнительным приспособлением для 
осуществления циклического трехточечного изгиба и определе­
ния динамической прочности. Частота приложения нагрузки 
составляла 25 Гц, коэффициент асимметрии цикла р =  0—0,1. 
Выносливость (количество циклов нагрузки N  до разрушения) 
определяли при уровнях напряжений а Шах от 0,5 /?рн до 
0,83 Я ри. Результаты испытаний приведены на рис. 2. Н а гра­
фике зависимости <тт ах/Лрк от lg  N  кроме экспериментальных 
точек выносливости нанесены такж е линии выносливости, по­
строенные по ускоренной методике. Д ля этого достаточно оп­
ределить для испытываемой серии образцов значения R t — 
динамической прочности и R y — физического предела устало­
сти по формуле (3), нанести их значения на график 
CTmai/Яри от lg N  и соединить полученные точки (например, 
Л и £  на рис. 2) прямой линией.

Все виды испытаний —• на статическую прочность, трещи- 
ностойкость и выносливость — выполнены для трех состояний 
образцов: воздушно-сухого, водонасыщенного и в процессе вы­
сыхания. Образцы испытывали через 60—65 сут после их изго­
товления. После изготовления образцы в течение 28 сут вы­
держивали во влажной среде, затем на воздухе в помещении 
лаборатории. Для испытания в водонасыщенном состоянии 
образцы предварительно помещали в воду на 48 ч. Д ля опре­
деления показателей в процессе высыхания бетона образцы 
после аналогичного водонасыщения выдерживали на воздухе 
при относительной влажности среды 75 %. При этом мини­
мальная прочность на изгиб Я®® достигалась через
2 сут после извлечения образцов из воды. Предварительное во- 
донасыщение и высушивание выполняли таким образом, чтобы 
к моменту испытания возраст образцов не превышал 65 сут 
со дня их изготовления.

Рис. 2. Р езультаты  ис­
п ы тания образц ов на 

вы носливость:
1 — воздуш но-сухих; 2 — 
водонасы щ енны х; 3 — в 
процессе вы сы хания. Точ­
кам и  обозначены  зн а ч е ­
ния вы носливости, полу­
ченны е в эксперим енте 
д л я  разн ы х серий, сплош ­
ными и ш триховыми ли­
н и я м и — ди аграм м ы  з а ­
висимости crmax/ # p u  -от 
lg  N,  построенные уско ­

ренным методом;
о  и ------ I серия;

+  и ----------- II серия;
------------- II I  сери я

Испытаны две серии образцов без добавок, отличающиеся 
составом, а такж е характеристиками макро- и мезоструктуры 
бетона. Д ля обеих серий применен портландцемент М 500, гра­
нитный щебень с максимальной крупностью до 10 мм для 
Образцов с размерами 5X 5X 32  см и до 20 мм для образцов 
6 x 1 0 X 4 5  см, кварцевый песок с Л1Мр= 2. Кроме того, на основе 
серии I были изготовлены и испытаны образцы с комплексной 
добавкой 0,25%  С Д Б+0,01 % СНВ (серия Is) , а такж е с до­
бавкой битумной эмульсии в количестве 10 % от массы цемента 
в пересчете на битум (серия I6). Высокодисперсную битумную, 
эмульсию вводили в смесь вместе с водой затворения. Затвер­
девшие образцы в возрасте 28 сут прогревали в течение 4 ч 
при температуре + 9 0  °С для кольматации пор в структуре бе­

тона. Д ля сохранения равной подвижности бетонной смеси се­
рии I* расход воды был уменьшен на 10 %. Д ля обеспечения 
надежности выводов выполняли три — пять испытаний на каж­
дый исследуемый показатель (на рис. 2 приведены средние зна­
чения полученных результатов).

Н а показатели прочности и трещиностойкости заметное 
влияние оказывает характер структуры бетона. Трещиностой- 
кость образцов серии I (В /Ц  =  0,4; Ц /П = 0 ,7 ; к рщ =  1,4) выше 
трещиностойкости образцов серии II (В /Ц = 0 ,4 ; Ц /П  =  1; 
л рщ =  1,55) примерно на 10%  для показателя Ктр и на 16% 
для Kic. Еще в большей мере Кю  изменяется для водонасы­
щенного состояния и в процессе высыхания бетона. Так, Ки 
в процессе высыхания меньше соответствующей величины в 
воздушно-сухом состоянии на 27 % для серии I и на 30% 
для серии II. Комплексная добавка С Д Б + С Н В  (серия Iя), 
а такж е добавка битумной эмульсии (серия I6) мало влияют 
на прочность и трещиностойкость образцов в воздушно-сухом 
состоянии, однако влияние этих добавок становится заметным 
при испытании образцов в водонасыщенном состоянии и су­
щественным — в процессе высыхания. Так, коэффициент тре­
щиностойкости для серии 1а возрос на 12 %, для серии I6 — 
на 17,6 %; вязкость разрушения Kic для образцов серий I1 
и I6 в водонасыщенном состоянии возросла лишь на 5—7%, 
а в процессе высыхания соответственно на 13,7 % и 26 % по 
сравнению с Kic для образцов серии I без добавок.

Примерно в тех ж е пределах изменяется и усталостная 
прочность в зависимости от структуры и состояния бето­
нов без добавок. Добавки практически не изменяют относи­
тельное значение предела усталости образцов в воздушно-су­
хом состоянии, однако при испытании в водонасыщенном со­
стоянии R /R Ph возрастает на 13 % (серия Is) и 18,6% (се­
рия I6), а в процессе высыхания — соответственно на 26,6% 
и 34,8 %.

Наибольшее влияние структура и состояние бетона оказы­
вают на выносливость образцов N  при различных уровнях на­
пряжений Omax/Rpn (см. рис. 2). Так, выносливость в воз­
душно-сухом и водонасыщенном состояниях образцов серий I 
и II при одинаковых относительных уровнях напряжений от­
личается в 1,5—2 раза, а в процессе высыхания соответствую­
щие N  отличаются в десятки (от 7 до 25) раз. Д ля одной и 
той же серии образцов выносливость в водонасыщенном со­
стоянии уменьшается по сравнению с воздушно-сухим в десят­
ки, а в процессе высыхания — в сотни раз. Если выносливость 
в воздушно-сухом состоянии при а т ах /Я ри = 0 ,8  для образцов 
серий I и II составила соответственно 63 и 39 тыс. циклов, 
в водонасыщенном состоянии 6 и 9 тыс., то в процессе высы­
хания образцы серии I выдерживали лишь несколько десятков 
циклов, а серии II разрушались с первых циклов нагрузки. 
Однако с уменьшением действующих напряжений crmar отме­
ченные различия в выносливости образцов разных серий и 
состояний несколько сглаживаются.

Отрицательное влияние на выносливость бетона водона­
сыщения и внутренних напряжений при высыхании можно 
значительно снизить или полностью устранить применением 
комплексных добавок, а такж е введением в бетонную смесь 
битумной эмульсия (см. рис. 2). Еще больший эффект дает 
пропитка поверхности бетона полимерами, например ме’тилме- 
такрилатом. Так, выносливость образцов серии Is с добавкой ' 
0 ,25%  С Д Б +0,01  % СНВ в водонасыщенном состоянии в 2—
3 раза выше, а в процессе высыхания в 30—80 раз выше вы­
носливости образцов без добавок при одинаковом уровне на­
пряжений.

Д обавка битумной эмульсии увеличивает выносливость 
образцов серии I6 в водонасыщенном состоянии в 8— 10 раз, 
в процессе высыхания — от 280 до 1000 раз в зависимости от 
уровня действующего напряжения. Это объясняется повышени­
ем плотности и модификацией структуры цементного камня при 
введении пластифицирующих и воздухововлекающих добавок, 
а такж е гидрофобизацией поверхности и кольматацией пор 
при введении битума и пропитке полимерами. При этом внут­
ренние напряжения от непроявившейся капиллярной усадки 
в бетонном элементе при увлажнении-высыхании минимальны, 
что подтверждается значениями коэффициентов трещиностой­
кости, близкими к единице.

Рис. 2 свидетельствует, что линии выносливости, построен­
ные ускоренным методом, достаточно точно соответствуют экс­
периментальным данным по выносливости не только для об­
разцов, испытанных в воздушно-сухом состоянии, но такж е в 
водонасыщенном и в процессе высыхания. По мнению авто­
ров, возможна ускоренная оценка усталостных свойств бетона 
при различных воздействиях окружающей среды без непо­
средственных испытаний на выносливость.
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УДК 658.345+502.7

Охрана труда 
и окружающей среды 
при работе 
с каменноугольными вяжущими

Г. А. МИХАЙЛОВА (М А Д И )

В настоящее время для устройства оснований и покры­
тий, ремонта и содержания автомобильных дорог из-за де­
фицита битума в качестве вяжущих в значительном количе­
стве применяют каменноугольные дегти, смолы и другие от­
ходы коксохимической и химической промышленности, кото­
рые при определенных условиях могут быть источником не­
благоприятного воздействия на человека и окружающую среду.

Наиболее распространенными каменноугольными вяж у­
щими являются продукты коксования. В меньшем объеме ис­
пользуются вяжущие, получаемые при газификации и полу­
коксовании. Раньше эти вещества вывозили в отвалы, загряз­
няя при этом обширные земельные площади, или сжигали. 
Сейчас накоплен большой опыт применения, этих вяжущ их в 
дорожном строительстве, получены новые данные об их 
эксплуатационных характеристиках и технологии производст­
ва работ.

Известно, что в состав каменноугольных вяжущ их входят 
летучие углеводороды: бензол, толуол, стирол, фенол, нафта­
лин и другие соединения, которые влияют на степень их ток­
сичности. Имеется предположение, что смеси различных ком­
понентов газов зачастую опаснее их самих, поскольку обра­
зующиеся при их взаимодействии вещества оказываются ток­
сичнее. Примером такого образования является смог.

При строительстве автомобильных дорог в понижениях 
между хребтами или в котлованах рассеивание смесей газов 
и пыли и снижение их концентрации замедляется и при опре. 
деленных метеорологических условиях загрязнение атмосферы 
становится максимальным. Образуются чрезвычайно неблаго­
приятные застойные явления «низинного» смога. Предприни­
маемые мероприятия, в частности, искусственное проветри­
вание, периодическое орошение, дегазация, не дают эффекта. 
Если смог не поддается рассеиванию, то строительные рабо­
ты необходимо на какое-то время прекратить.

Борьба с «низинными» смогами затруднена при темпе­
ратурной инверсии, когда возрастание температуры в атмо­
сфере идет снизу вверх вместо обычного убывания. В этом 
случае зона загрязнения воздуха становится более устойчи­
вой, постепенно распространяясь над низинной территорией, 
особенно в безветренную погоду.

Существующие нормативные документы и требования по 
охране труда не даю т конкретных рекомендаций по работе 
с каменноугольными вяжущими^ Недостаточно и необходимых 
гигиенических и токсикологических оценок вяжущих, хотя в 
соответствии с требованиями ГОСТ 12.1.007—76* вредные 
вещества должны иметь эти характеристики.

Киевским научно-исследовательским институтом общей 
и коммунальной гигиены имени А. Н. М арзеева совместно с 
Госдорнии Миндорстроя УССР были рассмотрены некоторые 
вопросы, связанные с загрязнением воздуха веществами, вы­
деляемыми из дорожных покрытий. Были проведены исследо­
вания по определению содержания углеводородов в воздухе 
на опытных участках, где применялись смолы тяжелого улав­
ливания (СТУ).

Результаты исследований показали, что содержание наф. 
талина и фенола в некоторых случаях может равняться пре­
делу допустимых концентраций на расстоянии 500 м и более 
от дороги (по ГОСТ 4641—80 содержание фенола и нафта­
лина в различных марках дегтя не долж но превышать 2— 
5 % ) . Наибольшие концентрации этих веществ отмечались в

приземном слое придорожных канав в первые месяцы эксплу­
атации дороги. При неблагоприятной метеорологической си­
туации П Д К  были превышены в несколько десятков и сотен 
раз. При дальнейшей эксплуатации дорог концентрация угле­
водородов с каждым годом снижалась в 2—3 раза.

Однако приведенные результаты исследований были 
получены без учета температурных режимов приготовления и 
укладки смесей, от которых в значительной мере зависит ка­
чественный и количественный состав паров. Дальнейшие ис­
следования, учитывающие изменение температурных условий, 
показали, что с повышением температуры вяжущих концент­
рация летучих углеводородов возрастает неодинаково. Напри­
мер, при повышении температуры вяжущих от 20 до 100 °С 
концентрация легких углеводородов (бензол, толуол) увели­
чивается незначительно, а концентрация тяжелых углеводоро­
дов (стирол, нафталин) возрастает в десятки и сотни раз.

Такая ситуация в сочетании с различными метеорологи­
ческими условиями при строительстве и ремонте автомобиль­
ных дорог может привести к образованию опасных комбина­
ций химических веществ, способных вызвать острые или хро­
нические отравления у работающего персонала.

Д ля  уменьшения испарения летучих фракций из камен­
ноугольного дегтя (Д-4) на кафедре «Дорожно-строительные 
материалы» МАДИ разработана технология производства 
смесей с двойной обработкой минеральных материалов. Сна­
чала минеральный материал обрабатывают дегтем, а затем 
битумом. Такая последовательность обработки позволяет не 
только повысить показатели физико-механических свойств сме­
сей, но и снизить количество вредных испарений. Это объяс­
няется тем, что пленка дегтя на поверхности зерен минераль­
ного материала закрыта сверху плотной пленкой битума.

По мнению специалистов, гигиеническая оценка условий 
использования вяжущих в дорожном строительстве должна 
основываться на идентификации мигрирующих химических 
веществ, определении параметров токсичности для смесей и 
ее некоторых компонентов, установлении их П ДК; т. е. не­
обходим комплексный подход к созданию интегральной ПДК 
из различных комбинаций веществ (источников), входящих в 
состав вяжущих. Допустимой концентрацией вредных ве­
ществ в воздухе может быть такая, которая не оказывает на 
человека вредного или неблагоприятного воздействия, не сни­
ж ает его работоспособности. Привыкание к таким веществам 
является недопустимым. Не допускаются такж е концентрации 
вредных веществ, которые неблагоприятно влияют на расти­
тельность, климат, прозрачность атмосферы и т. д.

Весьма эффективно с экономической точки зрения при­
менение живой изгороди из кустарников боярышника, шипов­
ника, акации, бузины, малины и др. В соответствии со СНиП
11 -60-75 * на каждого жителя больших городов площадь зеле­
ных насаждений долж на составлять 10 м2, малых городов 
и поселков 7 м2, городов-курортов 15 м2. Работы по озелене­
нию при создании санитарно-защитных зон должны прово­
диться планомерно по проектам с учетом географических и 
метеорологических факторов и с необходимым опережением 
(для роста растений) по отношению к началу действия того 
или иного источника загрязнения воздушной среды. В райо­
нах распространения температурной инверсии необходимо ж и­
лые комплексы размещать над уровнем верхней границы ин­
версии (например, на высоте 700— 1000 м над дном котлова­
на) с подветренной стороны, используя санитарно-защитные 
зоны.

Согласно исследованиям института КНИИОКГ и инст­
рукции «Технология строительства дорожных одеж д с исполь­
зованием тяжелой смолы из кислой смолки улавливания» 
(Киев, 1983) покрытия на основе каменноугольных смол, дег- 
тей и других отходов коксохимии следует устраивать на ав­
томобильных дорогах IV и V категорий и только вне насе­
ленных пунктов, курортных районов и зон отдыха. Расстояние' 
1,5 км от населенных пунктов должно гарантировать содер­
жание летучих углеводородов в воздухе на уровне интеграль­
ной П Д К  при использовании каменноугольных смол и дегтей 
в верхних слоях износа.

Помимо общих положений по охране труда при работе 
с каменноугольными вяжущими необходимо соблюдать инди­
видуальные требования, предусмотренные правилами безопас­
ности в коксохимической промышленности.

