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С 1 января 1988 г. на строительные организации Мин- 
%ансстроя СССР распространено действие Закона о госу­
дарственном предприятии (объединении). Переход на пол­
ный хозрасчет, замена административных методов руковод­
ства экономическими, несомненно, вызовет определенные 
трудности. Едва ли не главная из них заключается в дости­
жении полной заинтересованности всех работающих в ко­
нечных результатах своего труда, в общих результатах 
деятельности своей организации. Психологическая перестрой­
ка является важным условием демократизации управления, 
без нее невозможно реализовать основные положения пол­
ного хозрасчета: самостоятельность, самоокупаемость, само­
финансирование, самоуправление.

Практика показала, что строительные организации, овла­
девшие ранее коллективным подрядом, оказались более 
подготовленными к переходу на полный хозрасчет. Ведь 
многое из того, что предусмотрено Законом о государ­
ственном предприятии (объединении), уже вошло в их по­
вседневную жизнь. Конечно, на новом этапе внедрения 
хозрасчета методы коллективного подряда получат дальней­
шее углубление и развитие. В то же время организации, 
которые в свое время не применяли коллективный подряд 
или относились к нему формально, сегодня будут вынужде­
ны заново осваивать систему организации и оплаты труда 
лс конечному результату с учетом вклада каждого работаю­
щего, наверстывать свое отставание в перестройке управле­
ния экономикой.

Учитывая это, журнал публикует материал о работе на 
коллективном подряде треста Уренгойдорстрой, опыт кото­
рого получил положительную оценку коллегии Минтранс- 
строя СССР (см. передовую статью «Преодолеть помехи на 
пути ускорения», №  9, 1987 г.).

Материал по просьбе редакции подготовили сотрудник 
Союздорнии Т. Н. ТКАЧЕНКО и управляющий трестом Урен­
гойдорстрой В. Л. ШВАРЦМАН.

В условиях коллективного подряда трест работает с 
1 января 1987 г. В соответствии с «Рекомендациями по пе­
реводу на коллективный подряд  строительно-м онтаж ного 
треста и его производственных единиц», утверж денны м и 
Минтрансстроем СССР, в течение трех месяцев, предш ество­
вавших переводу, трестом  были разработаны и утверж дены  
нормативные материалы по тр уд у  и заработной плате, у к ­
рупнены участки и бригады  основного  производства с целью

создания условий для выполнения каж дой бригадой закон­
ченных технологических этапов или объектов в целом. Из­
менена структура автотранспортного хозяйства треста. Каж­
дая из пяти автоколонн автобазы №  109 закреплена за 
одним  из строительных подразделений треста с местом • 
дислокации на участке работ. В автоколоннах сформированы 
звенья рем онтны х рабочих для устранения технических 
неисправностей автомобилей непосредственно на местах их 
работы. Проведена учеба рабочих, руководителей, специа­
листов и служащ их.

Понимая, что эфф ективность внедрения нового метода 
работы во м ногом  зависит от того, насколько глубоко  по­
знаны его  принципиальные особенности, руководители под­
разделений треста ещ е в период  подготовки к переходу 
на коллективный подряд  не жалели времени на тщательное 
изучение его принципов, особенностей оплаты труда, разъ­
яснительную  работу среди всех категорий работников и в 
особенности среди рабочих. Немало душ евных сил было 
влож ено в это дело заместителем управляю щ его  трестом 
С. Р. А коповой , начальником ОТиЗ треста Л. Е. П ересторо- 
ниной, начальником строительного управления В. В. О глоб- 
линым, главными инж енерам и В. Ф. Д унины м , Л. Г. Вакулко.

Опыт показал, что соверш енствование, «отладка» дей­
ствую щ его механизма хозяйствования, «стыковка» его с но­
вой ф орм ой организации и оплаты труда не является еди­
новрем енны м  м ероприятием , ограниченны м  м ом ентом  пе­
ревода. У ж е первые месяцы работы треста в условиях кол­
лективного подряда показали, что м ного  надо менять, 
дорабатывать, что называется, «на марш е»; есть над чем 
подумать и вы ш естоящ им, и научным организациям. К 
настоящ ем у времени м еханизм  перестройки управления эко ­
ном икой в строительно-м онтаж ны х организациях транспорт­
ного строительства в м етодическом  аспекте пока не отра­
ботан с достаточной полнотой.

Ряд затруднений в процессе перестройки был устра­
нен аппаратом треста, по  некоторы м  вопросам потребова­
лась пом ощ ь С ою зд орни и , но некоторы е задачи еще тре­
бую т своего  реш ения.

Нуждается в уточнении и дополнении сборник «Укруп­
ненные нормы врем ени и расценки на д орож ны е работы», 
разработанный институтом ВПТИтрансстрой. Этим сборником  
не предусм отрен ряд работ, выполняемых в районах Край­
него Севера с прим енением  импортной дорож но-строитель­
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ной техники. Требует дальнейш ей перестройки механизм хо­
зяйствования автотранспортного хозяйства треста.

И все-таки главные результаты перехода на коллектив­
ный подряд как в сф ере производства, так и в использо­
вании «человеческого ф актора» достигнуты .

По результатам работы  за год коллектив треста убе­
дился в эффективности новой ф ормы организации и оплаты 
труда: объемы строительно-м онтаж ны х работ (СМР), выпол­
ненных по каж дом у конструктивном у элементу объектов 
строительства, на 25— 30% превышали объемы работ, вы­
полненные в 1986 г. Это позволило ввести в действие 78 км 
автомобильных д о р о г  при плане 72 км; повысить произво­
дительность труда на 14% по сравнению  с уровнем  1986 г., 
перевыполнить задание по сниж е н и ю  себестоимости СМР 
на 2% . По итогам  работы за I и II кварталы трест завоевал 
переходящ ее Красное знамя во Всесою зном  социалистиче­
ском соревновании. С троительные управления треста уж е  в 
III квартале выполнили год о во й  план по объему работ. О дно 
из них (СУ-962) выполнило к 5 сентября 1987 г. план двух 
лет пятилетки. Пять бр и га д  рабочих выполнили план двух 
лет пятилетки к 1 октяб ря  1987 г. Наибольш их успехов до ­
бились: бригада м онтаж ников под руководством  В. Ф. Кли­
менко, уж е 2 сентября выполнившая в честь 70-летия Ве­
ликой О ктябрьской социалистической револю ции план двух 
лет пятилетки, бригада рабочих СМ П №  655 под руко во д ­
ством А. С. Константинова, машинист экскаватора СУ-942
О. И. Ж бир.

Успехи, которы х добился трест, были бы невозм ож ны  
без развития социальной инф раструктуры : строительства
жилья и объектов культурно-бы тового и оздоровительного  
назначения. Конечно, это требует немалых усилий, отвлека­
ет средства и ресурсы, но сегодня уж е  стало ясно каж дом у, 
что в условиях Севера с его  необж итостью  и суровы м  
климатом остаточный принцип социального развития совер­
ш енно непригоден. С переходом  на коллективный подряд  
первоочередное внимание к социальным вопросам  получило 
не только м оральную , но и материальную  базу. За время 
существования треста для его  работников построено около 
30 тыс. м 2 жилья в домах врем енного (двухэтажные д ер е ­
вянные коттедж и с полным ком плексом  благоустройства) 
и капитального типов, магазины, столовые, спортивный зал, 
шахматный клуб, бани. В 1987 г. был сдан в эксплуатацию  
105-квартирный дом  общ ей площ адью  5270 м 2. В тресте 
созданы условия для строительства капитального жилья о б ­
щей площ адью  8— 10 тыс. м 2 еж егодно . Д о 1990 г. будет 
построено ещ е три 120-квартирны х дом а, спортивный зал 
площ адью  600 м 2, дом  культуры на 300 мест, кафетерий, 
три детских учреж дения на 280 мест, ком бинат бы тового 
обслуживания, отделение связи.

Что ж е обусловило полож ительные результаты коллек­
тивного подряда в тресте Уренгойдорстрой?

Первое, и, наверное, самое главное —  дем ократизация 
управления, переход от административных к эконом ическим  
методам. Советы трудовы х коллективов стали реальными р у ­
ководящ им и органами, через них в управление производ­
ством были вовлечены практически все работники треста.

Ж аркая атмосфера заседаний советов становится ш колой 
демократии и гласности, она одинаково полезна и рабочим, 
и руководителям, которы е здесь не только ближ е и глубж е 
видят запросы рабочих, их настрой, но и м огут осущ ествлять 
воспитательные ф ункции, идейное влияние, бороться с 
встречающ имися иногда проявлениями социальной незре­
лости.

Советы трудовы х коллективов подразделений треста не 
ограничиваю тся лишь распределением  коллективного фонда. 
Постоянно обсуж даю тся производственны е вопросы , что 
делает более обоснованны м  назначение коэф ф ициентов тр у ­
дового  участия (КТУ). Советы подразделений обсуж даю т 
также вопросы организации отдыха детей, расходования 
средств, направляемых на социально-культурны е м ер о пр и я­
тия, в том числе строительство жилья.

Решения советов трудовы х коллективов отраж аю тся в 
протоколах, по которы м  м ож но  судить о  степени неф ор­
мального отнош ения к внедрению  коллективного подряда. 
С особой тщ ательностью оф орм ляю т протоколы  заседаний 
советов в СУ-942. Здесь п о д р о б н о  излагаю т ход заседаний, 
заботясь о том, чтобы не пропали бесследно плоды коллек­
тивной мысли, деловые предлож ения, справедливые заме­
чания, считая, что протокол —  это не формальная отписка 
для проверяю щ их, а докум ент, которы м  коллектив р уко во д ­
ствуется при выполнении реш ений, принятых советом. В 
совет м ож ет обратиться л ю бой член тр уд ов о го  коллектива

за справкой по поводу размера поощ рительного  фонда, вы­
деленного той или иной бригаде. Записывая подробны е 
обоснования реш ений о размерах вы деленного бригадам 
поощ рительного фонда, совет гарантирует себя от конф ликт­
ных ситуаций, которы е м огут возникнуть в подобны х случаях.

С одерж ание повестки заседания совета ф ормируется 
задолго до дня заседания путем сбора предлож ений от 
отделов и служ б треста и всех членов совета. Таким обра­
зом, обеспечивается возм ож ность рассмотрения на совете 
треста наиболее актуальных вопросов, требую щ их коллек­
тивного обсуж дения.

Как ж е реализовывалась на практике творческая ини­
циатива? Какие проблем ы организации производства решали 
советы треста и его  подразделений?

Совет треста собирает предлож ения от всех производ­
ственных коллективов, представляем ые руководителями о р ­
ганизаций. В конторах строительны х управлений с этой 
ж е целью  на видном  месте установлены специальные поч­
товые ящ ики, используя которы е работники м огут подать 
лю бы е предлож ения, сообщ ить свое личное или коллектив­
ное м нение по всем вопросам  производственной, хозяй­
ственной деятельности организации.

Так, наприм ер, на основе предлож ений рабочих сове­
том  принято реш ение в СУ-942 в порядке эксперимента 
перевести бригаду м онтаж ников участка №  2 численностью 
14 чел. на п о врем енную  оплату труда с выдачей н о рм иро­
ванного задания исходя из ф актически сложивш ейся в пре­
ды дущ ие годы стоим ости о д н о го  человеко-часа.

Уж е в ходе внедрения коллективного подряда по ини­
циативе рабочих СУ-942 была сф орм ирована эксперимен­
тальная ком плексная бригада, вклю чаю щ ая водителей авто­
базы №  109. В составе бригады  22 механизатора и 21 во­
дитель. Бригада заклю чает д ого во р  с администрацией СУ-942 
и автобазой №  109 на выполнение комплексов работ по 
сооруж ени ю  насыпи зем ляного  полотна автомобильных до* 
рог, работает по еди ном у плану-заданию  и имеет единый 
Совет, распределяю щ ий поощ рительны й ф онд м еж ду всеми 
членами бригады . Таким образом , по инициативе «снизу» 
реализуется идея сквозного  поточного  бригадного подряда, 
внедрения ко то р о го  безуспеш но добивались давлением 
«сверху» в течение ряда лет на м ногих стройках. Руковод­
ство треста, стрем ясь повысить эфф ективность использова­
ния автом обильного транспорта, обеспечить непрерывность 
технологического  потока «транспорт —  стройка», приняло 
реш ение с 1 января 1988 г. объединить одну автоколонну 
со строительным  управлением . Цель такого соверш енство­
вания производственной структуры  треста ясна: обеспечить 
ускорение ввода объектов строительства в действие, сосре­
доточив в одних руках всю  технику, занятую на них. В те­
чение года будут созданы аналогичные бригады  и на соору­
жении покры тия д ор о г.

При переход е  на коллективный по др яд  автобазе №  109 
был установлен норматив заработной платы в расчете на 
1 руб. СМР, вы полненных собственным и силами треста, в 
соответствии с которы м  автобаза еж ем есячно получает фонд 
заработной платы по полном у нормативу, независимо от вы­
полнения установленных заданий по объем у перевозок, 
грузо о б о р о ту  (часть перевозок грунта выполняю т механизи­
рованные колонны  субпод ряд ны х организаций).

Те автоколонны, по вине которы х не выполнены зада­
ния, установленные автобазе в целом, лиш аются коллектив­
ного  ф онда, и его  зачисляют в резерв заработной платы 
автобазы. О чевидно, что в интересах производства, которы е 
полностью  совпадаю т с интересами коллектива, ф онд зара­
ботной платы автобазы целесообразно корректировать, учи­
тывая уровень выполнения оценочны х показателей. Н еобхо­
дим о разработать м етодику такой корректировки .

О пределить величину коллективного  ф онда рабочих в 
автобазе в целом, как это делается в строительных управ­
лениях, не представляется возм ож ны м  по нескольким при­
чинам.

В строительном  управлении основой расчета являются 
укрупненны е норм ы затрат труда и заработной платы, раз­
работанные и утверж денны е в централизованном порядке. 
В автотранспортны х хозяйствах нет опыта прим енения таких 
нормативов для оплаты труда водителей-сдельщ иков на пе­
ревозках различных строительных грузов. Необходим а со­
ответствую щ ая м етодика их разработки, учитывающ ая осо ­
бенности транспортной работы.

Система организации и планирования перевозок конк­
ретными исполнителями (автоколоннами, бригадам и) нуж да­
ется в соверш енствовании, упорядочении. В практике неред­
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ки случаи, когда запланированные перевозки не осущ ествля­
ются по каким -либо причинам, заявки стройуправлений на 
выполнение перевозок поступают в автобазу с опозданием 
и т. п. В результате набор фактически выполняемых работ 
часто значительно отличается от запланированного. Все это 
снижает достоверность расчетов размера заработной платы, 
приним аем ой для определения коллективного ф онда (гр. 16 
в ф орм е №  Т-Зкп). И спользование в ‘ автобазах расчетных 
ф орм, предназначенных для распределения фонда заработ­
ной платы в стройуправлениях, увеличило затраты труда слу­
жащ их автобаз, еж ем есячно вручную  обрабатываю щ их боль­
ш ое количество путевых листов.

По решению совета трудового  коллектива треста и 
автобазы №  109 за невыполнение установленных трестом  
заданий ее руководителям  и специалистам устанавливается 
КТУ =  0. В таких случаях в соответствии с п. 11 О сновных 
положений Госстроя СССР по прим енению  коллективного 
подряда в строительстве и с п. 4.20 Рекомендаций М интранс- 
строя СССР заработную  плату этим работникам следует 
выплачивать исходя из м иним ального размера, предусм от­
ренного схемой долж ностны х окладов. Но соответствую щ им  
перечнем долж ностны х окладов не предусм отрены  «вилки» 
окладов для руководителей этих хозяйств и их заместите­
лей, и распространить на них указанные пункты нельзя.

При распределении поощ рительного  ф онда в п одраз­
делениях треста м еж д у бригадам и рабочих основного  п р о ­
изводства и занятых в рем онтной , энергетической службах 
возникают затруднения, связанные с оценкой вклада этих 
служб в общ ие результаты.

Н епосредственно не участвуя в строительно-м онтаж ны х 
работах, эти служ бы оказываю т влияние на результаты ра­
боты организации в целом. Вместе с тем характер их д ея­
тельности не всегда напрям ую  связан с объемами СМР, что 
не позволяет поощ рять их в равной степени с теми бр и га ­
дами, которые перевы полняю т установленный план по объ ­
ему СМР. Было бы неверно устанавливать таким служ бам  
размер коллективного ф онда в прям ой зависимости от вы­
полнения организацией объемов работ.

В тресте идут активные поиски наиболее действенного 
способа поощ рения из коллективного ф онда бригад  рабо­
чих, не занятых в основном  производстве. На сегодня опти­
мальное реш ение пока не найдено.

Этот прим ер ещ е раз показывает, что освоение хоз­
расчетных принципов —  творческий процесс, и правильное 
решение м ож ет быть найдено только путем  дем ократизации 
управления. Понимание этого  приходило к руководителям  
и рабочим постепенно по м ере психологической перестройки.

Сегодня хозяйское отнош ение к делу начинает охва­
тывать не только вопросы оплаты и организации труда. 
Экономические рычаги повысили и проф ессиональную  ак­
тивность, например, в оптим изации инж енерны х реш ений.

За 9 месяцев 1987 г. за счет соверш енствования проектны х 
решений в целом по тресту получена эконом ия по сравне­
нию с д ого во р н о й  ценой в разм ере 3 млн. руб. О щ утим ую  
экономию дали укрепление откосов насыпи зем ляного по ­
лотна нетканым синтетическим м атериалом взамен сбо р н о го

железобетона на строительстве подходов к м осту через 
р. Ень-Яха, сооруж ени е водоотж им ны х берм  взамен преду­
смотренных проектом  водопропускны х труб  из гоф рирован­
ного металла на строительстве д о р о г  и д ругие  предлож ения, 
реализованные с пом ощ ью  С ою зд орни и  и С ою здорпроекта .

Сегодня в тресте нет работников, которы е не были 
бы убеждены в эф ф ективности перестройки. П еревы полне­
ние плановых заданий привело к зам етному росту заработ­
ной платы, к сущ ественном у улучш ению  социальных условий.

Однако главным достиж ением  коллективного подряда сле­
дует все ж е считать психологические перем ены, в основе 
которых леж ит изменение отнош ения к труд у, к результатам 
деятельности своей строительной организации.

Опыт, приобретенны й трестом  в условиях работы по 
коллективному подряду, в определенной степени послуж ит 
основой перехода на полный хозрасчет и сам оф инансиро­
вание. Он стал той первой ступенью , одолев которую , кол­
лектив треста вышел на пути реализации коренны х социаль­
но-эконом ических преобразований.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.855.3

Опыт и перспективы 
использования 
битумосодержащих пород
В. Я. С ТРЕЛ ЬН И КО В А , В. К. Н АЙДЕНКО, В. Н. ЕЛЬКИ Н , 
В. Я. САВИНЫХ, Б. Н. ГУЦАЛЮ К (НПО Дортехника)

В настоящее время на территории Казахстана выявле­
но более 50 проявлений и месторождений битумосодержа­
щих пород, из которых наиболее детально исследованы и 
имеют утвержденные запасы в Гурьевской обл. — Мунайлы- 
М ола (К ара-М урат)— 4,2 млн. т, И м ан -К ара— 1,0 млн. т, 
Акчий — 0,8 млн. т, в Мангышлакской обл. — Беке-Таспас — 
5 млн. т в Актюбинской обл. — Алтайское — 0,3 млн. т, Дон- 
гелексор — 1,2 млн. т  [1, 2]. В табл. 1 приведена краткая ха­
рактеристика наиболее изученных месторождений битумосо­
держ ащ их пород Западного Казахстана.

Природные битумы, содержащиеся в кирах, могут быть 
как вязкими, так и жидкими или занимать промежуточное по­
ложение меж ду вязкими и жидкими дорожными битумами. 
Д ля них установлена оптимальная технологическая темпера­
тура перемешивания с каменным материалом 90— 132°С и уп­
лотнения смесей 39—79°С. ,

Разработаны методы и технология прямого использо­
вания битумосодержащих пород в составах холодных черных 
щебеночных, холодных, теплых и горячих асфальтобетонных 
смесей. Исследования проводили на кирах с содержанием 
природного битума 5— 10%, 11— 14%, 15—20%. Минеральную 
часть смесей подбирали с учетом зернового состава минераль­
ной части киров и каменных материалов.

Смеси, приготовленные на кирах с содержанием природ­
ного битума 5— 10%, не отвечают требованиям стандартов, 
поэтому в них необходимо вводить битум в количестве 2,5— 
4,0% от массы смеси. При этом экономится до 50% промыш­
ленного битума и до 40% каменных материалов.

Киры, содержащие 11— 14% природного битума в зави­
симости от его вязкости, можно использовать без добавки би­
тума или с добавкой 1—2 % от массы смеси.

Киры, содержащие 15—20% битума, применяют при про­
изводстве холодных асфальтобетонных смесей без добавки 
битума, а такж е тепловых и горячих с введением 1,5— 3% по­
лимерной добавки.

Холодные черные щебеночные смеси готовят по методу 
смешения на дороге на кирах с содержанием природного би­
тума более 10%. При этом для интенсификации процесса пе­
ремешивания необходимо ввести 1—2 % тяжелой караарнин- 
ской нефти.

В настоящее время разработана нормативно-техничес­
кая, конструкторско-технологическая и проектно-сметная до­
кументации на промышленное применение киров месторожде­
ний Мунайлы-Мола, Беке-Таспас, Иман-Кара, Алтайское, а 
такж е решены вопросы транспортирования киров автомобиль­
ным и железнодорожным транспортом.

С 1981 г. ведется добыча киров в карьере Мунайлы- 
Мола [3]. В пос. Кульсары расположена промышленная база 
по складированию, отгрузке и переработке киров. Сейчас там 
работает переоборудованный для работы с кирами асфальто­
бетонный завод Д-645-2 и Д-508, проводятся испытания 
асфальтосмесителя барабанного типа конструкции ВНИИ- 
стройдормаш. Результаты  предварительных испытаний этого 
асфальтосмесителя позволяют судить о целесообразности его 
применения на выпуске кироминеральных смесей, так как на­
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ряду со снижением энергоемкости смесителей такого типа
приготовленные в них асфальтобетонные смеси обладают более 
высокими физико-механическими свойствами, чем на смеси­
теле Д-645-2 или Д-508.

Способы разработки кира зависят от его прочностных 
показателей, которые определяются содержанием битума, 
температурой окружающего воздуха, несущей способностью 
массива иира. Кроме того, существенное влияние оказывает 
адгезия кира к рабочим органам машин.

При разработке Киров при низкой положительной и от­
рицательной температуре, а такж е киров твердой консистен­
ции необходимо предварительное рыхление с последующим 
перемещением бульдозерами в ш табель и погрузкой экскава­
торами или фронтальными погрузчиками в транспортные сред­
ства.

Опыт работы карьера Мунайлы-М ола зимой показал, что 
возможна и даж е необходима круглогодичная разработка 
карьера для того, чтобы не допустить чрезмерного промерза­
ния. При этом целесообразно зимой проводить рыхление киров 
взрывным методом. Это позволяет создать запас кира. О дна­
ко сетка бурения под взрыв долж на быть минимальной IX  
X I м. При большем размере сетки образуются огромные глы­
бы, затрудняющие погрузку и последующую переработку.

Установлено, что транспортировать киры с содержанием 
торами или фронтальными погрузчиками в транспортные сред- 
вами. При содержании битума более 20% в положительном 
диапазоне температур наблюдается прилипание к транспорт­
ным средствам. В этом случае поверхность транспортных 
средств необходимо обрабатывать защитными средствами — 
дизельным топливом или порошкообразными сухими матери­
алами (песок, асбест 7-го сорта, минеральный порошок).

Готовят кироминеральные смеси в типовых асфальто- 
смесителях периодического действия с принудительным пере­
мешиванием Д-508 (Д-645-2), дооборудованных технологиче­
скими линиями подготовки и подачи киров и полимерных до­
бавок.

При проектировании технологической линии подачи киров 
к асфальтосмесителю Д-645-2 предусмотрен вариант двух­
этапного перемешивания, позволяющий повысить производи­
тельность завода и довести его до проектной мощности. Этот 
вариант предусматривает объединение всех компонентов сме­

си в мешалке, термостатирование ее в бункере-термосе и окон­
чательное перемешивание смеси в дополнительной мешалке.

Технологическая схема производства кироминеральных 
смесей на смесителе Д-645-2 улучшена по сравнению с тех­
нологической схемой смесителя Д-508 за  счет более совершен­
ного узла измсмь'К'ния киров н его весового дозирования. Од­
нако до настоящего времени отсутствует двухэтапное переме­
шивание из-за; конструктивных недоработок, в частности, за ­
висания кироминеральной смеси в бункере-термосе. В связи с 
этим производительность смесителя не доведена до проектной 
и составляет около 60 т/ч.

Асфальтобетонный завод  Д-508 эксплуатируется с
1981 г. За  это: время на нем приготовлено 49 тыс. т  смеси, из 
которой построено 40 км дорожных покрытий. Асфальтобе­
тонный завод Д-645-2 работает с июля 1984 г. Н а нем при­
готовлено более 100 тыс. т смеси, из которой построено 75 км 
дорожных покрытий на дорогах II, III категорий, в том числе 
за 1986 г. 76 тыс. т (50 км покрытий).

На АБЗ Д-508 готовили холодные и горячие асф альто­
бетонные смеси на кирах без добавок и с добавками низко­
молекулярного полиэтилена, асбеста 7-го сорта, минераль­
ного порошка, и на их основе в 1981— 1985 гг. построены уча­
стки дорог в цос. Кульсары. АБЗ Д-645-2 в 1984 г. выпускал 
горячую крупнозернистую пористую смесь с добавкой поли­
мера для нижнего слоя покрытия дороги II  категории, а в 
1985 г. — крупнозернистую смесь для устройства верхнего слоя 
основания на этой ж е дороге. Результаты испытаний вырубок 
привещены в та!бл. 2 .

Физико-механические свойства вырубок, взятых из по­
крытия, устроенного в 1981 г. после 6 лет эксплуатации удов­
летворяют требованиям ТУ 218 КазССР 103— 83 «Смеси ас- 
фальтобетонные из битумосодержащих пород». Нижние слои 
покрытия из крупнозернистых смесей обладают высокой сдвиго- 
устойчивостью, что подтверждается высокими показателями 
предела прочности при сжатии при температуре 50“С и ше­
стилетней эксплуатацией участков. Нет сдвигов, наплывов и 
волн в условиях V дорожно-климатичеокой зоны.

Покрытия кз мелкозернистого асфальтобетона с добавкой 
1,0— 1,5% полиэтилена обладаю т лучшими физико-механи­
ческими свойствами по сравнению с пористым холодным ас­
фальтобетоном без добавок. Д ля получения горячих смесей

Т а б л и ц а  1

М есторож дение С одерж ан ие природного би тум а, 
% (среднее зн ачени е) К онсистенция породы С ред няя  мощ ность 

полезной толщ и П рим ечание

М унайлы -М ола
(К ара-М урат)

И м ан-К ара

Акчий
Беке-Т аспас

П р и м е ч а н и е .  Сп<

О т 5,7 до  40,0 (16,1)

От 9,0 до 21,0 (13,9)

От 2,0 до  20,7 (3,6)
От 7,2 до  20,6 (12,6)

эсоб разработки  на всех месторож

От тверды х сы пу­
чих до пластичны х 

То ж е 

•»

дени ях  — откры ты й карье
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4,5
6.7

рный.
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М есторож дение не эксплуати­
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М есторож дение эксплуатиру­

ется с 1986 г.

