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Дорожники Подмосковья хорош о знают хозяйство бри­
гадира Талдомского дорожного ремонтно-строительного уп­
равления Мосавтодора коммуниста Владимира Михайлови­
ча Никитина.

АБЗ, на котором работает бригада В. Никитина, вы­
пускает высококачественную продукцию, отличается высокой 
культурой производства, чистотой и порядком. Не случай­
но именно здесь был проведен недавно День качества. 6188
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Н Е  О Т С Т А В А Т Ь  О Т  В Р Е М Е Н И

Руководитель проектной группы Белгн- 
продора Э. А. Свирид

Имя Элеоноры  А лександровны  
Свирид хорош о известно д ор о ж ни кам  
Белоруссии. 25 лет назад после о ко н ­
чания д ор о ж н о го  факультета Бело­
русско го  политехнического института 
инж. Э. А. Свирид была направлена в 
Белгипродор.

За четверть века своей работы в 
Б еггипродоре  Элеонора А лександров­
на освоила все виды проектно -и зы ска ­
тельских работ, прош ла путь от ин­
женера до  руководителя проектной 
группы . Ей присущ и настойчивый, бес­
покойны й характер, творческий поиск.

—  Кажды й раз, ко гда  я проекти ­
р ую  новую  д орогу , —  рассказывает 
Элеонора Александровна, —  я стара­
юсь осмыслить ее особенности прим е­
нительно к о кр уж а ю щ е м у  ландшафту, 
ищ у новые черты будущ ей дороги . 
О динаковы х д орог, на м ой взгляд, нет. 
У каж дой  из них свое, характерное 
для данной местности, лицо. Но глав­
ное, как мне кажется, это заложить в 
проект безопасность будущ ей дороги . 
Сама вож у маш ину и остро  чувствую 
ош ибки проектировщ иков, погреш ности, 
которы е, к  сож алению , встречаются.

П роектировщ ику  нуж но  м ного  знать, 
следить за достиж ениям и науки и тех­
ники, новыми нормативны ми д о кум е н ­
тами для того, чтобы использовать их

в проектах. Это нелегко, но Э. А . Сви­
рид старается не отставать от време­
ни. В течение м ногих лет участвует в 
работе НТО, является автором  ряда 
творческих  разработок, направленных 
на соверш енствование м етодологии 
проектны х работ.

Товарищ и по работе уважаю т ее 
за объективность, сдержанность и чут­
кость. М олоды е специалисты благода­
рят за повседневную  помощ ь в рабо­
те, за отзывчивость и готовность в л ю ­
бое время поделиться опытом, дать 
совет.

На мой вопрос, как должна отра­
зиться перестройка на работе проек­
тировщ иков, Элеонора Александровна 
ответила:

—  Л ю бой крутой  поворот в нашей 
ж изни  не проходит безболезненно. 
Л омка закостенелых устоев —  дело не­
легкое . Сию минутных реш ений тут быть 
не м ож ет. Н уж но искать новые пути, 
гл уб о ко  проанализировать наш у ра­
боту в прош лом, осмыслить будущ ее. 
Здесь нужны  принципиальность, упо р ­
ство и твердость, глубокое  знание де­
ла, ко то р о м у  служиш ь. Эти качества в 
наш ем коллективе есть. Есть и уверен­
ность в успехе перестройки.

М. Г. Сает

Трудовая биограф ия Валерия Ива­
новича Лаубера, м олодого  мастера О б ­
ского ДРСУ Н овосибирскавтодора на 
первый взгляд ничем не отличается от 
тысяч биограф ий вы пускников высших 
и средних учебных заведений страны. 
Ш ксла, служба в Морфлоте, техникум , 
курсы повышения квалиф икации, ра­
бота... С купо, обыденно.

Но посмотрим внимательнее на то, 
что же стоит за скупы м и строчками 
личного дела. Начнем с рабочего м е ­
ста инженера м астерского участка по 
капитальному ремонту дороги  Ново­
сибирск — О мск.