Все лица, направленные на работу с каменноугольными 
вяжущими, должны пройти медицинское освидетельствование. 
Лица, страдающие кожными болезнями, заболеваниями глаз 
и носоглотки, имеющие легкие ранения на руках и лице, к 
работе с дегтевыми и пековыми материалами не допускаются. 
Отравления и кожные поражения могут возникнуть вслед-
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етвие действия пековой пыли и паров расплавленного пека 
или дегтя. Токсическое действие пека возрастает при солнеч­
ном свете и уменьшается в темноте. При покраснении откры­
тых частей тела, жжении кожи и глаз или раздражении верх­
них дыхательных путей работы необходимо прекратить. По­
грузочно-разгрузочные работы с пеком должны быть макси­
мально механизированы и проводиться ночью или в пасмур­
ную погоду. Брать пек непосредственно руками, даж е в ру­
кавицах, не разрешается. Ручки инструмента следует содер­
ж ать в чистоте.

При работе с дегтем, смолой, пеком рабочие должны 
быть снабжены средствами индивидуальной защиты в соот­
ветствии с требованиями Типовых отраслевых норм бесплат­
ной выдачи спецодежды, спецобуви и предохранительных при­
способлений (М.: Профиздат, 1981), а такж е ГОСТ 12.4.011— 
75 * «Средства защиты работающих». Спецодежду необходимо 
хранить в специальных шкафах и стирать не реж е 1 раза в 
неделю.

УДК 502.7

Охрана окружающей среды 
при выпуске смесей 
на основе 
сероорганических вяжущих

В. 3. ГНАТЕНКО, Н. Г. ГРИ ГО РО ВИ Ч (Госдорнии),
Б. М. Ж ЕП Л И Н С К И И  (ВН И П И Сера), Ю. Г. П РИГОДА
(КНИИОКГ), В. В. М ИЛЕАНТ, В. В. СТАДНИК
(Закарпатский облдорстрой)

Большой эффективностью обладают асфальтобетонные 
смеси на основе серосодержащих отходов, так как в них, на­
ряду с серой, модифицирующей органическое вяжущее, со­
держится тонкодисперсный минеральный материал, выполняю­
щий роль минерального порошка [1]. Стоимость серосодержа­
щих отходов в 5— 10 раз ниже стоимости битума и в 10—20 
раз стоимости товарной серы. Однако смеси на основе серо­
органических вяжущих, обладающие повышенной прочностью 
и сдвигоустойчивостью, не находят широкого применения. 
Это прежде всего связано с отсутствием рекомендаций по 
приготовлению смесей и устройству из них слоев дорожных 
одежд, а такж е с тем, что приготовление асфальтобетонных 
смесей на основе сероорганических вяжущих сопровождается 
выделением токсичных веществ и коррозией оборудования.

Сера считается химически нейтральной и потому неток­
сичной. Она не имеет запаха и не горит. Однако даж е при 
воздействии солнечных лучей и влаги воздуха происходит об­
разование диоксида серы (S 0 2) и сероводорода (H2S). При­
сутствие этих выделений, особенно сероводорода, благодаря 
запаху ощущается даж е при минимальной концентрации. П о­
этому трудно отличить малую концентрацию, которая без­
вредна, от опасной (по ГОСТ 12.1.005—76 предельно допусти­
мая концентрация S 0 2 или H 2S не более 10 мг/м3).

По зарубежным данным, при приготовлении серосодер­
жащих материалов и устройстве из них дорожных одеж д 
опасными местами с точки зрения критических концентраций 
могут быть резервуары с жидкой серой и сероорганическим 
вяжущим, а такж е площадка оператора асфальтоукладчика 
(здесь токсичность наблюдается при температуре смеси выше 
150 °С).

Предлагаемые Госдорнии технологические варианты раз­
работаны исходя из условий исключения хранения серы и 
сероорганического вяжущего в расплавленном виде, а такж е 
нагрева смеси выше 145 °С [2]. Предусматриваются два в а ­
рианта приготовления смеси, Первый — это приготовление се­
роорганического вяжущего (серосодержащий отход+ органи­
ческое вяжущее) путем совместного термостатирования при 
температуре 135— 145 °С и последующая обработка получен­
ным вяжущим предварительно нагретого до той ж е темпера­
туры минерального материала. Второй — сушка и нагрев ми­
нерального материала и серосодержащих отходов до темпе­

ратуры 135— 145 °С с последующей обработкой предваритель. 
но нагретым до той же температуры органическим вяжущим.

Выбор оптимального варианта приготовления смеси за­
висит от вида серосодержащих отходов. Если они представ­
лены продуктами очистки комовой серы от зольных остат­
ков — золой или кеком очистки серы, то оптимальным будет 
первый вариант. Если в качестве серного компонента исполь­
зуется продукт обогащения молотой серосодержащей руды — 
хвосты флотации серных руд, то оптимальным будет второй 
вариант.

Зола и кек очистки серы состоят на 60—80 % из серы, 
остальное — тонкодисперсный известняк с максимальной круп­
ностью зерен 0,14—0,315 мм. Хвосты флотации представляют 
собой материал, состоящий в основном из тонко дисперсного 
известняка (максимальная крупность 1,25 мм) и содержащий 
4— 10 % серы. Предлагаемые варианты позволяют вести при­
готовление смесей на серийном отечественном оборудовании 
без каких-либо модификаций.

Температурный интервал приготовления смесей назначен 
из условия обеспечения вязкости органического вяжущего 
0,2—0,5 П а-с, позволяющей достичь наибольшей смачиваемо­
сти минерального материала. Концентрация токсичных выде­
лений, образующихся в рассматриваемом температурном ин­
тервале, в 2—4 раза меньше П Д К  (см. рисунок).

Результаты, приведенные на графике, получены путем 
количественной и качественной оценки предлагаемых техно­
логических вариантов при помощи хромато-масспектрометра 
(тип МК-1320) и хроматографа (тип ЛХМ -8-М Д). Следует 
отметить, что результаты лабораторных исследований незна­
чительно отличаются от данных опытного строительства.

Д ля определения коррозионной стойкости технологиче­
ского оборудования А БЗ были проведены экспериментальные 
исследования влияния токсичных выделений на стали марок 
СтЗ, 20Х, 10ХСНД, 08Х18Т1.

Скорость коррозии определяли на образцах размером 
80X 20X 3 мм гравиметрическим методом. Образцы устанав­
ливали в сушильном барабане и циклоне асфальтосмеситель­
ной установки. В точках установки пластин замеряли темпе­
ратуру и количество токсичных выделений. При изучении кор­
розионной стойкости готовили обычный асфальтобетон и ас­
фальтобетон на основе серосодержащих отходов (содержание 
серы составляло 5,7 % от массы, общее содержание отходов в 
смеси 30—35 % ). Исследования проводили на смесителе 
Д-597 после приготовления на нем 4 тыс. т смеси (7000 за­
месов). Результаты испытаний, приведенные к одному году 
эксплуатации установки (25 тыс. т или 45 тыс. замесов), даны

Зависимость концентрации 
диоксида серы (1) и серово­
дорода (2) от температуры  
смеси (сплошные линии — 
данные литературных источ­
ников, пунктирные — опыт­

ных работ)

в таблице. Из нее следует, что в этих условиях эксплуатации 
низколегированные углеродистые стали 20Х и 10ХСНД имеют 
практически одинаковую коррозию с нелегированной углеро­
дистой сталью марки СтЗ.

Если учесть, что в сушильных барабанах н циклонах 
создается слой из тонкодисперсного минерального материала, 
опасность несколько большей коррозии, вызываемой серосо­
держащими материалами, незначительна. Д ля новых смеси­
тельных установок желательна футеровка сушильного бара­
бана листовой хлористой нержавеющей сталью 08Х18Т1 тол­
щиной 1—2 мм.

Предлагаемые технологические варианты позволяют обе­
спечить максимальное взаимодействие сероводорода с нена­
сыщенными фрагментами органического компонента, а диок­
сида серы с известняком и, тем самым, значительно снизить 
токсичность.

Проведенные Госдорнии совместно с ВНИПИСера и 
КНИ ИО КГ имени А. Н. М арзеева исследования показали,
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М арка
стали

М есто
установки

С корость
к о р р о зи и ,

м м /го д
В ид к оррози и

Ст 3 Суш ильный б а ­
рабан
(1 4 5 — 155 °С)

0 , 6 1 2 / 0 ,5 2 1 С плош н ая, я зв ен н ая  
(глу б и н а  я зв  до 0 ,2  мм)

20 X То ж е 0 , 5 2 6 / 0 ,4 8 6 С плош ная, неравномер* 
н ая

10 х с н д » 0 ,5 1 4 / 0 ,4 6 9 Я звен ная  (глу б и н а  я зв  
0 ,1  — 0 ,2  мм)

08 Х18Т1 * 0 , 0 8 2 / 0 ,8 0 0 Сплош ной к о р р о зи о н ­
ной пленкой  покры то 
50%  поверхности

Ст 3 Ц иклон 
( 1 4 0 — 150 °С)

0 , 0 8 4 / 0 ,0 7 8 Р а вн о м ер н ая , сплош ная

20 X То ж е 0 , 0 5 2 / 0 ,0 5 0 Р авн ом ерн ая
10 ХСНД » 0 , 0 1 8 / 0 ,0 1 2 Н езн ач и тел ьн ая , сплош ­

н ая
08 Х18Т1 » 0 , 0 2 2 / 0 ,0 2 0 К оррози и  н езам етно

П р и м е ч а н и е .  В числителе приведены  данн ы е д л я  см есей , со ­
держ ащ и х  с ер у , в зн ам ен ател е— без нее.

При этом

t g p  =

ЛэФ:
I (Я  — ht ) —  (k +  m )(H  —  h j +  k t ) 

У / 2  +  ( Я - А х +  А2)3 
и угол дифракции

Z a = Z P  — Z.Y,

О)

(2)

tg  V =  TZT

H  —  hj
k  +  m

h«
l —  (k  +  m)

(3)

(4)

что в рекомендуемом температурном интервале (136— 145°С) 
и при содержании серы в смеси не более 20 % от массы би­
тума нет опасности выделений токсичных газов, превышаю­
щих санитарно-гигиенические нормы, и увеличения коррозии 
технологического оборудования по сравнению с обычной тех­
нологией.

Литература
1. М етодические реком ендации по применению асф альтобетонов с 

добавкой серы и по технологии строительства из них дорож ны х покры ­
тий. — М.: Союздорнии, 1986, с. 18.

2. Реком ендации по технологии приготовления органосером инераль­
ных смесей. М индорстрой УССР. — Киев, 1986, с. 24.

УД К  625.7,098

Сравнение 
методов расчета 
снижения шума

В. П. П О ДО ЛЬС К И Й  (Воронежский ф илиал Гипродорнии)

При разработке мер к снижению транспортного шума ис­
пользуются две методики: американского ученого Редферна 
и японского Маекавы, причем преимущества какого-либо из 
методов специалистами установлены не были. Необходимость 
сравнения этих методов расчета возникла в Воронежском фи­
лиале Гипродорнии при определении шумозащитных свойств 
выемок на проектируемых объектах.

В методике Редферна используются получаемые графи­
ческим путем эффективная высота сооружения hsф и угол 
дифракции а , однако графический путь не обеспечивает необ­
ходимой точности и оперативности расчетов. Кроме того, ме­
тодика не рассматривает зависимость шумозащитных свойств 
выемок различной глубины от заложения откосов, удаленность 
защищаемого объекта и интенсивность движения.

Для исследовательских целей были определены анали­
тические зависимости эффективной высоты откоса выемок 
ЛЭф и угла дифракции а  от заложения откосов и расстояния 
до защищаемого объекта для дорог различных категорий.

Сущность проблемы состоит в том, что с ростом крутизны 
откосов увеличивается и вероятность попадания отраженных 
от противоположного откоса звуковых волн в защищаемый 
объект и в транспортные средства на дороге. В то ж е время, 
при уполаживании откосов возрастает возможность попадания 
прямых волн.

В соответствии с рис. 1 определена эффективная высота 
откоса выемки

На рис. 1 А  — источник транспортного шума, располо­
женный на высоте h t = 0 ,7  м над поверхностью; В  — верхняя 
точка откоса выемки; С — точка измерения транспортного 
шума на селитебной территории, расположенная на высоте 
h2=  1,2 м над поверхностью; А В  =  а; В С — Ь; Л С = с; I — рас­
стояние от источника шума до точки измерения, м; k — посто­
янная величина, представляющая сумму расстояния от оси по­
лосы движения до бровки земляного полотна и минимальной 
ширины водоотводной канавы, м (см. ниже).

К атегори я  дорог 
1а 16 I I  I I I  IV

Наименьш ее значение k, м 2 5 ,3 8  2 4 ,3 8  1 1 ,8 8  9 ,9 5  8 ,7

Используя метод Редферна с помощью формул (1—4) и 
графика, помещенного на рис. 2.4 [1] и в  работе Б. Г. Прутко­
ва [2] были составлены графики зависимости снижения уровня 
транспортного шума выемками различной глубины от заложе­
ния откоса для дорог I—IV категории. При этом удаление 
точки измерения шума от дальней оси полосы движения при­
нято от 25 до 100 м. Д ля учета эффекта отражения звука от 
противоположного вертикального откоса выемки были прове­
дены специальные расчеты.

Д ля сравнения возможностей методов Редферна и Мае­
кавы автором была разработана специальная программа для 
ЭВМ ЕС-1035 S L O P E - o t k o c .

Д ля расчета снижения уровня шума AL  в зоне акустиче­
ской тени использовались формула (1) и уравнение (5), при­
веденное в работе П. И. Поспелова и В. И. Пуркина [31, а 
такж е данные таблиц 33, 34 и требования п. 10.15 СНиП 
И-12-77.

AL  в=  18,2+7,8 lg ( а + b —с + 0 ,02). (5)
В соответствии с рис. 1

a? =  (fe +  m)2 +  ( W - A 1)2; (6)

Ь2 = h l  +  [ l - ( k + m ) ] 2; (7)

й  =  /? +  [ ( Я - А 1) + Л а]?. (8)
Программа SLOPE позволяет определить величину сни­

жения уровня транспортного шума на удалении до 200 м от 
выемок различной глубины и протяженности в зависимости 
от заложения откосов для дорог I—IV категорий. Кроме того, 
по этой программе можно определять величину снижения 
уровня шума экранами различной высоты и протяженности, 
которые располагаются в 9 м от бровки земляного полотна. 
При подготовке исходных данных следует учитывать ряд тре­
бований:

Рис. 1. Схема для определения эффективной высоты откоса выемки в 
зависимости от его заложения

(k + m + H ) < l , т. е. точка измерения должна быть удале­
на от края выемки на расстояние не менее глубины этой вы­
емки:

0,4 м < / i i <  1 м, т. е. высота источника шума для легко­
вых автомашин равна 0,4 м, а для грузовых — 1 м;

1,2 м < / i j <  5 м, т. е. высота точки измерения от поверх­
ности не менее 1,2 м и не выше третьего этаж а;

АэФ>0,1 м, т, е. эффективная высота откоса выемки не 
долж на приближаться к нулю;
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Рис. 2. График сниж ения уровня транспортного ш ум а н а  дороге
IV категории вы емкой глубиной 2 м в зависим ости от залож ен и я

откосов и расстояния от дороги:
1 — 1=25 м; 2 — 1- 5 0  м; 3 — 1- 7 5  и ; 4 — 100 м;

--------------  по методу М а е к а в ы ; ----------------------по методу Р едф ерн а

а + Ь Ф с , в противном случае результат решения уравне­
ния (5) будет необъективным.

По результатам сравнения обеих методик были построе­
ны графики, позволяющие определять снижение уровня шума 
на дорогах I—IV категорий выемками различной глубины в 
зависимости от заложения откосов и удаленности защищаемо­
го объекта от трассы. Пример такого графика приведен на 
рис. 2.

Проделанная работа позволила обеспечить требуемые 
уровни шума в районе дома отдыха «Новая Л яда», расположен­
ного в 50—100 м от дороги II категории Тамбов — Рассказово; 
избежать сноса жилых домов на подходах к мостам через ре­
ки Кунач в Орловской обл. и Десну в Брянской обл.