Т а б л и ц а  2
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п ло тн о сть , 

г /с м 3

П редел  прочности при сж ати и , М Па

Смесь
Водонасы- 
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о//0

* 2  0
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20 *5 0 Ко

„Дл
^ в Ку

К рупнозернистая смесь с 35% 
кира с добавкой  1,5% низкомо­
лекулярного полиэтилена 

То ж е  с добавкой  2% асбеста 
7-го сорта

2,16

2 , 2 1

2 , 2 2

2,26

6,25

2,90
4,46
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0,08
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2,3

2 , 1 2

1,73

1,92

1 , 0

1,54

2,69

4,16

0,75

0,91

0,60

0,61

0,99

0,98

То ж е, без минерального по­ 2,16 11,3 0,80 — — — — — — 0 ,У6
рошка

2,25 6,5 0 , 8 6 1,67 1,46 0,62 2,17 0,87 0,55 —
То ж е , с добавкой  4% мине­ 2,30 3,7 0,92 _ _ — — — — 1 . 0

рального порош ка
2,30 4 ,2 0,60 1,75 1,49 1,17 5,41 0,85 0 , 6 6 —

То ж е, с добавкой  1% низ­ 2,30 1,30 0 _ _ _ — — — 0,99
ком олекулярного полиэтилена

2,36 0 , 6 8 0 2,80 2 , 0 1 , 1 0 8,9 0,71 0,59
М елкозернистая смесь с 35% 

кира с добавкой  1,5% н изко­
молекулярного полиэтилена

2,32

2,35

2 , 0

1 , 1 0

0,4

0,05 4,3 3,6 2,4 7,1 0,84 0,73
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П р и м е ч а н и е .  В числителе приведены данн ы е д л я  и епереф орм ованны х вы рубок , в зн ам ен ателе  — смесей, переф орм ованны х из вырубок.
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по ТУ 218 К азС СР 103—83 необходимо увеличить расход 
низкомолекулярного полиэтилена до 3%.

Д ля интенсификации строительства дорог в Гурьевской 
обл. наряду с выпуском асфальтобетонных смесей из киров в 
установках, в 1985 г. был применен метод смешения на дороге.

Ранее существовавшая технология устройства покрытий 
методом смешения на дороге автогрейдером не обеспечивала 
высокого качества перемешивания кира с каменным материа­
лом. Поэтому была разработана технология с применением 
навесного дискового рабочего органа на базе трактора К-700 
и фрезы ДС-74. Это позволило в 5—6 раз ускорить процесс 
перемешивания кира с каменным материалом.

Устройство покрытия с применением киров методом сме­
шения на дороге включает следующие основные технологичес­
кие операции: транспортирование киров и минеральных мате­
риалов автомобилями-самосвалами; оформление киров и к а­
менных материалов в отдельные валики; рыхление валика Ки­
ров дисковым рабочим органом -и измельчение киров фрезой; 
обработка каменных материалов караарнинской нефтью в ко­
личестве 2 %; перемешивание валика каменных материалов дис­
ковым рабочим органом; объединение валиков киров и к а­
менных материалов; перемешивание смеси дисковым рабочим 
органом и фрезой до получения однородной массы; распреде­
ление кироминеральной смеси автогрейдером по всей ширине 
покрытия и уплотнение пневматическими и гладковальцовым 
катками.

В 1985— 1986 гг. с применением киров построено и капи­
тально отремонтировано 305 км покрытий, что дало экономию
24 тыс. т  битума, 91 тыс. м3 каменных материалов, получен 
экономический эффект в сумме 2,1 млн. руб. Учитывая дефицит 
битума. Минавтодор Казахской ССР разработал и принял к 
реализации комплексную программу «Киры», определяющую 
научно-техническое развитие всех направлений промышленно­
го освоения киров в двенадцатой пятилетке. Планируется к 
концу пятилетки добывать киры на 6 месторождениях не ме­
нее 2 млн. т  в год, изготовить не менее 24 технологических ли­
ний подачи киров и оснастить ими действующие асфальтобе­
тонные заводы, что позволит увеличить мощности по произ­
водству асфальтобетона на кирах уж е в 1990 г. до 1100 тыс. т 
в год и строить до 1000 км дорожных покрытий еж е­
годно.

Л итература
1. Т е р в а р т а н о в  М.  А. ,  С т р е л ь н и к о в а  В. Я.. Р а ­
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рож дений  К азахстан а . — А втом обильны е дороги № 3, 1963, с. 9—11.
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Устройство слоев 
из дегтезоломинеральных 
смесей
В. А. ВЕРЕН ЬКО , В. А. КОНЦЕВОЙ 
(Белорусский политехнический институт)

Для устройства конструктивных слоев дорожных одеж д 
все более широкое применение находят вяж ущ ие на основе 
каменноугольных смол и дегтей, особенно для устройства ос­
нований и нижних слоев покрытий. Однако получаемые д о ­
рожными организациями смолы и дегти обладаю т низкой вяз­
костью и содерж ат большое количество воды. Поэтому их 
необходимо термоокислять, что связано с большими затратами 
энергии и потерей до 10% вяжущ его. Кроме того, окислен­
ные вяжущие обладают низкой теплоустойчивостью, повы­
шенной склонностью к старению, следовательно, дегтебетоны 
недостаточно долговечны.

Для устранения этих недостатков была изучена возм ож ­
ность получения дегтебетона на низкомарочных дегтях путем 
создания композитной, коагуляционно-кристаллизационной 
структуры.

В качестве минерального вяж ущ его была использована 
сланцевая зола эстонских ГРЭС. Применение сланцевой золы 
по сравнению с цементом имеет следующие преимущества. Во- 
первых, она обладает замедленными сроками твердения, что 
исключает ее схватывание в момент приготовления и уклады ­
вания смеси при повышенной температуре. Вместе с тем, пос­
ле завершения процессов гидратации золобетоны имеют до ­
статочно высокую прочность. Во-вторых, зола содержит боль­
шое количество тонкодисперсных частиц, структурирующих 
деготь. И, в-третьих, золы доступны и имеют низкую стоимость.

В состав дегтезоломинеральных смесей входят минераль­
ный материал, деготь, сланцевая зола и вода. Д ля лаборатор­
ных исследований были приняты следующие исходные мате­
риалы: каменноугольный деготь марки Д-3 (ГОСТ 4641—80) 
с вязкостью С 3Q = 3 2  с, сланцевая зола, удовлетворяющ ая 
требованиям ТУ 34-4615-72, с содержанием свободной оки­
си кальция 10%, и минеральные материалы, соответствующие 
требованиям ГОСТ 25877—83.

. Дегтезоломинеральные смеси готовили двумя способами:
минеральный материал, нагретый до 60— 120°С, смеши­

вали с дегтем, водой и золой;

деготь при температуре 70—90°С смешивали с водой до 
получения обратной эмульсии. Затем подавали в смеситель и 
перемешивали с минеральным материалом и золой при темпе­
ратуре 60— 120°С.

Проведенные исследования показали, что разница в 
свойствах бетона, полученного по этим технологиям, несу­
щественна и их можно применять в производственных усло­
виях. Однако при повышенном количестве золы, а следователь­
но, и воды преимущество имеет первый способ, как более 
простой.

Т а б л и ц а  1

Состав
смеси

Способ при­
готовления 

смеси
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П оказатели

^?2 0 >
МПа

RbO < 
МПа

л в
Я 2 0 •
МПа

Н . % W .  %

1 Вода п о д а­
ется в см еси­
тель

1
7

28

0 ,9  | 0,2 
1 ,6  I 0,3 
2 ,3  0,55

0 , 8 6
1.5
2 , 1

0 . 6
0 , 6
0 .4

8 , 0
7.1
4 .8

2 В ода п ода­
ется в деготь

1
7

28

0 , 8
1 , 2
2 , 2

0 , 1
0,25
0,4

0,78
1Л
2 , 1

0 , 8
0 ,7
0 ,5

9 .0
7 .4
5 ,2

3 Д егтезоло­
м инеральн ая  
смесь (без 
воды )

7 0,45 0 , 1 0,4 1.1 10,1

4 Горячий 
дегтебетон  
на дегте  
м арки Д -6  

10
' с  50 — 40 с)

7 1 . 8 0,5 1.5 0,9 7,0

В табл. 1 представлены результаты испытания бетонов, 
полученных различными способами при разном времени фор­
мирования структуры. Были испытаны смеси следующих со­
ставов, %: №  1 — щебня 30, песка 55,8, золы 8, воды 2, дегтя 
4,2; №  2 — то же; №  3 — щебня 30, песка 57,8, золы 8, дегтя 
4,2; №  4 — щебня 40, песка 55,8, дегтя 4,2. Пористость мине­
рального остова у составов № №  1—3 составила 18%, у соста­
ва №  4 — 16%. Данные табл. 1 показывают, что дегтезоломи­
неральные смеси не уступают по свойствам горячему пористо­
му дегтебетону, применяемому в нижних слоях покрытий, и 
удовлетворяют требованиям ГОСТ 25877—83.

Снижение водонасыщения дегтезоломинеральных смесей 
(составы №  1 и 2 ) при формировании структуры объясняется 
гидратацией сланцевой золы и кольматацией пор гидратными 
новообразованиями, что подтверждается рентгенографически­
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ми исследованиями. Кроме того, при твердении сланцевая зола 
несколько увеличивается в объеме, что способствует дополни­
тельному уплотнению. Состав №  3 содержит золу в свобод- 
лом, негидратированном состоянии, что приводит к резкому 
росту водонасыщения и снижению водостойкости. Количест­
во воды существенно влияет на свойства смеси. Водозольное 
отношение рекомендуется принимать не менее 0,25 и уточнять 
экспериментально для конкретных составов.

Относительное влияние кристаллизационной структуры 
на свойства материала зависит от количества золы и выра­
жается степенной функцией. Интенсивное влияние кристалли­
зационной структуры проявляется при удельном содержании 
сланцевой золы более 0,4 в общем объеме вяжущего (де- 
го ть+ зо л а ).

С увеличением удельного количества золы в составе сме­
си растет прочность при сж атии и на изгиб, сопротивление 
циклической нагрузке. О днако снижается деформативность и 
релаксационная способность. Поэтому структуру материала 
необходимо оптимизировать исходя из условий работы в до ­
рожной конструкции.

Оптимизацию необходимо проводить с учетом особенно­
стей структуры материала по следующим критериям.

При высокой летней температуре, когда несущая способ­
ность вязких связей минимальна, не должно происходить р аз­
рушения кристаллизационной структуры, которое необратимо.

Появление отдельных микроразрушений кристаллизаци­
онной структуры при охлаждении не должно приводить к 
разрушению материала, т. е. разрушение должно происходить 
по вязкому механизму, что позволит сохранить трещино- 
стойкость.

Материал должен быть способен восстанавливать струк­
туру после механического воздействия (рекомбинационная 
способность).

На основании результатов теоретических и эксперимен­
тальных исследований были разработаны требования к дегте­
золоминеральным смесям.

П оказатели  Н орм а для
дегтезолом и не­
ральны х смесей

П редел прочности при сж атии  при тем пературе  
20“С, М П а, в возрасте

1 сут, не м енее ...........................- . . .  0,5
28 сут, не м е н е е ........................... . . .  1,5

П редел прочности при сж атии при тем пературе 
50^С, М П а, в возрасте  28 сут, не менее . . . 0.3

Коэффициент водостойкости, не менее . . . .  0.7
Н абухание, %, не б о л е е ................................................  2.0
Водонасыщ ение, %, не б о л е е ...................................... 10,0
Удельное содерж ание сланцевой золы  в общ ем 

объеме вяж ущ его (д е го т ь + зо л а ), не более . . 0 , 8

Как показали исследования наиболее высокой реком ''” - 
национной способностью обладают смеаи, _ содержащие 0,5— 
0,7 сланцевой золы в общем объеме вяжущего.

Проектировать дорожные одежды со слоями из дегте­
золоминеральных смесей следует по методике ВСН 46-83. 
Расчетные характеристики, полученные при испытании образ­
цов, приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

С одержание 
Л О Л Ы , % от 

массы мине* 
ральной 

части

Расчетны е характеристики

М одуль уп­
ругости для  
расчета на 
изгиб. М Па 

(0—5вС)

П редал 
прочности 
при и зги ­
бе, МПа

К ратковре­
менный мо­
д уль  упру­
гости ппн 
20°С, М Па

К ратковре­
менный мо­

дуль упруго­
сти ппи 

10“С. М Па

3.5 3500 
5—8 4700 

1 Более 8  6000

0.9 700 
1.3 1 950 
1.5 1 1200

1750
2400
3000 1

Следует отметить, что при введении сланцевой золы рез­
ко повышается плотность смеси, что положительно влияет на 
сопротивление повторному нагружению и в целом на расчет­
ные характеристики.

Укладывать смеси можно асфальтоукладчиком или ав­
тогрейдером при температуре 40— 100°С. Смесь обладает вы­
сокой удобоухладываемостью и уплотняемостью. Избыточная 
рода выдавливается на поверхность слоя при уплотнении 
При содержании щебня не менее 40% эффективно уплотне­
ние гладковальцовыми катками. При меньшем содержании, 
ввиду высокой пластичности смеси и низкого сопротивления 
сдвигу в начальной стадии уплотнения, преимущество имеют 
пневмокатки.

При отборе образцов-вырубок для контроля качества 
устройства слоя необходимо учитывать падение прочности в 
результате разрушения кристаллизационной структуры после 
переформовки, которое достигает 30—40% и учитывается с 
помощью специальных графиков1.

Устройство слоев дорожных одежд из дегтезоломине­
ральных смесей ведется с 1984 г. на объектах ДСТ-6 Миндор- 
строя БССР. Уложено более 40 тыс. т смеси. Построенные уча­
стки дорог находятся в хорошем состоянии. Одна из примени­
м ы х  смесей имела следующий состав, %: щебень 35, песок 56, 
зола 9, деготь (С ^  =  18 с) и вода соответственно 4 и 5 
сверх 100%. Ее физико-механические показатели в возрасте 
28 сут: # 20= 2,7 МПа, Д5о =  0,9 М Па, «7= 4 ,2% , Н = 0 ,5 % , 
К«л =  0,9.

Применение дегтезоломинеральных смесей позволило 
отказаться от выпаривания и окисления дегтей, сократить 
расход вяжущего до 20%. Более низкая температура при­
готовления и укладки существенно улучшает условия труда. 
Экономический эффект составил 1,2— 1,6 руб. на 1 т смеси.

1 Реком ендации  по улучшению свойств дегтебетонов путем вво­
д а  сланцевы х зол. М нндорстрой БССР. — М инск, 1987, 20 с.

УДК 625.7.062.2:666.972.2

Комплексные
каменноугольные 
вяжущие и бетоны 
на их основе

В. И. БРАТЧУН, А. И. ПОВЗУН (Макеевский ИСИ), 
В. А. ЗО ЛО ТА РЕВ (Х А Д И ) ,  М. К- ПАКТЕР (УкрНИИМП),  
В. X. ГАГАЦЕВ (Славянское управление по ремонту, строи­
тельству и эксплуатации автомобильных дорог), С. В. ЯКИ ­
МЕНКО (Макеевский ИСИ),  В. А. ПСЮ РН К (Х А Д И )

Широко применяемые в настоящее время в дорожном 
строительстве каменноугольные дегти характеризуются малым 
интервалом пластичности (менее 40°С), высокой температурой 
хрупкости (для вязких дегтей —5°С), низкой температурой 
размягчения (для дегтей марок Д -4—Д -6 5—31°С), отсутст­
вием эластичности, склонностью к интенсивному старению (по­
тери после 4 ч прогрева в слое 1 мм при 110°С составляют до 
20% от массы) и др. Такие показатели обусловлены групповым 
составом и структурой каменноугольных дегтей, являющихся 
суспензиями а -  и p -фракций (высококонденсированная аро- 
матика, частицы угля, полукокса, сажи) в ■у-фракции (много­
компонентная эвтектическая смесь ароматических и гетеро­
циклических соединений нейтрального, кислого и основного 
характера), каковой является антраценовое масло.

Основными недостатками этой системы являются мало­
развитая поверхность раздела фаз, низкий уровень межмоле- 
кулярных взаимодействий на границе раздела и особенно — 
невысокая температура кипения компонентов дисперсионной 
среды. В связи с этим каменноугольные вяжущие необходимо 
направленно модифицировать с целью расширения интервала 
пластичности, придания эластических свойств, снижения тем­
пературной чувствительности. И з существующих способов 
улучшения качества каменноугольных дегтей наибо­
лее радикальным представляется введение в их 
состав комплексных добавок, состоящих из полимеров и ак­
тивных дисперсных наполнителей, т. е. получение комплексно­
го каменноугольного вяжущего.

При модификации полимерами необходимо руководст­
воваться следующими положениями.

Модифицировать следует дегти с вязкостью Сз° =  5— 
—200 с. В более вязких дегтях частицы дисперсной фазы аг­
регированы, что сокращает интервал пластичности и повыша­
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ет температурную чувствительность, а низкое содержание 
дисперсионной среды ограничивает растворимость полимерной 
добавки.

Полимер должен быть совместим с дисперсионной сре­
дой и обладать склонностью к самоассоциации. В этом случае 
при минимальной концентрации полимера в вяжущем образу­
ется флуктуационная сетка связей и затрудняется испарение 
иммобилизованной дисперсионной среды.

Дисперсный наполнитель должен хорошо смачиваться и 
приближаться по плотности к дегтеполимерной среде, ж ела­
тельно наличие полярных и даж е реакционноспособных групп. 
В этом случае обеспечивается кинетическая устойчивость си­
стемы, высокое структурирующее действие наполнителя и 
прочность адгезионных связей. Реализация этих условий поз­
воляет путем оптимизации концентрационного соотношения 
компонентов в системе деготь—полимер—наполнитель обес­
печить высокие деформационно-прочностные характеристики в 
широком интервале температур за  счет сочетания жестких час­
тиц наполнителя (физические узлы) и эластичных (макромо­
лекулы, надмолекулярные образования) структурных элемен­
тов.

Комплексные добавки не должны снижать адгезию в я ­
жущего к поверхности каменных материалов.

Комплексные каменноугольные вяжущие должны быть 
термостабильными и термоустойчивыми, т. е. не подвергаться 
термодеструкции и не расслаиваться при высокой температуре 
в битумоварочных котлах.

В настоящей статье представлены оптимальные комплекс­
ные вяжущие (составы оптимизированы методом математи­
ческого планирования) равной пенетрации при 25°С (табл. 1) 
и бетоны на их основе (табл. 2). Д ля  сравнения их свойств 
со свойствами традиционных органических вяжущ их принят 
вязкий деготь С5® =  75 с (ГОСТ 4641—80) и нефтяной битум 
БНД 200/300.

В качестве компонентов комплексных добавок использо­
вали первичные отходы производства поливинилхлорида 
(ПВХ) и полистирола (ПС) — полистирольная пыль, актив­
ными наполнителями служили кубовые остатки дистилляции 
фталевого ангидрида (ОДА) и древесный гидролизный лигнин 
(Д Г Л ).

Комплексные вяжущие готовили совмещением каменно­
угольных дегтей и полимера при температуре 115— 125°С в 
течение 40 мин с последующим введением наполнителя с раз­
мером частиц менее 7,1 -lO-5  м и перемешиванием смеси 
30 мин.

Отличительной чертой реологического поведения комп­
лексных вяж ущ их (по сравнению с вязким дегтем и битумом) 
является наличие ярко выраженного предела сдвиговой проч­
ности т* (см. рисунок). Значения отношения т* /тУСт (туСт — 
напряжение установившегося течения) при скорости деформи­
рования y = 6,0 с-1 при 25°С для рассматриваемых систем рав­
ны: 2—3,0; 3— 1,66; 4—2,53; 5— 1,59; 6— 1,2 (см. рисунок).

Д ля комплексных каменноугольных вяж ущ их наблюда­
ются пределы текучести, а при скоростях деформирования 
более 7,19 с-1 имеет место как аномально-вязкое, так  и дила- 
тантное течение. Это указывает на существование в комплекс­
ных вяж ущ их пространственного структурного каркаса. В свя­
зи с этим следует ожидать более структурированных слоев 
на поверхности каменных материалов в дегтеполимербетонной 
смеси, обладающих эластичностью. Это должно расширить 
температурный интервал уплотнения смесей при устройстве 
дорожного покрытия по сравнению с дегтебетонными смесями; 
повысить прочность дегтеполимербетонов в области положи­
тельных температур; снизить температурную чувствитель­
ность.

Совмещение ПВХ с дегтем сопровождается выделением 
тепла, с ОДА — поглощением. М ожно предположить, что 
ПВХ образует истинный раствор, а ОДА  — дисперсную (кол­
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1
10

Д еготь С зо = 2 0 0  с +
+2%  ПВ Х+19%  Д Г Л

285 54 48 35 34,5 37 143,8 153.8

2
10

Д еготь  С зо  = 2 0 0  с +
+3,75%  П С +20%  Д Г Л

275 48 44 27 35.0 43 155,3 158,1

3 Д еготь С з о = 5 0  с +  
+2%  ПВХ+13,5%  ОДА

277 23 42 58 35.5 35 132,3 149,5

4 10
Д еготь С з о = 5 0  с +

+3,3%  П С+15%  ОДА
285 24 21 21 36,0 33 132,3 145,2

5 Кам енноугольны й деготь 
~ 1 0  „
С50 =  7 5  с

Б олее 300 51 52 100 32.0 0 149,5 159,6

6 Битум Б Н Д  200/300 275 42 54 100 38,0 0 143,8 155.3
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1 2448 2 , 6 0 9,4 4 ,0 1,25 3.2 2,35 7,52 0,76 1 , 8
■чг
9 ,0 7 .1

2 2444 2 ,4 0 9,1 3 ,6 1 , 2 3,0 2,53 7,53 0.78 1,7 8 ,7 6 , 6

3 2450 1,7 0 1 1 , 0 4 ,5 1,35 3,33 2,44 8,15 0,78 2,45 8 , 0 6 , 8

4 2447 1,5 0 1 0 , 2 3 ,7 1,25 2,96 2,75 8.16 0 , 8 2,93 8 , 0 6 ,5
5 2437 3 ,0 0 10,7 3 ,4 0,9 3,78 3,4 11.9 0,73 1,54 — 7 ,4
6 2430 3 ,7 0 5,9 2 ,4 0,7 3,4 2,45 8 , 1 0,7 1 , 2 5 ,4

П р и м е ч а н и е .  В табли ц е представлены  свойства м елкозернистого бетона типа В. С остав м инеральной части бетона: 20% щ ебня. 69%
искусственного песка; 1 1 % м инерального порош ка.________________________________i__________________________________________________________________ _____
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лоидную) систему. При этом термостойкость ПВХ в растворе 
выше, чем в блоке, а летучесть ОДА в растворе ниже. Это по­
ложительно влияет на комплексные каменноугольные вяж у­
щие и бетоны на их основе. Введение наполнителя в дегте­
полимерное вяжущ ее приводит к увеличению общей степени 
структурированности системы в результате того, что частицы 
наполнителя играют роль дополнительных узлов сшивки уже 
существующей термообратимой пространственной сетки поли­
мера за счет взаимодействия ненасыщенных адсорбционных 
сил поверхности частиц наполнителя и функциональных, а так­
же ван-дер-ваальсовых сил полимеров.

Особенности свойств комплексных каменноугольных вя­
жущих влияют на качество дегтеполимербетонов. Сравнение 
стандартных свойств бетонов, приготовленных на оптималь­
ных составах комплексных вяж ущ их, с дегтебетонами и ас­
фальтобетонами (см. табл. 2 ) показало, что они характери­
зуются более высокими значениями прочности в области по­
ложительных температур, особенно при температуре 50°С. 
Применение комплексных вяж ущ их в смесях приводит к по­
вышению плотности бетона по сравнению с асфальтобето­
ном.

Это способствует более высокой коррозионной устойчи­
вости дегтеполимербетонов. Коэффициент старения после 
600 ч прогрева при температуре 6(ГС в климатической каме­
ре ИП-1 колеблется для асфальтобетона от 1,25 до 1,45, а 
для дегтебетонов — 2,7; коэффициент водостойкости при дли­
тельном водонасыщении (90 сут) дегтеполимербетонов —
0,74—0,65, для дегтебетона и асфальтобетона соответственно
0,56 и 0,5. При температуре от 0 до 50°С механические свойст­
ва дегтеполимербетонов, как и асфальтобетона, менее чувст­
вительны, чем таковые для дегтебетона.

Дегтеполимербетоны характеризуются более широким 
температурным интервалом работоспособности в верхних слоях 
покрытий автомобильных дорог, потому что они имеют более 
высокие значения прочности при сдвиге при 50°С, чем дегте­
бетон и, особенно, асфальтобетон (см. табл. 2), а по дефор- 
мативной способности приближаются к асфальтобетону.

Зависимость напряжения сдвига т  органических вяжущих 
(номера у кривых соответствуют индексам вяжущих табл. I)  
от времени t при скорости деформирования 6,0 с 1 и темпе­
ратуре 25°С (реологические кривые получены на ротационном 

пластвискозиметре ПВР-2)

На асфальтобетонном заводе Славянского управления по 
ремонту, строительству и эксплуатации автомобильных дорог 
была смонтирована технологическая линия по производству 
комплексных каменноугольных вяжущих, включающая линии 
подачи полимера и измельченного активного наполнителя в 
битумоварочный котел, оснащенный мешалкой.

В ноябре 1984 г. была приготовлена опытная партия 
комплексного вяжущего, состоящего из дегтя с вязкостью 
С дд= 42  с, 2% полистирольной пыли и 20% ОДА. М елкозер­
нистые дегтеполимербетонные смеси, содержащ ие комплекс­
ные вяжущие, были уложены в верхние слои дорожных по­
крытий автомобильных дорог. Наблюдение за опытными участ­
ками в течение трех лет показало, что покрытия находятся в 
хорошем состоянии.

Применение отходов промышленности для модификации 
жидких каменноугольных дегтей позволит увеличить объем 
получения каменноугольного вяжущего повышенного качества 
на 15—30%, повысить производительность технологического

узла при их производстве в 3—5 раз и снизить себестоимость 
1 т дегтебетонной смеси на 2—3 руб. Кроме того, более эф­
фективно используются жидкие каменноугольные вяж ущ ие с 
невысокими эксплуатационными показателями, улучшаются 
условия труда на асфальтобетонных заводах, осуществляется 
безотходное производство ряда продуктов химической и дере­
вообрабатывающей промышленности.

УДК 625.7.06

Применение вяжущих 
из бокситового шлама
Кандидаты техн. наук Е. В. КАГАНОВИЧ, Б. А. АСМАТУ- 
ЛАЕВ, инженеры Л. Л. ХАЗАНОВИЧ (Казахский филиал  
Союздорнии), С. Ф. ФИЛАТОВ (Павлодарский облавтодор)

Бокситовый шлам, крупнотоннажный отход промышлен­
ности, представляет собой мелкозернистый материал с разме­
ром зерен 0—5 мм, влажностью 15—30%, насыпной плот­
ностью 1000— 1400 кг/м3. Содержание в ш ламе 40— 50% Р- 
двухкальциевого силиката обусловливает его вяж ущ ие свойст­
ва. Способность ш лама к твердению после уплотнения при оп­
тимальной влажности используется в дорожном строительст­
ве1. Уже имеется опыт устройства оснований дорожных одежд 
из отвального шлама в Павлодарской обл. К азахстана и в 
Западной Сибири.

Однако устройство оснований только из ш лама связано 
со значительными транспортными затратами. Необходимо так ­
ж е учитывать, что схема разработки шламоотвала ограничи­
вает ежегодно отбираемый объем шлама — 300—500 тыс. т.
В связи с этим представляется более целесообразным приме­
нять технические решения с уменьшением расхода шлама. Т а­
ким решением может быть применение шламовых вяж ущ и х.»

Помол шлама, позволяющий увеличить удельную по­
верхность материала и разрушить пленки из прогидратиро- 
вавшего двухкальциевого силиката на шламовых частицах, 
увеличивает прочность до 15,0— 15,4 МПа. Применение актив­
ных компонентов позволяет добиться дальнейшего упрочнения 
молотого шлама.

В Казахском филиале Союздорнии были проведены ис­
следования с целью обоснования составов вяжущих на осно­
ве бокситового ш лама и изучения их свойств. При этом стре­
мились в качестве активных компонентов использовать неде­
фицитные и дешевые материалы, преимущественно' отходы 
промышлености.

Принимая во внимание положительный опыт сульфатной 
активации материалов, содержащих двухкальциевый сили­
кат, в качестве компонента вяжущ его был выбран фосфогипс.
В результате исследований было установлено, что добавка 
10—-15% фосфогипса позволяет получить вяжущ ее с прочно­
стью при сжатии после 3 мес твердения 25,2—33,5 М Па и с 
различными сроками схватывания и твердения в зависимости 
от используемого фосфогипса (дигидратный или полугидрат- 
ный).

Такж е были обоснованы и исследованы составы вяж у­
щего, включающие бокситовый шлам, шлак черной металлур­
гии и известь. Прочность при сжатии таких вяжущих в воз­
расте 3 мес составляет более 30 М П а (табл. 1).