Справка: О бское ДРСУ создано де ­
сять лет назад, что называется «на го ­
лом месте». Сейчас здесь возведены 
производственные корпуса, админист­
ративное здание, поселок д орож ников . 
Делами ДРСУ гордятся в области.

Валерий Лаубер стал м астером  семь 
лет назад. Семь лет изо дня в день 
осваивал он нелегкую  науку р уко во ­
дить людьми. И освоил ее на «отлич­
но».

Сейчас Валерий Лаубер уж е  сам 
стал авторитетным специалистом в до ­
рожном  строительстве — овладел прак­
тическими знаниями, ум ением  ра­
ботать творчески, усвоил необходимость 
применения новых материалов, тех­
нологий, способен выслушать и оце­
нить критику. Он стал настоящим ру­
ководителем, которы й создает рабочим 
условия для творческого , вы сокопро­
изводительного труда, а не подгоняет 
их. Его энергия, постоянные поиски 
нового заражают окруж аю щ их. Не

удивительно, что мастерский участок 
В. Лаубера уж е  несколько  лет лучший 
в управлении.

План прош лого  года участок выпол­
нил на 108%. Здесь внедрен бригад ­
ный подряд, эф ф ективно использую тся 
д орож но-строительны е маш ины, высо­
ка производительность труда. Рабочие 
«берут не числом, а умением». Немало 
здесь внедряю т рационализаторских 
предлож ений с тем, чтобы повысить 
вы работку и улучшить качество строи­
тельства. Вот некоторы е из них: уси­
ленное укрепление обочин автомобиль­
ных д ор о г с учетом  воздействия на них 
нагрузки , более удобны й метод ко н ­
троля уклона поперечного  проф иля 
асф альтобетонного покры тия, изготов­
ление сигнальных вех для производст­
ва работ на дороге , уш ирение габа­
ритных разм еров асф альтоукладчика 
ДС-126А.

М ного  сделано для улучш ения ус­
ловий труда и быта д ор о ж н и ков : про ­
должает развиваться производственная 
база, бригады  оснащ ают средствами 
малой механизации, строится жилье... 
Учитывается все, что влияет на настро­
ение людей, даже мелочи: д о р о ж ки  к 
домам  д о р о ж н и ков  имею т твердое по­
крытие, для детей устроена игровая 
площ адка, велосипедная д орож ка ...

П оэтом у-то идет м олодеж ь к  д о ­
р ож никам . А  там, где разум но  сочета­
ется м удрость и опыт, м олодость и 
задор, там дело спорится.

В. Л аубер понимает: то, что вчера 
было, достиж ен ием , сегодня, в год  

-крутого  перелома во всех сферах ж и з -

Мастер Обского Д Р С У  Новосибирскавто­
дора В. И. Лаубер

ни нашего общества, стало повседнев­
ным. Надо постоянно искать новые 
пути ускорения.

С. Старшинов, фото автора
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Пролетарии всех с т р а н , со ед и няй тесь!
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С С С Р

Издается с 192/ г. июнь 1988 г. № 6 (679)

Участие транспортных строителей в программе 
«ДОРОГИ НЕЧЕРНОЗЕМЬЯ »

Заместитель министра транспортного строительства С С С Р  В. В. А Л ЕК СЕЕВ

При рассмотрении П олитбю ро ЦК КПСС разработанной 
правительством государственной програм м ы  строительства и 
реконструкции автомобильных д о р о г в Н ечернозем ной зоне 
РСФСР подчеркивалось, что ее реализация имеет важное 
политическое и социальное значение для преобразования 
Нечерноземья, подъема е го  экон ом ики , повыш ения мате­
риального и культурного  уровня населения.

В последние годы дорож но-строительны е организации 
Минтрансстроя СССР построили и продолж аю т строить не­
мало д орог общ егосударственного  значения в нечернозем ­
ном регионе страны: М осква  —  Куйбы ш ев, М осква  —  С ерпу­
х о в — Тула, М осква —  Рига, Л енинград —  М урм анск и м но ­
гие другие. О ни составляют основу опорной  сети д о р о г и 
принимают на себя значительную  часть ка к межобластны х, 
так и местных автотранспортных перевозок. О д нако  низовая 
сеть росла недостаточными темпами, что не м огло  не влиять 
на развитие сельского  хозяйства, на социальные условия. Д о  
сих пор не все районные центры связаны с областными го ­
родами соврем енны м и д орогам и ; м ногие  колхозы , совхозы , 
отдельные населенные пункты  не имею т выхода на д о р о ж ­
ную сеть общ его  пользования.