Одновременно было установлено, что оптимальное зало­
жение откосов выемок лежит в интервале от 1 : 0,5 до 1 : 1,5, 
а шумозащитные барьеры следует устанавливать с наклоном 
1 :0 ,5  от дороги для предотвращения попадания отраженного 

шума в защищаемый объект и транспортные средства на д о ­
роге. Использование в шумозащитных целях выемок глубиной 
до 2 м и экранов высотой до 1,5 м нецелесообразно из-за низ­
кой эффективности.

Л и тература
1. Рекомендации по сниж ению  ш ума на автомобильны х м аги стра­

лях. А лма-А та, 1979 г., 60 с.
2. П р у т к о в  Б . Г. И сследование ш ум озащ итны х качеств придо­

рожных экранирую щ их сооруж ений. А втореф. дне. на кан д . техн. 
наук. — М., 196'8.

3. П о с п е л о в  П. И., П у р к и н  В. И . З ащ и та  от ш ума при про­
ектировании автомобильных дорог. М АДИ, М осква, 1985 г. 119 с.
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Технико-экономическая оценка 
эффективности 
шумозащитных сооружений

Канд. техн. наук П. И. ПОСПЕЛОВ ( МАДИ)

В последние годы проблема снижения воздействия 
транспортного шума из-за возрастающей интенсивности дви­
жения на автомобильных дорогах становится все более ак­
туальной. Это воздействие наблюдается в тех случаях, когда 
транспортный шум воспринимается как раздражающий фак­
тор, приводящий к нарушению акустического комфорта. Раз­
рабатывается целый ряд технических решений для проекти­
руемых и эксплуатируемых дорог, предусматривающих стро­
ительство специальных шумозащитных сооружений. Для 
оценки их эффективности все шире применяются новейшие 
методы акустических исследований, позволяющие повысить 
точность обоснования проектных решений. В населенных 
пунктах шумозащита регламентируется санитарными нор­
мами.

Д ля обоснования расходования средств на строитель­
ство придорожных шумозащитных сооружений необходимо 
выполнить расчеты по оценке эффективности капиталовло­
жений на эти цели.

И сходя из общих задач снижения шума могут быть 
установлены следующие правила:

во избежание ухудшения акустической ситуации маги­
стральные автомобильные дороги необходимо прокладывать 
в стороне от жилой застройки и других зон, в которых шум 
ограничен санитарными нормами;

если избежать проложения трассы дороги через жилые 
массивы не удается, то необходимо в проектах предусмот-
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Рис, 1. Зависим ость п о казател я  экономического ущ ерба, ин­
тенсивности движ ени я и эквивалентны х уровней ш ума от 

времени суток:
1 — сум м арн ая  интенсивность движ ени я; 2 — грузовы е ав­

томобили
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реть выполнение специальных мер по снижению шума до 
требований санитарных норм;

проведение шумозащитных мероприятий нецелесообраз­
но, если их стоимость сравнима со стоимостью строитель­
ства дороги, а фактический эффект за счет снижения шума 
незначителен. В этом случае следует предусматривать сме­
щение жилой зоны.

Годовой экономический эффект от внедрения меро­
приятий по шумозащите в жилой застройке Р  достигается 
за счет снижения ущерба от вредного воздействия тран­
спортного шума

Р  —  уо —  у  тыс. руб./год, (1)
где у0 и у  —  экономическая оценка годового ущерба в на­
селенном пункте от загрязнения акустической среды соот­
ветственно до и после осуществления проекта шумозащиты, 
тыс. руб./год.

Оценку годового экономического ущерба можно опре­
делить по Руководству [1] или по предлагаемой формуле:

^гпах £,тах

У =  < /н + г /д =  2  A ( L H) N „ ( L ) +  2  B ( L j d N a (L) ,  (2)
L = 25 L —25

где y„, у л — экономическая оценка годового экономического 
ущерба соответственно в ночное и дневное время, руб./год; 
L™a x > L™ax — максимальный эквивалентный уровень 
звука соответственно за длительный период ночного и днев­
ного времени, дБА; A ( L B), B ( L a) — показатель экономиче­
ского ущерба, руб./чел. в год, при уровнях соответственно 
ночных и дневных шумов L H и L a, определяемый по таб­
лицам Руководства; N H(L)  — число людей, проживающих 
в комнатах с эквивалентным уровнем звука ночных шумов, 
дБА, равным или лежащ им между целыми числами L  и 
L +  1, при этом L ^ L H< i + l ;  N n (L)  — число людей, про­
живающих в комнатах с эквивалентным уровнем дневных 
шумов, дБА, равным или лежащ им меж ду целыми числами 
L  и L + 1, при этом L ^ , L a < iL + 1.

Суммирование у в и у д осуществляется на всей терри­
тории, прилегающей к автомобильной дороге, где уровни 
шума в комнатах наблюдаются в пределах от 25 дБА до 
максимальных L™ax и L™ах.

Рис. 2. Зависим ость эко­
номического ущ ерба  от 
интенсивности движ ени я:
1 , 2  — при сниж ении рас­
четного уровня ш уы а со­
ответственно на 16 и 

25 дБ А

Д ля использования показателей Руководства при про­
ектировании шумозащитных сооружений необходимо знать 
часовые эквивалентные уровни шума за 16-часовой период 
дневного времени (с 7 до 23 ч) и 8-часового периода ноч­
ного времени (с 23 до 7 ч). Если эти показатели неизве­
стны, Руководство предлагает использование приближенной 
оценки значений, согласовав их с эквивалентным уровнем 
/ ,д ЯХ за наиболее шумный час дневного времени. При от­
сутствии данных об эквивалентных уровнях ночных и днев­
ных шумов можно использовать приближенную оценку.

1 д =  ^ а х -  5; (3)

£в =  ̂ д — Ю. (4)
На практике такая разница в уровнях шума не наблю­

дается [2] и это приводит к тому, что выполняемые расче­
ты не отличаются высокой точностью. Пример изменения
интенсивности движения на дороге и оценка экономического 
ущерба по часам суток приведены на рис. 1. Из графика 
следует, что приближенная оценка уровней шума по форму­
лам (3) и (4) более чем в 2 раза отличается от результа­

НнтеншВнасть дбижеш, тис. пИт/сут

тов, полученных по данным натурных измерений. Д ля пере­
хода к точным показателям были выполнены вычисления 
для различных функций распределения интенсивностей дви­
жения и состава транспортного потока расчетных часовых 
эквивалентных уровней шума [3]. Затем без определения 
эквивалентного уровня шума за длительные периоды време­
ни выполнен переход к часовым показателям экономического 
ущерба

Т = 8
А  (1я) =  ^  А ' (Г н); (5)

1
Т = 16

B ( L j d =  V  В ' ( Т Л),  (6)
1

где А ', В ' — часовые показатели экономического ущерба, 
руб./чел. в год; Ти, Тд — соответственно количество ночных 
и дневных часов.

П оказатели часового экономического ущерба можно 
определить и путем деления показателя экономического 
ущерба на число соответственно дневных и ночных часов, а 
экономический ущерб определять не от функции соотноше­
ния уровней, а непосредственно от интенсивности движе­
ния, с которой тесно связаны уровни шума. Для решения 
этой задачи для ЭВМ составлена программа «NOISEEF».

На рис. 2 приведены графики для оценки экономиче­
ского ущерба в случаях, когда уровни шума в жилых по­
мещениях удалось уменьшить по сравнению с расчетными 
на 16 и 25 дБА. Построение аналогичных графиков при сни­
жении расчетных уровней от 16 до 40 дБА  позволило по­
лучить уравнение регрессии для всех случаев в виде

УАь =  аУгМ +  ь  Р У б . /ч е л .  год, (7)
где N  — среднегодовая суточная интенсивность движения 
на дороге, авт/сут; а, Ь — коэффициенты регрессии, приве­
дены в таблице.

При таком методе расчета нетрудно при заданной 
интенсивности движения и акустической эффективности пла­
нируемых мероприятий по шумозащите оценить достигае­
мый экономический эффект. Так, при интенсивности движе­
ния 5000 авт/сут и уровне шума в жилой комнате на
16 дБА ниже расчетного экономический ущерб составит 
242,7 руб. чел./год. Если запроектированное шумозащитное 
сооружение позволит уменьшить уровни шума на 9 дБА, 
т. е. в сумме до 25 дБА, то экономический ущерб . умень­
шится до 90,5 руб. чел./год. Экономический эффект в дан­
ном случае будет 152,2 руб. чел./год.

На основании предлагаемых показателей расчет эко­
номической эффективности необходимо проводить в следую­
щей последовательности.

1. В районе проектируемой автомобильной дороги или 
предполагаемом месте строительства шумозащитного соору­
жения измеряют или рассчитывают уровни шума [4].

2. Оценивают экономический ущерб от транспортного 
шума до осуществления мероприятий по шумозащите

AZ,=40

У В =  2  yALn*L> (8)
A L = 16

где у&ь — показатель экономического ущерба при сниже­
нии расчетного уровня шума на AL, дБА, при интенсивности 
движения N, авт/сут; п  — число людей, проживающих в 
комнатах с уровнем шума, уменьшенным по сравнению с рас­
четным на AL, дБА.

3. Определяют экономический ущерб после осуществле­
ния мероприятий по шумозащите по формуле (8), но при

С ни ж ен и е расчетного 
уровн я  ш ум а, дБА

К оэф ф ициенты  у равн ен и я  регрессии

а h

16 2 ,4 0 73 , 0
19 2 ,0 5 3 7 ,4
22 1 ,4 7 2 5 ,0
25 1, 05 1 6 ,3
28 0 ,8 3 5 ,7
31 0 ,6 4 — 4 ,0
34 0 ,4 5 — 4 ,9
37 0 ,3 2 — 6 ,8
40 0 ,1 9 — 4 ,9
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большем снижении расчетного уровня шума при различных 
вариантах шумозащиты.

4. Вычисляют экономический эффект за счет снижения 
ущерба за период службы шумозащитного сооружения.

5. Определяют размеры капиталовложений по каждому 
варианту шумозащиты и приведенные затраты на ремонты.

6. Экономически более выгодному варианту при задан­
ном положении дороги в плане и продольном профиле со­
ответствует вариант с наименьшими приведенными затрата­
ми. Критерий оптимизации предполагает, что эффективность 
шумозащиты должна быть максимальной при заданных 
размерах капиталовложений.
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УДК 658.345

Опыт внедрения 
системы управления 
охраной труда

Н, Н. БАСМАНОВ (Глаезапсибдорстрой)

В настоящее время резко возросла необходимость сни­
жения производственного травматизма и достижения такого 
уровня охраны труда, который отвечал бы требованиям нор­
мативных документов. Однако внедрение системы управле­
ния охраной труда, несмотря на ряд руководящих указа­
ний, наличие Положения о системе управления охраной тру­
да в подразделениях Минтрансстроя СССР и другой методи­
ческой литературы, проводится все еще медленно.

По поступающим из некоторых подведомственных орга­
низаций данным во всех их подразделениях, как они счита­
ют, внедрена система управления охраной труда. В действи­
тельности речь в лучшем случае идет о наличии системы в 
работе по охране труда, но управления как такового нет, 
потому что не внедрен коэффициент безопасности труда (не 
установлен уровень работы по охране труда), а состояние 
техники безопасности определяют только по фактическим по­
казателям производственного травматизма и предписаниям 
или актам результатов проверок.

В связи с этим заслуж ивает внимания опыт работы 
треста Нижневартовскдорстрой Главзапсибдорстроя по 
внедрению системы управления охраной труда.

Трестом разработана, согласована с комитетом проф­
союза и техническим инспектором труда ЦК профсоюза и 
утверждена Единая система управления охраной труда, ко­
торая предусматривает:

распределение обязанностей руководящих и инженерно- 
технических работников треста и подразделений по созда­
нию безопасных условий труда;

порядок обучения персонала безопасным методам работы; 
организацию и порядок осуществления оперативного 

контроля за состоянием условий труда;
методику работы службы охраны труда; 
методику разработки комплексных планов улучшения ус­

ловий, охраны труда и санитарно-оздоровительных меро­
приятий;

порядок поощрения профсоюзного актива за  успеш­
ную работу по созданию безопасных условий труда;

порядок поощрения рабочих и инженерно-технических 
работников за создание безопасных условий труда;

перечень нормативных документов, необходимых для 
«лужб охраны труда и техники безопасности (обязательный 
минимум).

В большинстве подразделений треста на объектах строи­
тельства в бытовых вагончиках и в цехах вывешивают кар­
ты безопасности труда, на которые ежемесячно при прове­
дении третьей ступени контроля проставляются коэффициен­
ты, отражающие состояние техники безопасности.

В тресте Нижневартовскдорстрой после неудачного 
1985 г., когда в его подразделениях резко возрос производст­
венный травматизм, приказом был объявлен трестовский 
«День охраны труда». Ежемесячно каждый из руководите­
лей треста вместе с начальником или главным специалистом 
одного из отделов в присутствии руководителей проверяемых 
подразделений осуществляют проверку состояния техники 
безопасности на объектах и в цехах. Ежеквартально по ре­
зультатам проверок трестом определяется коэффициент безо­
пасности труда по каждой организации, издается приказ, к 
которому прикладывается карта степени безопасности труда 
по тресту, чтобы каж дая организация знала свои показате­
ли и могла сравнить их с другими.

В зависимости от коэффициента безопасности труда 
размер премии по результатам хозяйственной деятельности 
может увеличиваться или уменьшаться. Например, для под­
разделений треста следующая классификация.

К оэф ф и ци ен т безопасности  тр у д а

1 — 0 ,9 6  ( о т л и ч н ы й ) .....................................................................
0 ,9 5  — 0 ,8 6  ( х о р о ш и й ) .................................................................
0 ,8 5  — 0 .5 1  (у д о в л етв о р и те л ь н ы й ).........................................
0 ,5  (н е у д о в л е тв о р и т е л ь н ы й ).....................................................
0 ,5  — 0 ,4 5  .........................................................................................
0 , 4 4 — 0 ,4 0  .........................................................................................
0 ,4  и при н ал и ч и и  см ертельны х и тя ж ел ы х  несчаст­

ных с л у ч а е в .....................................................................................  П рем ия не
начисляется

Д ля треста коэффициент безопасности труда классифи­
цируется следующим образом: 7—6,72 — отлично; 6,71—
6,62 — хорошо; 6,61—3,51 — удовлетворительно; 3,5 и 
меньше — неудовлетворительно.

Исходное значение коэффициента безопасности труда 
принимается равным 1. Фактический месячный коэффициент 
безопасности определяется с учетом коэффициентов сниже­
ния и повышения, значения которых принимают в соответст­
вии с классификаторами техники безопасности. Обычно они 
принимаются от 0,01 до 0,2.

Классификатор нарушений техники безопасности и 
безопасных условий труда разработан для проверки в 
бригадах, на объекте (в цехе), на участке, в подразделении. 
Коэффициент повышения определяется по следующим клас­
сификаторам: отсутствие производственного травматизма 
или снижение его уровня (0,05); внедрение рацпредложений 
по технике безопасности (0,03); работа коллектива по пере­
довым методам (0,03); самоконтроль и взаимоконтроль ра­
бочих по безопасности труда (0,03); участие в смотрах-кон­
курсах (0,02). Методика разработана на основе опыта орга­
низаций нефтяников по внедрению системы управления ох­
раной труда.

Интересно, что аа I квартал 1986 г. по тресту Нижне­
вартовскдорстрой коэффициент составил 3,35, что соответст­
вует неудовлетворительной оценке, хотя производственный 
травматизм был значительно ниже, чем за этот ж е период 
предыдущего года. За  II и III кварталы трест имел коэф­
фициент безопасности труда соответственно 3,81 и 3,51, что 
соответствует удовлетворительной оценке.

По нашему мнению, управлять охраной труда — это 
значит, с помощью коэффициента безопасности и за счет 
системного подхода к решению вопросов охраны труда под­
нять уровень безопасности труда и создать все условия для 
безопасной работы на строительных площадках и в цехах.