И з данных табл. 1 видно, что варьируя составом, можно 
получать вяж ущ ие с различными сроками схватывания в со­
ответствии с требованиями организации производства работ.

В лабораторных условиях было установлено, что сов­
местный помол компонентов вяжущ их устраняет налипание 
ш лама на стенки и рабочие органы мельницы, наблюдавшиеся 
к концу процесса помола чистого шлама.

Результаты испытаний грунтов и каменных материалов, 
укрепленных шламовыми вяжущими, показали, что в зависи­
мости от вида укрепляемого материала, состава и расхода

1 Ф и л а т о в  С.  Ф. ,  А с м а т у л а е в  Б . А. И спользование бок­
ситового ш лам а в строительстве местных дорог. — Автомобильные до­
роги №. 1, 198&, с. М
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Т а б л и ц а  2

вяжущих можно получить материалы I— III классов прочно­
сти (табл. 2 ).

В процессе исследований был проведен подбор состава 
жесткой бетонной смеси на одном из составов шламового в я ­
жущего (состав №  4, см. табл. 1). Д ля  получения бетона 
марки 200 необходимо 28% такого вяжущего.

В лабораторных условиях было уточнено время техно­
логического разрыва между приготовлением смеси и ее уплот­
нением. Д ля этого смеси выдерживали на воздухе в течение 
6,12,24, 48, 72 ч, затем их увлажняли до оптимальной в л аж ­
ности. После этого готовили образцы по стандартной методи­
ке. Результаты испытаний образцов, твердевших в нормаль­
ных условиях в течение 90 сут, показали, что заметное (до 
10%) снижение окончательной прочности наступает через 72 ч 
при использовании в качестве дополнительного компонента 
шламового вяжущего отвального фосфогипса, через 48 ч — 
для других составов.

Д ля проверки полученных результатов, а такж е отработ­
ки технологии производства работ Павлодарским облавтодо- 
ром при участии Казахского филиала Союздорнии были про­
ведены опытные работы по выпуску вяжущ их и строительст­
ву участков дорожных одеж д с их применением. Д ля  опыт­
ных работ были выбраны следующие составы вяжущих: 
85% бокситового шлама, 15% отвального фосфогипса; 58% 
бокситового шлама, 37% сталелитейного ш лака, 5% карбид­
ной извести (гашеная известь 2 -го сорта).

Компоненты вяжущего сушили в сушильном агрегате 
ДС-24Б асфальтосмесителя ДС-117-2Е. Температура материа­
ла на выходе составила 130°С, влажность не превышала 1%. 
Помол компонентов осуществляли в шаровой мельнице СМ- 
1456 производительностью 3,5—4,0 т./ч. Полученные вяжущ ие 
отвечали требованиям по тонкости помола: остаток на сите с 
диаметром отверстий 0,08 мм составил 13%.

На двух секциях опытного участка были устроены сле­
дующие конструкции дорожных одеж д:

нижний слой основания толщиной 18 см из легкого суг­
линка, укрепленного вяжущим состава №  1, верхний слой 
толщиной 12 см из песчано-гравийной смеси, укрепленной в я ­
жущим состава №  2, покрытие из холодного асфальтобетона 
толщиной 6 см;

на подстилающем слое из отвального бокситового ш ла­
ма толщиной 10 см слой из жесткой бетонной смеси толщиной 
16 см на шламовом вяжущем состава №  2, покрытие из холод­
ного асфальтобетона толщиной 6 см.

Содержание вяжущего при укреплении легкого суглинка 
составило 25% , песчано-гравийной смеси — 15%. Состав 
жесткой бетонной смеси был следующим: щебень размером 
5—20 мм 26% , сталелитейный гранулированный шлак (вза­
мен песка) 36% , вяж ущ ее состава №  2 — 28%, вода — 7% 
от массы сухой смеси.

Готовили смеси в асфальтосмесительной установке ДС- 
117-2Е. Компоненты смеси пропускали через сушильный бара­
бан без подогрева. При этом смесь предварительно переме­
шивали. Окончательное перемешивание с подачей воды осу­
ществляли в смесительном агрегате ДС-24Б. Воду подавали в 
смеситель по битумопроводу. Количество воды контролирова­
ли по счетчику водомера. Время перемешивания составило 90 с.

Готовые смеси транспортировали автомобилями-самос­
валами. Влажность смеси в период укладки составила для 
шламогрунтовой смеси— 12— 13%, песчано-гравийной смеси со 
шламовым вяжущим — 8—9 %, бетонной смеси — 7—8 %.

Смесь распределяли асфальтоукладчиком. После под­
сыпки обочин уплотняли комбинированным катком фирмы 
«Баукема» К-12. Сначала прикатывали шестью проходами 
катка по одному следу, а затем уплотняли с вибрацией до 
требуемой плотности 12 проходами.

В ходе работ было установлено, что при разрыве во 
времени между приготовлением и уплотнением смеси в 2 сут 
разница в прочности вырубок, отобранных через 15 сут, не 
превышала 7%.

В связи с невозможностью (по производственным при­
чинам) устройства асфальтобетонного покрытия непосредст­
венно после завершения строительства слоев из шламомине­
ральных смесей за ними осуществляли уход путем засыпки 
влажным бокситовым шламом толщиной не менее 10 см. Шлам 
за счет высокой пористости длительное время сохранял влаж ­
ность, что позволило проводить его увлажнение дваж ды  в 
сутки при температуре воздуха около 30°С.

Н а участках вели наблюдения за  формированием мате­
риала путем отбора и испытания кернов и сопоставления по­
лученных результатов с данными для контрольных образцов, 
хранившихся в нормальных условиях. В табл. 3 приведены 
средние значения прочности при сжатии взятых образцов.

Т а б л и ц а  3

П редел прочности при сж ати и , М Па

М атериал
кернов, отобранны х через кон троль­

ных образ* 
цов через 

90 сут15 сут 28 сут 90 сут

Грунт, укрепленны й 2,5 5,1 12 ,1 12,4
ш лам овы м  вяж ущ и м  с 
добавкой  фосф огипса 

Бетон 4,7 9,6 22,3 2 2 , 6

После года эксплуатации состояние участков хорошее,
трещин на покрытии нет.

Результаты опытных работ показали, что вяжущие нз 
основе бокситового ш лама можно успешно применять в дорож ­
ном строительстве. Экономический эффект составляет 10— 
15 тыс. руб. на 1 км дороги, при этом экономится 150—200 т 
цемента или 1300— 1700 м3 щебня. Расчеты показали, что при 
асстоянии транспортирования автомобильным транспортом свы­

ше 45 км, как правило, экономически нецелесообразно при­
менение отвального шлама с учетом затрат на приготовление 
вяжущ его и усложнения технологии производства работ. Р аз­
работаны технические условия на вяжущ ее и методические 
рекомендации по его применению для дорожного строительст­
ва. В г. П авлодаре завершено строительство цеха по произ­
водству вяжущ его мощностью 30 тыс. т в год.

ЯниоX
Р асх о д  в я ж у щ е го , 

%
Расчетны е х а р ак те ­

р и сти к и , М Па

Вид укрепляе­
мого м атериала

о(X
с
иосо
5 С

ос
та

в 
№

2 
(с

м.
 

та
бл

. 
1)

Составы 
№№1, 3, 4 
(см. табл. 

1)
Е

П есчано-гра- I 12—16 10-14 650—700 1.4—1,6
вийные и п есча­
но-щебеночные 
смеси

II 10—14 8 — 11 450—500 0,9—1,0

Пески I 18—25 15—23 550—600 1 . 0—1 , 2
II 15—22 12—19 350—400 0,7—0,8
III 12—19 10—16 250—300 0,5—0,6

Супеси легкие I 21—25 17—22 550 1 . 0
и легки е пы ле­ II 18—23 15—19 350 0.7
ваты е III 15—20 13—18 250 0,5

Суглинки лег­ II 25—28 23—25 350 0,7
кие и легкие пы ­
леваты е

III 21—26 19—23 250 0.5
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УДК 625.7.06/.07

Ш кола
по геотекстилю

Недавно на ВДНХ СССР в объединенных павильонах 
«Строительство» работала школа «Применение геотекстиль- 
11ых материалов в транспортном строительстве». В ней прини­
мали участие главные инженеры и технологи строительных 
трестов и управлений, а такж е специалисты научно-исследова- 
тельоких институтов, проектных организаций и высших учеб­
ных заведений. Перед началом школы ее участникам был про­
демонстрирован документальный кинофильм, рассказывающий 
об использовании геотекстиля в условиях Севера при строи­
тельстве автомобильных и железных дорог.

Открыл школу замести­
тель начальника Главного 
технического управления Мин- 
трансстроя СССР Ю. К. З ах а ­
ров. Он отметил, что введение 
геотекстильных прослоек в 
конструктивные слои дорож ­
ной одежды позволяет почти в 
два раза сократить себесто­
имость строительства и зн а­
чительно продлить строитель­
ный сезон. Экономия дости­
гается в основном за счет за ­
мены привозных песчаных 
грунтов местными.

Ю. К. Захаров обратил 
внимание, что несмотря на 

прогрессивность технологии, она значительно сдерживается 
ограниченным ассортиментом и недостаточным объемом вы­
пуска геотекстиля в нашей стране. Качество отечественного 
материала уступает кадеству зарубежного, такого, например, 
как венгерский терфил, хотя возможности для производства 
хорошего материала у нас имеются.

Далее перед собравши­
мися выступил заместитель 
начальника подотдела неф­
тяной и газовой промыш­
ленности Госплана СССР В. С.
Кветкин. Он подтвердил, что 
геотекстиля сегодня не хва­
тает транспортным строи­
телям. Планами на будущий 
год предусмотрена поставка 
37 млн. м2 геотекстиля, что 
составляет 75% от потребно­
сти, и только к 1990 г. эта циф­
ра достигнет 49 млн. м2, что 
позволит обеспечить этим м а­
териалом стройки Западной 
Сибири.

Но есть и другие объекты, где нужен геотекстиль. 
В связи с этим придется наладить его выпуск в ПО «Хим- 
волокно» в городах Гродно, Рустави и Кемерово.

Однако, отметил В. С. Кветкин, это не самое главное. 
Строители до сих пор мало знают о геотекстиле, о той выгоде, 
которую он дает. Отношение к нему зачастую  такое: «Разве 
можно в болото кидать ковры?!». И говорят это не рядовые 
рабочие, а руководители, порой высоких рангов. А ведь при 
все еще действующем у нас затратном принципе, когда сни­
жение стоимости влечет за  собой уменьшение выработки и 
всех фондов, применение геотскстиля оказывается невыгод­
ным. Ведь на каждый километр дороги получается экономия 
в десятки тысяч рублей.

Неудивительно, что в некоторых хозяйствах отказы ва­
ются от укладки геотекстиля в дорогу.

ВДНХ
СССР

Нужны экономические рычаги, стимулирующие исполь­
зование геотекстиля. Требуется также повышать качество оте­
чественного материала, используя для его производства не 
вторичное, как сейчас, а пер­
вичное сырье.

Д оклад сделал заведую ­
щий отделом земляного по­
лотна Союздорнии канд. техн. 
наук А. Г. Полуновский.

В мировой и отечест­
венной строительной практике 
объемы производства и при­
менения геотекстильных м а ­
териалов непрерывно возра­
стают. В 1984 г. мировое про­
изводство геотекстиля до­
стигло 300 млн. м2; а к 2000 г. 
ож идается увеличение выпу­
ска до 1 млрд. м2. В СССР
ежегодное потребление гео­
текстиля приближается к
30 млн. м2. Быстрое внедре­
ние этого материала обусловлено возможностью индустриа^- 
лизации строительства благодаря замене части дорожной 
конструкции элементом заводского изготовления. Благодаря 
этому упрощается организация работ, сокращаются затраты 
тпуда и сроки строительства.

Во многих случаях при большой дальности транспорти­
рования привозных дорожно-строительных материалов и 
грунтов применение геотекстиля дает экономию до 40 тыс. 
руб. на 1 км дороги.

Геотекстиль используют в сборных дорожных покрыти­
ях, дренажных сооружениях, насыпях из мерзлых, переувлаж ­
ненных грунтов и слабых грунтов, а такж е для укрепления 
откосов, устройства вертикальных дрен и т. д. Большинство 
предложенных решений вошло в нормативные документы 
(СНиП, ВСН ), типовые проекты. Таким образом, сейчас со­
здана нормативная база и обеспечены поставки геотекстиля 
в количестве, достаточном для его массового внедрения.

Следующее слово должны сказать проектировщики, з а ­
дача которых заключается во внедрении предложенных ре­
шений в проекты. Необходимо расширить ассортимент выпу­
скаемого геотекстиля применительно к различным аспектам 
их конструктивного использования. Большое значение приоб­
ретает разработка методов испытаний и проверка качества 
выпускаемых материалов. Без создания таких методов и их 
стандартизации невозможно ни задать требования к  новым 
видам геотекстиля, ни обеспечить приемочный контроль в 
строительной организации.

— Стоимость геотекстиля в настоящее время составляет 
1 руб. 66 коп. за  1 м! и в ряде случаев неоправданно завы ­
ш ена,— продолжил А. Г. Полуновский. — При создании но­
вых его видов, которые по заданию  Минтрансстро^ разраба­
тывают институты Минхимпрома СССР, Минлегпрома СССР 
и Главснаба СССР, необходимо расширить ассортимент за 
счет более дешевых материалов и материалов со значительно 
отличающимися от дорнита показателями свойств, долговеч­
ности и структуры. Дальнейшее развитие направления при­
менения геотекстильных материалов должно идти по линии 
обобщения практического опыта использования геотекстиля, 
расширения вариантов конструкций, совершенствования ме­
тодов расчета конструкций с геотекстильными прослойками. 
Необходимо такж е повысить уровень знаний широкого круга 
специалистов о возможностях применения геотекстиля, про­
пагандируя их в программах вузов на курсах и в институ­
тах повышения квалификации, в справочных изданиях.

Затем выступил профес­
сор МАДИ д-р техн. наук В. Д.
Казарновский.

— В настоящее время из­
вестно уж е много направлений 
применения геотекстиля. К 
геотекстилю присоединились 
геосетки, геомембраны и гео­
решетки — материалы, изго­
тавливаемые на основе пла­
стиков. Есть примеры ис­
пользования подобных м а­
териалов при возведении на­
сыпей на слабых грунтах в к а ­
честве конструктивных про­
слоек в земляном полотне и
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дорожшых одеждах, для армирования и обеспечения трещи- 
ностойкости и шероховатости покрытий, в дренаж ах, в армо­
грунтовых конструкциях и т. п.

В отечественной практике применение геотекстиля ог­
раничивается прежде всего, чрезвычайно узкой номенклату­
рой этих материалов. В ближайшие годы дорожники могут 
пока что рассчитывать уверенно только на материалы типа 
дорниг. Однако даж е применительно только к этому типу м а­
териалов наряду с уже реализуемыми направлениями (в кон­
струкциях дорожных одеж д со сборными покрытиями, в ос­
новании насыпей на слабых грунтах, в условиях зоны вечной 
мерзлоты, в дренирующих системах) существует ряд перспек­
тивных направлений, еще не нашедших развития в отече­
ственной практике.

Здесь прежде всего нужно обратить внимание на группу 
направлений, целью которых является обеспечение заданного 
уровня качества земляного полотна. В современных услови­
ях, когда речь идет об использовании практически любых грун­
тов в тех или иных элементах земляного полотна (в послед­
нем СНиП, по существу, на этот счет нет жестких запретов) 
и о проведении строительных работ в любых сложных усло­
виях и круглогодично, вопрос о сохранении требуемого уров­
ня качества является первостепенным.

Применение геотекстильных прослоек, в частности, в ос­
новании насыпи во всех случаях, когда возможно проявление 
его деформаций (кроме слабых грунтов, это — невысокие на­
сыпи, возводимые на глинистых основаниях в зимнее время, 
насыпи на лессах при опасности замачивания и др .), а такж е в 
теле насыпей при использовании для их сооружения мерзлых 
грунтов, грунтов с повышенной влажностью и т. п., позволяет 
в принципе рассчитывать на получение земляного полотна 
высокого качества, чего практически нельзя обеспечить без 
устройства этих специальных прослоек. Затраты  на примене­
ние геотекстильных прослоек в этих случаях нужно считать 
не дополнительными, а необходимыми для обеспечения рас­
четной долговечности дорожной конструкции и обеспечения 
или увеличения нормативных межремонтных сроков.

Использование геотекстиля чрезвычайно перспективно с 
точки зрения повышения качества и культуры производства 
дорожных работ: он предотвращает перемешивание матери­
алов различных слоев и грунта с материалами дорожной 
одежды в процессе строительства, обеспечивает требуемое уп­
лотнение и проезд строительных машин и т. п. Безусловно, 
большое будущее у использования геотекстиля в дренирую­
щих системах и для защиты откосов от эрозии. Сейчас это 
уже можно рекомендовать не только для экстремальных ус­
ловий Западной Сибири и Севера, а повсеместно. По-моему, 
настало время оценивать грамотность и прогрессивность про­
екта, кроме прочего, и по тому, насколько в нем используют­
ся возможности применения геотекстиля. Глупо считать гео­
текстиль панацеей от всех трудностей, но так ж е неразумно 
отмахиваться от тех преимуществ, которые он дает.

Что касается направлений, пока не обеспеченных произ­
водством соответствующего геотекстиля и геопластиков, то 
наиболее перспективным является армирование земляного по­
лотна и конструктивных слоев нежестких дорожных одежд. 
Как показывают эксперименты с применением геосеток из 
стекловолокна, срок службы конструкций увеличивается до 
30% или снижается материалоемкость. Сегодня необходимы 
решительные шаги для обеспечения массового внедрения гео­
текстиля в практику дорож ­
ного строительства.

Опытом применения гео­
текстиля в условиях Зап ад­
ной Сибири поделился глав­
ный инженер ПСМО Запсиб- 
дорстрой Минтрансстроя СССР 
В. М. Абрамов. Он привел 
примеры, когда для строи­
тельства дороги на болоте тре­
бовалась транспортировка 
большого количества дрени­
рующего грунта на расстояние 
свыше 40 км. Принятие кон­
струкции с геотекстилем зн а­
чительно удешевило строи­
тельство. Однако, подчеркнул
В. М. Абрамов, существует
ряд факторов, которые сдерживают применение геотекстиля.

Проектные организации сегодня не готовы к примене­

нию геотекстиля, не включают его в проекты, в то время как 
на производстве его давно используют! Получается наобо­
рот: производство идет впереди проекта. Хочется обратиться 
с призывом к проектировщикам: включайте шире в проекты 
геотекстиль!

Далее — отстает нормативная база. Производственникам 
нужны четкие расчеты, но которым они могут определить, вы­
годно или нет употреблять геотекстиль и каждом конкретном 
случае. Если, к  примеру, рядом есть дренирующий местный 
материал, то такие расчеты просто необходимы. Беспокоит 
такж е плохая механизация укладки геотекстиля. Сегодня это 
делают вручную. Трудно сказать, какой здесь долж ен рабо­
тать механизм, процесс не простой — в сильный ветер полотно 
превращается в парус.

— Еще одна проблема,—заметил А. М. Абрамов,—скреп­
ление меж ду собой полотен геотекстиля. Сейчас это в основ­
ном присыпание грунта при укладке внахлест да вбиваемые 
вручную деревянные колышки. Требуется приспособление д^я 
сшивания полотен или скрепления их термоспособом, а не так  
как теперь — паяльной лампой. М ожет быть, это будет к а ­
кой-нибудь пластырь вроде «липучки» для обуви. А. М. Аб­
рамов предложил от лица своего объединения финансировать 
работу науки для  решения названных задач с гарантией по­
лучения долж ной отдачи.

С интересом было заслу­
шано выступление главного 
технолога треста Уренгой- 
дорстрой В. Н. Мурзина, ко­
торый поделился опытом воз­
ведения земляного полотна 
с укреплением откосов геотек­
стилем по методу полуобой- 
мы. Однако он обратил внима­
ние, что зачастую  этот метод 
неэффективен, потому что те 
части рулонов, которые ос­
тавляю т неразвернутыми, для 
последующей завертки после 
возведения земляного полот­
на на захватке, засыпает снег.
При «хорошем» снегопаде рулоны могут «исчезнуть» за не­
сколько часов.

— Есть, — сказал В. Н. Мурзин,—и ряд серьезных Про­
блем в тресте, связанных с использованном геотекстиля. Взять 
хотя бы входной контроль качества материала.

— Если научные работники честно признаются, что ни 
стандартного метода, ни прибора для приемочных испытаний 
в СССР пока нет, то что говорить о трестовской лаборатории? 
Вот и получается, что за последние годы в дороги, построен­
ные трестом, вложено геотекстиля на сумму около 10 млн. 
руб., но гарантии того, что качество поставляемого матери­
ала было хорошим, нет. А ведь за  качество построенной до­
роги в любом случае будет отвечать трест!

— Плохо и с нормативными документами, — подчеркнул 
В. Н. Мурзин. — Срок действия дополнения в ВСН-84-75 за ­
кончился 1 января 1987 г., а что взамен него? Производст­
венникам срочно требуются научно обоснованные нормы и 
правила для  того, чтобы они не работали вслепую.

Еще ряд докладчиков выступили перед участниками шко­
лы. Были заслушаны отчеты о проделанной работе ВНИИСВ 
Минхимпрома СССР, института, который занимается разра­
боткой новых типов геотекстиля с требуемыми свойствами. 
Представитель этого НИИ пообещал ускорить работы над 
улучшением свойств геотекстиля, если дорожники четко объ­
яснят химикам, какие характеристики они хотели бы полу­
чить. Такж е выступила заведую щ ая лабораторией ассорти­
мента ВНИ И  нетканых текстильных материалов Л . А. Му­
сатова, которая предложила участникам школы ознакомиться 
с образцами их продукции и предложила услуги по оказанию 
помощи потребителям геотекстиля.

Во время перерыва интересный комментарий по поводу 
отсутствия нормативных документов пришлось услышать от 
канд. техн. наук Ю. Р. Перкова из Гипродорнии. Он сказал, 
что в настоящее время готовится отдельный документ, посвя­
щенный применению геотекстильных материалов в дорожном 
строительстве. В нем отражены вопросы, связанные с его ис­
пользованием, в том числе дана и методика его испытаний. 
Прибора же, который реализует эту методику на практике, 
пока нет, и кто будет делать эти приборы, которые понадо­
бятся лаборатории каж дого хозяйства, работающего с гео­
текстилем, неизвестно.

После всех докладов и выступлений, а такж е подведе­
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ния итогов работы школы заместителем директора Союздор­
нии Б. С. Марышевым и заведующим отделом земляного по­
лотна А. Г. П(цуновским был принят проект рекомендаций, 
который на первый взгляд может показаться весьма смелым. 
Школа рекомендовала высоким по уровню управленческим 
звеньям народного хозяйства — Минтрансстрою СССР, Мин- 
автодору РСФСР, Минхимпрому СССР, Миннефтепрому СССР, 
Миннефтегазстрою СССР, Минлегпрому СССР и ряду других 
министерств — заняться проблемой расширения производства 
и внедрения хорошего отечественного геотекстиля. Проблема 
вышла за рамки одной отрасли и не будет решена без совме­
стных усилий данных министерств. И если пункты рекоменда­
ций школы послуж ат основой и началом конкретных действий, 
если в каж дой из затронутых отраслей найдутся люди, заин­
тересованные в выпуске геотекстиля, польза от проведения

школы станет очевидна.
А пока такие меро­

приятия не разработаны, 
спросим у производ­
ственников, что им дал 
визит на ВДНХ?

— Мы приехали сю­
да для того, чтобы по­
слушать . представите­
лей науки, узнать но­
вое про геотекстиль, о 
его свойствах, — гово­
рит главный инженер 
треста Сургутдорстрой 
А. Н. Ксенофонтов, (на 
снимке справа),—и, ко­
нечно, услышали нема­
ло интересного.

Однако, вероятно, решить такую сложную проблему 
трехдневным заседанием нельзя. Мы уедем домой более пол­
но зная проблему, но от этого у нас не появится ни методов 
расчета конструкции с применением геотекстиля, ни машинки 
для скрепления полотен, ни дополнительных поставок самого 
геотекстиля. А вот то, что каждый из нас стал активным 
пропагандистом данного метода, понял выгоду от него до­
рожному делу — несомненно.

— На некоторые свои вопросы, в частности, по поводу 
нормативного документа, я нашел ответы в ходе школы, — 
отметил главный технолог треста Нижневартовскдорстрой
Н. И. Редько. — Что касается «повисших в воздухе» вопро­
сов, то ведь не все, действительно, решается сразу. Могу дать 
положительный отзыв прошедшей школе, еще раз подтвердив­
шей перспективность использования геотекстиля. Сам могу 
еще раз на примере подтвердить его эффективность: за  пять 
последних лет мы сэкономили более 4 млн. руб. благодаря 
геотекстилю. Понимаете, как важен для нас обмен опытом, 
способствующий расширению возможностей -применения этого 
материала?

Каждый из участников школы ушел с ВДНХ с толстой 
папкой. В н ей— 100-листовая книга «Применение геотек­
стильных материалов в транспортном строительстве» со ста­
тьями научных работников, технологов и производственников, 
а такж е технологические карты устройства различных кон­
структивных слоев дорожной одежды с геотекстильными про­
слойками. И дальнейшая совместная работа ученых и про­
изводственников непременно поможет решить эту актуаль­
ную проблему транспортного строительства.

М атериал подготовил С. Светланов,
спец. корр.

На дороге Киев —  Винница

НАУКА - ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 656.13.021.2.001.24

Методика расчета 
средней скорости 
транспортного потока
Д -р техн. наук А. П. ВАСИЛЬЕВ (М А Д И )

Средняя скорость транспортного потока является важней­
шим показателем, отражающим фактические условия движения 
на дороге. Действительно, на ее величину комплексно влияют 
интенсивность и состав движения, технический уровень и эк­
сплуатационное состояние дороги, природно-климатические 
условия и уровень содержания.

Существует большое количество методик расчета средней 
скорости движения. Большинство из них основано на корре­
ляционных уравнениях зависимостей средней скорости от ин­
тенсивности и состава движения, которые получены путем об­
работки результатов наблюдений за режимами движения ав­
томобилей на дорогах в сухое летнее время года [1]. П рак­
тически во всех действующих нормативно-технических доку­
ментах среднюю скорость движения вычисляют именно для 
простых условий, а затем принимают ее за среднегодовую.

Пренебрежение реальными климатическими условиями, в 
которых работает дорога, приводит к ошибкам при определе­
нии многих важных технических и экономических показателей, 
к неоправданному завышению эффективности капитальных 
вложений на строительство и совершенствование автомобиль­
ных дорог Г21. Необходимо перейти к более точным методам 
расчета средней скорости движения, учитывающим реальное 
состояние дорог и дорожных условий во время эксплуатации.

Выполненные автором теоретические и экспериментальные 
исследования позволили разработать методику определения 
максимальной скорости движения одиночного автомобиля, 
средней скорости свободного движения легковых автомобилей 
или смешанного потока, средней скорости движения тран­
спортного потока различной плотности с учетом реального 
состояния дорог в различные периоды года и в различных 
погодно-климатических условиях ГЗ].

Установлено, что каж дому периоду года соответствует 
несколько характерных состояний поверхности дорог, которые 
формируются под влиянием погодно-климатических факторов, 
интенсивности и состава движения в зависимости от техни­
ческого уровня и содержания дороги. За  эталонные могут быть 
приняты наиболее благоприятные условия движения автомо­
билей в летнее время при температуре воздуха +20°С , от­
носительной влажности 50%, метеорологической видимости 
более 500 м, отсутствии ветра и атмосферном давлении 1013 
М Па, по чистой, сухой или увлажненной поверхности, имею­
щей коэффициент продольного сцепления при скорости 60 км/ч 
для сухого состояния не менее 0,6, а для увлажненного от
0,45 до 0,6 зависимости от условий движения. Именно для 
эталонных условий в СНиП 2.05.02-85 и приняты значения 
расчетных скоростей в зависимости от категории дороги и 
рельефа местности.

З а  расчетные могут быть приняты следующие состояния 
поверхности дорог.