В принятой програм м е М интрансстрою  СССР поручены 
крупны е объемы работ. В 1988— 1995 гг. здесь д ол ж но  быть 
построено 20 тыс. км  д орог. Д орож но-строительны е орга ­
низации будут строить автомобильные д ор о ги  в 14 АССР 
и областях из 29, располож енны х в Н ечернозем ной зоне 
РСФСР. Наибольш ие объемы работ будут сконцентрированы  
в О рловской (6,0 тыс. км ), С м оленской (4,0 тыс. км ) и Брян­
ской (2,4 тыс. км ) областях, т. е. в центре Н ечерноземья. 
Мосты и путепроводы  на пересечениях с ж елезны м и д о р о ­
гами более чем на 100 тыс. км  д о р о г будут строить орга ­
низации М интрансстроя такж е  по заказам  других  генпод­
рядчиков.

Задача непростая —  ведь уж е  в этом год у  следует вве­
сти 348 км . Ее реш ение потребует серьезной перестройки 
организации строительства, развертывания на новых местах 
производственных баз, создания крупны х трудовы х кол ­
лективов.

Основным м етодом  организации работ д олж но  стать 
поточное скоростное  строительство с использованием ко м ­

плексных технологических потоков, оснащенных вы сокопро­
изводительным оборудованием . Ш и р о ко е  применение по­
лучит вахтовый метод.

П ервоочередное внимание всех руководителей строи­
тельных организаций д ол ж но  быть обращ ено на социальные 
условия работы лю дей в удалении от производственных баз 
и от крупны х городов. В настоящее время в местах дисло­
кации д ор о ж ны х  организаций уж е  развертывается подготов­
ка к строительству ж илы х дом ов, зданий бы тового и куль­
тур но го  обслуживания.

Д ля вы полнения р е зко  возрастаю щ их объемов работ 
организованы  новые тресты: Брянскдорстрой —  на базе СУ- 
848 треста Киевдорстрой ; О релдорстрой  —  на базе переди­
слокации треста Ю гозапдоретрой ; С м оленскдорстрой — на 
базе передислоцируем ого  треста Белдорстрой. На базе ука­
занных трестов во втором  полугодии 1988 г. будет органи­
зовано проектно -д орож н о-строительн ое  объединение.

Не менее серьезны е организационны е задачи поставле­
ны и перед мостостроителями. Ряд центральных областей 
будет обслуживать М остотрест, восточные и северные об­
ласти —  тресты  М остострой №  3, М остострой №  4, западные 
и северо-западны е о б л а сти — тресты М остострой №  5 и 
М остострой №  6. Д ля центральных и ю ж ны х регионов Не­
чернозем ья будет создан новый трест М остострой №  13 в 
г. О рле.

Н аряду со строительством автомобильных д орог мест­
ной сети и внутрихозяйственных д ор о г значительные объемы 
работ будут выполняться и на сети д о р о г общ егосударст­
венного и республиканского  значения. Только в Ленинград­
ской  обл. эта сеть долж на вырасти на 400 км.

В реализации програм м ы  особая ответственность падает 
на проектно-изы скательские  институты и в первую  очередь 
на С ою зд орпроект . П роектировщ икам  необходим о не толь­
ко  в ко р о тки й  ср о к значительно увеличить объемы изыска­
ний и проектирования, но и р е зко  сократить сроки выпол­
нения проектны х работ. Резервы для этого следует черпать 
в расш ирении творческой инициативы работников, в упро­
щ ении процедуры  согласований и утверждений документа­
ции.