Разм ер 
прем ии. % 

125 
110 
100 
100 
90 
75
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УДК 625.768.6

Применение 
природных рассолов 
и отходов промышленности 
для борьбы
с зимней скользкостью

Канд. сельхоз. наук В. Т. ФЕДЮ Ш ИН

В настоящее время в Казахстане широко внедряется 
химический способ борьбы с зимней скользкостью на автомо­
бильных дорогах. Д ля этого используются хлориды натрия, 
магния и кальция в кристаллическом, порошкообразном и ж ид­
ком состоянии. Однако сравнительно высокая стоимость и де­
фицитность химических веществ сдерживали применение этого 
способа. Стало необходимостью изыскание новых местных де­
шевых противогололедных материалов.

Специалистами Казахского филиала Союздорнии было 
установлено, что республика располагает довольно большими 
запасами естественных (природных) веществ и отходов про­
мышленности, обладающими высокой плавящей способностью. 
Наиболее доступными из них являются жидкие хлориды: при­
родные рассолы соленых озер, пластовые воды нефтепромыс­
лов и жидкий отход Усть-Каменогорского титано-магниевого 
комбината — неосветленный раствор хлористого кальция 
(табл. 1).

Кроме перечисленных в табл. 1 источников рассолов, име­
ется еще более 10 перспективных нефтепромыслов, расположен­
ных в Гурьевской и Мангышлакской областях, и более 30 озер, 
неравномерно распределенных по территории Казахстана. Боль­
шое их число приурочено к Павлодарскому соленосному райо­
ну, охватывающему значительную часть территории П авлодар­
ской обл., а такж е прилегающие к ней с запада районы Кокче- 
тавской и с юга Семипалатинской областей. Имеются соленые 
озера к северу от Аральского моря до железнодорожной 
ст. Челкар, т. е. север Кзыл-Ординской и юг Актюбинской об­
ластей. Соляно-купольные структуры Гурьевской обл. и связан­
ные с ними месторождения каменной соли такж е обусловили в 
этом районе образование нескольких соленых озер, самым круп­
ным из которых является оз. Индер.

Ресурсами противогололедных материалов являются так­
ж е отходы соледобывающих промыслов и твердые отходы не­
которых промышленных предприятий. К ним относятся соляная 
е ы л ь  — отходы комбината «Аралсоль», образующаяся при 
производстве пищевой поваренной соли, техническая соль ком­
бината «Павлодарсоль» «гранатка», представляющая собой 
отдельные соляные кристаллы размерами 2,5—20 мм, загряз­
ненные илистыми озерными отложениями. Здесь ж е имеются

и другие разновидности солей: «чугунка» и «каратуз», форми­
рующиеся в верхнем слое монолита каменной соли. Хороший 
противогололедный материал представляет собой твердый от­
ход Усть-Каменогорского титано-магниевого комбината — 
минерализатор — комплексный побочный продукт производ­
ства металлического магния. Химический состав этих твердых 
противогололедных материалов приведен в табл. 2.

Зерновой состав соляной пыли представлен частицами 
размером 0,01—0,2 мм, ее суточный выход составляет около 
7 т, т. е. около 2 тыс. т в год. Кроме того, имеются забалан­
совые запасы солей в количестве 2,74 млн. т, расположенные в 
7— 13 км от железной дороги.

Представляется возможным силами промышленных пред­
приятий Минавтодора КазССР наладить выпуск специальной 
гранулированной, гидрофобизированной дорожной соли, кото­
рая долгое время не слеживалась бы и которую можно было 
бы транспортировать на открытых платформах к местам по­
требления и хранить в открытых штабелях.

Проведенные испытания перечисленных химикатов пока­
зали их высокую эффективность.

Д ля россыпи твердых противогололедных веществ рекомен­
дуется применять специальные солераспределители Т-113, Т-118, 
Ур-53, КСА-3, а такж е прицепные распределители удобрений 
РУМ-3, 1-РМГ-4, 1-РУМ-6.

Ж идкие противогололедные вещества можно распределять 
машинами ПМ-130, КПМ-64, ПМ-10, Д-298, РС-66, а также 
битумовозами и специально приспособленными для этой цели 
автоцистернами типа Д-642, Д-642А, снабженными распредели­
тельной трубой.

Приоритет в применении химического способа борьбы с 
зимней скользкостью в Казахстане принадлежит дорожникам 
Гурьевской обл., которые в 1973 г. по собственной инициативе 
провели опробование природных рассолов оз. Индер и пласто­
вых вод нефтепромысла Доссор. В настоящее время они еже­
годно используют до 15 тыс. т рассолов для борьбы с зимней 
скользкостью на дорогах протяженностью более 900 км. В. ре­
зультате экономится более 35 тыс. т песка, 2450 т соли и 
достигается значительный экономический эффект, превышаю­
щий 300 тыс. руб.

Т а б л и ц а  2

Н аим енование п роти ­
вогололедного м ате­

риала

Солевой состав , % от массы

NaCl C aC l, MfirCl, N aaSO, CaSO* MgSO*

С олян ая пыль 
Соль «гран атка»  

» «чугун ка»  
» «кар ату з»  

М и н ерали затор

9 7 ,4
9 5 .2  
9 7 ,9
9 3 .3  
50

0 ,0 7

IS

0 ,4 5  
1 ,3 8  
1 .2  
2 ,5 2  
15

0 ,2 7

4

1 ,2 4  
1 ,8 8  
0 ,8 6  
3 ,9 9  
4

0 ,9 1
1 ,2 0
0 ,0 4
0 ,1 9
10

Хорошие результаты получают дорожники Восточного 
Казахстана, которые ежегодно обрабатывают отходами Усть- 
Каменогорского титано-магниевого комбината более 700 км 
дорог. Более 100 км обрабатывают дорожники Павлодарской 
обл., применяя соль «гранатку» комбината «Павлодарсоль», и 
столько ж е дорожно-эксплуатационные хозяйства Кзыл-Ордин- 
ской обл., используя соляную пыль комбината «Аралсоль». По­
ложительный опыт этих хозяйств и большие ресурсы природ­
ных рассолов и отходов промышленности свидетельствуют о 
возможности и целесообразности их применения для борьбы с 
зимней скользкостью на автомобильных дорогах республики.

Т а б л и ц а  1

Н аим енование ж и д к и х  п роти во­
гололедны х м атери алов

С од ерж ан и е  ионов, г /д м 3 С одерж ан и е  хл ори д ов , г /д м ” Общая ми­
нерализа­
ция, г/д м ’С1~ s o 4 | н с о 3 N a+ M g+ + С а+ + NaCl M gCl, C aC l, Всего

Рассол  оз. И ндер 1 9 3 ,5 5 ,7 5 0 ,4 5 105,3 11,3 1.0 269 41 __ 310 317
Рассол  о з . К оряковское 1 6 5 ,9 1 5 ,2 1, 22 6 6 ,7 24,4 2 , 5 170 85 — 255 275
Рассол  о з . Т аво л ж ан 1 5 3 ,5 1 2 ,0 0 ,8 5 5 5 ,6 2 4 ,4 2 ,5 144 88 — 232 248
П ластовы е воды м есторож ден ия Д оссор 1 7 0 ,7 0 ,5 7 0 ,1 3 105,8 2 .3 4 ,0 270 95 — 2 7 9 ,5 283

(Г урьевская  о б л .)
П ластовы е воды м есторож ден ия  ЖетыбаЙ 1 0 6 ,4 0 ,1 2 0 ,2 7 5 1 ,5 2.6 1 0 ,8 130 1 0 ,5 30 1 7 0 ,5 1 7 0 ,7

(М ангы ш лакская  о б л .)
Н еосветленный раствор х лори стого  к а л ь ­ 1 7 8 ,2 0 ,5 — 11 — 91 28 — 2 5 2 ,5 2 8 0 ,5 281

ция
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УДК 625.7.032.32 Т а б л и ц а  2

Влияние 
противогололедных 
материалов на сцепление 
колеса с покрытием

Р а с х о д , г /м 2
Химический противогололедны й 

м атери ал при толщ ине 
л ь д а  1 мм

на сухую  п о­
верхн ость 
покры тия

Х лористый натрий  в виде поваренной 
соли (кри сталлы )

40 -

Х лористый кальц ий  ф осф атированны й 
(кр и стал л ы )

65

Смесь 88%  х л ори стого  н атри я  и 12%  
хлористого  к ал ьц и я  (к р и стал л ы )

50

С олепесчаная смесь (8 — 10% NaCI) 300 —
Х лористый натри я 25% -ной кон цен т­

рации
200 40

Хлористый кальц ия 32% -ной  кон ц ен т­
рации

150 40

Хлористый магний 29% -ной  кон ц ен т­
рации

200 40

О б р азец Тип п окры тия

С ред няя
глуби на

м акр о ш ер о ­
ховатости ,

мм

С рок с л у ж ­
бы , лет

А П оверхн ость отш лиф о­ ГЧ/0 _
в а н н о г о  гр ан и та

Б А сф ал  ьтобетон 0 ,3 5 1
В Ц ем ентобетон 0 ,2 8 —
Г А сф альтобетон 0 ,4 7 7

Инж. Ю. Б. ЗОНОВ

Статистические данные показывают, что скользкость по­
крытия является причиной 40—70 % ДТП, происходя­
щих зимой.

В настоящее время в СССР и за рубежом наиболее ши­
роко применяют химические способы борьбы с зимней скольз; 
костью на автомобильных дорогах. При з»том используют две 
формы борьбы: аварийную и профилактическую, когда хими­
каты распределяют соответственно после и до образования 
скользкости.

Эффективность действия противогололедных химических 
материалов определяли в лаборатории с последующей провер­
кой полученных результатов на автомобильных дорогах об­
щего пользования. Исследовали противогололедные материалы, 
наиболее часто применяемые в практике борьбы с зимней 
скользкостью (табл. 1).

Опыты проводили на образцах покрытий разных типов 
с площадью поверхности 0,3 мг и разной шероховатостью 
(табл. 2).

Все испытанные образцы, кроме образца А, в увлаж нен­
ном состоянии при положительной температуре по своим сцеп­
ным качествам соответствуют действующим нормативам.

Для обеспечения постоянных условий проведения экспе­
римента в лаборатории использовали холодильную камеру ти­
па НКР-1. Исследования проводили при отрицательной темпе­
ратуре от 0 до — 10 °С и при различном состоянии покрытия: 
сухое, мокрое и при наличии льда толщиной 1 мм, обработан­
ного противогололедными материалами. Ограничение интервала 
температур связано с тем, что наименьшие значения коэффи­
циента сцепления получены при температуре близкой к 0°С.

Нормы расхода химических материалов определяли в со­
ответствии с действующими нормативными документами и за ­
дачами эксперимента. Перед проведением измерений в лабо­
раторных условиях образцы, маятниковый прибор и химиче­
ские материалы выдерживали в холодильной камере в тече­
ние 1 ч.

В качестве критерия скользкости принимали сопротивле­
ние трению резиновой пластины имитатора шины по поверх­
ности покрытия, выраженное в показаниях маятникового 
прибора:

ниже 45 — потенциально скользко;
45—55 — удовлетворительно только при благоприятных 

условиях;
55—65 — весьма удовлетворительно;
выше 65 — хорошо.

Т а б л и ц а  1

Результаты  исследований показали, что сцепление рези­
нового имитатора маятникового прибора с поверхностью об­
разцов при профилактической обработке зависит от применяе­
мого химического материала, толщины его слоя и температуры 
воздуха (рис. 1). Распределение жидких химикатов на сухое 
чистое покрытие снижает сцепление. Показания маятникового 
прибора на сухом покрытии для образцов А, Б, В и Г равны 
соответственно 60; 76,8; 80,8 и 95. При наличии на покрытии 
пленки жидкости, разделяющей трущиеся поверхности, моле­
кулярная составляющ ая силы трения уменьшается, что и при­
водит к ухудшению сцепных качеств. На шероховатых покры­
тиях (образцы Б, В, Г) полученные показания маятникового 
прибора находятся в допустимых пределах, обеспечивающих 
безопасность движения. Наихудшее сцепление наблюдали на 
поверхности отшлифованного гранита, так как на гладкой по-

Р а С Х О Д ,  Г / М 2

Рис. 1. Зависим ость сцепления от количества химического материала 
при тем пературе 0 ± 1 °С :

/ ,  2, 3 —• д л я  образц а  А, обработанного растворам и соответственно 
25 %-ным N aCl, 29 %-ным M gC l2 и 32 %-ным СаС Ь; 4, 5, 6 — то  же, 
д л я  образц а  Б; 7, 8, 9 — то ж е, д л я  образц а  В; 10, / / ,  12 — то же, 

д л я  обр азц а  Г

верхности скорость вытеснения жидкости из зоны трения при 
отсутствии дренажных канавок меньше, чем при контактирова­
нии с шероховатым покрытием.

Увеличение толщины слоя солевого раствора незначитель­
но ухудш ает сцепление. В этом случае небольшая (10 км/ч) 
уменьшающаяся скорость скольжения резинового имитатора 
позволяет при его взаимодействии с покрытием выжать боль­
ший объем жидкости из зоны трения.

Наилучшее сцепление отмечалось на покрытиях, обрабо­
танных раствором хлористого натрия, так как ионы натрия 
обладают большей подвижностью, чем ионы магния и кальция. 
В связи с этим при взаимодействии резинового имитатора с 
покрытием раствор хлористого натрия быстрее вытесняется из 
зоны трения, тем самым увеличивая сцепление.

Как показали результаты исследований на покрытиях, 
обработанных растворами хлористых солей, при снижении тем­
пературы воздуха от 0 до — 10 °С сцепление улучшается 
(рис. 2). Это объясняется тем, что понижение температуры по­
степенно увеличивает вязкость пленки солевого раствора, а сле­
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довательно, напряжен е сдвига. В результате возрастает и 
сила трения. Кроме того, повышению сцепления в данном слу­
чае способствует и то, что из-за увеличения вязкости раство­
ров распределение их по поверхности покрытия равномерной 
пленкой затруднено, и в зоне трения увеличивается число 
сухих точек.

При наличии слоя льда на шероховатых покрытиях, обра­
ботанных химическими противогололедными материалами, 
скользкость, как правило, уменьшается. Повышение сцепных 
качеств обеспечивается на обледенелых покрытиях при исполь­
зовании растворов хлористого магния и кальция, твердых ма­
териалов — хлористого кальция фосфатированного, смеси хло­
ристого натрия и кальция. На шероховатых покрытиях увели­
чению сцепления способствует применению и солепесча­
ной смеси.

Растворение химических веществ при таянии льда сопро­
вождается тепловыми явлениями. Например, при растворении

13

t  
5) 

£  

§
Ч

I 
? 1 § 
I

Температура, °С

Рис. 2. Зависим ость сцепления от тем пературы  при расходе рас* 
твора  150 г /м -:

1, 2, 3 — д л я  образц а А, обработанного растворам и соответ­
ственно 25 %-ным N aCl, 29 %-ным M gClj и 32 %-ным СаСЬ;

4. 5, 6 — то ж е, д л я  образц а  Б

поваренной соли реакция эндотермическая (отрицательная), 
т. е. протекает с поглощением тепла. Этим объясняется не­
сколько замедленное первоначальное действие хлористого нат­
рия на лед по сравнению с хлористым кальцием и магнием, у 
которых реакция экзотермическая (положительная) происхо­
дит с выделением большого количества тепла. Поэтому при 
использовании хлористого кальция и магния немедленно на­
чинается таяние льда, которое ведет к постоянному разж иж е­
нию растворов солей, вследствие чего поверхность покрытия 
становится мокрой, скользкость его уменьшается.

Известно, что эффективность взаимодействия хлоридов со 
льдом существенно зависит от температуры. Количество льда, 
расплавляемое 1 кг хлористых солей при разной температуре, 
примерно одинаково (рис. 3). С понижением температуры ко­
личество льда, которое способна расплавить соль, быстро убы­
вает, особенно в интервале температур от 0 до — 10°С.