В З И М Н И Й  ПЕРИО Д

1. Слой рыхлого снега на поверхности покрытия и обочин 
имеется только во время снегопада и метелей в перерывах 
между проходами снегоочистительных машин.

2. П роезж ая часть чистая от снега, уплотненный сне'' и 
лед имеется на прикромочных полосах, а рыхлый снег на 
обочинах.
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3. Превзжая часть покрыта слоем плотнвг* снежного на­
ката, на обочинах слой рыхлого снега,

4. Поверхность дороги покрыта гололедом.
5. Поверхность дороги влаж ная, имеется рыхлый мокрый 

снег, или слой снега и льда, растворенного хлоридами.
Схемы 1, 2, 4 и 5 принимают расдедд.ыми для дорог I, II 

и III категорий; схемы 2 и 3 — для дорог III и IV категорий.

В ОСЕННЕ-ВЕСЕННИЕ П ЕРЕХ О ДН Ы Е П ЕРИ О Д Ы

1. Вся поверхность дороги мокрая, чистая.
2. Проезжая часть мокрая, чистая, прикромочные полосы 

загрязнены.
3. П роезж ая часть мокрая, загрязненная.
Схему 1 принимают расчетной для дорог I, II и III к а ­

тегорий с обочинами, укрепленными на всю ширину камен­
ными материалами с применением минеральных или органи­
ческих вяж ущ их; схему 2 принимают для дорог или уча­
стков дорог, имеющих укрепленные краевые полосы и неук­
репленные обочины или имеющих обочины, укрепленные щ е­
беночными и гравийными материалами без вяжущих; схема 
3 относится к дорогам без укрепленных краевых полос и 
обочин.

Выбор этих схем важен для учета фактически исполь­
зуемой для движения ширины дороги при различных ее со­
стояниях, а также для  учета сцепных качеств и сопротивле­
ния качению. Фактически используемую для движения ши­
рину поверхности дороги определяют по формуле:

В 1Ф =  В + 2 6 —2Ь3, (1)

где S i*  — фактически используемая для движения ш и­
рина укрепленной поверхности дороги, м; В  — ширина про­
езжей части, м; Ь — ширина краевых укрепленных полос, м; 
Ь3 — ширина полос загрязнения, м.

Ширина полос загрязнения зависит от типа укрепления 
обочин и уровня содержания дороги [31. К аж дое расчетное 
состояние ее поверхности характеризуется величиной коэф­
фициента сопротивления качению и коэффициента сцепления. 
Чрезвычайно важно, что в предлагаемом методе эти коэф­
фициенты вычисляют для каж дого значения скорости по ф ор­
мулам

f v — f2o-\-Kf(v—20); (2)
Фя =  Ф2о—Р <р {V— 20), (3)

где /го и Ф20 — коэффициент сопротивления качению 
и коэффициент сцепления при скорости 20 км/ч; K f  и |5<р — 
коэффициенты зависимости сопротивления качению и сил 
сцепления от скорости; v — принятая в расчете скорость, 
км/ч.

Значения f 2о, Фю, K f  и 0 ф определены экспериментально 
и даны в табулированном виде для всех типов покрытий и 
характерных состояний дорог [31.

Еще одной важной характеристикой является вероят­
ность и продолжительность того или иного состояния до­

роги. квторая в вбщем виде может быть определена по фор­
муле

Tt =  P ( X i W i  +  t ' i ) ,  (4)

где Т ( — ййддолжитальность того или иного состдяния 
поверхности дороги, ч; P ( x t )  — вероятность (количество слу­
чаев за год) действия метеорологических факторов (например, 
дож дя для мокрого состояния), приводящих к данному со­
стоянию поверхности; t l и t t  — средняя продолжитель­
ность действия и последствия данного фактора (например, 
продолжительность собственно дож дя  и периода просыхания 
поверхности после дож дя), ч.

Рис. 1. Влияние ширины укрепленной поверхности на обес­
печенность расчетной скорости:

1, 2, 3, 4 — на дорогах  с двум я полосами дв и ж ен и я  при интен­
сивности соответственно до 600 авт./сут , от 600 до  1 2 0 0  авт./сут, 
от  1200 до 3600 авт ./су т  и более 3600 авт ./сут ; 5, 6 — на дорогах 
с трехполосной проезж ей  частью  при наличии полной разм етки  и 
при ее отсутствии; 7 — на проезж ей части  одного направления 
четы рехполосной автом агистрали  с разделительн ой  полосой более 

5 м; 8 — то ж е , до  5 м

Вероятность метеорологических факторов и продолжи­
тельности их действия приведены в климатических справоч­
никах, а продолжительности последействия получены на осно­
вании выполненных наблюдений и приведены в работе ав­
тора [3]. По этой методике можно с высокой точностью оп­
ределить продолжительность любого состояния поверхности 
дороги в каждом конкретном районе.

Д ля практических целей продолжительность различных со­
стояний поверхности дороги в днях может быть вычислена 
более просто по формуле

T i  =  7uni^a~\-'Ko-~4iDo - в"ЬЯ.зг'/?з, (5 )

где L i ,  %o-ai, ^ (  — коэффициенты длительности раз­
личных состояний покрытия, принимаются по таблице; Ол , 
Do-в, D3 — продолжительность летнего, осенне-весеннего и 
зимнего периодов года, дни, принимают по климатическим 
справочникам. При этом за продолжительность летнего пе-

К атего ­
рия дороги

Зн ач ен и я  коэф ф и ц иента X д л я  различны х состояний поверхности дороги и сезонов года

лето осенне-весенние 
(п ереходны е) периоды

зи м а

сухое мокрое сухое мокрое
сухое

чистое мокрое
ры хлы й снег 
на покрытии

снеж ны й
н акат

искусствен­
ный и естест­

венный 
гололед

I
II

II I
IV

П р и м е *  
реходны е 

2. Д л я  з 
го содержа? 
щенности л

0,8—0.85
0 .8 -0 .8 5
0.8—0.85
0,8—0.85

I а н и я . 1. Б 6 . 
периоды года 
нмнего периода 
1ия. М ин ям алы  
о сравнению  <

0.15—0.20
0,15—0.20
0.15—0,20
0.15—0,20

гы иие зн ачен ш  
принимаю т при 

года  коэф ф и 1 
ш е  величины 
. нормативной,

0.6—0,7 
0.6—0.7 
0.5—0.6 
0,5—0.6

коэффициента 
наличии кр ае  

1иент Я. н азн ач  
1 д л я  мокрого 

соответствен^

0,3—0,4 
0.3—0.4 
0.4—0.5 
0.4—0.5

Я д л я  сухогс 
вы х укрепител 
а ют с учетом 
покры тия, рыхл 
о м аксим альн

0,55—0,65 
0 .5 0 -0 ,60  
0,25—0,48 
0 .2 0 -0 .4 0

покры тия (сос 
ьных полос или 
эсн ащ ени я слу 
ого сн ега , сн 
ые величины Я

0.08—0,15
0,09—0,13
0.10—0.16
0,06—0.10

твет-ственно ме* 
укрепленны х 

ж бы  эк сп луата  
еж ного  н аката  

приним аю т пр

0,04 
0,04—0,06 
0,06—0.12 
0,15—0.20

1ьш е значения 
обочин, 
ции м аш инам и 

и гололеда 
и оснащ енност

0,1
0 .12-0 ,16
0,20—0,25
0 ,25-0 .35

д л я  мокрого)

и оборудовани 
приним аю т пр 

я 50% и менее.

0 , 1 2
0,15
0,16

0.14—0,15

в летний и ле ­

ем д л я  зимне- 
и 1 0 0 % осна-

«А втомобильные дорргр» № 1, 1988 г. 13
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



риода принимают количество дней со среднесуточной темпе­
ратурой воздуха выше +15°С , за продолжительность зимнего 
периода — количество дней со среднесуточной температурой 
воздуха ниже 0°С. Остальные дни года относят к переходным 
осенне-весенним периодам.

Д ля каждого состояния поверхности дороги, на каждом 
характерном элементе плана и профиля, в каждом направле­
нии движения определяют максимально возможную скорость 
движения одиночного легкового автомобиля. Эту скорость 
определяют по обычным формулам и методам расчета м ак­
симальных скоростей, но с обязательным назначением коэф­
фициента сцепления и сопротивления качению в зависимости 
от фактического состояния дороги.

Автором предложено вычислять максимальную скорость 
по формуле

( 6)рф ш а х =  1 2 0  КМ/Ч -

одностороннем ограничении; ст, 
отклонение скорости (рис. 3).

Д оверительн ая  вероят­
ность, % ...............................  85
Расчетное значение t  . 1,04

Ф

95
1,64

99,85
3,0

Среднегодовую средневзвешенную скорость транспорт­
ного потока на дороге в целом определяют по формуле

I v c r y  h
1

; к м /ч , ( 10)

где Ц — длина каждого характерного участка, км; L — 
общая длина дороги, км.

Этот результат является окончательным для расчета 
всех технико-экономических показателей работы автомобилей 
на данной дороге (производительность автомобилей, себесто­
имость перевозок, расход топлива, износ шин и т .д .) .

где АГрС — коэффициент обеспеченности базовой расчет­
ной скорости, значения которого для асфальтобетонного по­
крытия без шероховатой обработки приведены на рисунках 
1 и 2. Для расчета скорости на каждом участке дороги при­
нимают наименьшее значение /Срс по величине параметра, 
оказывающего наибольшее влияние на скорость.

Среднюю скорость свободного движения определяют по 
формуле

Осв =  Офтв1 — too*; км/ч, (7)
где t — функция доверительной вероятности. Значение t 

принимают в зависимости от доверительной вероятности при

a)
16

12 ✓у

20 40 SO 80 у.tpmax 20 kO ВО so юо Vpmax

■ среднее квадратическое

Рис. 3. Зависимость среднего квадратического отклонения 
от максимальной скорости:

а  — д л я  двухполосны х дорог; б  — д л я  автом обильны х м агистралей;
1 — при наличии в составе транспортного потока более 70% грузо­
вых автом обилей , автобусов и автомобилей с прицепами; 2 — то 
ж е, м енее 40%; 3 — д л я  правой крайней  полосы; 4 — д л я  левой 

крайней  полосы; 5 —  среднее значение

Разработанная методика устанавливает неразрывную 
связь меж ду расчетной скоростью, максимальной скоростью 
движения в реальных дорожных и метеорологических усло­
виях, средней скоростью свободного движения и средней ско­
ростью транспортного потока в реальных условиях, что дает 
возможность решать многие теоретические и практические за ­
дачи. Предложенные расчетные формулы позволяют перейти 
к технико-экономическому обоснованию и оценке мероприятий, 
направленных на повышение скоростей движения в неблаго­
приятные периоды года и на действительное повышение сред­
ней скорости на дороге, к обоснованию региональных тре­
бований к параметрам дорог с учетом климата каждого ре-

Щйцм/ч 

30

Рис. 2. Влияние ровности на обеспеченность расчетной 
скорости

Среднюю скорость транспортного потока для каждого 
характерного участка дороги, состояния покрытия и периода 
года в каждом направлении движения вычисляют по формуле

0 2 4 В .
Интенсивность Лишения, 

тыс. авт. /  су т

км/ч J ^ < V 1  \
! -2

1 ^ - 7

I / —— ]— —+тзг''1

п  Г7 !! 1 1
0 2 4 6 8 10 12 ft

Интенсивность движения, тыс. аВт./сут

Vi =1>фшах -  tfj„ — Да, км/ч, (8 )
ф

где Ду — снижение средней скорости движения в зави­
симости от интенсивности и состава потока (рис. 4).

Затем определяют среднюю в обоих направлениях ско­
рость движения на данном участке.

Среднегодовую скорость транспортного потока на к а ж ­
дом характерном участке определяют по формуле

°сгу =  ggg ( Ucyx ^"сух ~Ь VM ^ U “Ь VCH ^СН “Ь VCH И ^СН Н “Ь

+  ^гол : км/ ц * (9)

где Осух, 0м и т .д . — средняя скорость транспортного
потока в обоих направлениях на данном участке при различ­
ных состояниях поверхности дороги, км/ч.

Рис. 4. Влияние интенсивности и состава движения на 
снижение средней скорости:

а — на двухполосны х дорогах ; б — на четырехполосных ав то м ат*  
стралях  с разделительн ой  полосой;

/ __7  — р=0,8»5; 0,7; 0,6; 0,5; 0,45; 0,4; 0,3 соответственно;
|3 _  доля  грузовы х автом обилей , автобусов и автопоездов, д в и ж у ­

щ ихся по полосе в транспортном потоке.

гиона, дают возможность объективно оценивать эффектив­
ность капитальных вложений в строительство и совершенство­
вание дорог в каждом регионе.
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УДК 624.21.071

Назначение уровня 
предварительного 
напряжения мостовых 
конструкций
Инж. Н. В. Ш ИШ ОВА (М ИИТ)

Многолетнее теоретическое и экспериментальное изучение 
железобетонных предварительно напряженных конструкций 
(их эксплуатационных возможностей, надежности и долговеч­
ности [1])  позволяет сделать вывод о целесообразности рас­
смотрения предварительного напряжения как конструктивного 
приема для обеспечения заранее задаваемых свойств.

В процессе жизнедеятельности конструкция подверга­
ется многочисленным воздействиям, которые могут привести 
к отказам по различным критериям. К таким критериям от­
носятся:

прочность конструкция;
трещиностойкость, куда входят образование продоль­

ных трещин, образование поперечных трещин, закрытие попе­
речных трещин под постоянными нагрузками, максимальное 
раскрытие поперечных трещин, образование наклонных тре­
щин, раскрытие наклонных трещин;

выносливость арматуры и бетона;
деформативность конструкции.
Гарантия безотказности работы по всем перечисленным 

критериям в период службы конструкции, являю щ аяся пока­
зателем ее надежности, и должна леж ать в основе назначе­
ния уровня предварительного напряжения.

Не все из перечисленных свойств одинаково зависят от 
уровня предварительного напряжения. Проведенные автором 
исследования показали, что прочность и деформативность б а ­
лочной мостовой конструкции в целом, а такж е трещиностой­
кость стенки обеспечиваются другими путями — общим ар­
мированием (суммарной площадью предварительно напря­
женной и обычной арматуры ), геометрическими размерами, 
предварительным выгибом.

Предварительное напряжение оказывает сильное влия­
ние на продольную и поперечную трещиностойкость нижнего 
и верхнего поясов, а такж е на выносливость арматуры и бето­
на. Таким образом, задача состоит в оптимизации уровня 
предварительного напряжения с позиции обеспечения норми­
руемой надежности по этим критериям.

В качестве показателя уровня предварительного напря­
жения используется коэффициент К, выражающий долю вре­
менной нагрузки, при которой напряжения в нижнем поясе 
конструкции равны нулю. Ф. Леонгардт пришел к выводу, 
что мостовая конструкция долж на быть обж ата на наиболее 
вероятные, так называемые эксплуатационные нагрузки, со­
ставляющие 20—40% от нормативных, т. е. К = 0,2—0,4 [2 ] . ' 
По рекомендациям Л. И. Иосилевского, основанным на обес­
печении надежности по признаку образования поперечных 
трещин К — 0,4—0,8 [3].

СНиП 2.05.03-84 рекомендует назначать уровень предва­
рительных напряжений по максимальному из двух требова­
ний: ограничению максимальных растягивающих напряжений 
в бетоне под нормативными нагрузками величиной 1,4—2,0 
Rbt, шег (Rbt, ter — расчетное сопротивление бетона на растя­
жение) и минимальных сжимающих напряжений в бетоне под 
постоянными нагрузками величиной 1,6 МПа. Первое требо­
вание дает ./(= 0 ,4 —0,8, второе — К — 0,2—0,4.

Таким образом, при едином мнении о необходимости воз­
можности перехода от полного к «частичному» предваритель­
ному напряжению, вопрос об оптимальном его уровне остает­
ся открытым.

На рисунке приведены результаты анализа зависимости 
надежности по главным эксплуатационным критериям от уровня 
предварительного обжатия для балочных автомобильно-до­
рожных пролетных строений. При определении надежности

по каждому критерию в диапазоне К  от 0 до 1 соблюдался 
следующий порядок расчета.

1. Определение законов распределения силовых факторов
Obcmin.max', Ао р ; О р а Сг с учетом вероятностной при

роды параметров огр*, 2Дстр, М.
Здесь Obt—растягивающие напряжения в бетоне; оьспчп— 

сжимающие напряжения в бетоне от действия постоянных 
нагрузок; Оьстах — сжимающие напряжения в бетоне от дей­
ствия эксплуатационных нагрузок; Д<Тр— дополнительные 
напряжения в предварительно напряженной арматуре после 
образования трещин; а р,а — суммарные напряжения пред­
варительно напряженной и обычной арматуры; асг — ширина 
раскрытия трещин; а рк — контролируемые напряжения в ар ­
матуре; 2 ДОр — суммарные потери предварительного напря­
жения; М  — действующий момент. Д ля  этой цели использу­
ется метод статистических испытаний.

2 . Определение законов распределения прочностных харак­
теристик бетона.

3. Решение непосредственно интеграла надежности [3]
оО

Р =  J Fn(x)p*(x)dxt 
о

где Р  — вероятность отказа; F r — функция распределения 
пролетных строений напряжения в бетоне сжатой зоны и в 
го фактора.

Расчетами установлено, что для рассматриваемого класса 
пролетных^ строений напряжения в бетоне сжатой зоны и в 
растянутой арматуре на стадии эксплуатации даж е с учетом 
многократного повторения нормативных нагрузок находятся 
далеко от предельных возможностей материалов и практичес­
ки не ограничивают минимально допустимый уровень предва­
рительного напряжения К-

Зависимость надеж ности по эксплуатационным 
критериям от уровня предварительного обж атия:
1 — пролетное строение Б27 м; 2 —- то ж е , Б15 В БЭЗ н; 

3 —  то  ж е , Б24 и Б18 м;
----------------------уровень нормируемой надеж ности

Как видно из рисунка, основными условиями, ограничива­
ющими минимальный уровень К, являются образование попе­
речных трещин, их раскрытие под нормативными нагрузками 
и заж атие под постоянными, а максимальный — образование 
продольных трещин при обжатии бетона. Оптимальный уро­
вень надежности по последнему условию U ( U =  1—Р) пред­
ставляется целесообразным принять равным 0,99. так как 
здесь речь идет практически о прочностном факторе — разрых­
лении структуры бетона до эксплуатации; для остальных 
критериев С/ == 0,95.

Данные рисунка убеждают в возможности отказа от огра­
ничения растягивающих напряжений, т. е. надежности по 
признаку образования поперечных трещин, так как выполне­
ние этого условия обеспечивает надежность по зажатию и 
раскрытию трещин £ /= 1 ,  т. е. явно завышенную. Следует 
иметь в виду и тот факт, что само условие для определения 
величины раскрытия трещин дает результаты, отличающиеся от 
экспериментальных а ъсг почти вдвое, и основным расчетным 
условием должно являться обеспечение надежности по заж а ­
тию поперечных трещин под постоянными нагрузками.

В пользу уменьшения уровня обж атия говорит и то об­
стоятельство, что при назначении К  по надежности против об­
разования поперечных трещин £ /= 0 ,9 5  как правило, не обес­
печена надежность по признаку образования продольных 
трещин при обжатии бетона, и требуется либо увеличение 
прочности при обжатии, либо изменение класса бетона. Ду-
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Д О РО ГИ -С ЕЛ У

УДК 625.815.5

Малоармированные 

сборные покрытия 

из крупногабаритных плит
Д-р техн. наук М. Б. КОРСУН СКИ И, канд. техн. наук 
А. М. СИМАНОВСКИЙ (Ленфилиал Союздорнии), 
канд. техн. наук Б. Н. КАРПОВ (ЛИСИ),  
инж. В. П. ПЛАТОНОВ (Новгородгипросельстрой)

Сборные покрытия находят широкое применение при 
строительстве промышленных и сельскохозяйственных дорог. 
В связи с этим снижение металлоемкости покрытий приобре­
тает все большее значение. Положительный эффект достига­
ется благодаря применению сочлененных плит. Сочлененная 
плита — это монолитный при изготовлении и монтаже блок, 
расчленяющийся в уложенном покрытии на отдельные элемен­
ты, связанные между собой арматурой. Расчленение происхо­
дит по ложным швам, образованным рустами (надрезами) на 
поверхностях плиты.

Известно несколько конструкций плит, русты на кото­
рых расположены в поперечном направлении. Опыт примене­
ния таких плит с однорядным армированием конструкции 
Ленгипроинжпроекта показал, что наличие случайных трещин 
в поперечном ложном шве при монтаже часто приводит к 
«складыванию» плиты, подвешенной к крюку крана. Кроме 
того, возможность свободного поворота элемента вокруг л ож ­
ного шва ведет к снижению эксплуатационной ровности по­
крытия.

В Союздорнии разработаны плиты с двумя рядами ар­
матуры в ложных швах с рустами, расположенными перпен­
дикулярно к направлению движения, что приводит к дополни­
тельным динамическим воздействиям на автомобиль. Другим 
недочетом этих плит является уменьшенная толщина защ ит­
ного слоя бетона, что особенно опасно при движении по сбор­
ному покрытию гусеничного транспорта. _

Предлагаемые нами конструкции сочлененных плит з а ­
щищены авторскими свидетельствами №  908981 (Б. И. №  8,
1982 г.) и № 1054478 (Б. И. №  42, 1983 г.). Л ожные швы в 
плитах выполнены по ломаным в плане линиям, и основным 
составляющим элементом плиты является шестиугольник

(рис. 1). Часть ложных швов располагается вдоль направле­
ния движения, а часть — под углом 60°, что снижает динами­
ческий эффект при проезде колеса по ложным швам. Д ля  пра­
вильного трещинообразования и расчленения плиты на эле­
менты глубина рустов назначается так, чтобы максимальная 
несущая способность бетона в шве была не больше минималь­
ной несущей способности бетона между монтажными петля­
ми. Кроме того, в местах излома в плане ложных швов пре­
дусмотрены конические или пирамидальные углубления, глу­
бина которых вдвое превышает глубину рустов.

После расчленения плит в покрытии каждый шестиуголь­
ный элемент оказывается шарнирно связанным с другими эле­
ментами. Расчетной схемой для шестиугольных элементов по­
крытия, ограниченных ложными швами, является круглая пли­
та, шарнирно связанная по периметру с неограниченной пли­
той той же толщины, свободно леж ащ ая на упругом полупро­
странстве. Радиус круглой плиты равен радиусу вписанного 
в элемент круга. Система находится под вертикальной нагруз­
кой, равномерно распределенной по кругу, равновеликому сле­
ду колеса расчетного автомобиля.

М етодика расчета, разработанная применительно к такой 
расчетной схеме с учетом реальной работы  покрытия из со­
члененных плит, позволяет назначать размеры элемента и 
толщину прочного слоя основания П , 2].

С целью получения оптимальной конструкции ложного 
шва выполнены эксперименты на моделях с одно- и двусто­
ронним расположением рустов. Эксперимент выполняли в со­
ответствии с трехфакторным рототабельным планом [3]. В 
каждом опыте изготавливали две одинаковые модели-образца 
и испытывали их по разным схемам. П ервая схема имитиро­
вала работу ложного шва в покрытии перед расчленением, 
вторая — работу при монтажных нагрузках. Всего испытано

Рис. 1. Схема ложного шва плиты:
1 — сквозн ая  ар м ату р а ; 2 — верхний и 3 — 

ниж ний руст
- L - b -7 7

около 90 моделей. При анализе результатов исходили из двух 
условий: шов должен выдерживать большие монтажно-тран- 
спортные нагрузки и расчленяться уж е под небольшими эксп­
луатационными нагрузками. Этим условиям удовлетворяет 
минимум показателя P qIPm, где P q — разруш аю щ ая нагрузка 
по схеме, характеризующей работу ложного шва до расчлене­
ния в покрытии; Р м — разруш аю щ ая нагрузка по схеме, х а ­
рактеризующей монтажно-транспортную стадию.

Из предложенных конструкций первую (рис. 2, а) раци­
онально использовать для плит основания под асфальтобетон­
ное покрытие. Больш ая толщина слоя асфальтобетона в ос­
лабленном месте препятствует проявлению трещин на покры­
тии. Это подтверждается многолетней эксплуатацией опытно­
го участка.

Опыт эксплуатации покрытия с другой конструкцией 
ложных швов (рис. 2, б) указывает на желательность двусто-

Н А ЗН А Ч Е Н И Е  У РО ВНЯ П Р Е Д В А Р И Т Е Л Ь Н О Г О  Н А П Р Я Ж Е Н И Я  М О С ТО В Ы Х  КО НС ТРУК ЦИ Й
(Начало на с. 15)

мается, что это слишком большая цена во имя соблюдения 
ничего не отражающего требования.

Анализируя полученные результаты, можно сделать выво­
ды:

общее количество арматуры А р+, долж но обеспечивать 
надежность по условию прочности U = 0,998;

при назначении уровня предварительного напряжения ба­
лочных мостовых конструкций необходимо руководствоваться 
условием надежности по признаку заж атия поперечных тре­
щин под постоянными нагрузками Оьс min ^  1,6 МПа. При 
этом необходимо обязательно проверять величины суммарных 
напряжений в арматуре и раскрытия трещин под норматив­
ными нагрузками.

Автором проведено сравнительное проектирование балоч­
ного пролетного строения длиной 33 м по требованиям СНиП 
(БЗЗ-1) и предлагаемым путем (Б ЗЗ -2 ). При этом получены 
следующие результаты:

экономия предварительно напряженной арматуры состав­
ляет 15%;

общая экономия арматуры с учетом анкерных закрепле­
ний— 10%;

снижение максимальных сжимающих напряжений в бетоне 
при обжатии составляет 20%.

Все вышесказанное позволяет надеяться на то, что пред­
ложения по назначению уровня предварительного напряжения 
как влекущие за  собой ощутимый экономический и техноло­
гический эффект найдут применение при совершенствовании 
норм проектирования железобетонных пролетных строений 
для автомобильно-дорожных мостов.

Л и тер ату р а
1. И о с и л е в с к и й  Л . И . Д олговечность предварительно н а­

пряж енны х ж елезобетон ны х балочны х пролетны х строений мостов. — 
М.: Транспорт, 1967. — 2S7 с. '

2. Л е о н г а р д т  Ф. П редварительн о  напряж енны й ж елезоб е­
тон /  П ер. с нем . Г арани на В. Н . — М.: С тройиздат, 19&3. — 246 с.

3. Ж елезобетонн ы е пролетны е строения мостов индустриального 
изготовления /  К онструирование и методы  расчета / Л .  II . Иооилев- 
ский, А. В. Н осарев, В. П. Ч ирков, О. В. Ш епетовский. — М.; Тран­
спорт, 1986. — 216 с.
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ронней рустовки плиты. Воздействие верхнего руста на авто­
мобиль тем меньше, чем меньше глубина. Поэтому верхний 
руст должен быть неглубоким, на 2—5 мм больше суммы до­
пусков на толщину плиты и глубину раковин на бетоне. Н уж ­
но учитывать также, что одна и та же конструкция должна 
успешно работать как в покрытии, так и в основании, т. е. 
должна давать возможность переворачивать плиты глубоким 
рустом вверх.

Д ля  практической проверки работоспособности предлага­
емых сочлененных плит разработано несколько вариантов с 
расходом металла до 6— 8 кг/м2. Д ве конструкции сборного 
основания использовали на городских дорогах в Ленинграде. 
Опытные участки построены в зимних условиях в 1976 и 
1981 гг. Плиты укладывали по выравнивающему слою из песка 
на щебеночное основание. Длительное время сборные основа­
ния использовали как покрытия для движения построечного 
транспорта. Контрольной служила конструкция с основанием 
из плит ПАГ-14, устраиваемая такж е в две стадии (на вто­
рой стадии сборное основание перекрывали двухслойным ас­
фальтобетоном) .

Наблюдения за участками включали контроль ровности 
при помощи трехметровой рейки, измерение упругих проги­
бов дорожной одежды под нагрузкой при расположении ее 
над центрами и над краями плит, контроль во времени про­
цесса трещинообразования в покрывающем асфальтобетоне. 
Результаты наблюдений на четвертый — шестой годы эксплу­
атации показали, что ровность участков примерно одинакова 
и соответствует, по нашим наблюдениям, средним показате­
лям для городских дорог Ленинграда.