Сущ ественный эф ф ект в упрощ ении проектны х решений,

Издательство «Транспорт», Автомобильные дороги, 1988
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снижении стоимости д олж но  дать обновление нормативной 
базы проектирования. В ближайш ее врем я войдут в дейст­
вие «Региональные норм ы  проектирования и строительства 
автомобильных д ор о г в Н ечернозем ной зоне  РСФСР», со­
ставленные С ою здорнии  и С о ю зд о р пр о е кто м  при участии 
других заинтересованных организаций. В них будут повыш ены 
требования к качеству зем ляного  полотна, к  прочности и 
долговечности д ор о ж н ы х  покры тий, конкрети зированы  и 
упрощ ены некоторы е конструктивны е и технологические ре ­
шения, вклю чены нормы  проектирования объектов сервиса 
для пассажиров и водителей, пунктов технического  обслу­
живания автомобилей, зданий и сооруж ени й  д ор о ж н о -эксп л у- 
атационной службы. Будет разработан и утверж ден п оряд ок 
применения сборны х покры тий из ж елезобетонны х плит за­
водского  изготовления (как известно, этот вопрос нередко  
вызывал трудности на местах с заказчикам и и банком ).

Облегчит работу проектировщ иков, особенно в мало­
мощ ных проектны х организациях, и новый альбом  типовых 
решений конструкций  автомобильных д орог, мостов и труб. 
В нем будут использованы новые разработки С ою здорнии , 
снижающ ие стоимость и ресурсоем кость  строительства.

С ою здорнии поручено с участием ЦНИИС расш ирить 
исследования, направленные на повыш ение темпов и каче­
ства строительства автомобильных д ор о г и мостов в Н ечер­
ноземной зоне РСФСР. У ж е  составлена програм м а создания 
и освоения новых маш ин для д ор о ж н о го  строительства, вкл ю ­
чающая стадию разработки производственно-технологических 
требований.

Для повыш ения эф ф ективности исследовательской ра­
боты предусм отрено укрепить лабораторно-эксперименталь­
ную  базу С ою здорнии, построить для него эксперим енталь­
ный завод, выделить электронно-вы числительны е маш ины, 
другое  необходим ое оборудование.

В транспортном  строительстве наибольш ие трудности 
вызывает обеспечение материалами м ассового потребле­
ния —  щ ебнем, цементом , битум ом  и т. п. Н ередко  это 
объясняется не столько деф ицитностью  материалов, сколь­
ко  неудовлетворительной организацией крупнотоннаж ны х 
перевозок. Чтобы снабжение не сдерж ивало темпы  строи­
тельства д ор о г в Н ечернозем ье, разработана специальная 
программа, в которой  будут распределены  и закреплены  
наиболее рациональные поставщ ики кам енны х материалов, 
железобетонны х конструкций , водопропускны х труб, д о р о ж ­
ных плит. Часть конструкций  предусм отрено  изготавливать 
на полигонах в местах строительства.

Хозяйственный расчет ныне стим улирует всем ерную  э ко ­
ном ию  ресурсов, замену привозны х материалов местными, 
а такж е  промы ш ленны ми отходами. Разработаны и вклю че­
ны в нормативные докум енты  правила и технология прим е­
нения практически всех отходов производства. О дни из них, 
например отходы углеобогащ ения, целесообразно применять 
только взамен грунта непосредственно в зоне  строительст­
ва, другие  —  золы уноса или металлургические ш лаки —  
успешно зам еняю т привозные деф ицитны е материалы.

Конечно, не всегда строители в состоянии сами реш ить 
вопросы получения и транспортирования нуж ны х отходов. 
П редусмотрено в ближайш ий период  построить и р е констру­
ировать подъездные пути и пункты  п о гр узки  асбестовых от­
ходов в Свердловской обл., отходов обогащ ения сланцев в 
Эстонской ССР, организовать их перевозку кольцевы м и м арш ­
рутами. Строительные организации будут заклю чать д олго ­
срочные договоры  с предприятиями на поставку отходов и 
побочных продуктов , что упорядочит отнош ения с ними, по­
высит ответстЬенность поставщ иков.