Практическое значение имеет продолжительность взаи­
модействия системы лед — соль и интенсивность плавления 
льда во времени при разной температуре. При равных услови­
ях для всех хлористых солей наиболее длительное плавление 
льда бывает при отрицательной температуре близкой к 0°С. 
С понижением температуры продолжительность плавления льда 
убывает. Наиболее интенсивно лед плавится в течение первого 
часа. Чем ниже температура, тем интенсивнее плавление льда.

На покрытиях с гладкой поверхностью (образец А) при 
использовании всех видов противогололедных химических м а­
териалов сцепление ухудшается до недопустимых пределов. 
Наиболее эффективным средством борьбы с зимней скользко­
стью на таких покрытиях, а такж е на шероховатых, которые в 
увлажненном состоянии при положительной температуре не 
удовлетворяют требованиям по коэффициенту сцепления, явля­
ется солепесчаная смесь. При использовании на обледенелых

Температура., °С

Рис. 3. Зависим ость количества расплавляем ого льда хлористы­
ми солям и от тем пературы :

/  — M gCl2; 2 — N aCl; 3 — CaCIs

покрытиях солепесчаной смеси проявляется деформационная 
составляющая силы трения за счет взаимодействия частиц пес­
ка с покрытием и резиной имитатора шины маятникового при­
бора, что и ведет к увеличению сцепления.

Измерения коэффициента сцепления покрытий в полевых 
условиях проводили прибором ППК. Исследовали разные типы 
покрытий, обработанных смесью хлористого натрия и кальция, 
при температуре —6°С  и при наличии на покрытиях слоя об­
леденевшего снега толщиной 3—5 мм. Результаты исследований 
приведены в табл. 3.

Измерения непосредственно на дороге так же, как и лабо­
раторные показали повышение коэффициента сцепления на об­
леденелых покрытиях всех типов и наличие его зависимости 
от времени действия химического материала.

Анализ полученных данных позволил сформулировать 
правила использования химических материалов на дорогах.

Во-первых, следует избегать применения всех видов хи­
мических материалов при аварийной форме и жидких — при 
профилактической форме на гладких покрытиях, особенно на 
отшлифованных брусчатых мостовых и им подобных, а также 
на шероховатых, которые в увлажненном состоянии при поло­
жительной температуре не удовлетворяют требованиям по 
сцепным качествам. В этом случае при аварийной и профилак­
тической формах рекомендуется применять солепесчаную смесь 
с периодической посыпкой.

Во-вторых, профилактическая форма борьбы с зимней 
скользкостью на шероховатых покрытиях должна проводиться 
жидкими, а во время снегопада и твердыми химическими ма­
териалами.

В-третьих, на обледенелых шероховатых покрытиях при 
аварийной обработке необходимо использовать преимуществен­
но растворы хлористого магния и кальция, твердые материа­
лы — хлористый кальций фосфатированный, смеси хлористого 
натрия и кальция, а такж е солепесчаную смесь.

В-четвертых, при распределении жидких химических ма­
териалов заблаговременно до образования снежно-ледяных 
отложений покрытие становится мокрым и его сцепные каче­
ства ухудшаются. Поэтому при распределении растворов со­
лей необходимо ограничивать скорость движения автомобилей.

Т а б л и ц а  3

К оэффициент сцепления

Тип
п окры тия

До 
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з 
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ч

| 
че
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0,
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ч

че
ре

з 
1 

ч П рим ечание

А сф альтоб е­
тон

0 ,1 6 0 , 24 0 ,3 0 0 , 27 0 , 29 П окры тие
мокрое

Ц ем ентобе­
тон

0 ,1 4 0 ,1 5 0 .  25 0 , 26 0 ,3 0 То ж е

П оверхн ост­
н ая  обработка 
(1 0  — 15 мм)

0 ,1 8 0 ,2 2 0 , 30 0 , 27 0 ,2 7 >
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Экономический всеобуч
Особенности оплаты труда машинистов дорожных машин

Ю. С. БУДАНОВ

В строительных и ремонтно-строительных дорожных 
организациях, где вводятся новые условия оплаты труда, ус­
тановлены единые часовые тарифные ставки для рабочих- 
дорожников и машинистов дорожных машин: I разряд — 
59 коп., II разряд — 64 коп., III разряд — 70 коп., IV раз­
ряд — 79 коп., V разряд — 91 коп., VI разряд — 106 коп.

Однако для некоторых рабочих VI разряда, занятых уп­
равлением мощными и особо сложными машинами и меха­

низмами, а такж е их ремонтом и обслуживанием, предусмот­
рены повышенные на 32% часовые тарифные ставки, т. е. в 
размере до 140 коп/ч.

Д ля машинистов дорожных машин и специфических 
дорожных механизмов применяются следующие тарифные 
ставки (см. таблицу).

Труд машинистов дорожных машин в период проведе­
ния ремонтных работ оплачивается такж е по соответствую­
щим повышенным тарифным ставкам.

М ашинисты 113 к о п /ч  (1 9 5 ,6  руб/м ес) 121 к о п /ч  (2 0 9 ,5  р уб /м ес) 129 к о п /ч  (223,3 руб /м ес) 140 к о п /ч  (2 4 2 ,3  руб/м ес)

А втогрей деров мощ ­
ностью

— более 147 — 177 кВ т 
(2 0 0  — 240 л .  с .)  
(и склю чи тельн о)

177 к В т  (240  л .  с .) 
и более

Б етоноукладчиков - - Д С -1 0 0  Д С -1 1 0 п роизводительностью  
более 180 м’ /ч

Б ульдозеров мощ ­
ностью

- 209  — 282  кВ т 
(2 8 5  — 384 л .  с .)

282 к В т  (385 л . с .) 
и более

-

С креперов сам оходны х 
мощностью

- 118 — 265  кВ т 
(160  — 360 л .  с .)

276 — 530 кВ т 
(375 — 720 л .  с .)

625  к В т  (850 л .  с .)  
и более

Э кскаваторов : 
одн оковш овы х с вм е­
стимостью ковш а 
роторны х транш ей* 
ных мощностью

на тр а к то р ах  (к о л ес ­
ных и гусеничны х) 
мощностью

1,25  — 4 м* (исклю чительно)

221 — 368 кВ т  (300—50 0 л . с .)  
(исклю чи тельн о)

147 — 184 кВ т 
(200  — 250 л . с .)  
(и склю чи тельн о) 

368 кВ т (5 0 0  л .  с .)  
и более

4 — 10 м8 
(исклю чительно) 

184 — 221 кВ т 
(250 — 300 л . с .) 
(исклю чительно)

10 м3 и более

221 кВ т (300 л .  с .) 
и более

П роф и лировщ иков зем ­
л ерой н о-ф резерн ы х  для  
скоростн ого  строительст­
ва автом обильны х д о р о г 
мощностью

125 кВ т (1 70 л . с .)  
и более

Д С -1 0 0  д с - п о

В ездеходов стр о и тель­
ных

- - все мощ ности -

П огрузчи ков  строи ­
тельны х ф рон тальн ы х  
одноковш овы х (колесны х 
и гусени чн ы х) мощ ­
ностью

1 4 7 — 257 кВ т (200—350 л . с .) 
(исклю чительно)

257 — 368 кВ т 
(350  — 500 л .  с .)  

(исклю чительно)

368 кВ т (500 л . с .)  
и более

К р а н о в : 
гусеничны х грузоп одъ ем ­
ностью

40 — 60 т более 60 до 100 т 
(исклю чительно)

100 — 160 т 
(исклю чительно)

160 т и более

на спецш асси автом о­
би льного  типа г р у з о ­
подъемностью

б олее 20 до 40  т б олее  40 до  60 т более 60 до ЮС т свыш е 100 т

пневмоколесны х 
(вклю чая ко р о тк о б азо ­
вы е) грузоподъем ностью

более 25 до 63 т более 63  до 100 т 
(исклю чительно)

1 00 — 1 60 т 
(исклю чительно)

160 т и более

К ом прессорны х у с т а ­
новок п рои зводи тель­
ностью

— — 70 м '/м и н —
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Наш трест 
на коллективном 
подряде

С 1 января 1987 г. трест Уфимдор- 
строй перешел на коллективный подряд.

Сейчас можно подвести итоги перво­
го полугодия, и мы считаем, что они 
неплохие. План строительно-монтажных 
работ собственными силами выполнен 
в объеме 13 976 тыс. руб . или на 115,2 % , 
выработка на одного работника строи­
тельно-производственного персонала 
при плане 5019 руб. фактически соста­
вила 5611 руб. или 111 ,8% , темп роста 
производительности труда к плану 
прошлого года при плане 5 % фактиче­
ски составил 17 % , прибыль за I полу­
годие 1987 г. при плане 2633 тыс. руб. 
фактически составила 3199 тыс. руб. или 
121 %.

Переходу на подряд предшествова­
ла организационно-техническая подго­
товка производства. В 1986 г. во всех 
подразделениях применялся участковый 
подряд, а в М К-100—  коллективный 
подряд, что создало хорошую основу 
перевода подразделений и треста на 
новые условия хозяйствования. В сентяб­
ре 1986 г. руководство треста утвердило 
организационно-технические мероприя­
тия, а также определило сроки их испол­
нения и ответственных за это людей, 
создало комиссию для руководства под­
готовительной работой. Параллельно

с этим проводилась с трудовыми кол­
лективами подразделений серьезная 
разъяснительная работа, на собраниях 
обсуждали положительный опыт МК-100. 
Со 111 инженерно-техническими работ­
никами, служащими, бригадирами в 
учебном комбинате треста в г. Улья­
новске провели специальную учебу по 
32-часовой программе. 23 работника 
треста прошли ускоренный курс по 72- 
часовой программе в институте повыше­
ния квалификации Минтрансстроя СССР 
и на курсах Союздорнии.

Кроме этого , были разработаны про­
екты производства работ с определени­
ем потребности в материально-техниче­
ских ресурсах, с линейно-календарными 
графиками производства работ, графи­
ками перемещения рабочих кадров, ка­
лендарными графиками работы высоко­
производительных дорожных машин и 
автомобильного транспорта, совмещен­
ными графиками с субподрядными ор­
ганизациями. В тресте установили но­
менклатуру плановых показателей, раз­
работали и довели до подразделений 
треста нормативы заработной платы ра­
ботников, в том числе руководящих, ин­
женерно-технических работников и слу­
жащих; составили укрупненные нормы 
трудовых затрат и заработной платы на 
конструктивные элементы по объектам 
работ, установили нормативы численно­
сти рабочих-повременщиков, а также 
персонала, занятого в прочих и обслу­
живающих хозяйствах; уточнили долж ­
ностные инструкции, разработали поло­
жения о применении, о совете трудово­
го коллектива, о порядке применения 
коэффициента трудового участия в 
тресте и его подразделениях. М ежду 
трестом и Главзапсибдорстроем , между

трестом и подразделениями были под­
готовлены и заключены договора кол­
лективного подряда.

Трудовой коллектив провел конфе­
ренцию по вопросу перехода на коллек­
тивный подряд, сформировал 22 укруп­
ненные бригады-участки конечной про­
дукции и 9 бригад повременщиков, 
строящие и сдающие в эксплуатацию 
участки автомобильных дорог и аэро­
дромов. В состав бригад включили 
60 чел. или 47 % всех линейных инже­
нерно-технических работников, которые 
получили среднемесячный размер пре­
мий и доплат из коллективного фонда 
за первое полугодие в сумме 14,8 руб., 
линейные инженерно-технические ра­
ботники, не вошедшие в состав бригад, 
получили 11,1 руб. Среднемесячный раз­
мер премий и доплат из коллективного 
фонда рабочих составил за этот же пе­
риод 34,9 руб.

При работе в I полугодии в условиях 
коллективного подряда наш трест столк­
нулся с рядом трудностей, которые 
необходимо преодолеть. Так, возникают 
проблемы с привлечением директивны­
ми органами трудовых коллективов под­
разделений и треста к выполнению ра­
бот, не предусмотренных договором 
коллективного подряда, и компенсацией 
израсходованных на них материальных и 
трудовых ресурсов. Большие неудобства 
доставляет отсутствие возможности пе­
рераспределения выделенных фондов 
на материальные ресурсы по кварталам, 
а также невозможность влияния на рабо­
ту своих субподрядчиков, поставщиков, 
заказчиков, поскольку они работают 
в старых условиях.

В. К. Абдрашитов, И. 111. Горышник

пикши Передовики шшшн 
производства
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Лауреат премии 
комсомола

Обращаясь к бригадиру комсомоль­
ско-молодежной бригады Пушкинского 
Д РСУ Центральной автомобильной до­
роги, друзья и коллеги по работе пока 
не прибавляют отчество к его имени и 
называют просто Сашей. Но за шесть 
лет, которые трудится Александр О ст­
ровский в Д РСУ , он успел завоевать 
прочный авторитет и уважение в кол­
лективе своим добрым нравом, чутко­
стью , организаторской хваткой и умени­
ем работать.

Бригада А . Островского небольшая, 
состоит из восьми человек. Ребята друж ­
ные, молодые и задорные, многие знают 
друг друга с детства, учились в одной

школе. И к новичкам отношение добро­
желательное. Если надо —  помогут, под­
скажут, поэтому новичок быстро осваи­
вается в бригаде. Д а , и как иначе —  ра­
ботают вместе, часто на отдаленных 
сложных участках дорог. А  трудности , 
как известно, объединяют.

За несколько последних лет значи­
тельно выросла интенсивность движения 
на некоторых участках, которые обслу­
живает бригада А . Островского —  до 
50 тыс. авт ./сут . Здесь установлены но­
вые элементы обстановки пути —  авто­
павильоны, знаки, указатели ; расширена 
проезжая часть, построены площадки 
отдыха. Не менее важно подлинно хо­
зяйское отношение космомольско-моло- 
дежного коллектива Пушкинского 
Д РСУ  —  и зимой и летом , в любую 
погоду дорога в отличном состоянии.

Поддерживать высокое качество со­
держания коллективу позволяют в пер­
вую очередь бригадная форма органи­
зации труда и работа на единый наряд. 
Это дает возможность бригаде самой 
распределять свою работу и получать 
заработную плату четко в соответствии 
со своим трудовым вкладом . Взаимной 
стала ответственность бригады за пору­
ченное дело .

— Бригада без дела не простаивает, — 
говорит А . Островский, —  летом выпол­
няем текущий ремонт, устанавливаем 
знаки, следим за обочиной, помогаем 
строителям в вывозке асфальтобетонной 
смеси. Зимой работаем только на содер­
жании, чаще всего ночью, днем спим: 
бывает, что семью не видим по 3—4 дня. 
Вот несколько лет назад стояла затяж­
ная осень: днем снег с дождем ,
ночью — заморозки и гололед на доро­
ге. Работали круглые сутки и не одну 
неделю . Ребята мои осунулись, от бес­
сонных дежурств ввалились щеки, синя­
ки под глазами... Но выдержали, дорогу 
содержали на «отлично».

В этом году молодежный коллектив 
Александра Островского с честью вы­
полнил свои обязательства, принятые 
в честь 70-летия Великого Октября. 
Что же , неудивительно: работают до­
рожники творчески, с огоньком, на со­
весть. И первый во всех делах бригадир 
Александр Островский — член Пушкин­
ского горкома КПСС , член объединен­
ного профсоюзного комитета Централь­
ной автомобильной дороги, лауреат пре­
мии имени Ленинского комсомола.

С. Старшинов, 
фото автора на 1 стр. обл.
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Организация 
дорожного строительства 
в штате Техас

Канд. техн. наук В. А. СЕМЕНОВ (Владимирский
политехнический институт}

Структура дорожного хозяйства США такова, что по­
давляющую часть общих объемов работ выполняют дорож ­
ные управления штатов H ighw ay D epartm ent (HD) ,  ко­
торые в производственных делах являются полностью неза­
висимыми от федерального правительства. Строительством и 
эксплуатацией всех дорог ш тата (междуштатных, скорост­
ных, артериальных, коллекторных, городских, сельских, част­
ных и пр.) занимается только HD.  Таким образом, 
HD  является единым хозяином всех дорог в штате и осу­
ществляет единую дорожную политику. Каждый штат имеет 
свои нормативные документы, которые оперативно могут из­
меняться.