Из-за отсутствия стыковых соединений прогибы дорож ­
ной одежды в зоне торцов плит превышали прогибы в цент­
ре плит, причем больш ая неравномерность прогибов (следо­
вательно, неоднородность прочности одежды по площади)

выявлена на контрольном участке. В среднем за 3 года отно­
шение прогибов на краях и в центре плит составило 2,8 на 
контрольном и 2,3 на опытном участке постройки 1976 г. На 
участке постройки 1981 г., отличающемся конструкцией л ож ­
ных швов и армированием, получен примерно тот ж е резуль­
тат, хотя испытания проводили еще до укладки асфальтобе­
тонного покрытия.

Интенсивность трещинообразования в асфальтобетоне 
на контрольной конструкции оказалась выше, чем на опыт­
ных. Через 6 лет после строительства относительная длина 
всех трещин на опытном участке постройки 1976 г. составила 
0,21 м/м2, что в 2 раза меньше, чем на контрольном. В обоих 
случаях трещины располагаются в местах стыкования плит. 
Отсутствуют трещины, повторяющие форму рустов, распо­
ложенных на верхней поверхности сочлененных плит.

Еще одна конструкция сочлененной плиты использована 
в покрытии подъездной дороги. После четырехлетней эксплу­
атации покрытие находится в удовлетворительном состоянии.

Ложные швы в рассмотренных конструкциях образова­
ны с помощью руста на одной из поверхностей плиты. Т а­
кое решение обеспечивает простоту изготовления плит. О д­
нако опыт эксплуатации участка покрытия из плит с распо­
ложением рустов внизу показал, что трещины в ложных

швах выходят на поверхность плит в виде волнистых линий 
и крошатся по краям. Поэтому для покрытий предпочтитель­
нее конструкция ложного шва с двусторонним расположени­
ем рустов (рис. 2, в). Предложенная конструкция шва реали­
зована в плите, разработанной для внутрихозяйственных до­
рог колхозов и совхозов. Расчетный годовой экономический 
эффект от применения новых плит составляет 2 руб. на 1 м2 
покрытия.
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УДК 625.711,2:625.855.3

Требуемые модули упругости 

для внутрихозяйственных дорог
Канд. техн. наук Е. И. ФЕОКТИСТОВ (М АДИ )

Интенсивность движения на внутрихозяйственных дорогах 
колхозов и совхозов, приведенная к расчетной нагрузке груп­
пы А, в расчетный период во многих случаях не превышает
10 ед./сут. Это не позволяет устанавливать требуемые модули 
упругости дорожной одежды по ВСН 46-83, которые предус­
матривают расчет нежестких дорожных одеж д на интенсив­
ность воздействия расчетной нагрузки более 10 ед./сут.

Численное значение требуемого модуля упругости Е тр 
можно определить по следующей зависимости:

£ т р  =  /СпР £ д о п ,  (1 )
где Кпр — коэффициент прочности, принимаемый с учетом 
требований надежности; £ д0п — средний допустимый модуль 
упругости, МПа.

С целью определения допустимых модулей упругости на 
протяжении ряда лет (1979— 1986 гг.) отраслевая лаборато­
рия сельскохозяйственных дорог М АДИ — Росагропромдор- 
строя в расчетный период (весенний период наибольшего ос­
лабления конструкции дорожной одежды) проводила испыта­
ния нежестких дорожных одеж д на внутрихозяйственных до­
рогах, расположенных в десяти областях Центральной части 
РСФСР. По результатам полевых испытаний были построены 
кривые распределения f ( E )  и интегральные кривые F(E)  мо­
дулей упругости дорожной одежды для прочных (с отсутст­
вием каких-либо деформаций) и непрочных (с трещинами, 
сеткой трещин и т. п.) участков (рис. 1). С помощью этих кри­
вых были найдены численные значения допустимых модулей 
упругости (вертикальная пунктирная линиия на рис. 1), при 
которых вероятность появления непрочных участков при Е >  
> £ д ОП равна вероятности появления прочных участков при 
£,<С£доп» т. е.

Р (£ > £ „ < ш )  =  1 — Р ( £ < £ д ОП). (2)
В результате получена связь между допустимыми модуля­

ми упругости £ д 0„ и приведенной к расчетной нагрузке груп­
пы А интенсивностью движения N nv, имеющая вид:

для дорожных одеж д капитального типа
■£доп =  128+13 lgJVnp; (3)

для дорожных одеж д облегченного типа

£ д о п =  115+12 l g Л'пр. (4)
Д ля  получения рациональных численных значений коэф­

фициентов прочности применили методику оптимизации на­
дежности нежестких дорожных одеж д по прочности1. З ад а ­
чей оптимизации являлось нахождение численного значения

1 К о г а н з о н  М.  С. ,  Я к о в л е в  Ю. М. Качество и н ад еж ­
ность дорож н ого  строительства. М.: М АД И , 19Ф1. 90 с.

«А втомобильные дороги» № 1, 1988 г. 17
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



► m m . (5)

коэффициента прочности Кир, при котором значение целевой 
функции Р п1, минимально, т. е.

р ____ ^!1_ к  , V 4 c t i
" р “  Е„ +  —i 7 l  л- Fс нп ( 1 +  b Hnj

где Р Пр — величина суммарных приведенных затрат; 
Е н нормативный коэффициент сравнительной эффективно­
сти, принимаемый 0,12; Е нп — норматив для  приведения раз­
новременных затрат, равный 0,08; Кел5 — единовременные з а ­
траты по каж дому из /  вариантов; t c — срок суммирования 
затрат; С ц  — величина текущих затрат в год по /-му вари­
анту.

1 2 3 5 8 10 15 20
Интенсивность дЗитения, приведенная 
к расчетной наерузке группы А, ед/сут

на прочность применительно к внутрихозяйственным дорогам 
колхозов и совхозов:

для дорожных одеж д капитального типа
£ т Р =  1 4 7 + 1 5  lg  (0 ,68  Q uiik) ; (6)

Рис. 3. Зависимость интенсив­
ности движения, приведенной к 
расчетной нагрузке от
объема грузовых перевозок в 

месяц «пик»

Рис. 1. Кривые рас­
пределения / ( £ )  и 
интегральные кривые 
F ( E )  модулей упру­
гости дорожной одеж ­

ды:
1, 1' — для непрочных 
участков; 2, 2' — для 

прочных участков

По данной методике была проведена оптимизация уров­
ня прочности различных конструкций дорожных одеж д капи­
тального и облегченного типов, характерных для внутрихозяй­
ственных дорог колхозов и совхозов. Расчеты проводили для 
возможных в большинстве случаев размеров движений на 
внутрихозяйственных дорогах, характеризуемых согласно 
СНиП 2.05.11-83 объемом грузовых перевозок в месяц «пик» 
(QnII:, =  5000—28 000 т).

С учетом полученных в результате оптимизации рацио­
нальных значений коэффициентов прочности, соответствую­
щих уровню надежности 0,95 (одежды капитального типа) и 
0.90 (одежды облегченного типа), предложены требуемые мо­
дули упругости дорожных одеж д внутрихозяйственных дорог 
колхозов и совхозов для приведенной к расчетной нагрузке 
группы А интенсивности движения 1 c A j c y f < N  11V <  20 ед./сут. 
(рис. 2).

Рис. 2. Требуемые мо­
дули упругости до­
рожных одеж д для 
внутрихозяйственных 
дорог колхозов и сов­

хозов:
/ — дорожные одежды 
капитального типа; 2 — 
то же облегченного ти­

па

для дорожных одежд облегченного типа
£ тР =  127+13 lg (0,68 Qn« ) ,  (7)

где Qпик — расчетный объем грузовых перевозок, тыс. т 
нетто, в месяц «пик».

В ы в о д ы
1. Проведенные исследования позволили по данным ста­

тистической обработки результатов полевых испытаний на 
внутрихозяйственных дорогах определить численные значения 
допустимых модулей упругости нежестких дорожных одеж д 
при малых (1 ед./сут< N nP^ 20 ед./сут) интенсивностях дви­
жения.

2. В результате использования методики оптимизации н а­
дежности нежестких дорожных одежд по прочности получены 
численные значения требуемых модулей упругости для внутри­
хозяйственных дорог с учетом рационального уровня надеж ­
ности дорожной одежды по прочности в течение заданного 
срока службы.

3. Предложены аналитические зависимости, позволяю­
щие определять требуемые модули упругости через объем гру­
зовых перевозок в месяц «пик». Такой подход позволяет зн а­
чительно упростить практические расчеты прочности нежест­
ких дорожных одеж д применительно к внутрихозяйственным 
дорогам колхозов и совхозов.

При определении численных значений интенсивности дви­
жения может быть использован рекомендуемый СНиП 2.05.11- 
83 в качестве расчетного показателя для назначения основ­
ных технических параметров внутрихозяйственных дорог 
объем грузовых перевозок в месяц «пик». На рис. 3 пред­
ставлена полученная расчетным путем на основе характерных 
для внутрихозяйственных дорог составов движения в разные 
периоды года связь между объемом грузовых перевозок в ме­
сяц «пик» и приведенной интенсивностью движения в расчет­
ный (для Нечерноземной зоны РСФ СР — весенний) период.

Аппроксимируя полученные зависимости (см. рис. 2, 
3) можно выразить требуемые модули упругости Е ТР через 
объем грузовых перевозок в месяц «ник», что существенно 
упростит практические расчеты нежестких дорожных одежд

УДК 625.731.2:624.138.232.1

Укрепление
щебеночных оснований 

цементоводной суспензией
Д -р техн. наук А. К. СЛАВУЦКИЙ, канд. техн. наук
Л. А. Ф Е Д Н Е Р, инж. Н. А. Ф И ДЛ О В С КИ И  ( М Л Д И )

В настоящее время более 90% внутрихозяйственных до­
рог с асфальтобетонным прокрытием в РСФ СР строят с не­
укрепленными щебеночными основаниями. По данным натур­
ных обследований, проведенных Отраслевой лабораторией 
сельскохозяйственных дорог М АДИ — Росагропромдорстроя 
(О ЛС Х Д), дорожные одежды с такими основаниями разру­
шаются в 2—3 раза быстрее установленного срока службы. 
Устройство оснований, укрепленных минеральными вяж ущ и­
ми, требуется такж е из-за дефицита в центральном регионе 
РСФ СР щебеночных материалов.

Однако нехватка в дорожно-строительных организациях 
Росагропромдорстроя машин для смешения материалов на 
дороге или в установке сдерж ивает увеличение объема строи­
тельства укрепленных оснований. Существенное увеличение 
объема перевозок в связи с транспортированием готовой сме­
си к месту укладки ограничивает область применения тощего 
бетона.

Разработанные Союздорнии и его Ленинградским фили­
алом [ 1, 2 ] способы пропитки щебеночных оснований це­
ментопесчаной смесью при общем положительном эффекте по­
вышения жесткости позволяют достичь с использованием ку­
лачкового катка глубины пропитки слоя не Солее 15 см, а с ис­
пользованием пневмо- и внброкатков не более 7 см. Для раз-
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работки более эффективного и технологичного способа укреп­
ления оснований внутрихозяйственных дорог в О ЛСХД сов­
местно с О НИ Л «Цемент» был исследован способ укрепления 
щебеночных материалов путем пропитки цементоводной сус­
пензией (Ц ВС).

Д ля лабораторных исследований были применены сле­
дующие материалы.

Щ ебень известняковый Вяземского карьера марки по 
прочности 600 с размером зерен 5—20 мм, водопоглощением 
2%, содержанием пылеватых и глинистых частиц 1% и слабых 
зерен 2%. Средняя плотность щебня 2500 кг/м3, насыпная 
плотность 1440 кг/м3. По зерновому составу щебень удовлет­
воряет требованиям ГОСТ 25607—83.

Портландцемент марки 400 Балаклейского завода с до ­
бавкой 15,7% доменного гранулированного шлака. Химичес­
кий и минералогический составы клинкера и физико-механи­
ческие свойства цемента приведены в табл. 1 и 2.

Т а б л и ц а  1

Х имический состав, % от массы М инералогический 
состав, % от массы

SIO , А 1г0 3 F e 2O j | СаО M gO j  SO , c,s j  cas CSA C*AF

22,35 4,87 4,21 67,14 0,55 0,40 64 15 6 13

Т а б л и ц а  2

Н ормаль­
ная 

густота, %

Сроки сх ваты ван и я

R  , МПа 
сж МПа

Тонкость 
помола, % 
(остаток на 
сите 0,08)начало конец

24,5 2 ч 30 мин 4 ч 30 мин 42,6 6 , 2 1 2 , 6

В качестве добавок использовали С Д Б (концентрация 
раствора 14%, плотность 1070 кг/м3) и суперпластификатор 
10-03 (концентрация раствора 20% , плотность 1105 кг/м3).

Для лабораторного эксперимента использовали воду в 
соответствии с требованиями ГОСТ 23732—79.

На первом этапе исследований определяли глубину про­
никания суспензии в щебеночный слой в зависимости от зер­
нового состава щебня, плотности щебеночного слоя, водоце­
ментного отношения и количества цемента в ЦВС. Щ ебень с 
влажностью 7—8% разного зернового состава укладывали в 
цилиндрическую форму диаметром 70 мм и высотой 170 мм.

Цемент с водой перемешивали в металлической чашке 
сферической формы в течение 5 мин и заливали полученную 
суспензию с различным В/Ц  в форму. Количество цемента в 
суспензии составляло 5% от массы щебня. При выдавливании 
образцов через 3 сут нормального твердения несцементирован­
ную часть щебня отделяли от сцементированной и определяли 
среднюю глубину пропитки с точностью до 0,5 см.

Анализ полученных результатов показал, что при малых 
значениях В/Ц  (0,40— 0,45), когда вязкость суспензии еще 
значительна, глубина проникания примерно одинакова для 
щебня разного зернового состава. Наилучшее проникание 
ЦВС в неуплотненный щебеночный слой наблюдали при круп­
ном зерновом составе. При В/Ц  =  0,50 суспензия проникала до 
дна формы. Наименьшую глубину проникания наблюдали при 
пропитке слоя щебня оптимального зернового состава. Однако 
проникание на всю толщину слоя щебня оптимального и мел­
кого зерновых составов имеет место при В /Ц  суспензии, рав ­
ном 0,60.

Влажный щебень оптимального состава имеет более плот­
ную упаковку и обеспечивает минимальный объем межзерно- 
вых пустот. Поэтому глубина проникания суспензии наимень­
шая. Д ля сухого щебня (И 7=1,5% ) оптимального состава 
глубина проникания снижается наполовину вследствие погло­
щения воды щебнем и потери пластичности суспензии. При 
этом проникание ЦВС до дна формы наблюдается только при 
В/Ц =  0,70.

Крупный щебень неоптимального состава с наибольшей 
пустотностью слоя имеет лучшее проникание суспензии. 
Мелкий щебень неоптимального состава обладает меньшей 
пустотностью по сравнению с крупным, поэтому глубина 
проникания имеет среднее значение между щебнем крупного 
и оптимального составов.

Аналогичные исследования глубины пропитки были вы­
полнены такж е для суспензий, приготовленных на четырех 
цементах с нормальной густотой 20—35% . Анализ полученных 
данных показал, что величина В/Ц суспензии и глубина ее 
проникания в увлажненный щебеночный слой оптимального 
зернового состава связаны следующей зависимостью:

В /Ц =  1,02л Я/76,8,
где h — глубина проникания ЦВС в щебеночный слой, 

см; Н ■— нормальная густота цементного теста, %.
Д ля практического использования была разработана 

номограмма (см. рисунок), связы ваю щ ая глубину пропитки 
щебеночного слоя и В/Ц  суспензии для  цементов с нормальной 
густотой теста 20— 35%. Например, для цемента с нормаль­
ной густотой теста 25% и В /Ц = 0 ,5 0  глубина пропитки щебе­
ночного слоя составит 15 см.

Д ля улучшения реологических свойств и уменьшения ко­
личества воды в суспензию добавляли С Д Б  и суперпластифи­
катор 10-03. Количество С Д Б изменяли от 0,15 до 0,30%, су­
перпластификатора— от 0,5 до 0,7% от массы цемента. Вели­
чину снижения водопотребности суспензий при введении до­
бавок определяли путем их испытания на ротационном виско­
зиметре РЕОТЕСТ-2. Построенные по данным испытаний 
реологические кривые позволили выявить величину редуциро­
вания воды для изопластичных суспензий с добавками, кото­
рая составила при оптимальном количестве добавок: для
С Д Б — 16%, для суперпластификатора — 30%.

В лабораторных и натурных условиях на построенных 
опытных участках были исследованы основные физико-механи- 
ческие свойства щебеночного материала, обработанного сус­
пензией. По данным испытаний, средняя плотность образцов 
составила 1900—2100 кг/м3, плотность 13—22%, морозостой­
кость 15—20 циклов. Образцы имеют открытые поры и филь­
труют воду.

Прочность на растяжение при изгибе обработанного щ е­
беночного материала оценивали по прочности при расколе 
образцов-цилиндров. Исследовано влияние способа уплотне­
ния (вибрационного, статического и комбинированного) на

Номограмма, связываю щ ая глубину пропитки щебеночного 
слоя оптимального состава и В/Ц суспензии. Цифры на 

кривых — нормальная густота цементного теста

прочность при изгибе. Например, при содержании цемента в 
ЦВС 87о и В /Ц = 0 ,5 0  средняя прочность при изгибе материа­
ла, уплотненного статическим способом, составила 0,97 МПа, 
вибрационным — 0,89 М Па, комбинированным— 1,34 МПа.

Установлено, что при комбинированном уплотнении до ­
стигается прочность на изгиб соответственно на 28 и 34% 
большая, чем при статическом и вибрационном. Средняя 
прочность образцов, уплотненных вибрированием, на 8 % ни­
же, чем при статическом уплотнении. Коэффициент вариации 
прочности при изгибе составил от 0,22—0,34 (вибрационное и 
статическое уплотнение) до 0,10 (комбинированное). Введение 
в ЦВС оптимального количества добавок С Д Б и суперпласти­
фикатора позволило повысить прочность на изгиб в среднем 
соответственно на 18 и 35%.

Модуль упругости щебня, обработанного суспензией., 
определяли в лабораторных условиях при испытании цилинд­
рических моделей и в натурных условиях на опытных участ­
ках п расчетный период послойными испытаниями установкой 
динамического нагружения.
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Сопоставление результатов испытаний показало, что ве­
личина модуля упругости по данным лабораторных испытаний 
в среднем на 60—80% выше, чем при натурных. Меньшая ве­
личина модуля упругости, определенная натурными испыта­
ниями, обусловлена влиянием климатических условий, нагрузок 
от транспорта и пространственной неоднородностью укреп­
ленного щебеночного слоя. Эта величина принята за расчет­
ное значение модуля упругости щебня, укрепленного ЦВС.

Д ля производственной проверки на внутрихозяйствен­
ных дорогах Калининской и Московской областей были пост­
роены опытные участки. Известняковый щебень крупностью 
до 70 мм предварительно увлаж няли (10— 15 л/м2) и прикаты­
вали за 2—3 прохода пневмокатками до устойчивого полож е­
ния отдельных щебенок в слое. Суспензию готовили в раст- 
воросмесителе. Д ля проверки глубины проникания ЦВС про­
водили контрольный розлив. Транспортировали и разливали 
суспензию из смонтированного на прицепе к автомобилю 
ЗИ Л-М М З-555 резервуара с навесным распределителем. Во 
избежание седиментации частиц цемента суспензию перемеши­
вали внутри резервуара. После розлива основание уплотняли 
пневмокатком за 10— 12 проходов по одному следу. Через день 
после устройства основания на опытном участке было уложено 
асфальтобетонное покрытие.

Проведенные лабораторные испытания и производствен­
ная проверка позволили сформулировать основные требова­
ния к машине для  розлива суспензии и рекомендовать для ис­
пользования серийно выпускаемый отечественной промышлен­
ностью авторастворовоз СБ-89Б на шасси автомобиля ЗИ Л - 
130АН. Могут быть использованы такж е автобетоносмесители, 
например, С Б-92-1, смонтированный на шасси автомобиля 
КамАЗ-5511 и дополненный навесным распределителем для 
розлива ЦВС на регулируемую ширину.

Распределитель для розлива ЦВС может быть изготов­
лен на предприятиях собственной базы строительных органи­

заций. Он представляет собой трубу диаметром 90— 100 мм 
с отверстиями 8— 12 мм (расстояние между отверстиями 5 см) 
длиной 2,5—3,0 м, прикрепленную патрубком с краном к цис­
терне.

При использовании СБ-89Б суспензию готовят в детско- 
смесительной установке, транспортируют и разливают Цри 
включенном шнековом побудителе, обеспечивающем принуди­
тельное перемешивание Ц ВС. В случае применения автобет*- 
новоза С Б-92-1 можно готовить и перемешивать суспензию не­
посредственно при движении. При дальности транспортирова­
ния до 20 км и темпе строительства оснований 500 м в сме­
ну ориентировочная потребность в машинах составит: СБ- 
89Б — 3 шт; СБ-92-1 — 2 шт. Д л я  розлива суспензии можно 
такж е использовать сельскохозяйственные машины, применя­
емые для внесения жидких удобрений (РЖ Т-4, ПЖУ-5, 
БИГ-А-4500 и др.), вакуум-машины (К0-503, ЗЖ В-1,8 и др.).

К преимуществам предлагаемого способа укрепления 
можно отнести его технологичность, возможность обрабаты ­
вать щебеночные слои на глубину до 15 см, а такж е возмож ­
ность регулирования глубины пропитки по толщине слоя за 
счет изменения вязкости суспензии, создания безусадочной 
структуры материала.

Применение на внутрихозяйственных дорогах способа 
пропитки щебеночных материалов цементоводной суспен­
зией позволит повысить жесткость щебеночных оснований и 
увеличить срок службы асфальтобетонных покрытий и снизить 
потребность в щебне на 20—25% за счет уменьшения толщи­
ны слоя.
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УДК 625.711.2

Дорожные заботы колхозов
Заседание круглого стола

В редакцию поступают письма, в которых отмечается 
неудовлетворительное состояние некоторых дорог в сельской 
местности. Наш корреспондент побывал в колхозе имени 
Якуба Коласа Столбцовского района Минской обл., где за 
круглым столом собрались председатель этого колхоза, де­
путат Верховного Совета БССР, заслуженный работник 
сельского хозяйства Белоруссии К. А. КОРО БКО ; начальник 
ДС.У-29, депутат Столбцовского горсовета А. П. СЕЙ и его 
заместитель В. Н. ШМАНАЙ для того, чтобы ответить на 
вопросы читателей.

Коробко: — После того как дорожники построили в нашем 
колхозе асфальтобетонное покрытие, у нас резко уменьшил­
ся износ машины и расход запасных частей и топлива, уве­
личился межремонтный пробег автомобилей. Все это принес­
ло колхозу значительную экономию. Хорошая дорога изме­
нила и быт села, способствовала повышению культуры. Те­
перь поездка в районный центр или в столицу республики 
доставляет удовольствие.

Еще недавно, особенно осенью, зимой и весной в распу­
тицу, добраться туда было необычайно трудно. В общем, когда 
дорога хорошая — и настроение хорошее, поэтому мы не ж а ­
леем средств на строительство дорог, хорошо понимая, что 
они сторицей окупятся. И ж дать долго не придется. Теперь, 
к примеру, к станции по новой дороге можно сделать четы'ре- 
пять рейсов, а не два с трудом, как раньше.

А начали мы с того, что обратились в Минский облдор- 
строй с просьбой составить проекты сначала основных дорог 
колхоза, а потом н вспомогательных. Получив проекты, за- 
ключилм договор со Столбцовским ДСУ-29, предварительно 
добившись разрешения в Дорстройтресте №  7 на производ­
ство работ.

С самого начала строительства у нас с руководством 
ДСУ-29 сложились хорошие отношения, наладились дело­
вые. контакты, и колхоз старается не оставаться в долгу у 
дорожников и тоже оказывает им посильную помощь. Е ж е­

годно ДСУ-29 строит нам 3—4 км дорог с усовершен­
ствованным покрытием, и на сегодняшний день мы имеем 30 
км. Таким образом, в нашем колхозе проблема бездорожья 
практически решена. К самым крупным фермам уже поло­
жено асфальтобетонное покрытие, осталось только несколько 
подъездных путей внутрихозяйственного назначения.

Корр.: — А что могут рассказать о своих планах строи­
тели?

Сей: — В этом году у нас запланирован ввод около 
50 км дорог, из них только 6 км дорог союзного значения, а 
44 км — это республиканские и местные дороги, причем стро­
им мы их в первую очередь в сельских населенных пунктах 
с тем, чтобы труженики села могли жить и работать в нор­
мальных условиях. Благоустроенная сельская улица с ас­
фальтобетонным покрытием преображает облик села и обес­
печивает нормальный проезд автомобилей в любое время 
года.

Мы строим дороги с усовершенствованным покрытием в 
трех районах Минской обл. — Узденском, Столбцовском и 
Несвижском, где раньше были гравийные и даж е грунтовые 
дороги, не обеспечивающие нормального проезда и даж е 
прохода пешеходов, не говоря уж е об условиях безопасно­
сти движения. Теперь ж е все предусмотренные проектом ме­
роприятия по обеспечению безопасности движения воплоща­
ются в жизнь: это устройство виражей и ограждений, рас­
становка знаков и указателей и многое другое.

Корр.: — П равда, что еще недавно ваше ДСУ было не 
на лучшем счету?

Сей: — Д а, когда я принимал хозяйство, оно было на 
редкость отсталым. Д орож ны е машины и механизмы были 
изношены до такой степени, что выполнять нормы выработ­
ки на них было практически невозможно. Миндорст.рой БССР 
пошел >нам навстречу и выделил два импортных асфальто­

укладчика, три асфальтосмесителя, которые мы смонтировали 
в очень короткий срок, и уж е в апреле нынешнего года по­
лучили первые 4 тыс. т асфальтобетонной смеси. Получили 
мы и другие машины.
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Рабочие сразу оживились. Ведь обслуживая изношенную 
технику, люди не выполняли производственных заданий, у них 
появилась апатия к работе, а это, как известно, сразу ска­
зывается и на моральном, и на физическом состоянии че­
ловека.

Одновременно администрация, партийная, профсоюзная и 
комсомольская организации усилили политико-воспитатель­
ную работу, повели непримеримую борьбу с пьянством, и 
все это в совокупности значительно изменило моральный дух 
коллектива, укрепило его, а это, в свою очередь, не зам ед­
лило сказаться на выполнении плана: если в 1986 г. на 1 сен­
тября было выполнено работ на 1,535 млн. руб., то в 1987 г. 
за этот же период выполнено почти на полмиллиона больше.

Нужно сказать, что внедрение бригадного, а затем коллек­
тивного подрядов сплотило коллектив. Вот живой пример. 
Недавно у нас было собрание. Дело в том, что один наш р а ­
ботник был задерж ан органами милиции в нетрезвом состоя­
нии и оштрафован. В прошлом у нас такие случаи были не­
редки, и реакция коллектива на это была равнодушной. Теперь 
же я был свидетелем того, как товарищи по работе сами 
строго предупредили виновника, что при повторном наруше­
нии он будет исключен из бригады. Вот какой переворот 
произошел в сознании людей!

После перехода на коллективный подряд лучше стали ра­
ботать и общественные организации нашего коллектива. Члены 
партийного бюро и профкома, комсомольцы, беспартийные 
товарищи стали глубже вникать в производственные вопросы. 
Естественно, что без повседневной помощи нашего актива 
ДСУ-29 не смогло бы за такой сравнительно короткий срок 
перейти из отстающих в число передовых хозяйств Дорстрой- 
треста № 7.

Корр.: — Как Вы укрепляете собственную базу?
Ш м анай:— М а направляем свои усилия на ее расшире­

ние и благоустройство. Переводим асфальтобетонные заводы 
на газ, и в ближайш ее время эта работа будет завершена, 
что в значительной мере повысит культуру производства, 
улучшит условия труда рабочих и охрану окружаю щей сре­
ды. Одновременно ускорили строительство жилья: уж е вве­
дены в строй два жилых 4-квартирных дома со всеми удоб­
ствами. В торжественной обстановке рабочим были вручены 
ордера. Кроме этого, мы продолжаем строительство жилых 
домов в общей сложности еще на 60 квартир, будет такж е 
свой магазин, спорткомплекс, причем все это сосредоточи­
вается в одном узле — городке, примыкающем к нашей про­
изводственной базе.