Для выполнения растущ их объемов работ в Н ечерно­

зем ье предусм отрено  ввести в действие дополнительные 
мощ ности —  пять крупны х предприятий по производству 
щ ебня и гравия. М ощ ность их в следую щ ей пятилетке пре­
высит 4,5 млн. м3 в год. П редусмотрены  реконструкция и 
строительство новых 13 заводов сб орного  железобетона, вы­
пускаю щ их м остовы е конструкции , трубы , дорож ны е плиты. 
Их развитие начнется с социального строительства. Ввод 
новых мощ ностей предусматривается в 1990— 1995 гг.

Перечисленные м ероприятия вошли в специальный при­
каз министра, в ко то р о м  указаны  конкретны е сроки  и ли­
ца, ответственные за ка ж д о е  из них. Их выполнение обеспе­
чит в основном  базу для реализации заданий государствен­
ной програм м ы . Но конечно, главная работа приходится на 
долю  трудовы х коллективов строителей. Им придется прео­
долевать и основны е трудности организационного  периода, 
создавать требуем ы е мощ ности.

Успех ожидает тех, кто овладел соврем енны м и метода­
ми управления, у ко го  коллективны й подряд  обеспечивает 
организованность и порядок, а хозрасчет —  эконом ное 
расходование ресурсов. П родуманная кадровая политика, 
постоянное внимание к  бы товым нуж д ам  строителей —  к 
условиям  отдыха, качеству питания, четкости перевозки  к 
рабочим  местам —  вот основные показатели уровня р у ко ­
водства, которы е  «весят» порой не меньш е, чем бесперебой­
ное снабжение.

К вы полнению  государственной програм м ы  « Д ор о ги  Не­
чернозем ья» привлекаю тся несколько  строительных м ини­
стерств, больш ой отряд  д оро ж н и ков  республиканских о р ­
ганизаций. Славные традиции настоящ его проф ессионализма, 
вы соко го  качества пр о дукц и и  всегда выделяли д орож ны е  
коллективы  М интрансстроя СССР. Важно, чтобы эти тра­
диции были продолж ены  и здесь, на таких нуж ны х стране 
объектах.

Высокая организованность, работа без ш турмовщ ины, 
неуклонное  соблю дение проектны х требований и технологи­
ческих пвавил —  вот залог качества, без ко то р о го  даже на­
пряж енны й тр уд  не будет результативным.

Нельзя забывать, что понятие качества сегодня вклю ча­
ет не тол ько  обеспечение прочности и надежности. Новые 
д ороги  д олж ны  украсить родной  край своей добротностью , 
рациональны м сочетанием  с природой. Недопустимо, чтобы 
в процессе  строительства наносился ущ ерб плодородию  зе­
мель, сохранности лесов или чистоте водоемов. Работы бу­
дут выполняться на исконно  русских землях, где веками 
ж или наши предки , и долг ка ж д о го  —  сохранить, а по воз­
м ож ности  и улучш ить состояние памятников культуры , всех 
соор уж е ни й  и мест, пользую щ ихся особы м  отнош ением 
местны х жителей.

Выполнить поставленные задачи строительства тысяч 
килом етров новых д о р о г в столь сжатые ср оки  непросто. 
Коллективы  дорож но-строительны х трестов М интрансстроя 
СССР долж ны  до  м иним ум а сократить время на организа­
ц ию  и передислокацию  подразделений, строительство капи­
тального ж илья, прирельсовы х баз, освоение карьеров. Что­
бы выполнить план ввода новых д ор о г, создать в текущ ем  
год у  необходим ы й задел зем ляного  полотна для обеспече­
ния в 1989 г. ввода 1220 км  автом обильны х д орог, интенсив­
ные работы долж ны  быть начаты без промедления, не о ж и ­
дая окончания ор ганизационного  периода.

Руководители объединений, трестов, управлений строи­
тельства, предприятий и организаций совместно с проф со­
ю зны м и организациями д олж ны  развернуть социалистиче­
ское  соревнование трудовы х коллективов, участвующ их в 
строительстве автомобильны х д о р о г  и мостов в Н ечернозем ­
ной зоне  РСФСР.