В HD  ш тата имеется несколько территориальных отде­
лов районов (графств). Так, в штате Техас имеется 23 
районных отдела.

Крупные HD  имеют в своей структуре научно-исследо­
вательский институт или поддерживают непосредственные 
связи с Транспортными центрами крупных университетов (с 
численностью сотрудников 100—300 чел.).

В столице штата сосредоточены все административные 
службы, дизайн, компьютерное обеспечение и т. п., причем 
количественно эта группа работников является значитель­
ной. Так, в Техасском HD,  с которой нам удалось детально 
познакомиться, на 14 тыс. работающих в центральном аппа­
рате в столице — городе Остине — работает около 2,5 тыс. 
чел. (17,8% ). Зато в районных отделах подавляющее боль­
шинство сотрудников работает непосредственно на дороге. 
Д ля примера приведем численный состав районного отдела 
№  9 (г. Вейко, штат Техас), в нем работает всего 232 чел., 
из которых 23 (9,9%) составляют всю администрацию, вклю­
чая секретаря, сторожей и пр. Таким образом, четко выдер­
живаются принципы концентрации управленческого труда. 
Следует иметь в виду, что в районных отделах нет бухгал­
терий, снабженческих и ряда других служб. Направленность 
работы административного аппарата — это экономический 
анализ и организация производства.

По данным, которые были мне представлены в Техас­
ском HD,  сумма финансирования в год на строительство и 
эксплуатацию дорог равна 3,3 млрд. долл. Выработка на 
одного человека в HD  составляет в среднем с учетом всего 
административного аппарата 235,7 тыс. долл. в год. В райо­
не № 9 мне показывали подразделение, в котором выработ­
ка на 1 чел. достигает 1 млн. долл. в год. В этом подразде­
лении работает 12 чел., зимой они сами проектируют доро­
ги, летом строят. Здесь полностью ликвидированы все вспо­
могательные службы, широко практикуется совмещение про­
фессий.

Вероятно, нашему читателю трудно поверить в возмож ­
ность такой высокой выработки. Чем же ее можно объяс­
нить?

Во-первых, этот показатель не совсем аналогичен наше­
му. В США очень распространена аренда машин, механизмов 
у других фирм-диллеров. Значительная часть работ переда­
ется таким специализированным, порой, мелким фирмам, ко­
торые за оплату выполняют определенные работы (снима­
ют старый асфальтобетон, строят мост, выпускают цементо­
бетонную смесь и т. д .), разумеется, с полной гарантией вы­
сокого качества (иначе они просто не получат работу). Т а­
кая фирма может дать в аренду любую машину с операто­
ром и полностью обеспечить ее работу на договоренный 
срок, включая техническое обслуживание, заправку и т. п.

У нас на субподрядчиков выделяется определенный 
объем работ. По американской системе фирыы-днллеры все­
го лишь оказывают услуги нанимателю — основному подряд­
чику, который сам ведет все расчеты с заказчиком. Все выпол­
ненные объемы работ засчитываются ему, а как он их вы­
полняет, чьими силами — никого не интересует.

Во-вторых, без сомнения, производительность труда и 
на тех работах, которые выполяют сами дорожные органи­
зации, очень высока. Рабочие работают 6 дней в неделю по 
10 ч (так организована работа в Техасском HD в Монреале 
и др.), причем в течение смены они имеют лишь несколько 
небольших перерывов (по 5— 10 мин) и получасовой обеден­
ный перерыв. Следует учесть также, что простой из-за пере­
рыва в подаче материалов или поломки машины рассматри­
вается как чрезвычайное происшествие.

В-третьих, в HD  работают высокопроизводительные 
машины. Так, в Техасском HD  средняя вместимость ковша 
скрепера составляет 24 м3, средняя мощность землеройных 
дорожных машин— 166 кВт (225 л. с.), наиболее распрост­
ранены АБЗ производительностью 250 т /ч  и т. д. Машины 
ремонтируют агрегатным способом непосредственно на доро­
ге, поэтому они практически не простаивают из-за поломок. 
Ремонт и техническое обслуживание машин выполняется 
фирмами, производящими машины, что позволило до мини­
мума сократить численность персонала службы ремонта в 
дорожных организациях. Так, в районе № 9 на годовой 
объем работ в 35 млн. долл. ремонтом машин занимается 
лишь 5 чел. Срок службы дорожных машин невелик, что 
связано с ее интенсивной эксплуатацией и полного отказа от 
нерентабельной эксплуатации старой техники. Бульдозеры и 
скреперы служ ат 5 лет, грейдеры и дробилки — 10 лет. 
После этого срока их заменяют на новые.

Дорожные организации покупают только постоянно 
необходимые машины, для выполнения увеличенных объемов 
или специальных работ машины арендуются.

В-четвертых, немаловажным для высокой выработки яв­
ляется полное и непрерывное материально-техническое обес­
печение материалами и изделиями. Почти вся территория 
США находится на мощном каменистом плато, поэтому ка­
менные материалы имеются во всех штатах. Среднее рас­
стояние их перевозки от карьера составляет 32 км. Для би­
тума оно достигает 240 км, цемента — 160 км. Специали­
зированные фирмы поставляют материалы требуемого стан- 
дарного качества, которые сразу ж е используются в дело без 
какой-либо доработки на стройке. Так, битум привозят обез­
воженным и нагретым до расчетной температуры.

Дороговизна земли заставляет использовать сложные проектные 
решения (дорога Сан-Антонио — Д аллас)

Несмотря на обилие природных материалов, в США ши­
роко используются отходы промышленности и вторичные ре­
сурсы. К примеру, повторное использование асфальтобетона 
и цементобетона составляет 10— 15% от общего количества 
материалов, в Техасском HD  за год используется около
10 тыс. м3 золы уноса ТЭЦ и т. д.

В-пятых, резкое увеличение производительности труда в
США достигнуто за счет применения компьютеров. Сейчас
на каждом АБЗ, Ц БЗ, камй^дробильном заводе технологиче­
ским процессом управляет ЭВМ, что позволило существенно 
сократить количество рабочих. Так, в фирме Capitol Aggre­
gates Inc. в г. Остине на камнедробильном заво'де, выпус­
кающем около 2 млн. м3 каменных материалов в год, ра­
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ботает лишь 5 чел., на Ц БЗ с производительностью I млн. м3 
смеси в год работает 9 чел. и т. п.

В HD  существенно упрощены учет и бухгалтерские 
операции, которые такж е выполняет ЭВМ. Это позволило 
сократить большую часть вспомогательного персонала.

HD  строит дороги по контрактам с другими фирмами, 
общее количество контрактов в год для Техасского HD  со­
ставляет 840 при средней стоимости одного контракта
2,4 млн. долл.

Структура затрат в дорожном строительстве США 
имеет свою специфику. Существенной частью затрат являет-

С ложная транспортная р а зв я зк а  в семи уровнях при пересече­
нии пяти дорог у г. Хьюстона

ся плата за отвод земли, которая чрезвычайно высока. В Те­
хасе, например, за 1 га земли взимают плату 25 млн. долл. 
Д ля дорог высоких категорий характерно строительство 
большого количества сложных и дорогих инженерных соору­
жений — криволинейных путепроводов, многоуровневых раз­
вязок, укрепленных откосов, барьеров безопасности и др. 
Техасским HD  за год строится 500 мостов и путепроводов 
при их средней длине— 105 м. Из общего количества искусст­
венных сооружений около 60% составляют путепроводы и 
40% — мосты.

Особо следует остановиться на способах обеспечения вы­
сокого качества строительства автомобильных дорог и ис­
кусственных сооружений. Высокое качество строительства 
дорог является залогом большого срока их службы, который 
в настоящее время достиг для асфальтобетонных покрытий 
22 лет, цементобетонных — 30 лет. В Техасском HD  вопроса­
ми контроля качества занимаются около 700 чел. (обслужи­
вающий персонал лаборатории, мастера, инженеры), что со­
ставляет 5 % от численного состава. У нас нередко счи­
тают, что в США качество обеспечивается без особых труд­
ностей только за счет превышения предложения над спро­
сом. Это, видимо, не совсем верно.

Изыскания дорог сведены до минимума и проводятся в 
основном с помощью аэрогеодезни, фотограмметрии с исполь­
зованием подробных геологических карт района. Проектных 
работ выполняется за год на объем около 1,8 млрд. долл., 
причем стоимость проектных работ составляет 54 млн. долл. 
(3 % от объема СМ Р). В год выпускается 960 проектов, 
стоимость подготовки одного проекта около 56 тыс. долл. 
Около 50 % проектов составляются с помощью системного ма­
шинного проектирования (In teractive G raphies Road Desigh 
System — IG RD S), когда практически вся работа, начиная с 
обработки аэроснимка и заканчивая готовыми рабочими чер­
тежами и сметами, делается компьютером. Остальные 50 % 
проектов выполняются такж е с использованием компьютеров, 
но уже по отдельным специальным программам.

В штате Техас создана мощная компьютерная система 
для обслуживания дорожников, имеется 6 компьютерных 
центров, которые связаны с 3—6 районными ЭВМ, находя­
щимися в низовых дорожных организациях. В столице штата 
работает отдел автоматизации, состоящий из 300 сотрудников 
(инженеры, техники, программисты) и объединяющий работу 
всей компьютерной системы. Этот отдел за год выполняет 
работ на 40 млн. долл. при выработке на 1 чел. около 
130 тыс. долл. Отдел имеет около 15 тыс. программ, из кото­
рых примерно 80 % являются оригинальными.

В целом в Техасском HD имеется 7 крунных компьюте­
ров (IBM 4341), 48 среднего класса (VAX 11/780), 100 гра­
фопостроителей и более 400 персональных компьютеров.

Эксплуатацией дорог такж е занимается HD.  Расходы 
на содержание междуштатных дорог составляют 
12430 долл/км  в год, для городских дорог — 31075 долл/км. 
В штате Техас отдел эксплуатации дорог, состоит из 120 чел. 
При эксплуатации дорог широко используются методы повтор­
ного использования старого асфальтобетона (имеется 7 машин 
«Рото-Мил» фирмы CMJ) и железобетона (12 тяжелых грей­
деров для снятия слоя, стоимость одного грейдера 
250 тыс. долл.).

Широко используются визуальные методы контроля. 
Сейчас в Японии и США созданы автоматизированные сис­
темы для составления банка данных о состоянии дорог. Так, 
в США фотографии дорог записываются на специальный диск 
(114 тыс. изображений на одном диске). Фотографируются 
дороги из расчета 100 снимков на милю (62 на 1 км).  Нали­
чие этой системы позволяет детально (вплоть до наличия 
трещин) рассмотреть любой участок дороги, не выходя из 
кабинета. Контроль за состоянием дорог производится 1 раз 
в 3 мес. З а  год выпускаются отчеты, в которых анализиру­
ется состояние всех дорог, производится сопоставление между 
разными районами, делаются выводы о состоянии дорог.

Значительные объемы работ при эксплуатации дорог 
связаны с установкой маркеров и разметкой. Маркеры — спе­
циальные рефлектирующие элементы, наклеиваемые на поверх­
ность покрытия. Ежегодно в штате Техас устанавливается 
около 1 млн. макеров, срок службы которых 4—6 лет. Раз- 
метку наносят рефлектирующей краской (59 л на 1 км), срок 
службы которой около 2 лет, или термопластами. Освещение 
на дорогах устраивают лишь в некоторых местах на неболь­
шом протяжении.

Знаки на дорогах устанавливают дорожники. В наибо­
лее напряженных местах знаки объединены в системы по 10— 
12 шт. на один компьютер, с помощью которого регулируется 
движение.

Серьезное внимание при эксплуатации уделяют поверх­
ностной обработке. В Техасе ее ежегодно устраивают на про­
тяженности 13 676 км. Стоимость поверхностной обработки 
одной полосы движения составляет 6215 долл/км.

Представляет интерес система использования достижений 
научно-технического прогресса в дорожном строительстве 
США.

Информация (реклама) всего нового в дорожном строи­
тельстве поставлена очень широко и разнообразно, но, самое

Д орога  проходит в глубокой вы емке в скальны х грунтах

главное, что все лучшее внедряется практически немедленно. 
HD  выделяет значительные средства на проведение научно- 
исследовательских работ (1 % от объема, что состав­
ляет для ш тата Техас около 33 млн. долл. в год). Существенный 
вклад вносят центры транспортных исследований при универ­
ситетах. Так, Техасский центр заключает договор с HD  на 
сумму 1,5 млн. долл. в год, что составляет 10 тыс. долл. на
1 чел. Центр при количестве работающих (профессора, ассис­
тенты, студенты старших курсов) 150 чел. за год дает 6 пол­
ных решений по различным дорожным проблемам. Каждая 
проведённая работа дает практический результат.

Кроме того, HD  имеет свои мощные лаборатории, кото­
рые проводят самостоятельные исследования и решают важ ­
ные практические задачи на высоком научном уровне.
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Уважаемая редакция!

Я  — давний читатель Вашего ж урна­
ла. Думаю, многим читателям <гАвтомо­
бильных дорог» интересно было бы по­
читать статьи, как обставлена автомо­
бильная дорога за границей, как там вы­
деляются средства на строительство 
эксплуатацию автомобильных дорог, как 
развивается экономика дорожного хозяй­
ства. Мы могли бы, вероятно, взять кое- 
что из их опыта. Предлагаю ввести руб­
рику «Дорожное хозяйство за рубежом», 
и чтобы она полностью освещала работу 
дорожного хозяйства какой-нибудь  
страны.

Еще хотелось бы видеть больше вы ­
ступлений производственников о том, как  
поставлено дело у  них в хозяйстве с экс­
плуатацией автомобильных дорог.

Б. Тагаев (г. Чимкент, ДЭУ-14)

Дорожникам 
поможет видео

Д л я  того чтобы дорога была краси­
вой, необходимо потрудиться многим 
специалистам: проектировщикам, строи­
телям, архитекторам, озеленителям. И х  
совместный творческий поиск образа до­
роги — нелегкая задача. Здесь не обой­
тись без экспериментов, ошибок. Так, 
например, на 712-м км автомагистрали 
Москва — Минск  — Брест построена пло­
щадка отдыха. Расположена она в поле, 
хотя рядом лесной массив, нет на ней 
питьевого источника. В  результате пло ­
щадка не имеет притягательной силы. 
Как же избежать ошибки при проектиро­
вании?

Представить автомобильную дорогу  
такой, какая она будет, на мой взгляд, 
можно при помощи видеофильма. Видео 
позволит специалисту «проехать» по до­
роге, выбрать места для строительства 
площадок отдыха и автобусных остано­
вок в самых живописных и привлека­
тельных местах, эффективно решить за­
дачи обустройства автомобильных дорог 
объектами автосервиса.

Возможно, видео потребует привлече­
ния в дорожную отрасль операторов и 
видеоинженеров, которых готовит Все­
союзный центр видеопроизводства Цент­
ральной студий документальных фильмов. 
Потребуются дополнительные затраты, 
но нет сомнения в том, что они окупят­
ся. Меньше станет ошибок при строи­
тельстве, дороги станут красивее и со­
вершеннее.

▲. ▲. Камлюк, архитектор
t

Информация
l i l l l l l l l i l l ! ! ! ! i i | l l l l l l l l l l ! ! l ! I I I I I M

Сигналдортранс-87
В четвертый раз Всесоюзное объеди­

нение «Экспоцентр» Торгово-промыш­
ленной палаты СССР  по инициативе 
М ВД СССР  провело в Москве выставку 
под таким названием.

На международный смотр техниче­
ских средств обеспечения безопасно­
сти дорожного движения привезли свою 
продукцию более 70 фирм , предприятий 
и организаций из 15 стран: НРБ, ВНР,
ПНР, ЧССР, Австрии, Великобритании, 
Финляндии , ФРГ , СШ А , Франции и др.