Корр.: — Хотелось бы снова задать вопрос председате­
лю: в связи с тем, что дороги у Вас стали хорошими, воз­
росли и скорости движения транспорта, как Вы решаете 
проблему обеспечения безопасности?

Коробко: — У нас в колхозе 50 автомобилей и 80 трак­
торов. Парк, как видите большой, поэтому с водителями ре­
гулярно проводим техническую учебу. Перед выездом на ра­
боту каждый водитель проходит медицинский осмотр. В 
колхозе создана добровольная народная друж ина, есть об­
щественные автоинспектора, и, кроме того, у нас частые го­
сти — работники ГАИ. В общем, за последние годы водители 
наших автомобилей не совершили ни одной аварии, а вот 
водители тракторов, порой, создают на дорогах аварийную 
ситуацию. Были случаи и опрокидывания тракторов. Это, ко­
нечно, ЧП, и каждый такой случай у нас тщательно разби­
рают.

Там, где требуется, установили знаки ограничения ско­
рости, но прямо скажем, не все водители с этим считаются.

А ведь дороги у нас на селе хоть и с асфальтобетонным 
покрытием, но не широкие. На них часто увидишь детей, 
велосипедистов, мотоциклистов. Поэтому водителям автомо­
билей следует строго соблюдать правила дорожного движ е­
ния. И наша общественность за этим гледит.

Дорожную информацию мы постоянно обновляем, в необ­
ходимых местах ставим знаки и указатели. Это тож е одна 
из мер обеспечения безопасности движения.

Корр.: — Как вы обеспечиваете содержание своих дорог, 
особенно в зимнее время?

Коробко: — У нас есть парк бульдозеров, которые ре­
гулярно убирают снег с проезжей части, но в особых слу- 
'.аях мы обращаемся к дорожникам, и они на выходные дни 
дают нам специальные машины. А вообще, на мой взгляд, 
следовало бы все дороги передать для содержания дорож- 
но-экеплуатационным участкам, которые располагают квали­
фицированными специалистами-дорож'Никами, техникой. Тогда
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Некоторые проблемы 
перестройки 
системы нти
Инж. И. А. ЛЕВКИН

Неотложной задачей перестройки информационной си­
стемы является приведение ее в соответствие с новыми ус­
ловиями хозяйствования. Начинать здесь, по-видимому, нуж ­
но с совершенствования системы научно-технической инфор­
мации.

Решением Государственного комитета СССР по науке и 
технике еще в 1971 г. издание всей информации по дорожной 

тематике было централизовано в Ц БН Т И  Минавтодора 
РСФ СР. Были установлены система информационных изда­

ний, порядок оповещения о научно-технических достижениях, 
регламентированы сроки доведения информации до потреби­
теля, ее объемы, номенклатура изданий. Централизация по­
иска, обработки и распространения информации позволяет с 
наименьшими затратами труда, времени и денежных средств 
добиваться наиболее полного использования информационных 
источников, систематизировать и обобщать научно-техничес­
кие достижения и передовой опыт. С созданием ЦБНТИ 
М инавтодора РСФСР в стране и в отрасли «Дорожное хо­
зяйство» появился информационный центр, координирующий 
всю работу по научно-технической информации в отрасли.

В процессе рационализации структуры управления от­
раслью «Дорожное хозяйство» претерпит некоторые, измене­
ния и структура отраслевой системы научно-технической ин­
формации. Практика показывает, что сейчас из-за отсутствия 
на некоторых уровнях отраслевой структуры управления ин­
формационных работников леж ат «недостроенные» участки 
информационного пути, чаще всего на самых ближних под­
ступах к рабочему месту специалиста.

У многих хозяйственных руководителей укоренилось 
ошибочное предствление о слабом влиянии информационных 
служб на конечные результаты производственной и научно- 
технической деятельности. Бесхозяйственное отношение се­
годня считается недопустимым по отношению к материаль­
ным и энергетическим ресурсам, но оно сплошь и рядом до­
пускается по отношению к ресурсам информационным. И з­
менить это положение можно, опираясь на накопленный 
опыт передовых организаций и предприятий, отразив в нор­
мативных документах их практику использования информа­
ционных ресурсов.

бы действительно на дорогах был порядок. Считают, что на 
всех дорогах должен быть один хозяин, ну и мы, конечно, 
при необходимости будем ему помогать: давать машины,
обеспечивать горячим питанием, ночлегом и т. д.

Корр.: — Помогает ли еще кто-нибудь колхозу в строи­
тельстве дорог, кроме ДСУ-29?

Коробко: — При облсельстрое созданы сейчас ПМК, ко­
торые будут заниматься строительством дорог на селе. Если 
они, к примеру, строят ферму, то обязательно прокладывают 
к ней подъезд с асфальтобетонным покрытием. Это мы ого­
вариваем при составлении проекта.

Корр.: — Остается поблагодарить участников круглого 
стола за интересную беседу. Теперь дело за руководителями 
колхозов и совхозов. Им следует проявить инициативу и на­
стойчивость, и с бездорожьем будет покончено так, как в 
колхозе имени Якуба Коласа.

Беседу провел М. Г. САЕТ
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Практика убедительно свидетельствует, что использова­
ние новшеств, заимствованных из информационных материа­
лов, является важным источником экономического эффекта.

В тех организациях и предприятиях, которые активно 
используют в своей научной и производственной деятельности 
информационный ресурс, темпы научно-технического прогрес­
са весьма высоки. Так, в 1986 г. по информационным мате­
риалам внедрено более 2 тыс. новшеств с экономическим эф­

фектом 10 млн. руб. Лучших результатов в информационной 
деятельности добились: ордена Ленина автомобильная доро­
га Москва — Ленинград, Азово-Черноморская автомобильная 
дорога имени 50-летия СССР, Камчатавтодор, Томокавтодор, 
Ростовавтодор и др. Затраты на информационные работы по 
приблизительным данным оказались в пределах от 80 до 100 
тыс. руб.

Д ля повышения заинтересованности работников в уско­
рении внедрения научно-технических достижений и передо­
вого опыта, заимствованных из информационных материалов, 
Ц БН ТИ  Минавтодора РС Ф С Р в 1986 г. подготовлены и до­
ведены до отрасли методические рекомендации «М атериаль­
ное стимулирование работ по выявлению, изучению, распро­
странению, передаче, внедрению и содействию внедрения 
научно-технических достижений и передового опыта, заим­
ствованных из информационных материалов, в системе Мин­
автодора РСФСР». Использование этих рекомендаций в прак­
тике должно стать нормой деятельности организаций и пред­
приятий.

Предстоит укрепить экономические рычаги договорной 
дисциплины между ЦБНТИ М инавтодора РСФ СР и органи­
зациями и предприятиями отрасли в сфере информационных 
услуг. Имеющийся здесь опыт хозрасчетных отношений не 
опирается на достаточно глубокую экономичеекую разработ­
ку этих вопросов. Цены на отдельные виды информационных 
услуг не отражаю т реальных затрат и не стимулируют до­
стижение высоких качественных показателей. Ц БН ТИ  пред­
стоит чаще использовать оговоренное «Инструкцией о поряд­
ке цен на услуги в области научно-технической информации» 
право на надбавку к цене за срочность подготовки инфор­
мации, а такж е порядок утверждения цен на прогрессивные 
виды информационных услуг. При этом необходимо будет 
более жестко связать систему оплаты труда и премирования 
с качественными показателями информационной деятельности 
и результатами использования новейших научно-технических 
достижений и передового опыта. Ц БН ТИ  М инавтодора 
РСФСР как центральный орган научно-технической инфор­
мации отрасли «Дорожное хозяйство» организует информа­
ционное обеспечение в двух направлениях:

массовое информационное обеспечение научно-техничес­
ких программ, Н И О КР, технических проблем и нужд отрас­
ли о научно-технических достижениях и передовом опыте 
посредством системы информационных изданий, различных 
форм и методов справочно-информационного обеспечения, 
научно-технической пропаганды;

локальное целенаправленное информационное обслужи­
вание отраслевых научно-технических программ, конкретных 
НИОКР, технических проблем, требующих решения в мас­
штабе отрасли, посредством избирательного применения форм 
и методов справочно-информационного обеспечения и научно- 
технической пропаганды. Так, например, в связи с перехо­
дом организаций и предприятий на коллективный подряд 
ЦБНТИ М инавтодора РСФ СР подготовлены и доведены до 
отрасли тематическая подборка литературы с копиями ста­
тей о коллективном подряде и плакат с технологией его ор­
ганизации и внедрения; в ряде номеров экспресс-информации 
опубликован передовой опыт Ш аховского Д РС У  Мосавто- 
дора, ДСУ-7 А лтайавтодора и др.

В организациях и предприятиях отрасли при новой си­
стеме хозяйствования службам научно-технической информа­
ции необходимо обратить особое внимание на локальное це­
ленаправленное информационное обслуживание конкретных 
НИОКР, частных технических проблем, узких мест и про­
грамм производства; информационное оппонирование иссле­
дований и разработок (в НИИ и проектных организациях), 
прогрессивных технических решений (в остальных организа­
циях и предприятиях).

Информационное оппонирование исследований и разра­
боток состоит в анализе и обобщении найденной, отобранной 
и систематизированной информации, в подготовке информа­
ции о сложившейся в мире ситуации по анализируемой про­
блеме или изделию и на этой основе — в оценке выполняе­
мой НИОКР. Информационное оппонирование прогрессивных

технических решений состоит в анализе и обобщении най­
денной, отобранной и систематизированной информации по 
анализируемой проблеме, в подготовке предложений по ее 
внедрению в производство с учетом сложившейся в отрасли 
ситуации.

Требует решения вопрос оснащения средствами копи­
рования служб информации организаций н предприятий от­
расли. Без наличия современных технических средств копи­
рования в службах НТИ говорить об оперативности доведе­
ния новейших научно-технических достижений до специалис­
тов очень сложно.

Информационное дело в нашей стране, в отрасли пере­
ж ивает ответственный период. Сейчас важ но не упустить 
время в проведении необходимой перестройки, в повышении 
эффективности научно-технической информации как важней­
шего ресурса научно-технического прогресса.
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1111111111111Ш11Ш111111111111111111111111111Ш

Изданы новые документы

®  С о ю зд о рп р о е кт разработал и издал утверж денны е 
М интрансстроем  СССР по согласованию  с Госпланом СССР 
и Госстроем СССР «Указания о порядке разработки и 
утверж дения технико-эконом ических обоснований (ТЭО) 
строительства и технико-эконом ических расчетов (ТЭР), о б о с ­
новываю щ их хозяйственную  необходим ость и эконом ическую  
целесообразность строительства автомобильных д о р о г  о б ­
щ его  пользования».

Новые указания являются дополнением  к «Указаниям
о составе, поряд ке  разработки и утверж дения ТЭО строи­
тельства по крупны м  и слож ны м  предприятиям  и со о р уж е ­
ниям (а при необходим ости и по д ругим  объектам),» утвер­
ж денны м  Госпланом СССР и Госстроем СССР и отражаю т 
специф ику этого  рода докум ентов применительно к авто­
мобильны м  дор о га м  о б щ е го  пользования.

В них приведены состав, содерж ание и порядок ут­
верж дения ТЭО и ТЭР, а такж е поряд ок оценки их каче­
ства, даю тся перечни вклю ченных в них докум ентов и д о ­
кументов необходим ы х согласований, излож ен ' порядок 
изысканий при составлении ТЭО и ТЭР.

Д окум ент предназначен для руководителей министерств, 
ведомств и организаций, занимаю щ ихся планированием, фи­
нансированием, проектированием  и строительством автомо­
бильных д о р о г о б щ его  пользования и экспертирую щ их орга­
нов.

Через то р го в ую  сеть цокум ент не распространяется.

Институтом Союздорпроект разработаны и 
изданы утвержденные Президиумом Ц К  профсою­
за рабочих автомобильного транспорта и шоссей­
ных дорог, Министерством транспортного строи­
тельства СССР и Министерством автомобильных 
дорог РСФ СР  «•Правила по охране труда при изыс­
каниях и проектировании автомобильных дорог».

Через торговую сеть правила не распростра­
няются.

Заявки на высылку указаний и правил сле­
дует направлять по адресу: 109089, Москва, наб. 
Мориса Тореза, 34, Союздорпроект.

22 сА втомобильны е дороги* № I, 1988 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Э К О Н О М И Ч Е С К И Й  В С Е О Б У Ч

*

УДК 658.32:658.310.35

Оплата труда 
в условиях 
коллективного подряда
(В порядке консультации)
Канд. экон. наук. Е. М. ЗЕ И Г Е Р

При переводе на коллективный подряд в целом дорож но­
строительного треста (приравненной к нему организации) 
средства на заработную плату определяют ежемесячно исходя 
из выполненных объемов строительно-монтажных работ (СМР) 
и установленных нормативов. При этом объемы работ и нор­
мативы определяют нарастающим итогом с начала года. В 
плане по труду нормативы заработной платы работников ус­
танавливаются по кварталам.

Например, нормативы заработной 
СМР установлены следующие.

платы и объемы

Год I кв . II  КВ

Объем СМ Р.
тыс. руб. 

Н орматив з а ­
работной

25000 5000 6250

платы, коп. 2 0 25 19

II I  к в . IV  к в .

7500

18

6250

19,41

Тогда норматив за январь — апрель составит 
25 X 5000 1-19 X 2000 

(5000
- =  23.29 коп.

=  20,46 коп.

Распределение плановых объемов СМР во II кв.: ап­
рель— 2000 тыс. руб., май — 2100, июнь — 2150 тыс. 
руб.; в III кв.: июль — 3000 тыс. руб., август — 2500, 
сентябрь — 2000 тыс. руб.

1987 г.
* П родолж ение кон сультац ий , опубликованны х п №№ 3. 5. 6  за

2000) 100 
Норматив за январь — август:

25 X 5000 +  19 х  6250 |- 18 X 3000 | 18 х  2500 
(5000 +  6250 -f 3000 |- 2500) 100

Средства на заработную  плату за отчетный месяц опреде­
ляются исходя из фактически выполненного объема работ и 
норматива заработной платы, рассчитанных нарастающим 
итогом с начала года, за вычетом заработной платы на вы­
полненный объем работ за  предшествующий период.

Например, фактический объем работ составил в I кв. 
4500 тыс. руб., в апреле — 2300 тыс. руб. Тогда зара­
ботная плата за январь — апрель составит

(4500 +  2300) 23,29 
■--------------- ~ — --------- = 1 5 8 3 ,7 2  тыс. руб., а заработная пла-

4500 X 25
та за  ап рель— 1583,72— -----— —  = 4 5 8 ,7 2  тыс. руб.

Рассчитанную по результатам работы за месяц заработную 
плату трест по решению совета трудового коллектива распре­
деляет между подразделениями, включая аппарат треста, ис­
ходя из фактически выполненного объема работ и установлен­
ного норматива заработной платы работников с учетом тру­
дового вклада каж дого подразделения в результаты работы 
треста. Трудовой вклад может быть определен с помощью коэф­
фициентов, которые устанавливаю т на основе данных о выпол­
нении показателей, являющихся оценочными.

Другой метод учета трудового вклада подразделений — 
это снижение норматива заработной платы на определенную 
величину при невыполнении подразделением договорных, обя­
зательств. Например, в подразделениях треста Мособлсель- 
строй №  18 норматив в этом случае снижается на величину, 
соответствующую заложенной в нем сумме премий рабочим 
по аккордной и повременно-премиальной системам оплаты 
труда.

Т а б л и ц а  1

Н аим енование объектов, 
технологических этапов 

и ком плексов работ

О бъем  раб от  | 
в н атуральн ы х 

и зм ерителях
Объем СМ Р на м есяц , тыс. руб.

К ом плексны е 
нормы па ты с. руб. 

сметной стоимости 
СМ Р

Н орм атив­
ные за т р а ­
ты труда  

на вы пол­
ненный 
объем 
работ, 

ч ел .-дн и

Заработная 
плата 

на вы пол­
ненный 
объем 
работ, 

ру б . -коп .

Заработная 
п лата, 

принимае­
мая для  

оп ределе­
ния ко л ­

лективного 
фонда, 

руб . -коп.
план

2

ф актичес­
ки план

ф актичес­
ки

% вы пол­
нения

за тр а т  
труда , 

чел . -дни

зар аб о т­
ной платы, 

руб .

1 3 4 5 6 7 8 9 10 И

1. Д орога А
1.1. Устройство щ ебеночного 

основания толщ иной 18 см, 
тыс. м2

1.2. Устройство цем еитобетон- 
ного покры тия толщ иной 24 см, 
тыс. м2

1.3. Устройство присыпных 
обочин, тыс. м2

1.4. Устройство цем ен то­
бетонного покры тия толщ иной 
2 2  см, тыс. м2

2. Устройство площ адки  из 
сборных ж елезобетонны х плит, 
м3

3. Д ороги в совхозе
3.1. Устройство ниж него слоя 

асф альтобетонного п окры тия, 
тыс. м2

3.2. Устройство верхнего слоя 
асф альтобетонного покры тия, 
тыс. м2 и т. д .

3 .5

3.1

1 . 6

510

5

8 . 2

5,1

3.26

2.26 

600

5

5

8

31

9

60

12

28

12.5

33.6

2 0 . 6  

70,8

12

17,1

156,2

108,4

118

100

61,1

1,812

4,116

2,217

5,863

1,252

3,793

3,070

10,869

19,932

12,921

28,604

6,091

22,511

18,747

22,65

138,30

120,78

88,64

45.50

52.50

135-86

660-72

589-24

431-24

270-13

320-57

135-86

660-72

431-24

270-13

В с е г о - - 244,0 276,9 113,5 - - 1228,49 6538-30 5328-10
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По решению совета Трудового коллектива Треста за Счет 
резерва заработной платы треста могут выделяться дополни­
тельные средства подразделениям, занявшим призовые места 
в социалистическом соревновании, для поощрения отличив­
шихся рабочих, бригадиров, инженерно-технических работников 
и служащих. В случае недостаточности выделенных подразде- 
лению^ средств для поддержания необходимого уровня зар а ­
ботной платы трест по решению совета трудового коллектива 
может оказать ему помощь из резерва треста с последующим 
возвращением этой суммы в резерв до конца года или без­
возмездно исходя из конкретных условий.

Часть фонда заработной платы, направляемая на оплату 
труда руководящих работников, специалистов и служащих 
Фрук, определяется в соответствии с установленным норма­
тивом для этой категории работников и фактически выполнен­
ного объема работ.

Размер средств на оплату труда рабочих Фрае определя­
ется по формуле

Фраб =  Ф—фрук, ( 1)
где Ф — фонд заработной платы, выделенный подразделе­

нию (аппарату треста).
Пример.

1. Выделено средств н а  заработн ую  п лату , тыс. руб. 77,5
2. Фонд заработной  п латы  руководящ их работников,

специалистов и слу ж ащ и х  исходя из установленно­
го норм атива, ты с. р у б ..............................................................  14,1

3. Фонд заработной  п латы  рабочих (стр. 1—стр. 2),
тыс. руб................................................................................................ 63.4

Как уже было сказано1, подразделениям треста предостав­
лено право резервировать часть начисленных средств на з а ­
работную плату для использования этих сумм в последующие 
периоды года. Д ля того, чтобы увеличение заработной платы 
одной категории работников не происходило за счет другой, 
резервирование должно осуществляться раздельно для руко­
водящих работников, специалистов и служащих и рабочих. 
Размер резерва заработной платы по каждой категории р а­
ботников рекомендуется устанавливать в размере до 15% от 
соответствующих фондов заработной платы.

Средства на заработную плату рабочих, определенные по 
формуле ( 1), используются на оплату труда рабочих-сдель- 
щиков Фсд и рабочих-повременщиков ФПОв, выплату рабочим 
доплат, установленных действующим законодательством и 
носящих индивидуальный характер (за руководство бригада­
ми и звеньями, за работу в ночное время, выходные и празд­
ничные дни, профессиональное мастерство, вознаграждения 
за выслугу лет, оплата очередных и дополнительных отпусков 
и др.) Ираб, а такж е на отчисления в резерв Р раб. При недо­
статке в данном месяце средств на заработную плату рабочих 
они могут быть увеличены за счет резерва предыдущих меся­
цев.

Оставшаяся часть средств на заработную плату рабочих 
образует поощрительный фонд рабочих Праб.

Праб — Фраб — Фсд — Фпов — И раб “Ь Рраб- (2 )

Средства на оплату труда бригад сдельщиков определяют 
на основании справки-расчета, в которой сдельный заработок 
исчисляется раздельно по каж дому технологическому этапу, 
комплексу работ или объекту исходя из комплексных норм, 
принятых в плане-задании (см. табл. 2)2, и фактически вы­
полненных объемов СМР. Пример справки-расчета приведен 
в табл. 1. В последней графе этой таблицы показана заработ­
ная плата только то тем этапам, комплексам и объектам, на ко­
торых планировалось выполнение работ в соответствии с 
планом-заданием и объемы работ, по которым выполнены 
полностью, т. е. не менее чем на 100%. Итог заработной пла­
ты по этой графе используется при распределении поощри­
тельного фонда между бригадами.

Поскольку планы-задания бригадам должны составляться 
на основе календарных графиков производства работ, то при 
таком подходе бригада долж на быть заинтересована в том, 
чтобы обеспечить выполнение в первую очередь работ, пре­
дусмотренных графиком, а не любых работ, дающих выполне­
ние валового объема.

Средства на оплату труда бригад рабочих-повременщиков 
определяют исходя из тарифных ставок и фактически отрабо­
танного времени. Ниже приведен пример расчета поощритель­
ного фонда рабочих.

1 Автомобильные дороги № 3, 1987, с. 5
2 Автомобильные дороги № 6 , 1987, с. 10

1. Фонд заработной  платы рабочих, тыс. руб. . . 63.4
2. О плата труда рабочцх-сделы циков, тыс. руб. 38,4
3. О плата труда рабочих-повременщ иков, тыс. руб. 3,1
4. И ндивидуальны е доплаты  и вы платы , тыс. руб. 7,1
5. О бразование резерва заработной  платы  текущ его

месяца, тыс. руб................................... ....................................... 2.3
С. О статок резерва на н ач ало  месяца, ты с. руб. 4,8
7. И спользование резерва в текущ ем  месяце, ты с. руб. —
8 . О статок резерва на конец месяца (стр. 5 + с т р . 6 —

стр. 7), тыс. р у б .............................................................................  7,1
9. П оощ рительны й фонд рабочих (стр. 1 — стр. 2 —

стр. 3 — стр. 4+ стр . 6  — стр. 8 ), тыс. руб .....................  12,5

Поощрительный фонд рабочих распределяется между 
бригадами с учетом установленных советом трудового коллекти­
ва коэффициентов трудового вклада (КТВ). Если в качестве 
основного оценочного показателя работы бригад сдельщиков 
принять производительность, то КТВ можно устанавливать 
как отношение нормативных затрат  по справке-расчету к 
фактическим, определяемым по табелю. КТВ бригад повре­
менщиков можно устанавливать в зависимости от сроков и 
качества выполнения нормированных заданий.

Сумма поощрительного фонда, выделяемого бригаде П 4, 
определяется по формуле

П ( =  3 iKil, (3)
где 3 ; — заработная плата t'-й бригады, принимаемая для 

определения поощрительного фонда; Ki  — коэффициент тру­
дового вклада i-й бригады; / — коэффициент выплат из по­
ощрительного фонда бригады, определяемый по формуле 
/= П р а б / 2 3 » /С , \

£

Пример распределения поощрительного фонда рабо­
чих меж ду бригадами приведен в табл. 2. Коэффициент

12 500
выплат в этом случае равен 28 760 =

Выделенные в распоряжение бригады средства из поощри­
тельного фонда используются на премирование членов брига­
ды с учетом индивидуальных коэффициентов трудового уча­
стия (КТУ), устанавливаемых советом бригады. Размер вы­
плат из поощрительного фонда, устанавливаемый каждому 
члену бригады определяется по формуле

M ^ S i K i d ,  (4)
где S t  — месячная тарифная заработная плата (должност­

ной оклад) i-го члена бригады (с учетом отработанного вре­
мени); Кг — индивидуальный КТУ, установленный i-му члену 
бригады; d  — коэффициент премиальных доплат из поощри­
тельного фонда, определяемый по формуле < f= n /^]5< /(>

£
(П — поощрительный фонд бригады).

Т а б л и ц а  2

З а р а б о тн а я  п лата  
на выполненный 
объем  работы

•

Н аи м ен ова­
ние

В сего

В том чис­
л е  для  

оп р ед ел е­
ния п оощ ­
ри тел ьн о ­
го фонда 
(г р . 11 , 
таб л . 1)

КТВ

Расчетная 
величина 
(гр . З х  
Х гр . 4)

К о л л ек ­
тивный 

фонд 
(гр . 5 x 1 )

1 2 3 4 5 6
Б ригады

сдельщ иков
1 5 467 5 398 1 , 1 0 5 938 2 581
2 5 789 5 789 1 , 2 0 6  947 3 019
3 7 565 7 215 0,75 5 411 2 352
4 6  428 5 328 1 , 0 0 5 328 2316
5 5 393 4 713 0,80 3 770 1 638

Б ри гада 1 518 1 518 0,90 1 366 594
поврем енщ и­
ков

В с е г о 32 160 29 961 - 28 760 12 500

КТУ определяют в порядке, установленном положением, 
разрабатываемым и утвержденным в дорожно строительной 
организации.

При распределении коллективного фонда между членами 
бригады в качестве базового значения КТУ рекомендуется
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принимать коэффициент, установленный для бригады. Индиви­
дуальные КТУ членов бригады могут быть повышены или по­
нижены по сравнению с базовым в зависимости от индивиду­
ального трудового вклада в общие результаты работы бригады.

За появление на работе в нетрезвом состоянии, распитие 
спиртных напитков в рабочее время и прогулы КТУ можно 
устанавливать равным нулю на срок от 1 до 3 мес.

В аналогичном порядке можно распределять между члена­
ми бригады и сдельный приработок.

Определение величины выплат из поощрительного фонда и 
сдельного приработка машинистам, включенным в состав 
бригад, может производиться исходя из тарифной заработной 
платы, рассчитанной по разряду, установленному по обоюд­
ному согласию машиниста и членов бригады. Например, если 
машинист, включенный в состав бригады, имеет 6 паз-»., п 
средний разряд рабочих в бригаде 4, то его заработную пла­
ту составят тарифный заработок, определяемый по 6 разр., и 
выплаты из поощрительного фонда и сдельный приработок, 
начисленные исходя из тарифного заработка 4 разр.

Расчет выплат линейным специалистам, включенным в со­
став бригад, из поощрительного фонда заработной платы 
бригады проводится на общих основаниях со всеми членами 
бригады в соответствии с установленным должностным окла­
дом, фактически отработанным временем и КТУ, определяемым 
советом бригады. Так как оклады линейных специалистов, как 
правило, превышают тарифную заработную плату рабочих, то 
по решению совета бригады при расчете выплат линейным спе­
циалистам из поощрительного фонда бригады им можно ус­
танавливать условные оклады, приравненные к тарифной з а ­
работной плате рабочих 3, 4 или 5 разрядов, или учитывать не 
весь должностной оклад, а определенную его часть (например, 
50%).

Линейным специалистам, включенным в состав бригад, 
может такж е выплачиваться определяемая аналогичным об­
разом часть сдельного приработка бригады. Следует подчер­
кнуть, что должностной оклад линейным специалистам, вклю ­
ченным в состав бригад, выплачивается не за счет бригадно­
го заработка, а за счет фонда заработной платы руководя­
щих работников, специалистов и служащих, определяемого по 
нормативу.

Выплаты из поощрительного фонда рабочих, выплачивае­
мые линейным специалистам, включенным в состав бригад, не 
ограничиваются предельными размерами и не учитываются 
при сопоставлении планового фонда заработной платы руково­
дящих работников, специалистов и служащ их, определяемого 
по нормативу, и фактических затрат по заработной плате дан ­
ной категории работников.

В табл. 3 приведен пример распределения заработ­
ной платы между членами бригады с учетом КТУ. 
Поскольку в этом примере сдельный приработок и по­
ощрительный фонд распределяются совместно, опреде- 
ляется единый коэффициент выплат d, который равен

— 0,9573. В итоге по гр. 5 оклады специалистов 

не учитываются.