2 «Автомобильные дороги* № 6, 1988 г.
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ДОРОГИ
НЕЧЕРНОЗЕМЬЯ
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ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ Б А З Е - 
ОПЕРЕЖ АЮ Щ ЕЕ РАЗВИТИЕ

— Принятая ЦК КПСС и правительством страны Государ­
ственная программа строительства и реконструкции автомо­

бильных дорог Нечерноземной зоны, предусматривающая рез­
кое увеличение темпов дорожного строительства в этом ре­
гионе, требует самых активных мер по увеличению производст­
ва строительных материалов, конструкций, средств механи­
зации. —  Этими словами начал министр автомобильных дорог 
РС Ф С Р  В. А. Брухнов свой доклад на представительном с о ­
вещании, посвященном развитию производственной базы мини­
стерства.

Среднегодовой прирост производства щебня до конца 
пятилетки составит 12— 15%, асфальтобетонной смеси —  до 
25%, количество выпускаемых мостовых конструкций возрас­
тет в 1,5— 1,7 раза.

В прошедшем году предприятиями отрасли произведе­
но 90 млн. м3 каменных материалов, в том числе около 
40 млн. м3 щебня и гравия. Это только половина потребно­
сти. Необходимо использовать одяовременно все возможно­
сти обеспечения щебнем и гравием дорожного строительства.

В первую очередь нужно создать крупные отраслевые 
промышленные предприятия, оснащенные современным высо­
копроизводительным оборудованием и использующие про­
грессивную технологию. В этой пятилетке строятся два таких 
предприятия мощностью по 3 млн. м3 щебня в год: в Карелии 
и Челябинской обл. Одно из них— Пудожский горно-обогати- 
тельный комбинат. Это предприятие уже отгрузило первые 
сотни тысяч кубометров высокопрочного гранитного щебня 
дорожникам Нечерноземья.

Кроме того, требуется построить силами самих автодо- 
ров менее крупные предприятия производительностью до
1 млн. м3 в год. И , наконец, проблему обеспечения щебнем и 
гравием можно решить путем реконструкции уже действую­
щих предприятий, их технического перевооружения, увеличения 
сменности работы. Например, коллектив Асбестовского карь­
ероуправления за счет реконструкции и совершенствования 
производства смог своими силами намного увеличить произ­

водительность, в текущем году он будет выпускать уже 
1,8 млн. м3 щебня. Передовой коллектив добился заметных ус­
пехов в труде, награжден переходящим Красным Знаменем 
Совета Министров Р С Ф С Р  и ВЦ С П С .

Наращиванию производства материалов поможет созда­
ние небольших притрассовых карьеров, расположенных непо­
далеку от строительной площадки. Необходимо использовать 
и опыт сотрудничества с  предприятиями министерства пром- 
стройматериалов РС Ф С Р .

Министр обратился к присутствующим на совещании с 
призывом полнее учитывать местные условия, увеличить ис­
пользование побочных продуктов промышленности: металлур­
гических шлаков, вскрышных пород горных предприятий и др.

В докладе уделено большое внимание необходимости 
наращивания производства асфальтобетонных смесей. Доля 
введенных в действие дорог с асфальтобетонным покрытием 
возросла до 70%. Однако треть дорог все еще имеет низкие 
категории.

Слабо используются мощности заводов, почти половина 
из них морально устарела. Росремдормаш осваивает произ­

водство новых смесительных установок, выпуск которых уже 
в следующем году достигнет 200 шт. В 1990 г. их производст­
во возрастет до 300 штук в год, ,и к началу будущей пяти­
летки проблема обеспечения этими установками дорожных х о ­
зяйств отрасли будет решена. Н о не надо забывать и о пра­
вильном, рациональном использовании имеющегося оборудо­
вания. В Тульском, Удмуртском, Калининградском, Дагестан­
ском и других автодорах это оборудование используется на 
50—60%.

Наметилось улучшение в снабжении битумом заводского

изготовления. Однако в ближаишие годы около 80% необхо­
димого вяжущего дорожники еще будут выпускать на своих 
установках. Заслуживает внимания опыт Пермского, Кировско­
го, Горьковского, Ленинградского автодоров. Технологический 
режим действующих здесь крупных установок более устой­
чив, продукция выпускается более высокого качества, чем на 
установках меньшей мощности на 3— 5 тыс. т, хотя приходит­
ся использовать и такие.