Были на выставке и советские экспо­
наты. Интерес вызвал представленный 
Машинприборинторгом (СССР ) пост 
контроля скорости. Он обеспечивает 
автоматизированный контроль за соблю­
дением скорости движения автотранс­
портных средств на дорогах с большой 
интенсивностью . Принцип действия 
поста радиолокационный с автоматиче­
ской фоторегистрацией автомобилей- 
нарушителей. Одновременно в кадр впе­
чатывается служебная информация: 
установленный предел скорости , место , 
время и дата нарушения, скорость транс­
портного средства и номер кадра. Кроме 
стационарного поста Машинприборин- 
торг предложил на выставке модифици­
рованные установки, предназначенные 
для патрульной машины службы безо­
пасности движения. Максимальная даль­
ность действия поста составляет 500 м. 
Он измеряет скорости в диапазоне от 
20 до 160 км/ч с погрешностью 
± 1 ,5  км /ч ; регистрирует на одной плен­
ке до 360 нарушений.

Немало интересного было представ­
лено социалистическими странами. Так,

чехословацкое предприятие «Технопол» 
продемонстрировало трехпозиционный 
дорожный знак для регулирования дви­
жения на дорогах с часто изменяющей­
ся обстановкой. Знак изготовлен из ме­
талла с последующей его оклейкой 
самоклеющейся светоотражающей фоль­
гой. Замена одного знака на другой 
осуществляется дистанционно за 2—5 с, 
ориентировочный срок службы знака — 
10 лет. «Технопол» показало также на 
своем стенде контролер светофорной 
сигнализации для управления движени­
ем на сложных перекрестках и детектор 
транспорта ИСД-6 для регистрации дан­
ных о характере транспортного потока.

Заинтересовала посетителей и про­
дукция польского предприятия «Метро- 
нэкс»: всевозможные средства световой 
сигнализации, используемые дорожника­
ми. К ним, в частности, относятся свето­
вые импульсные устройства, служащие 
для ограждения мест дорожных работ. 
Они могут работать как одиночные све­
товые источники или включаться в цепь 
последовательно и, действуя в режиме 
«бегущий световой сигнал», четко обри­
совывают контуры опасных участков. 
Кроме этого , предприятие «Метронэкс» 
выставило проблесковые маяки и другие 
средства сигнализации, устанавливаемые 
на дорожных машинах.

«Национальная постоянно действую­
щая выставка ГКиТ» в своей обширной 
экспозиции рассказала гостям выставки 
о достижениях болгарских специалистов 
в области безопасности дорожного дви­
жения. Среди них —  дорожные знаки 
с высокоинтенсивной отражающей плен­
кой; пластмассовые дорожные столбики 
со встроенными фонарями, светофоры, 
автомобильные номера. Многие разра­
ботки принадлежат научному производ­
ственному комбинату систем и средств 
безопасности движения, который среди 
прочих экспонатов продемонстрировал 
термопластик для разметки автомобиль­
ных дорог и используемые во время 
разметки дорожные пластмассовые ко­
нусы.

Р азм еточ н ая  м аш ина Н-331 для нанесения ли- 
М аш ина зап адн огерм ан ской  ф ирмы  « С + С »  ний н а  дорож ное покрытие холодными краска- 

д л я  разм етки  дорог терм опластиком  ми (ф и рм а  «Х оф манн», Ф РГ)
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В прошедшем смотре безопасности 
видное место заняла экспозиция фирм 
западных стран, с высоко развитой ав­
томобилизацией. На некоторые ориги­
нальные технические решения советские 
специалисты обратили особое внимание 
и по достоинству оценили их.

Фирма «Ренкотуоте» (Финляндия) по- 
своему решила проблему экономии при 
изготовлен1'** дорожных знаков, заме­
нив дефицитный металл на дешевую  
березовую ф&леру, в состав которой 
введены феноловые смолы . Ф анеру по­
крывают термической краской и обраба­
тывают при температуре 160°С , за счет 
чего срок службы знака достигает 10—
12 лет. После термообработки к фанере 
припрессовывают светоотражающую 
пленку вакуумным способом . Изготов­
ленный по данной технологии знак на 
20 % дешевле алюминиевого и в 2 раза 
прочнее его . Специалисты фирмы рас­
сказывают, что в прошлом году зима в 
Финляндии была снежной, и на дорогах 
работало много шнекороторных снего­
очистителей. Практически все алюминие­
вые знаки пострадали от отбрасываемо­
го очистителями снега, а фанерные пре­
красно справились с этим испытанием. 
На стенде «Ренкотуоте» выставило и дру­
гую продукцию , используемую дорож­
ными строителями и ремонтниками — 
мигающие предупредительные фонари, 
работающие от батарей; стекловолокон­
ное табло, позволяющее устанавливать 
на нем предупредительные знаки, ко­
нусы с импульсными фонарями, расстав­
ляемые вдоль свежей разметки и др .

Большое внимание уделяю т на западе 
механизации дорожных работ, связан­
ных с обеспечением безопасности дви­
жения, в частности, с разметкой покры­
тия. В нашей стране надежных разме­
точных машин не выпускают, несмотря 
на то что каждое дорожное хозяйство 
остро в них нуждается.

Всех без исключения дорожников, 
побывавших на выставке, заинтересова­
ли машины западногерманской фирмы 
«Хофманн». Машины этой фирмы уже 
давно работают на дорогах нашей стра­
ны и хорошо себя зарекомендовали. 
В этот раз «Хофманн» предложила но­
вую модель разметочной машины Н-331, 
оснащенную дизельным двигателем 
35 кВт (48 л. с .) или по желанию заказ­
чика карбюраторным двигателем мощ­
ностью 32— 40 кВт (43—54 л. с .). Машина 
имеет комбинированный привод: при
необходимости транспортирования ее 
своим ходом имеется возможность пе­
реключения гидростатического привода 
на механический. Гидропривод же обес­
печивает требуемую  плавность хода 
непосредственно при разметке . Модель 
Н-331 имеет в отличие от других теле­
скопическую раму, и за 30 мин машину 
можно укоротить, сняв один из резер­
вуаров с краской. Это бывает необходи­
мо при устройстве разметки на кривых 
малого радиуса. В машине улучшена 
компановка агрегатов, что облегчило 
техническое обслуживание.

Особое место специалисты фирмы 
«Хофманн» уделяю т автоматизации сво­
их машин. Сложная и дорогая электро­
ника, которой по желанию заказчика 
фирма может оснастить разметочные 
машины, дает возможность наносить ре­
гулировочные линии в автоматическом 
режиме, задавая вручную только на­
правление движения. Все остальное:

толщину и ширину линий, их тип; очи­
стку поверхности покрытия, скорость 
движения, производительность, длину 
нанесенных за смену линий и многое 
другое —  контролирует электроника. 
Однако фирма нередко отказывается 
от установки этого оборудования на раз­
меточные машины, поскольку электро­
ника требует умелого и бережного об­
ращения, которого по мнению специа­
листов, фирмы , от дорожного рабочего 
как в СССР , так и за рубежом , требо­
вать трудно.

Эта же фирма выставила небольшую 
машину для удаления старой разметки 
краской или термопластиком . Машина 
может работать на асфальто- и цементо­
бетонных покрытиях и снимать размет­
ки, двигаясь и вперед, и назад. Четыре 
фрезерных кольца с твердосплавными 
резцами и двухтактный двигатель мощ­
ностью 6,4 кВт (9 л. с .) обеспечивают 
производительность 100—400 м/ч.

Дорожную ф резу  СФ-500С для холод­
ного фрезерования старой разметки 
привезла на выставку и западногерман­
ская фирма «Виртген». Это большая 
самоходная машина высокой производи­
тельности—  она позволяет отфрезеро­
вывать 400— 800 м2 в сутки в зависимости 
от типа покрытия. Ширина фрезерова­
ния может регулироваться, так как ф ре­
зерный барабан состоит из двух пар 
сегментов, оснащенных твердосплавны­
ми резцами. Каждая пара имеет ширину 
250 мм. Снимая старые разметочные 
линии, фреза  «Виртген» вырезает в по­
крытии небольшую канавку специаль­
ного профиля для частичного заглубле­
ния разметки. Ф р езу  СФ-500С можно 
оснастить транспортером для погрузки 
фрезеруемого  материала в автотранс­
портное средство , а для исключения 
пылимости при работе в сухое время го­
да машина снабжена устройством увлаж­
нения покрытия и рабочих органов во 
время фрезерования.

Много еще любопытного нашли до ­
рожники на выставке «Сигналдор- 
транс-87». Это и разметочные машины 
фирмы «С + С »  (Ф Р Г ), и система управ­
ления дорожным движением фирмы 
«Сименс» (Ф РГ ), и спасательное обору­
дование для выполнения оперативных 
работ после дорожных аварий фирмы 
«Пея» (Голландия) и др . С большим 
удовольствием осмотрели посетители 
обширную экспозицию западногерман­
ской фирмы «Даймлер-Бенц», где были 
показаны патрульные легковые автомо­
били службы безопасности движения, 
реанемобиль и машина техпомощи. Зна­
комясь с экспозицией этой фирмы , до ­
рожники могли получить информацию 
о новой модели автомобиля «Унимог» 
с целым набором инструмента, уст­
ройств и приспособлений для ремонта 
и содержания автомобильных доррг.

Международный смотр средств 
обеспечения безопасности дорожного 
движения еще раз показывает нерешен­
ность этой проблемы на сегодняшний 
день несмотря на обилие разработок 
в этой области. Несомненно, что обмен 
мнений между советскими и иностран­
ными специалистами, состоявшийся на 
выставке, позволит сделать еще один 
шаг к снижению аварийности на автомо­
бильных дорогах.

С. Кириченко, спец. корр.

Киры — 
в дорожное 
строительство

В г. Гурьеве состоялся проведенный 
Минавтодором КазССР республиканский 
актив по мерам по резкому увеличению 
использования в дорожном строитель­
стве битумосодержащих пород (киров). 
В работе актива приняли участие 
руководители партийных и советских 
органов республики, ученые Академии 
наук КазССР , ответственные сотрудники 
Госплана КазССР , Госснаба КазССР. Гос­
строя КазССР , Госагропрома КазССР, 
Минстроя КазССР , Минавтотранса
КазССР , Минжилкомхоза КазССР , а так­
же руководящие работники Минавто- 
дора КазССР .

На активе были рассмотрены пути 
увеличения объемов строительства до­
рог с асфальтобетонным покрытием за 
счет применения киров. Решение этой 
проблемы крайне важно) так как техни­
ческое состояние и уровень развития 
сети автомобильных дорог в Казахстане 
не отвечают потребностям народного 
хозяйства. ,

Протяженность дорог с асфальтобе­
тонным покрытием сейчас в Казахстане 
недостаточна. Из-за нехватки битума 
таких дорог в год строится 350—400 км. 
Этого явно недостаточно. Поэтому в до­
кладе министра автомобильных дорог 
Казахской ССР Ш . X. Бекбулатова и вы­
ступлениях подчеркивалась важность ши­
рокого применения киров.

Начавшийся процесс перестройки за­
ставил по-новому решать проблему уве­
личения объемов, ускорения темпов и 
повышения качества строительства авто­
мобильных дорог. Ежегодный дефицит 
битума для дорожников Казахстана со­
ставляет 250 тыс. т, поэтому использо­
вание киров необходимо довести в бли­
жайшие три года до 2—2,5 млн. т в год.

В 1986 г. строительство дорог с ис­
пользованием киров велось в Гурьев­
ской, Мангышлакской, Актюбинской, 
Уральской областях. В 1987 г, начаты 
работы в Тургайской, Кзыл-Ординской 
и Целиноградской областях.

За 1985— 1986 гг. с применением это­
го материала построено и капитально 
отремонтировано 305 км дорожных 
покрытий, и это дало экономию 24 тыс. т 
битума и 91 тыс. м3 каменных материа­
лов. Экономический эффект составил 
более 2 млн. руб. В 1987 г. экономия в
2 раза превысит эффект, достигнутый за 
два предыдущих года. К 1990 г. объем 
применения киров в дорожном строи­
тельстве планируется довести до 4 млн. т.

Предусмотрено создание и рекон­
струкция действующих асфальтобетон­
ных заводов, развитие железнодорож­
ных тупиков и площадок по отгрузке, 
приему и хранению киров. Для обеспе­
чения их добычи и отгрузки предполага­
ется выделить дорожным хозяйствам 
дополнительную технику.

Актив еще раз подтвердил необходи­
мость применения битумосодержащих 
пород, которые позволят сэкономить на 
одном километре дороги 100 т битума, 
320 м3 песка, 5 тыс. руб.

Г. Д. Латышева
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ния допусков при устройстве асфальтобетонных 
покрытий — N9 4

Сокальская М . Б . — Соблюдение требований 
стандартов — гарантия качества асфальтобето­
на — N9 5

Тулаев А. Я . — Земляное полотно — осно­
ва качества дороги — N9 9

Хейфец  О . И ., Антипьева М . Л . — Организа­
ция контроля требует коренного улучшения —

Шейнин А . М . — Как повысить долговечность 
цементобетонных покры тий .—- № 4

Ю машев В . М ., КрыжДновский И. М ., Рва* 
чев А . Н. — В чем причины снижения качества 
покрытий? —  N9 4

ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Андрианов Ю . А . — Современные методы за­
щиты от местного размыва — N9 10

Бликштейн С . М . — Малые водопропускные 
трубы на дорогах — № 2

Бузаев В. А . —» Определение линии пересече­
ния откосов с местностью  — N9 11

Вольнов В . С . — Как повысить эффективность
проектно-изыскательских работ? __ N9 11

Геворкян С . Г .. Калантарова Ж . X . — Гидр< 
лический расчет отверстий малых мостов при 
пересечении селевых русл — N9 11

Горбовский Б. Е . —- Нагрузки на опоры мо­
стов от трения в подвижных опорных частях -  
№ 3

Иванов В . Н . — Нужны новые решения — 
N9 10

Кисельников О . В . — Об экономике строитель­
ства водопропускных труб — N9 5

Комов Ю . К . — Дорога длиной в 30 лет — 
N9 3

Корнеев Н . П . — Бригадные формы оплаты 
труда работников проектной части Гипродор- 
нии — N9 3
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Марииеску К . — У д .р ж и н ю щ и »  и протию- 
оползн .«ыа сооружения — HS 10
I Масло» Н . Н. , | Шкицкий Ю . П .. Фоне- 

рев П. А . — Особенности возведения насыпей 
автомобильных дорог на акваториях — М2 5

Наумов Б . М . — Автоматизированное опти­
мальное проектирование дорожных одежд в со­
ответствии с ВСН 46-83 — М2 3

Новиков A . A .f Карасева Н. С . — Новый типо­
вой проект дорожных одежд — N2 3

Перевоэников Б . Ф . ,  Селиверстов В. А . 
Повысить уровень гидрологического обоснования 
временных и вспомогательных сооружении 

Н8 2 -
Рогоже» В . ф . ,  Браславский В . Д . — Техни­

ческий прогресс начинается с проекта — N2 и  
Савичев М . Ю . — Выбор поперечного про­

филя дорог и улиц сельских населенных пунк­
тов — М2 10

Салль А . О ., Иванов Г . П . — Проектирование 
асфальтобетонных покрытий с учетом ровности 
оснований — М2 10

Старова Л . Н . — Переработка типовых проек­
тов пролетных строений по СНиП 2.05.03—84 — 
М2 11

РЕМОНТ И СОДЕРЖ АНИЕ Д О РО Г.
ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ  ДВИЖЕНИЯ

Апестин 8 . К . — О разработке общесоюзных 
норм межремонтных сроков —  М2 8

Глинский Г . Я .. Усов А . П ., Канин А . П.
и др . — В помощь составителям норм на те­
кущий ремонт и содержание дорог — М2 8 

Гмыря Б. С ., Широкова Т . С .. Ляндрес Г . Я .— 
Опыт регенерации старого асфальтобетона — 
N2 8

Голубев В. А . ,  Вознюк Ф . И. — Выявление 
резервов грузоподъемности мостов — М2 1 

Давитнидзе И. И ., Кесельман А . Д ., Шух- 
ман В. Д . — Современные машины для ремон­
та асфальтобетонных покрытий — № 7