Индивидуальные КТУ линейных специалистов могут быть 
повышены или понижены по сравнению с базовым в зависи­
мости от показателей, учитывающих специфику их функцио­
нальных обязанностей, в соответствии с положением дорож- 
но-строительной организации.

Средства на заработную плату руководящих работников, 
специалистов и служащих, рассчитанные по результатам р а ­

боты за месяц Фрук, используются на оплату труда по ус­
тановленным должностным окладам Ф 3, доплаты, вознаграж ­
дения и компенсации, установленные этим работникам в со­
ответствии с действующим законодательством и носящие 
индивидуальный характер Ирук, отчисления в резерв Р рук. При 
недостатке в данном месяце средств на заработную  плату они 
могут быть увеличены за счет резерва предыдущих месяцев.

О ставш аяся часть этих средств образует поощрительный 
фонд руководящ их работников, специалистов и служ ащ их.

Прук =  фрук --- Фз --- Ирук --- Ррун. (5)
Пример.

1. Ф онд заработной  платы , тыс. р у б ................................. 14,1
2. О плата труд а  по долж ностны м  о к л ад ам , тыс. руб. 10.6
3. И ндивидуальны е вы платы , тыс. р у б ............................  1.1
4. О статок резерва  на начало  м есяц а, ты с. руб. . . 2,8
5. Р езер в  из ф он да зар п латы  текущ его м есяц а , тыс.

РУб........................................................................................................... —
6 . И спользовано из р езерва  в текущ ем  м есяце, тыс.

р у б ........................................................................................................... 1.6
7. О статок резерва на конец м есяца (стр. 4 + стр . 5 —

стр. 6 ), тыс. руб ............................................................................  1.2
8 . Поощ рительный ф он д  (стр. 1 — стр. 2 — стр. 3+

+ с т р . 4 — стр. 7), ты с. р у б ................................................. 4.0

За  счет средств поощрительного фонда руководящим ра­
ботникам, специалистам (кроме линейных, включенных в со­
став бригад) и служащим по результатам работы за месяц 
можно выплачивать надбавки в размере до 50% должност­
ного оклада.

Распределение поощрительного фонда между руководящи­
ми работниками и служащими и определение величины над­
бавок конкретным работникам проводится на основе индиви­
дуальных КТУ, порядок определения которых утверждается 
руководителем организации по согласованию с профсоюзным 
комитетом после его обсуждения и одобрения советом коллек­
тива.

В качестве базового КТУ для руководящих работников, 
специалистов и служащих могут приниматься КТВ. Индиви­
дуальные КТУ этим работникам могут быть повышены или 
понижены по сравнению с базовым в зависимости от индиви­
дуальной производительности труда, качества выполнения 
своих функций и работы (выполнение более сложных работ, 
подмена отсутствующего работника, помощь в работе другим 
сотрудникам,, соблюдение трудовой и производственной дис­
циплины и др.). Д ля каждого отдела (службы) должны 
быть установлены конкретные показатели и условия, выпол­
нение (невыполнение) каждого из которых влечет за собой 
увеличение (уменьшение) базового КТУ.

Коэффициенты трудового участия утверждаются:
руководителям треста, руководителям отделов и служб 

аппарата треста, начальникам и главным инженерам подраз­
делений— советом трудового коллектива треста;

специалистам и служащ им аппарата треста — советом ап­
парата управления треста;

руководящим работникам (кроме начальника и главного 
инженера), специалистам и служащим аппарата управления 
подразделений — советами трудовых коллективов подразде­
лений.

При установлении руководящим работникам, специалистам 
и служащим КТУ, равного нулю, заработная плата им за 
конкретный месяц выплачивается исходя из минимального 
размера, предусмотренного схемой должностных окладов. 
В случае систематического невыполнения плановых заданий 
должностные оклады, установленные руководителям произ­
водственных подразделений и функциональных служб, по ре­
шению трудовых 'коллективов могут временно снижаться, но 
не более чем на 20%.

Т а б л и ц а  3

Ф. и .  о . Табельны й
номер

О тработано
часов

Р а зр я д
(окл ад )

З ар аб о тн ая  
п лата  по 
тариф у

КТУ
Расчетн ая  
величина 

(гр. 5Х гр. 6)

П оощ ритель­
ный фонд и 

сдельны й 
приработок 

(гр. 7 X d )

Итого 
(гр. 5+гр .8)

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Бригадир 96 176 5 123—55 1,2 148 141—68 265—23
Рабочий 17 160 4 100—00 0к8 80 76—58 176—58
Рабочий 25 171 3 94—91 1,0 95 90—94 185—85
Рабочий 

и т. д .
115 176 4 110—00 1,1 121 115—83 225—83

М астер 28 176 160 80 1.2 96 91—90 251—90

И т о г о  
гто б р и г а д е

- 2438 - 1990 - 2018 1932 3922-00
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Где взять средства 
на увеличение 
оплаты труда?
Ю. С. БУДАНОВ (Минавтодор РСФ СР)

Закон СССР о государственном предприятии (объеди­
нении) обязы вает дорожные организации обеспечить прирост 
производительности труда опережающими темпами по срав­
нению с приростом средней заработной платы в соответствии 
с утвержденными нормативами. В этом гарантия ускорения 
социально-экономического развития отрасли и роста благосо­
стояния членов трудовых коллективов дорожников.

Одним из важнейш их резервов дальнейшего роста про­
изводительности труда является сокращение потерь рабочего 
времени. За последние десять лет эти потери, учитываемые 
статистикой (неявки с разрешения администрации, прогулы, 
длительные простои), в расчете на одного рабочего ежегодно 
снижались в среднем на 2—3% . Это результат внедрения 
дорожными организациями Целевой комплексной программы 
«Труд» на 1986— 1990 гг., а такж е мероприятий по борьбе с 
пьянством и алкоголизмом, разработанных и утвержденных 
Минавтодором РСФ СР по согласованию с ЦК профсоюза р а ­
бочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог.

Казалось бы причин для беспокойства нет. Но это не 
так. Большим остается резерв от сокращения уходов с рабо­
ты с разрешения администрации, которые составляют более 
трех четвертей всех потерь. Есть еще внутрисменные потери 
рабочего времени, на которые специалисты дорожных орга­
низаций обычно не обращают внимания. Так называемых скры­
тых потерь по отчетам мало, а фактически они значительно 
больше, что подтверждается многими исследованиями.

В первом полугодии 1987 г. нормативно-исследователь­
ские станции провели выборочное наблюдение за  работой 
962 рабочих из 50 дорожных хозяйств, расположенных в р а з­
ных регионах республики, и установили, что скрытые потери 
рабочего времени фактически составляют 12,8 % от отрабо­
танного времени, т. е. в 2,5 раза превышают учтенные потери.

Чем же вызваны эти потери? Причины, их порождающие, 
можно сгруппировать по пяти признакам. Если общую вели­
чину потерь принять за  100%, то структура потерь по всем 
рабочим, охваченным наблюдением (в том числе по маши­
нистам дорожных машин) выглядит так:

П ричины  потерь

О тсутствие м атери алов, маш ин, автотранспортны х
средств, электроэнергии  и ф рон та раб от  . . . .  47,0 (50,0)

Н еисправность маш ин и м е х а н и з м о в ....... 2 1 , 1  (32,2)
Н аруш ение трудовой д и с ц и п л и н ы ........................................ 6,3 (3.0)
Н есвоеврем енная достав ка  рабочих на об ъ ект  . . 14,0 (7,0)
М етеоусловия и други е  п р и ч и н ы ......................................11,6(7 ,8)

Видно, что в большинстве случаев потери происходят 
из-за плохой организации производства, и они устранимы 
при условии повышения организованности и ответственности 
работников за порученное дело на каждом участке. Один из 
путей к этому — создание сквозных (кооперированных) 
бригад, состоящих из звеньев дорожников и водителей авто­
мобилей с оплатой за конечный результат. Однако сегодня 
важно не только наращивать количество таких бригад, но и 
улучшать их качественный состав, совершенствовать методы 
организации строительства на основе новых подходов к оп­
лате труда, т. е. все эти бригады (включая звенья автомоби­
листов) перевести на оплату за построенный участок дороги.

Из-за плохого ремонта и отсутствия запасных частей 
в мастерских дорожных организаций и на ремонтных заводах 
объединения Росремдормаш на объектах долго простаивают 
дорожные машины. Вероятно эти простои сократились бы 
при одновременном повышении эффективности работы машин, 
если бы оплата труда ремонтников зависела бы от про­
должительности работы починенных машин без поломок на 
объекте. Помог бы решить проблему и агрегатный метод ре­
монта. Есть дорожные организации, например, Челябинскав- 
тодор, которые проводят его не только своими силами, но и

на заводах других министерств, расположенных в данной 
местности. Вероятно, целесообразно перенять этот опыт.

Качество ремонта дорожных машин улучшилось бы, ес­
ли бы заводы объединения «Росремдормаш» расширили прак­
тику выполнения заказов по прямым договорам на все авто- 
доры и автомобильные дороги. Заводам в свою очередь не­
обходимо тщательно изучить причины поломок техники, 
выявить детали и узлы, которые наиболее часто выходят из 
строя, с тем, чтобы улучшить качество их изготовления.

Нарушения трудовой дисциплины заключаются в основ­
ном из опозданий на работу, преждевременного ухода с ра­
боты, отлучек с рабочего места во время смены, а такж е уве­
личения продолжительности обеда. Если говорить об обеде, 
то затягивается он порой не по вине рабочих. Зачастую  их 
возят на обед в сельские столовые, которые расположены на 
большом расстоянии от мест ведения работ, на что и уходит 
время. Многие дорожные организации сумели поставить дело 
так, что горячие обеды доставляю т прямо на участок в тер­
мосах. Но делается это не везде.

Интересный метод укрепления дисциплины на производ­
стве предложила комплексная хозрасчетная бригада в ДСУ-1 
Свердловскавтодора В. В. Прибылова. Его суть заклю чает­
ся в том, что при отсутствии каких-либо нарушений бригада 
в конце года получает увеличенные награж дения, в против­
ном случае коллектив добровольно от них отказывается. Эти 
условия записываются в коллективном договоре.

Специалисты подсчитали, что устранение всех скрытых 
внутрисменных потерь рабочего времени, характерных для 
всех дорожных министерств, приведет соответственно к умень­
шению численности рабочих или с той же численностью даст 
возможность ежегодно строить 1,2 тыс. км дорог в целом по 
стране. И что самое главное, для этого не требуется допол­
нительных средств, а нужно только активизировать человече­
ский фактор. Вот почему важно, чтобы каж дая дорож ная ор­
ганизация проанализировала состояние дел с использовани­
ем рабочего времени, трудовой и производственной дисцип­
лины.

Очень правильно поступают те дорожные организации, 
которые используют изменения, проводимые в соответствии 
с постановлением Ц К  КПСС, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС «О совершенствовании организации заработной пла­
ты и введении новых тарифных ставок и должностных окла­
дов работников производственных отраслей народного хозяй­
ства» от 17 сентября 1986 г. №  1115, как важное средство 
стимулирования сокращения потерь рабочего времени. Эко­
номию фонда заработной платы, которая получается от со­
кращения потерь рабочего времени, они направляют на по­
вышение тарифных ставок и окладов.

Так, Тулаавтодор внедрил метод централизованного ре­
монта двигателей и агрегатов за счет создания обменного 
пункта, организовал транспортные бригады для централизо­
ванной доставки материалов. Высвободилось 24 чел. с фон­
дом заработной платы, равным 8 % потребных средств на 
введение новых условий оплаты труда.

Рязаньавтодор пошел по пути сокращения количества 
одновременно строящихся и ремонтируемых объектов, что 
позволило уменьшить время на переезд рабочих с объекта 
на объект. Введена выдача заработной платы через сберкас­
су. З а  счет этого изыскана пятая часть необходимых средств 
на повышение заработка. А Л енавтодор за счет сокращения 
количества объектов и потерь рабочего времени изыскал бо­
лее трети нужного фонда зарплаты.

Челябинскавтодор наметил увеличить коэффициент вы­
пуска грузовых автомобилей с 0,49 до 0,51, время работы эк­
скаваторов с 7,3 до 9,5 ч, коэффициент использования гру­
зовых автомобилей с 1,07 до 1,13 и за счет этих мероприятий 
сократить потери рабочего времени на 1 % у одной трети ра­
бочих. В результате изыскана треть потребного фонда зар ­
платы на новые условия оплаты труда.

Коллегия М инавтодора РСФ СР и Президиум ЦК проф­
союза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных до­
рог рассмотрела вопрос «О мерах по улучшению использо­
вания рабочего времени, укреплению т о у д о в о й  и производ­
ственной дисциплины в М инавтодоре РСФ СР в свете реше­
ний январского (1987 г.) Пленума ЦК КПСС», вскрыла 
имеющиеся внутренние резервы и наметила программу дей­
ствий для дорожных организаций. Но решение это так и мо­
жет остаться на бумаге, если каж дый работник дорожной 
организации, начиная от рабочего и кончая начальником, на 
себе не прочувствует выгоду от сокращения потерь рабочего 
времени.

26 «А втомобильные дороги» № I, 1988 г.
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питии Передовики ншшш 
производства

llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllir

Лауреаты Государственной 
премии СССР

В  В системе М инавтодора Грузин­
ской ССР бригадир м онтажников ко м ­
бината Тоннельм остостройиндустрия 
Гиви Ясонович Абрам иш вили работает 
уже 16 лет. О собо  раскрылись е го  о р ­
ганизаторские способности, когда он 
в 1978 г. возглавил созданную  по его  
инициативе ком плексную  б ригаду м он­
тажников конструкций. Вместе со свои­
ми товарищ ами Г. Я. Абрам иш вили по­
строил более 30 больш их и малых ав­
тодорож ны х мостов и путепроводов в 
Грузии.

Большое внимание уд ел яю т в брига­
де организации труда. Поступаю щ ие 
готовые к м онтажу м остовы е конструк­
ции и детали м онтирую т непосред­
ственно «с колес», м инуя выполнение 
непроизводительных погрузочно-раз­
грузочных работ. В результате эфф ек­
тивнее использую тся д орож но-строи- 
тельные машины. С целью  сокращ ения 
сверхнормативных простоев ж елезно­
д ор о ж н о го  и автом обильного транспор­
та при вы грузке поступаю щ их на поли­
гон строительных материалов и от­
грузке готовой п р о дукц ии  на объекты 
выделено специальное звено рабочих, 
которое по м ере необходим ости вы­
полняет эти работы.

Сущ ественное влияние на повы ш е­
ние производительности оказывает при­
м енение всевозможных приспособлений, 
предлож енны х и изготовленных брига ­
дой самостоятельно. Так, при монтаже 
металлических конструкций мостов ш и­
роко  использую тся всевозм ож ны е 
струбцины, захватные «лапки», метал­
логибочны е шаблоны.

Большой эфф ект дает разработан­
ный инж енерно-техническим и работни­
ками при участии Г. Я. Абрам иш вили 
новый способ надвиж ки балок метал­
лических пролетных строений м етодом  
скольжения с прим енением  нафтлена. 
Впервые в Грузии этот способ был ос­
воен и внедрен бригадой Г. Я. А б р а ­
мишвили, в результате чего  про и зво ­
дительность труда повысилась в 1,5 
раза.

Коллектив Г. Я. Абрам иш вили рабо­
тает по м етоду б ригадного  подряда. 
Заработную  плату м еж д у членами 
бригады распределяю т с учетом  ко ­
эффициента труд ового  участия, за 
эконом ию  планово-расчетной стоимости 
коллектив получает прем ию . Таким о б ­
разом, достигается материальная заин­
тересованность рабочих в конечном  
результате труда.

О рдена Т рудового  Красного Знамени 
и «Знак Почета», почетное звание лау­
реата премии Совета М инистров СССР 
в области строительства и архитектуры 
и Государственная прем ия СССР 
1987 г. —  достойная оценка труда Г. Я. 
Абрамиш вили —  талантливого, вдум чиво­
го, рачительного и инициативного р у ­
ководителя.

^ У с п е ш н о  реш аются вопросы ин­
тенсификации производства в бригаде 
асфальтобетонщ иков Ш яуляйского
ДС У-4 М инавтош осдора Литовской ССР, 
где уж е более 20 лет работает Ма- 
рийона Стасевна Симонавичене. Немало 
внесла она ценных предлож ений, дав­
ших значительный эконом ический эф­
фект при приготовлении асф альтобе­
тонной смеси. О дно только удлинение 
каналов сушильных барабанов позволи­
ло уменьшить их коррозийно-тепловой 
износ и не останавливать во время 
строительного сезона на ремонт, в то 
время как преж де  это приходилось д е ­
лать по два-три раза.

Не так давно Ш яуляйское  ДСУ-4 
еж егодно выплачивало в среднем  по 
300 руб. штрафа за простои цистерн 
с битум ом . М . С. С имонавичене и 
бригадир Ц ибульскис внедрили систему 
подогрева цистерн, и проблем  с вы­
грузкой вяж ущ его  в зимнее время те­
перь нет.

Настояла М . С. Симонавичене и на 
установке на АБЗ накопительного бун- 
кера-терм оса асф альтобетонной смеси 
вм естимостью  70 т. Благодаря этому 

автомобиль сейчас загруж ается за 5 мин, 
а не за 15.

П реж де пар, использованный для 
подогрева  битум ны х хранилищ , котлов 
и линий, уходил в атмосф еру. М . С. 
Симонавичене посоветовала приспосо­
бить его  для поддерж ания тем перату­
ры накопительного терм оса и предва­
рительного подогрева  м инеральных ма­
териалов. С конструированное устрой­
ство позволило е ж е го д н о  сберегать 
361 Гкал тепловой энергии (или около 
4,5 тыс. руб.).

По инициативе М . С. Симонавичене 
была м еханизирована подача активизи­
рую щ и х доб авок в котлы заготовки би­
тума. Улучш илось качество битума и 
ф изико-м еханические характеристики 
получаем ого на его  основе асфальто­
бетона.

При содействии и активном участии 
М . С. С имонавичене проведены м ногие 
м ероприятия по соблю дению  режима 
эконом ии. Результат творческой ини­
циативы М . С. С имонавичене —  эконо­
мия 19,9 т битума и 8 т топлива за 
годы одиннадцатой и двенадцатой пя­
тилеток. Государственная прем ия СССР, 
присуж денная д ор о ж ниц е , будет хо р о ­
шим стимулом к ее дальнейш ей работе.

ПОЗДРАВЛЯЕМ1

Профессору М АД И Серафиму 
Михайловичу Полосину-Никитину 
исполнилось 80 лет.

С первых дней создания М ос­
ковского автомобильно-дорожно­
го института работал он на ка­
федре дорожных машин, а затем, 
после Великой Отечественной 
войны, преподавал на кафедре 
строительства и эксплуатации до-

Ц  Валерий Яковлевич Ц арегородцев 
работает маш инистом ЭО-4121 в ДСУ-5 
ордена «Знак Почета» Красноярского 
производственного объединения строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
д орог.

Работая на этом экскаваторе, само­
стоятельно переоборудованном  с об­
ратной лопаты на прям ую , он предло­
жил оригинальную  спиральную  схему 
разработки к а р ь е р а — не от его  краев, 
как обычно, а от центра. Экскаватор 
разрабатывает грунт не параллельными 
проходами, как это общ епринято, а 
по спиралевидной кривой, постоянно 
продвигаясь от центра карьера к его 
периф ерии. П реим ущ ество такой схемы 
заключается в том, что она позволяет 
организовать круговое  движ ение авто­
м обилей, которые м о ж н о  подавать под 
загрузку непрерывно.

Использование схемы позволило со­
кратить простои автомобилей в сред­
нем на 2С%, а время цикла экскава­
ц и и —  на 5— 10 с. Производительность 
труда машиниста экскаватора повыси­
лась на 10— 15% по сравнению с нор­
мативной.

Применял В. Я. Ц арегородцев и 
другие  рациональные схемы, добиваясь 
сокращ ения ка ж д ого  цикла экскавации. 
Кроме этого, совместно с инж енерно- 
техническими работниками ДРСУ ма­
шинист разработал график подачи ав­
томобилей под  погрузку с учетом  рас­
стояний перевозок, времени погрузки  
и вы грузки и других постоянно дей­
ствую щ их факторов. Внедрение граф и­
ка дало возм ожность сократить коли­
чество автомобилей-самосвалов, необ­
ходимых для перевозки материалов.

Постоянный поиск, соверш енствова­
ние прием ов и м етодов труда позво­
лили В. Я. Ц арегород ц еву достичь наи­
высших показателей в работе.

Задание прош лой пятилетки он вы­
полнил за 4 года при эконом ии топ­
лива и запасных частей.

О работе В. Я. Ц арегородцева неод­
нократно писали в районной газете 
«Путь Ленина». На краевой школе пе­
ре д о вого  опыта методы его  работы 
были оценены по достоинству и их 
переняли во м ногих организациях Крас- 
ноярскавтодора.

И нструктор ЦК проф союза
А. А . Гусаков 

См. ф ото на 1 стр. обл.

рог механизацию дорожного 
строительства.

С. М. Полосиным-Никитиным 
опубликовано много научных ста­
тей, учебников, монографий. Он 
пользуется заслуженным автори­
тетом у студентов, профессоров, 
преподавателей, сотрудников ин­
ститута.

Желаем Серафиму Михайло­
вичу здоровья и успехов в подго­
товке специалистов дорожного 
хозяйства.
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Дорога в колхозе

Я познакомился с журналом  
«Автомобильные дороги» и счи­
таю, что он должен больше пи­
сать о строительстве дорог на 
селе.

По роду работы мне часто 
приходится бывать во многих 
колхозах и совхозах Минской  
обл., и меня удивляет то, что в 
некоторых хозяйствах благоуст­
роены подъезды только к цент­
ральным усадьбам, а остальные 
дороги находятся в запущенном  
состоянии. На проезжей части 
много выбоин и рытвин, обочины 
оползли, придорожные канавы  
заросли сорняком.

Такое положение в колхозе 
«Рогова» и имени Куйбышева, 
в совхозе «Рудненский» и др. 
Там тяжело проехать даже авто­
мобильному крану, на котором я 
работаю, а что говорить об авто­
бусах, легковых автомобилях, 
мотоциклах!

В то же время в некоторых 
хозяйствах нашей республики  
дороги отличные. Например, в 
колхозе с Борьба» Пуховичского  
р-на, имени Якуба Колоса 
Столбцовского р-на. Пусть руко­
водители этих хозяйств и дорож­
ники поделятся опытом и расска­
жут, как им удалось сделать 
колхозные дороги отличными.

В. В. Фетисов (Минская обл., 
г. Заславль)

Наш счет 

машиностроителям

В тресте Камдорстрой разработана 
и успешно реализуется програм м а со­
кращения ручного  труда на период  до 
1990 г.

Все здания рем онтно-м еханических 
мастерских оборудованы  кран-балками 
грузоподъем ностью  2— 5 т и п о грузчи­
ками, во всех подразделениях созданы 
участки малой механизации.

Заслуживает одобрения работа р у ­

ководства и новаторов автобазы по со- 
кращ ению  и облегчению  ручного  тр у ­
да ремонтных рабочих. Только в по­
следние годы здесь внедрены в про­
изводство стенд для демонтажа 
автомобильных шин СП-26-14, тр уб о ги ­
бочный станок ВМС-28, моечная ус­
тановка М-1112 для мойки деталей и 
узлов автомобилей, стенд для ремонта 
двигателей автомобиля КамАЗ-740, ус­
тановка м еханизированной окраски 
государственных номерны х знаков и 
м ного других приспособлений.

Коллектив рем онтников не останав­
ливается на достигнутом . Без привле­
чения дополнительных рабочих своими 
силами они сейчас работаю т над внед­
рением пневмосистемы с ком прессор­
ной станцией для м еханизированного 
пневмоинструмента, м еханизированной 
раздачи смазочных материалов на ли­
нии ТО-2, пневм оподъем ника для ав­
томобилей при дем онтаж е колес, из­
готавливают станок для м еханизирован­
ной срезки старых торм озны х накла­
док.

К сожалению , важнейшая задача со­
кращ ения р учного  труда реш ается соб­
ственными силами при кустарном  изго­
товлении машин и оборудования.

Довольно высокий процент ручных 
работ сохраняется на строительно-м он­
тажных работах и подсобны х произ­
водствах. Для сокращ ения р учно го  тр у­
да на АБЗ внедрена пневм отранспор­
тировка м инерального порош ка от 
склада до смесителей, все течки и 
расходные бункера минеральных мате­
риалов наши умельцы оборудовали ви­
браторами.

Строятся цементные склады и скла­
ды м инерального порош ка с пневм о­
р азгрузкой и пневм оподачей цемента 
(м инерального порош ка) в расходны е 
бункера. Все это позволит тресту в 
двенадцатой пятилетке исключить руч­
ной труд  на 40 рабочих местах, из них
11 с тяж елым  ф изическим трудом .

О днако даж е полное выполнение 
програм м ы  сокращ ения ручного  труда 
в производстве материалов не решает 
проблем ы  исклю чения ручного  труда 
на строительно-м онтаж ны х работах. 
Для этого мало отдельных приспособ­
лений, нуж ны  комплекты д о р о ж н о ­
строительных машин, позволяю щ их 
внедрить технологию , исклю чаю щ ую  
или значительно сниж аю щ ую  прим ене­
ние ручно го  труда.

М ы строим  д ор о ги  с часто м еняю ­
щ ейся ш ириной покрытия, крутыми ра­
диусами поворотов, небольш ими участ­
ками строительства и по этой причине, 
часто перебрасы ваю т машины с объ­
екта на объект. Нам нуж ны  м обиль­
ные колесны е укладчики щ ебня, це- 
м енто- и асф альтобетонной смеси с 
ш ириной укладки 3— 5 м и 6— 9 м с 
бесступенчатым изменением  ш ирины 
укладки и возм ож ностью  автоматиче­
ского  слежения за ровностью  по ко- 
пирной струне. С такими ж е характе­
ристиками нужны маш ины для укр е п ­
ления грунтов, песка, гравия, щ ебня.

Требую тся и м обильны е установки 
(на шасси автомобиля или прицепа) 
для нанесения пл енкообразую щ их ма­
териалов на свеж еулож енное цем енто­
бетонное покрытие. П роизводственные 
базы было бы хорош о оборудовать ста­
ционарным и асфальтосмесительными ус­

тановками производительностью  не 
менее 200 т /ч  и мобильными произво­
дительностью  не менее 100 т /ч .

Решить задачу механизации ручного  
труда нелегко. Для этого потребуется 
время и, конечно, совместные усилия 
производственников и конструкторов.

Главный инженер треста Камдорстрой
А. Федоров

Колхозникам 

нужны дороги
Давно известно, что безд орож ье  

стоит д ор о го . Понимают это и в кол­
хозах, только вот руки до д о р о г не 
доходят. К чем у ж е приводит откла­
дывание строительства дорог.

Возьмем в качестве примера кол­
хоз «17 сентября» Волож инского райо­
на Минской обл. Расположен он возле 
пересечения м агистралей М инск —  Виль­
ню с и М олодечно —  Воложин, имеет 
хорош ие выходы на о сн овную  д ор о ж ­
ную  сеть республики. Кром е того, есть 
здесь участки гравийных д о р о г  внутри 
сам ого хозяйства. Основная ж е сеть 
внутрихозяйственных д о р о г —  грунтовая.
В условиях влажного климата Белорус­
сии они почти постоянно в непроезж ем  
состоянии. Глубокие колеи, грязь, ямы 
с водой делают движение по ним прак­
тически невозм ожным . О собенно м но­
го грязи в местах ож ивленного движ е­
ния —  на маш инотракторном  стане, на 
скотных дворах. Такое полож ение в 
той или иной степени характерно для 
м ногих колхозов и совхозов р е с п у б -< 
лики. Что ж е  тут делать?

Конечно, строительство внутрихозяй­
ственных д о р о г требует значительных 
финансовых, материальных и трудовых 
затрат, к чему м ногие хозяйства сей­
час не готовы. Но и оставлять эту важ­
ную  работу на неопределенные буду­
щ ие времена тож е  нельзя, ибо никогда 
не наступит тот день, когда будут ре ­
шены все д ругие  проблем ы . Выход, 
по-м оем у, состоит в том, чтобы пла­
ном ерно, каждый год, в каж дом  хо­
зяйстве строить несколько километров 
(пусть один-два) местных дорог, на­
чав с наиболее оживленных участков. 
Ком у этим заниматься? Либо специаль­
ным д орож но-строительны м  бригадам 
хозяйств, либо районном у ДЭУ за 
счет привлеченны х средств колхозов 
и совхозов. Важно только, чтобы про­
цесс этот был непрерывным.