Производство асфальтобетонной смеси требует строгого 
соблюдения технологии, внимания к экологии, охране труда. 
Отсутствие культуры недопустимо на любом производстве, а 
в этом —  особенно. Надо решительно навести порядок на 
АБЗ, создать современные хранилища битума, оборудовать 
заводы термос-бункерами, давно ведется разговор об этом, 
но все еще более половины А БЗ их не имеют.

Министр призвал присутствовавших на совещании руко­
водителей автономных республик, краев и областей, на терри­
тории которых есть месторождения битумосодержащих пород, 
к активизации их использования. Программа освоения этих 
месторождений в нынешней пятилетке разработана, нужна це­
ленаправленная работа в этом направлении.

Объединение «Автомост» сосредоточит свои усилия в о с ­
новном на возведении крупных и средних мостов. А строи­

тельство малых мостов, длиной от 30 до 50 м, которых в рес­
публике подавляющее большинство, должно выполняться си­

лами автодоров.
А для этого автодорам надо активизировать свою 

работу по созданию полигонов Ж БК  на 10 тыс. м3 мос­
товых конструкций, которые не требуют сложного оборудо­
вания.

В своем докладе В. А. 
Брухнов остановился на раз ­
витии базы машинострое­

ния и ремонта техники. Име­
ющиеся в отрасли 15 заво­
дов увеличат выпуск своей 
продукции в 1,5 раза.

С  этого года начнется 
освоение и производство 
дефицитных машин и орга­
низация их серийного про­
изводства. На Мордовском 
и Амурском заводах дерож- 
ных машин предполагается 
создать мощности по изго­
товлению 16 и 2 0 -тонных 
кранов для строительства 
мостов и искусственных со­
оружений, Верхнеуфалейс- 
ком опытно-экслерименталь- 

ном заводе —  асфальтосмесителей, Вышневолоцком опытно­

экспериментальном заводе —  асфальтоукладчиков. На Тюмен­
ском заводе дорожных машин мощности по производству по­
грузчиков на базе тракторов К-700 будут доведены до 250— 
300 штук в год. В Кемеровской обл. строится завод, на ко­
тором намечено производить тяжелые катки и ремонт машин.

В оснащении дорожников строительными машинами по­
мощь окажет Минстройдормаш СС СР . На 8  его заводах пре­

дусматривается ввести в строй дополнительные мощности для 

производства асфальтосмесителей, асфальтоукладчиков, биту­
мовозов, дорожных катков, средних и тяжелых автогрейде­
ров, других машин.

Докладчик далее рассказал о планах развития социаль­
но-культурной сферы. Был дан анализ проблемы улучшения 
качества выпускаемой продукции и строительства автомобиль­
ных дорог, затронуты вопросы экономики отрасли.

Участники совещания обсудили основные положения до­
клада, поделились с собравшимися своим опытом работы.

Заместитель председателя Саратовского облисполкома
В. Р. Сонин рассказал о строительстве за короткий период 10 
разгрузочных эстакад, 23 повышенных железнодорожных ту­
пиков общей протяженностью около 50 км, в котором наряду 
с дорожниками участвовали и предприятия области. В ре­
зультате этого резко улучшилась оборачиваемость железно­
дорожных вагонов, сократились их простои.

Директор Пудожского горно-обогатительного комбината
В. А. Молчанов рассказал, как за 30 мес в тайге был возве­
ден комплекс объектов ГОК стоимостью в 8  млн. руб. Возве­
ден цех по переработке камня, причал для отгрузки готовой 
продукции, система электроснабжения, здания и сооружения 
социально-бытового назначения, построено жилье для рабочих

1* «Автомобильные дороги» №  6, 1988 г. 3
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и ИТР. Выполнить такую работу было бы невозможно за 
столь короткое время без активной помощи практически всех 
автодоров Нечерноземной зоны Р С Ф С Р . Особенно активно р а ­
ботали представители Карельского, Марийского, Калининского, 

Архангельского автодоров.
К 1995 г. Пудожский комбинат будет выпускать 

5  млн. м3 высокопрочных каменных материалов.
Много у ГОК  проблем. Главная —  это снабжение об о ­

рудования запасными частями. В месторождении стали попа­
даться крупные включения габродиабаза, и износ дробильных 
механизмов вырос по сравнению с  нормативным в 3 раза.