Дингес Э . В ., Ахмедов Р . М . — Нужна клас­
сификация работ по ремонту автомобильно-до­
рожных мостов — Mf 3

Еремеев В. П . — Планирование очередности 
ремонта мостов — М2 5

Еремеев В. П ., Красных В . А . — Противо­
оползневая конструкция из местных материа­
лов — М2 7

Зонов Ю . Б . — Сцепление колеса с покрыти­
ем зимой — М2 10

Зонов Ю . Б . — Влияние противогололедных 
материалов на сцепление колеса с покрытием — 
МФ 12

Кваша В. Г . , Коваль П . Н .г Ковальчик Я . П ., 
Дроэдовский К . И. — Уширение бездиафрагмен- 
ного пролетного строения — Н2 3

Коваленко С . Н ., Прудченко И. Н . — Влияние 
дефектов пролетных строений на эксплуатацион­
ные показатели — М2 11

Круцык М. Д . — Защита автомобильных дорог 
от размыва — М2 5

Мигляченко В . Л . — Пути снижения энергоем­
кости разработки мерзлых грунтов « - N 2  3

Мусатов С . А . ,  Серегина В . И ., Улити- 
на Г . И. — Опыт эксплуатации ИПС-Мост и пути 
развития системы — № 11

Пратусявичюс С . Ю .. Насутавичюс Р . А . — 
К вопросу нормирования коэффициента сцепле­
ния —- М2 10

Раснянский Ю . И ., Чистяков А . Г ., С тару­
хин А . Н . — Обеспыливание дорог лигнодо- 
ром — М* 11

Сает М Г . — Дорога должна етать безопас­
ной — М2 9

Сологуб А . М ., Тришин Г . Г . — Устройство
поверхностной обработки щебнерас предел ител ем 
ДЭ-43 —  М2 8

Ступин С . И. — Упрощенное оборудование 
для паспортизации дорог — MS 8

Федюшин В . Т , — Применение природных 
рассолов и отходов промышленности для борь­
бы с зимней скользкостью  — N$12

Шилакадзе Т . А . , Бериашвили Г . К . — Боко­
вое барьерное ограждение — N2 3

СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

Богуславский А . М . — Выбор типа асфальто­
бетона — М2 2

Виславичюс К . Ю ., Ясулайтис В . В . — Метод 
проектирования оптимальных зерновых составов 
минеральной части асфальтобетонных смесей — 
N9 9

Главати О . Л ., Курило С . М ., Полива­
нов А . В . и др . —  Исследование стабилизатора 
глинистых грунтов —  N2 2

Грушко И. М ., Алтухов В . Д . , Ильин А . Г ., 
Арьял Мохан — Выносливость и трещиностой- 
кость цементобетона — N2 12

Дагаев Б. И. — Местные дороги из домен* 
ных шлаков — М2 5

Духовный И. 3 . ,  Рудая О . Н ., Мозговая Л . А .
и др . — Шлакощелочные вяжущие — Nt 9

Золотарев 6 . А ., Веребская 6. А . , Ждв*
нюк В . к . — Органические вяжущие на основе 
составленного сырья — М2 1

Исаев В. С ., Ю машев В. М ., Гребеневич Н . П ., 
Кочеткова й. Г . — Использование фосфогипса в 
дорожном строительстве — М2 1

Калашникова Г . М ., Пинус Э . Р . — Литые
бетонные смеси для покрытий и оснований —
N2 1

Королев И. В . —  Перспективы развития те х ­
нологии приготовления асфальтобетонной сме­
си — М2 12

Королев И. В ., Касымов А . К ., Ильин А . С ., 
Толпинский С . А . — Асфальтобетонное покрытие 
с противогололедными свойствами — N2 1

Кучма М . И ., Мельник Т . А . ,  Мариуца В . Д . 
и Др. — Применение фосфогипса на Украине — 
N2 1

Михайлов А . В ., Полосина-Никитина Н . С ., 
Ресников В . П ., Пошехонова Т . А . — Совершен­
ствование гололедобезопасных асфальтобетонных 
покрытий — М2 9

Морозов А . И. — Асфальтобетоны на щебне 
из кварцитопесчаников Курской магнитной ано­
малии ■— N2 5

Парфекюк С . А . — Опыт использования серы 
и серосодержащих отходов при устройстве а с­
фальтобетонных покрытий '— N2 2

Пуховицкая А . Н .г Луканина Т . М ., Кочетко­
ва Р . Г . и др . — Новый вид карбамидоформаль- 
дегидных смол для укрепления несвязных грун­
тов — М2 11

Ставицкий В . Д . — Покрытие для велосипед­
ных дорожек — N2 2

Шарин В. В ., Агданцев С . И .г Кантемиров 
В . Д . , Ребрин Е . Ю . — Интенсификация попут­
ного производства строительных материалов — 
М2 5

Щербаков А . М ., Андриевский В . Г ., Толмаче­
ва В . В ., Ш адрова С . В . — Свойства асфальто­
бетона из малопрочных известняков — N2 3

Якобсон М . Я ., Шейнин А . М ., Рвачев А . Н .,
Лисина Н . Н . — Применение отсевов дробления 
отходов сухой магнитной сепарации руд для 
строительства цементобетонных покрытий — N2 9

МЕХАНИЗАЦИЯ

Мирсадыков М . А . , Низамов А . Т . —  Повыше­
ние эффективности бульдозеров — М2 7

Раннев А . В ., Рыбкина Г . А . — Новые одно­
ковшовые строительные экскаваторы двенадцатой 
пятилетки — N2 4

Сологуб А . М ., Цедрик Е . С . — Машина для 
комплексной механизации содержания автомобиль­
ных дорог — М2 5

Степин В . И. — Снова асфальтосмесители ба­
рабанного типа — N2 7

НАУКА — ПРОИЗВОДСТВУ

Гольденберг М . М . — Продолжительность стро­
ительства и надежность ПОС — N2 2

Гончарова Л . В ., Баранова В . И. — Влияние 
органического вещества грунта и грунтовых вод 
на долговечность основания — N2 10

Гохман Л . М . — О роли органических вяжу­
щих материалов в обеспечении работоспособно­
сти асфальтобетона — N2 7

Исаев В. С . , Еркина Н . А . , Шейнин А . А . — 
Влияние характеристик каменных материалов на 
расход цемента и свойства цементоминеральных 
смесей — N2 11

Марышев А . Б . — Обследование предвари­
тельно напряженной арматуры путепровода — 
N2 2

Набока Н . И. — Региональное определение 
износа покрытия переходного типе методом ин­
терполяции — N2 10

Надежно А< А . — Усилить творческую ак­
тивность — N2 11

Рабухин Л . Г ., Башмаков Г. А . , Адамов В . П ., 
Ш терн А . Я . — Применение безоголовочных до ­
рожных труб с горизонтальными диафрагмами —■ 
N2 7

Руденскмй А . В ., Ш тромберг А . А . — Дорож­
ные одежды с улучшенными характеристиками 
асфальтобетонного покрытия и основания — 
N2 11

Рудюк В. В . — Транспортные нагрузки и ше­
роховатость асфальтобетонных покрытий __ N2 11

Суханов С . В ., Тимофеева И. Б ., Плужни­
ков В . В ., Сурко Ю . А . — Повышение стойко­
сти плит сборных дорожных покрытий к агрес­
сивным климатическим факторам — N2 10

Хомутецкий В . А ., Баринов А . К . — Энергия 
ветра на службе дорожного строительства — 
Nt 10

ОХРАНА ОКРУЖ АЮ Щ ЕЙ СРЕДЫ

Басманов Н . Н . -— Опыт внедрения системы 
управления охраной труда — N2 12

Гнатейко В . 3 ., Григорович Н. Г ., Жеплин- 
скнй Б . М . и др . — Охрана окружающей среды 
при выпуске смесей на основе сероорганиче­
ских вяжущих — N2 12

Михайлова Г . А. — Охрана труда и окружаю­
щей среды при работе с каменноугольными вя­
жущими — N2 12

Подольский В. П . — Сравнение методов рас­
чета снижения шума — N9 12

Порадек С . В ., Тупикин В. М . — Оценка эф­
фективности пылеулавливающего оборудования на 
А БЗ  — N2 2

Поспелов П . И. — Технико-экономическая 
оценка эффективности шумозащитных сооруже­
ний — N2 12

Резванцав В. И ., Манохин В. Я ., Картавцав 
Р . Н .г Зайцев А . М . — Изучение вредных вы­
бросов на асфальтобетонных заводах — N2 2

ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ

Безрук В . М . — Что мешает широкому при­
менению грунтов? — N2 9

Броницкий Е . И ., Бялобжеский Г . В ., Дюнин
А. К . — Новые технические решения для авто­
магистралей — N2 11

Зухуров К . Н . — Улучшить планирование ре­
монта автомобильных дорог — Нв 10

Петрович П . П . — Без перестройки не обой­
тись — N2 9

Прохода В . Ф . , Мусохранов В . В ., Ганжа 
Ю . Ф . — Качество мостов — пора переходить 
от слов к делу — N2 1

Сохранений С . Т . — Несколько замечаний по 
поводу норм продолжительности строительст­
ва — N2 10

Цыганков В . И. — Экономическая наука в пе­
риод перестройки — N2 10

Шейнин А . М . — О нормировании прочности 
бетона аэродромных покрытий — N2 1

Шишкин Л . С . — Влияние качества дорог на 
расход топлива — N2 9

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДОКУМ ЕНТЫ

Браславский В . Д . , .  Силков В . Р . — Новые
типовые решения по земляному полотну — N2 10 

Виговская Е . А. — Опыт разработки элемент- 
ных нормативов затрат труда — N2 4

Деткнн А . — Каталог нежестких дорожных 
одежд для местных дорог — N2 6

Жуков Ю . М ., Рябиков Н. А . , Юмашев В . М ., 
Яковлев О . Н . — О новых нормах и правилах 
строительства автомобильных дорог общего 
пользования — N2 9

Мепуришвили Д . Г . — Оценка качества со­
держания автомобил/ных дорог — N2 9

Плакс М. В . — Методические указания по до­
рожному сервису — N2 9

Польевко В. П ., Васильев 8 . В ., Казей И. И .— 
Новый СНиП на обследования и испытания мо­
стов — N2 10

Указатель действующих в дорожной отрасли
нормативных документов (по состоянию на
01.01.87) — N2 5

Указатель действующих в дорожной отрасли
нормативных документов (по состоянию на
01.01.87) — N2 8

К ПЕРЕСТРОЙКЕ ВЫ СШ ЕГО  ОБРАЗОВАНИЯ.
ПОДГОТОВКА КАДРОВ

Богуславский А . М . — Специализация не нуж­
на — N2 4

Боровик В . С ., Цыганов Р. Я . — Готовить к 
творческому труду — М2 4

Гоглидзе В . М . — Практический труд студен­
тов — N2 6

Казарновский В. Д . — Производству нужны 
геотехники — N2 4

Королев И. В . — Приблизить программы к за­
просам предприятий — N2 4

Ларионов И. М . — Учить основам управле­
ния — N2 4

Платонов А. П . — Нет заинтересованности у 
производства — N2 4

Пьянков И. — Готовить инженера к творче­
скому труду — N2 1

Пьянков И. — Требуется идея — N2 2 
Рахматулин Я . Г . — Министерство участвует в 

перестройке высшего образования — N2 4
Степанов В . И. — Как мы работаем с моло­

дыми специалистами — N2 2
Улицкмй М. П ., Полякова Г. А . — Правиль­

но ли готовим инженеров-экономистов — N2 4 
Халмухамедоа С . И. — Контакты вуза с про­

изводством — N2 6
Шевелев А. С . — О перестройке вузовской 

дорожной науки — N2 9

ЗА РУБЕЖОМ

Семенов В . А . — Автомобиль и дорога в 
СШ А — N2 8

Семенов В. А . — Организация дорожного 
строительства в штате Техас — N2 12

Ушаков В . В. —  Проектирование и устройство 
жестких дорожных одежд в Великобритании — 
N2 2
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В Минтрансстрое СССР iiiiiiiiiiiiliiiiiiiiiiiiii В НОМЕРЕ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
Улучшать
экологическую обстановку

Рассмотрены задачи по улучшению 
охраны природной среды в транспорт­
ном строительстве в свете недавнего 
постановления ЦК КПСС «Об экологиче­
ской обстановке в ряде районов и про­
мышленных центров страны». В этом по­
становлении были указаны общие при­
чины неудовлетворительной экологиче­
ской обстановки в некоторых районах, 
междуведомственным органам, министер­
ствам и ведомствам предложено изменить 
отношение к этой проблеме. Коллегиям 
министерств, лично министрам и руково­
дителям предприятий предложено наве­
сти строжайший порядок в соблюдении 
на производстве технологической дисци­
плины, провести ревизию технического 
состояния очистных установок и соору­
жений, ускорить создание санитарно­
защитных зон. Перед научными учреж ­
дениями поставлена задача быстрейшей 
разработки и внедрения безотходных 
технологических процессов, резкого со­
кращения производственных выбросов.

Минтрансстрой обратил внимание 
подведомственных предприятий на нали­
чие недостатков, указанных в постанов­
лении. План капитальных вложений в 
строительство природоохранных объек­
тов в целом по Министерству выполнен 
в 1986 г. всего на 79 % .

В числе невыполнивших главков ока­
зался и Главдорстрой, не справившийся 
с заданиями по рекультивации земель.

Министерство обязало руководителей 
главков, объединений, трестов, органи­
заций и предприятий обеспечить выпол­
нение организационно-технических ме­
роприятий и планов по охране окружаю­
щей среды на 1987 г., ускорить разра­
ботку нормативов предельно допустимых 
выбросов, неотложно оборудовать все 
стационарные источники выбросов сред­
ствами пылегазозащиты , усилить конт­
роль за снижением токсичных выбросов 
автомобилями. Отраслевые научные 
учреждения должны усилить разработки 
по экологической тематике.

По ряду конкретных вопросов опре­
делена персональная ответственность 
руководителей за исполнение.

Улучшение экологической обстановки 
в стране рассматривается сегодня как 
общенародное дело, имеющее важное 
политическое значение. Учитывая это, 
журнал будет увеличивать объем публи­
каций по данной проблеме. Редакция 
призывает авторский актив и коррес­
пондентов больше писать о передовом 
опыте, научных разработках и техниче­
ских решениях, а также о работе тру­
довых коллективов, общественных орга­
низаций в области защиты природы.
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Самоходная фреза для снятия старой разметки западно- 0  Ручная фреза для удаления регулировочных линий фирмы 
германской фирмы «Виртген» «Хофманн» (ФРГ)

Трехпозиционный дорожный знак и знаки со светоотра­
жающей пленкой (ЧССР)

ф  Средства обеспечения безопасности дорожных работ и 
дорожные знаки фирмы «Ренкотуоте» (Финляндия)

ф  В экспозиции НРБ — дорожные знаки и элементы обстановки пути, способствующие обеспечению безопасности движения
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ПРИКЛАДНЫЕ ПРОГРАММЫ

В Государственном Всесоюзном дорожном научно-исследова- 
тельском институте разработаны и успешно используются следующие 
прикладные программы:

#  Оценка проектных решений автомобильных дорог по 
скорости движения

#  Оценка пропускной способности автомобильных дорог

#  Оценка проектных решений по безопасности движения 
на автомобильных дорогах в равнинной, пересеченной 
и горной местности

Техническая характеристика программ

Язык программирования . . . ПЛ/1 Минимальная конфигурация
Минимальный объем ОЗУ , кбайт 2 ЭВМ, работающей под
Операционная система . . . .  любая управлением ОС ЕС :

для ЕС ЭВМ накопитель на магнитных
Время счета варианта на ЕС д и с к а х .................................................. 1
ЭВМ, м и н .................................................1—2 алфавитно-цифровое печатаю-
Печатающая машинка |ПМ]. . . 1 щее устройство ........................ 1

По вопросам приобретения текста программы просьба обра­
щаться по адресу: 143900, Московская обл., г. Балашиха-6, Союз­
дорнии.
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