В качестве полож ительного примера 
м ож но  привести колхоз «Рассвет» име­
ни К. П. О рл овского  Кировского  райо­
на М огилевской обл., где д о р о ж н о ­
строительное подразделение колхоза, 
имея свой асфальтобетонный завод, 
строит не только свои местные д о р о ­
ги, но и выполняет заказы со стороны, 
увеличивая прибыль своего колхоза.

Вызывает сом нение целесообраз­
ность строительства гравийных дорог. 
Они очень бы стро приходят в негод­
ность, на них появляются ямы и кол­
добины. Вряд ли стоит экономить на 
твердом  покрытии.

П роблем у местных внутрихозяйст­
венных д о р о г при всей ее сложности 
надо решать сейчас, не откладывая.

О. И. Пермяков (г. М инск)
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Удачная книга 

для сельских 

дорожников

В 1987 г. вышла в свет книга, по ­
священная проблем ам  развития д о р о г 
агропром ыш ленного ком плекса1.

В настоящее время, по оценке ав­
торов, сельскохозяйственные п р е дприя­
тия СССР имеют около  100 тыс. км 
дорог. Для норм ального ж е  ведения 
сельского хозяйства необходим о по ­
строить 1,8— 2 млн. км, что потребует 
затрат на сум м у 200— 230 м лрд. руб. 
Решить такую задачу за короткий пе­
риод  очень трудно. П оэтом у развитие 
сети д ор о г в сельской м естности це­
лесообразно осущ ествлять в течение 
нескольких пятилеток в три стадии: 
раззертывание работ, интенсивное стро­
ительство с темпом 30 тыс. км  д о р о г 
в год, постепенное свертывание работ.

При этом необходим о учитывать 
эконом ический эффект от улучш ения 
условий перевозки грузов и пассажи­
ров. Терпеть о гром ны е убытки от 
бездорож ья ни в эконом ическом , ни 
в социальном плане дальше нельзя. 
Тем более, что сейчас созданы и на­
бираю т силу специальные д ор о ж н о ­
строительные организации, которые 
позволят справиться с перспективной 
програм м ой сельского д о р о ж н о го  
строительства, разработанной для боль­
шинства районов нашей страны.

В книге на основе анализа состоя­
ния сети внутрихозяйственных д о р о г  и 
факторов, определяю щ их специф ику 
этих д орог, рассмотрены актуальные 
вопросы строительства и эксплуатации 
д орог районного  а гропром ы ш ленного  
комплекса (РАПО).

Убедительно показано значение ав­
томобильны х д о р о г в деле интенсиф и­
кации сельскохозяйственного производ ­
ства и в благоустройстве ж илы х посел­
ков (гл. 1). П роведен детальный ана­
лиз факторов, определяю щ их особен­
ности строительства д о р о г  РАПО, в 
том числе реж им  движ ения по д о р о ­
гам и типы нагрузок, особенности ф и­
нансирования работ, разбросанность 
объектов, разнотипность работ, малая 
капитальность о дного  объекта и др. 
(гл. 2).

Книга имеет прикладное значение, 
явную производственную  направлен­
ность. Так, в гл. 3 на основе принципов 
размещ ения и м етодики разработки 
сети внутрихозяйственных д о р о г  при­
ведены прим еры проектирования сети 
д о р о г колхозов и совхозов в Н ечер­
ноземной зоне РСФСР. Здесь ж е  пред-

1 А втомобильные дороги районного агро­
промыш ленного ком плекса / Ю. Ф. Клюш ин, 
П. Н. Константинов, В. П . Н осов и др .; П од 
ред. А. К- Славуцкого. М.: Транспорт, 1987.
207 с.

л ож ено оценивать эконом ическую  эф­
фективность строительства сети д ор о г 
сельскохозяйственных предприятий по 
ком плексном у показателю —  интеграль­
ному народнохозяйственном у эффекту.

Правда, из ф ормулы (3.10) следует, 
что если затраты на содерж ание до­
р о г будут стремиться к нулю , то 
народнохозяйственный эффект будет 
расти. Но ведь известно, что из-за от­
сутствия в настоящее время служ бы 
ремонта и содерж ания внутрихозяй­
ственных д о р о г последние на второй- 
третий год  эксплуатации выходят из 
строя, а следовательно, падает эф ф ек­
тивность. Видимо, следовало бы в этой 
ф орм уле учесть возм ож ность о пред е­
ления народнохозяйственного эффекта 
при отсутствии служ бы эксплуатации.

В гл. 4 приведены технические тре­
бования и транспортны е показатели 
внутрихозяйственны х д о р о г, классифи­
кация д ор о г, параметры поперечного  
проф иля, расчетная скорость и другие  
показатели. П риведена оригинальная 
методика и прим еры  расчета перспек­
тивного объекта грузо п е р е во зо к  на 
д о р о гах отдельных хозяйств.

Д овольно п о д р о б н о  в гл. 5 проана­
лизированы соврем енны е направления 
в проектировании и строительстве д о ­
рож ны х оде ж д . Дана м етодика и кон­
кретный прим ер выбора варианта д о ­
рож н о й  одеж д ы , приведены сведения 
по ее конструированию  и расчету.

В гл. 6 освещ ена специф ика конст­
рукций внутренних д орог, изучена 
структура потерь народного  хозяйства 
из-за их плохого  состояния, разрабо- 
т а ы  м ероприятия по обеспечению  во­
доотвода и м орозоустойчивости. При­
веден прим ер выбора варианта конст­
рукции д ор о ж н о й  одеж ды . К сож але­
нию, д ороги  ж ивотноводческих ком п­
лексов не нашли своего отраж ения в 
классификации внутрихозяйственных д о ­
рог, приведенной в п. 4.1.

Интересен материал по организации 
и планированию  строительства д о р о г 
а гропром ы ш ленного  комплекса, пред ­
ставленный в гл. 7. Здесь приведен 
прим ер линейного  календарного гр а ­
фика строительства объектов.

В качестве замечаний к этой главе 
следует сказать, что вряд ли целесо­
образно внедрять в сельское д о р о ж н о е  
строительство показатель нормативной 
условно-чистой продукц ии, так как он 
себя не оправдал при строительстве 
д о р о г  о б щ е го  пользования. Кром е то ­
го, объем  этой главы м о ж н о  бы ло бы 
сущ ественно сократить, исклю чив из 
нее хорош о известные полож ения.

Гл. 8 посвящ ена вопросам  управле­
ния качеством строительства внутрихо­
зяйственных д орог. К сож алению , в 
приведенном  материале отсутствует но­
визна. Здесь м о ж н о  бы ло бы просто 
сослаться на о дну из книг, посвящ ен­
ных данном у вопросу.

О собо актуальным является матери­
ал гл. 9. В нем ещ е раз доказывается 
настоятельная потребность в организа­
ции служ бы  рем онта и содерж ания д о ­
рог. Правда, в этой главе в основном  
приведены полож ения, заимствованные 
из служ бы д о р о г о б щ е го  пользования, 
так как опыта эксплуатации внутрихо­
зяйственных д о р о г пока нет.

По книге м о ж н о  сделать несколько 
мелких замечаний. Наприм ер, на с. 8

сделана ссылка на советских и зару­
беж ны х авторов, а в списке литерату­
ры нет иностранных источников.

В цепом ж е книга удалась. По­
больш е бы таких книг сельским дорож - 
рож никам !

Канд. техн. наук
В. Г. Кравченко (ХАДИ)

Применение 
легкого бетона 
в мостостроении

На протяж ении м ногих лет совет­
ские и зарубеж ны е ученые и инжене­
ры ведут поиски облегчения ж елезо­
бетонных конструкций пролетных стро­
ений мостов. О дним  из реальных путей 
снижения массы ж елезобетонны х м ос­
тов (а особенности автом обильно-до­
рож ных) является применение в конст­
рукциях пролетны х строений л егкого  
бетона, приготовляем ого  на основе 
пористых заполнителей (в основном  
керамзита и аглопорита). Этой важной 
народнохозяйственной проблем е в м ос­
тостроении и посвящ ена книга К. П. 
Деллоса «Легкие бетоны в мостах»1.

На основании м ногочисленны х опы­
тов, теоретических исследований, на­
копленного опыта автор наглядно, убе­
дительно и квалиф ицированно доказы­
вает неоспорим ы е преимущ ества лег­
ких конструкционны х бетонов в срав­
нении с традиционны м и тяжелыми бе­
тонами в различных сооруж ениях и 
конструкциях и главным образом  в 
ж елезобетонны х автом обильно-дорож - 
ных мостах.

К основным  преимущ ествам азтор 
правом ерно относит снижение массы 
конструкций, с чем связаны снижение 
нагрузок на о сн о ва н и я ' и фундаменты 
опор  мостов и сокращ ение их разме­
ров и массы, облегчение применяемых 
строительных кранов, увеличение раз­
меров м онтажных элементов, возм ож ­
ность перекрывать большие (в сравне­
нии с тяжелым бетоном ) пролеты, сни­
ж ение трудоем кости  изготовления и 
монтажа конструкций, повыш ение экс­
плуатационных качеств сооруж ений 
и др.

Ш и р о к о е  внедрение легких бетонов 
дает эконом ию  минерального сырья, 
предусм атривает использование отхо­
дов м еталлургического и некоторых 
других  производств на базе безотход­
ной технологии.

В то ж е  время в работе с доста­
точной полнотой рассматриваются не­
которы е аспекты, связанные с произ­
водством и использованием легких бе­
тонов и их составляющ их. Так, в гла­
ве 1 изложены основные особенности 
прим енения легких бетонов в мосто­
строении, обращ ено внимание читателя 
на определенную  специфичность изго-

1 Д е л л о с  К. П . Л егкие бетоны в 
мостах. М.: Транспорт, 1986. 184 с.
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товления ж елезобетонны х конструкций 
мостов из л егкого  бетона.

В главе 2 рассмотрены наиболее
важные свойства легких бетонов (проч­
ностные и деф орм ативные качества,
трещ инообразование, усадка, ползу­
честь, сцепление с арм атурой, д о л го ­
вечность и др.).

Наибольшее практическое значение 
имею т материалы, обобщ енны е в гла­
ве 3 «Применение легких бетонов в
д орож но-м остовом  строительстве».
Здесь приведены примеры м ногих кон ­
струкций из легких бетонов, прим еняе­
мых в отечественном и зарубеж ном  
мостостроении, прогнозирую тся  перс­
пективы легкобетонных конструкций  и 
сооруж ений.

Весьма интересны результаты испы­
таний и обследований эксплуатируем ых 
пролетных строений из легких бетонов, 
анализ построенных м остов с металли­
ческими пролетными строениям и, ра­
ботающ ими совм естно с ж елезобетон­
ной плитой из л е гко го  бетона.

Особенности проектирования и 
расчета конструкций из легкого  бетона 
приводятся в главе 4 (технические тр е ­
бования и норм ы, расчет прочности на 
изгиб и выносливость). О тдельным па- 
оаграфом даны реком ендации расчета 
металлических (из алюминиевых спла­
вов) пролетных строений, объединенных 
для совместной работы с плитой из 
легкого  бетона. В этой ж е главе п р и ­
ведены прим еры расчета мостовых кон ­
струкций из легкого  бетола, в том  чис­
ле изгибаемых ненапряженных и напря­
ж енных балок и сборной предваритель­
но напряженной плиты д о р о ж н о го  по­
крытия.

О ценивая полож ительные качества 
легкого  бетона, автор подчеркивает от­
сутствие принципиального различия в 
технологии производства л е гко го  и тя­
ж елого бетонов. Характерно, что для 
приготовления л егкого  бетона м ож но  
использовать то ж е  оборудование, что 
и для тяж елого. Все это упрощ ает пе­
реход на легкий бетон для выпуска м о ­
стовых конструкций.

Стойкость легких бетонов к истира­
емости (абразивному воздействию ) и к 
агрессивным средам  исследованы авто­
ром путем проведения различных опы ­
тов, из которых сделаны выводы и ре ­
комендации в пользу легких бетонов.

Уместно, на наш взгляд, обратить 
внимание на встречаю щ иеся в книге 
отдельные неточности, неясные и не­
удачные выражения.

В настоящее время в отечественной 
и зарубежной практике автом обильно­
д орож ного  мостостроения уж е накоплен 
немалый опыт применения легких б е ­
тонов на пористых заполнителях. Это 
относится к мостам различных систем, 
-ролетов и конструкций проезж ей ча­
сти. О днако основным нормативным и 
правовым докум ентом  в области искус­
ственных сооруж ений —  СНиП 2.05.03.84 
(п. 3.18) —  массовое прим енение лег­
ких бетонов в конструкциях мостов и 
труб не разреш ается. П оэтом у рассма­
триваемая публикация послуж ит цен­
ным пособием  для проектировщ иков и 
строителей транспортны х сооруж ений в 
деле внедрения легких бетонов в м о­
стостроении и пом ож ет сократить о гр а ­
ничения в их применении.

Канд. техн. наук 
И. Г. Выпов

Информация

Писатели в гостях 

у дорожников
Не так давно д ор о ж н и ки  С м олен­

щины принимали у себя гостей —  пре­
подавателей и студентов Л итературного  
института имени Горького, членов С о ю ­
за писателей СССР поэта Николая
Старшинова, писателей Ю рия У богого , 
Ефима Тарлапана, м олоды х поэтов и 
писателей Екатерину Я ровую , Гунду Са- 
каниа, Алексея Козлачкова, А нд рея
Крю чкова и других.

В Красный уголок С м оленского 
ДРСУ на эту теплую  встречу пришли 
рабочие, машинисты д ор о ж н ы х  машин,

инженеры-дорожники, руководители 
управления и Смоленскавтодора.

Труж еники пера беседовали с до ­
рож никам и о проблемах и перестрой­
ке в д ор о ж н о м  строительстве и ответ­
ственности за ее судьбу ка ж д ого  ра­
бочего , инженера, руководителя, о 
б е реж ном  и чутком  отношении к ра­
бо че м у человеку.

Нет секрета в том, что дорож ников 
не «жалуют» писатели, поэты, драма­
турги, кинореж иссеры . В то ж е время 
д орож ная  отрасль крайне важна для 
повыш ения эффективности народного 
хозяйства страны. Строят новые маги­
страли, реконструи рую т сущ ествую щ ие 
дороги  замечательные лю ди, предан­
ные вы бранной профессии, мастера 
своего дела.

У д о р о ж н и ко в  рождаю тся замеча­
тельные начинания, совершаются кр уп ­
ные открытия, внедряю тся соврем ен­
ные вы сокопроизводительны е машины.

Только откровенны е и заинтересо­
ванные разговоры , стремление понять

Дорожники Смоленскавтодора вни­
мательно слушают выступление 
поэтессы Екатерины Яровой с ав­
торскими песнями и молодого дра­

матурга Андрея Крючкова
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особенности проф ессии создаст у 
писателей объективное представление 
о трудностях строительства, а, м ож ет 
быть, натолкнет на сюжеты для своих 
произведений.

А книги о работе доро ж н и ко в  так 
нужны для пропаганды проф ессии сре 
ди м олодеж и, повышения ее престижа...

Хочется, чтобы эта встреча поло­
жила начало постоянному и творческо­
му содруж еству представителей совет­
ской литературы и работников д ор о ж ­
ной отрасли.

С. Старшинов

ФИНТЕХНОЛОГИЯ-87
Так называлась выставка, ко то р ую  

организовали в выставочном ком плексе 
на Красной П ресне С ою з внеш ней т о р ­
говли Ф инляндии и Всесою зное объ е­
динение «Экспоцентр» Т ор го во -п р о м ы ш ­
ленной палаты СССР. М осквичи и гости 
столицы увидели свыше 1000 экспона­
тов, представленных десятками фин­
ских фирм, которы е дали представле­
ние о Ф инляндии как о стране с со­
временной вы сокоразвитой технологией.

С реди фирм, показавш их образцы 
своей продукции, бы ло немало тех, с 
которым и уж е знакомы советские спе­
циалисты, в том  числе и строители ав­
томобильных д ор о г. Так, несколько ин­
тересных машин привез на выставку 
концерн «Партек». На открытой пло­
щ адке было выставлено оборудование 
«мультилифт», базовой машиной для 
которого служит грузовой  автомобиль 
КамАЗ.

Установленное на нем устройство 
позволяет бы стро поставить на шасси 
контейнер с грузом , резервуар с ж и д ­
костью  или бункер  с цементом. П ре­
дусм отрены специальные контейнеры 

для транспортирования золы и шлама, 
используемых в д о р о ж н о м  строитель­
стве. После доставки груза автомобиль 
занимают на других работах, что по­

вышает коэфф ициент его  использова­
ния. Показанный по м осковском у теле­
видению  репортаж  о работе машин с 
оборудованием  «мультилифт» ещ е 
раз подтвердил его  эфф ективность на 
строительных площадках.

Еще один интересный экспонат 
«Партек» —  манипулятор повыш енной 

грузоподъем ности «Хиаб— Нумми 080». 
Этот манипулятор закрепляю т на шас­
си л ю б ого  грузо вого  автомобиля д о ­
статочной грузоподъем ности, и он м о ­

жет поднимать грузы  массой около 
1,7 т при вылете стрелы 5,2 м. М о д и ­

фицированные м анипуляторы этой м ар­
ки предусматриваю т подъем  груза мас­

сой до 500 кг при вылете стрелы около
11 м. М анипулятор имеет сервоуправ­

ление и набор см енного  рабочего  о б о ­
рудования —  крю к, грейф еры  различ- 
кых типов.

Привлек внимание посетителей стенд 
фирмы «Валмет», которая среди прочих 
экспонатов продем онстрировала транс­
портный вездеход грузоподъем ностью  
10— 20 т. Вот что рассказал о нем д и­
ректор по проектам сектора «Офф—  
Роад» Ю р ки  О йнонен:

—  Наш вездеход предназначен для 
доставки грузов в труднопроходим ы е 
районы, где часто первопроходцам и 
бывают строители д орог. М аш ина м о ­
жет передвигаться не только по цели­
не, но даж е по болоту с глубиной 
воды до 1,2 м. Достигается это за 
счет низкого  давления на грунт —  
250 г /с м 2. В случае использования спе­
циальных гусениц давление м ож ет быть 
сниж ено д о  200 г /см 2, и в этом случае 
тяж елогруж еная машина пройдет там, 
где не пройдет человек.

Недавно наш вездеход  прош ел хо­
довые испытания в Лапландии, и они 
завершились успеш но. С корость маши­
ны достигает 50— 60 км /ч , что недо­
ступно д руги м  вездеходам . Нам хоте­
лось бы встретиться с советским и спе­
циалистами и обм еняться м нениям и по 
поводу возм ож ности использования в 
качестве базовой маш ины вездехода 
грузовой  автомобиль КамАЗ.

Ф ирм а «Валмет» познаком ила также 
с инф орм ацией о лесозаготовительны х 
машинах, которы е н еред ко  нужны 
строителям  автом обильны х д о р о г  при 
прокладке  просеки для будущ ей д о ­
роги  через лесной массив. О дной из 
новых машин является грейф ерны й 
харвестер «Валмет 862». Он м ож ет о б ­
рабатывать древесину диам етром  до 
55 см, а такж е проводить раскряж ев­
ку и складирование хлыстов. Это воз­
м о ж н о  благодаря м анипулятору, о б о ­
рудованном у специальным захватом и 
пильной цепью . Имеет она и сучко­
резны е нож и. М аксимальный вылет ма­
нипулятора достигает 9,6 м. Ф ирм а 
«Валмет» продем онстрировала и неко­
торы е д ругие  м одели лесозаготовитель­
ных машин, в том  числе и трелевоч­
ные тракторы.

П ривлек внимание стенд фирмы 
«Несте». Посетителям очень понрави­
лись солнечные батареи, предназначен­
ные для использования в ж илы х домах. 
Вот что рассказал о них сотрудник 
фирмы, эконом ист отдела координации 
и развития торговли с С оветским С о­
ю зом  Петер Буханист:

—  Наши батареи, конечно, не в со ­
стоянии заменить стационарную  элект­
рическую  станцию, однако  пом огут 
сэкономить электроэнергию . В Ф инлян­
дии, наприм ер, такие батареи нередко  
устанавливают на даче, и их энергии 
вполне хватает для того, чтобы при­
вести в действие водяной насос или, 
скаж ем , обеспечить питанием телеви­
зор. И это немалое подспорье, когда 
эконом ии электрической энергии се­
годня уделяю т больш ое значение во 
всем м ире.

Идея оснащ ения небольш их врем ен­
ных поселков солнечным и батареями 
весьма плодотворна. М ож но , например, 
оборудовать ими ф ургончики д о р о ж н и ­
ков, работаю щ их на дистанции. Ведь в 
некоторы х отдаленных районах к ним 
невозм ож но подвести электричество, 
а передвиж ны е электростанции треб у­
ют топлива, обслуж ивания. Солнечная 
батарея на кры ш е вагончика дала бы

его обитателям нем ного «своего», 
«дарм ового» электричества.

Известная советским специалистам 
по проходивш ей в 1986 г. выставке «Ра­
циональное строительство» фирма 
«Раммер», выпускаю щ ая гидроударни­
ки, показала новый ударник на своем 
стенде. О  нем рассказала представи­
тель ф ирмы Наталья Нисканен:

—  Новый гидроударник нашей ф ир­
мы имеет массу 200 к г и м ож ет быть 
см онтирован с машинами массой до 
8 т, а чаще всего —  с мини-экскавато­
рами и погрузчикам и. Ударник отли­
чается постоянной энергией удара и, 
что самое главное, высокой частотой 
и ш и роки м  диапазоном : 400— 2000 уда­
ров в минуту. Это обеспечивает высо­
кую  скорость разруш ения бетона, ас­
ф альтобетона, м ерзлого  грунта. А  эти 
работы, как известно, часто бывают 
необходим ы  в д ор о ж н о м  строитель­
стве. Хотелось бы отметить и высокую 
надеж ность работы данной модели.

М ини-м аш ины  для механизации руч­
ного  труда ф ирмы «Ханккия» м ож но 
бы ло увидеть на открытой площадке 
выставки. М ногоф ункциональны й ком ­
байн «Вильям» с целым набором смен­
ного навесного оборудования имеет 
массу о кол о  500 кг и м ож ет транспор­
тироваться на прицепе легкового  ав­
томобиля. При этом машина имеет 
собственный двигатель м ощ ностью
8 кВт, работаю щ ий на бензине или 
сж иж енном  газе и может передвигать­
ся со скоростью  4 км /ч. М аш ина по 
желанию  владельца м ож ет превра­
титься в ковш овый или вилочный по­
грузчик грузоподъем ностью  около 
300 кг. В комплекте имеется специаль­
ный ковш для песка и гравия вмести­
м остью  0,1 м 3. М аксимальная высота
вы грузки материалов составляет 1^35 м.

Н ем ного  врем ени потребуется для 
оборудования маш ины небольшим от­
валом и стрелой-м анипулятором  с 
ковш ом  обратной лопаты вместимо­
стью  20 л. Высота подъема ковша и 
вылет стрелы достигаю т 3 м. Всего же 
ком байн имеет около 30 видов смен­
н ого  оборудования. К ним относится 
устройство для стриж ки травы на 
откосах автомобильных д орог, гидрав­
лический отбойный м олоток, подклю ­
чаемый к гидросистем е машины; шне­
короторны й снегоочиститель, подм е­
тальное оборудование, пескоразбрасы­
ватель, устройство для сверления от­
верстий под  столбики и д орож ны е зна­
ки, продольная фреза.

Н еудивительно, что возможность 
механизации работ по содерж анию  до­
рог, выполняемых дорож никам и чаще 
всего вручную , привлекла внимание 
специалистов и производственников. 
Ф ирм а экспонировала также более 
м о щ ную  м ногоф ункциональную  маши­
ну подо б н о го  типа на базе колесного 
трактора.

Прош едш ая выставка еще раз с 
больш ой убедительностью  подтверди­
ла крепнущ ие связи и д руж б у Ф инлян­
дии с Советским С ою зом . Заключен­
ные на ней торговы е соглашения и 
возникш ие научно-технические связи, 
несом ненно, послужат дальнейшему раз­
витию  сотрудничества м еж ду двумя 
странами.

С. Кириченко, спец. корр. 
фото автора (см. на 3 с. обл.)
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издание

Издательством «Транспорт» вы пущ е­
на книга Ю . С. Буданова «Коллектив­
ные формы подряда в д орож ном  стр о ­
ительстве».

В справочнике в виде вопросов и 
ответов освещ ена в доступной ф орм е 
актуальная тематика хозяйственного м е­
ханизма:

внедрение коллективного и бригад­
ного подрядов в д ор о ж н ы х строитель­
ных и рем онтно-строительных органи­
зациях, вахтового метода и других пе­
редовых форм бригадной организации 
труда;

аттестация рабочих мест и н о рм иро­
вания труда;

оплата труда и прем ирования при 
осуществлении реф орм ы заработной 
платы в соответствии с постановлением 
ЦК КПСС, Совета М инистров СССР и 
ВЦСПС от 17 сентября 1986 г. №  1115 
«О соверш енствовании организации за­
работной платы и введении новых та­
риф ных ставок и долж ностных окладов 
работников производственных отраслей 
народного  хозяйства»;

предоставление дополнительных от­
пусков и других льгот, а также о со ­
бенности соблю дения труд ового  зако­
нодательства при коллективных формах 
организации труда.

Практическое пособие рассчитано 
на ш ирокий круг читателей: бригади­
ров, рабочих, мастеров и д ругих  спе­
циалистов д орож ны х организаций и 
министерств, занимающ ихся внедрени­
ем коллективных ф орм организации 
труда и подготовкой бригадиров.

Пособие м о ж н о  заказать во всех 
магазинах «Транспортная книга».

Заказы  на эту книгу можно направ­
лять в отделение издательства «Транс­
порт», в магазин «Транспортная книга» 
(1 0 7 0 7 8  М о с к в а ,  С а д о в а я  
С п а с с к а я ,  21) или непосредственно в 
отдел книжной торговли издательства 
(1 0 3 0 5  1, М о с к в а ,  С р е т е н к а ,  
27/29)

ОСВОБОЖДЕНИЕ ОТ ДОЛЖНОСТИ. 

НАЗНАЧЕНИЕ НА ДОЛЖНОСТЬ.

Президиум Верховного Совета Кир­
гизской ССР своими Указами освобо­
дил Кыдырму Абышевича Орозалиева 
от обязанностей м и н и с т р а  а в т о ­
м о б и л ь н о г о  т р а н с п о р т а  и 
ш о с с е й н ы х  д о р о г  К и р г и з с к о й  
С С Р  за недостатки в работе и назна­
чил Андрея Андреевича Иордана м и- 
н и с т р о м  а в т о м о б и л ь н о г о
т р а н с п о р т а  и ш о с с е й н ы х  д о ­
р о г  К и р г и з с к о й  С С Р .
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Государственный Всесоюзный Цена 70 коп.

дорожный научно-исследовательский институт (Союздорнии)
Министерства транспортного строительства СССР

принимает от всех министерств, ведомств и 

предприятий заявки на выполнение по хозяй­

ственному договору научно-технических разрабо­

ток по всем вопросам строительства цементобе­

тонных покрытий и оснований автомобильных 

дорог и аэродромов, в том числе по вопросам 

снижения стоимости строительства, экономного 

расходования основны х строительных материалов 

(цемента, щебня), а также использования хим и­

ческих добавок, вторичных ресурсов и местных 

материалов в дорож ном бетоне, соверш енствова­

ния технологии строительства покрытий и обес­

печения их долговечности и др.

Заявки принимаются на выполнение научно-ис- 

следова I ельских работ, на работы, связанные с под­

готовкой, освоением и внедрением новой техники 

и технологии в строительство, а также на работы 

по разработке нормативно-технической документа­

ции, технико-экономического обоснования примене­

ния различных материалов и др.

Заявки, подписанные руководителем предприятия и главным 
бухгалтером, следует направлять в институт не позднее 1 июля года, 
предшествующего планируемому.

По всем вопросам обращаться по адресу: 143900, Московская  
область, г. Балашиха-6, Союздорнии.
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