Начальник Автомо­
бильной дороги Москва —
Ленинград Н. И. Измоде- 
нов обратил внимание со ­
бравшихся на то, что наря­
ду с развитием мощных 

карьеров нельзя забывать и 
о малых непромышленных 
месторождениях, которых 
немало на местах. Надо 
только оснастить их необ­
ходимыми механизмами. А 
экономию они принесут не­
малую за счет снижения 
транспортных расходов. «На 
малых карьерах очень эф ­
фективно работают у нас 

кооперативы», —  сказал он. 
он.

О  возможностях до­

биться существенного увеличения объема мостостроения рас ­
сказал начальник производственного объединения «Автомост»
А. А. Мухин. Он отметил, что из-за нехватки металла все еще 

недостаточно эффективно используются мощности заводов.
Например, Борисовский завод М МК выпускает в год 

около 15 тыс. т металлоконструкций, а мог бы давать 20— 
25 тыс. т.

Существенным резервом экономии металла явилось бы 
строительство малых деревянных мостов. Давно разработаны 
новые деревоклееные конструкции, доказавшие свою эконо­
мичность и надежность, но их внедрение идет медленно, а ведь 
на сооружении такого моста длиной 25 м идет всего лишь 

1 0 0 — 2 0 0  кг металла.
Заместитель председателя Совета Министров М ордов­

ской А ССР В. А. Антохин отметил, что объемы работ по строи­
тельству дорог в республике увеличатся в ближайшее время 
в 3 раза. Одним из резервов увеличения объемов является с о ­
вершенствование структуры дорожных подразделений. В част­
ности, предполагается создать в республике строительно-мон- 
тажные тресты по сооружению земляного полотна и строи­
тельству мостов. В Мордовии также родилась инициатива соз ­

дания специализированного автотранспортного предприятия по 
перевозке дорожно-строительных грузов.

Итоги совещания под-

Ш вел заместитель председа- 
. * теля Совета Министров

, Р С Ф С Р  J1. А. Горшков. Он
указал на то большое вни­
мание ЦК  КПСС и совет­
ского правительства, кото­
рое уделяется развитию до­
рог Нечерноземья.

Общенародную задачу 

по сооружению дорог регио­
на необходимо выполнить в 
кратчайшие сроки. Прави­
тельство выделяет на эти 
цели из резерва металл, це­
мент, механизмы, Первооче­
редное внимание, подчерк­

нул Л . А. Горшков, необхо­
димо уделить развитию 
производственной базы ,обе­

спечивающей производство щебня, битума и других строи­
тельных материалов. Необходимо провести реконструкцию 
карьерного хозяйства отрасли, развивать производство вяж у­
щих. Правительство выделило отрасли 41 месторождение для 
добычи битумосодержащих пород. Разработка их должна 

решить проблему дефицита битума.
Есть резервы у строителей дорог и в использовании ма-

Научно-техническое 
обеспечение программы 
«Дороги Нечерноземья»
Проф . А. К. СЛ А В У Ц К И И  (МАДИ)

В ходе реализации государственной программы «Дороги 
Нечерноземья» возникает необходимость надежного управле­
ния научно-техническим прогрессом, что требует решения ря ­
да проблем в сжатые сроки.

Нечерноземная зона Р С Ф С Р  —  это громадный и весьма 
специфический регион. Территория зоны 2 млн. 824 тыс. км2, 
население приблизительно 60 млн. чел. Регион имеет около 
10 тыс. колхозов и совхозов, 52 млн. га сельскохозяйственных 
угодий, 32 млн. га пашни, 19 млн. га сенокосов. Сельское х о ­
зяйство производит до 20% зерна в Р С Ф С Р , больше 50% 
картофеля, 43 % овощей, все льноволокно, 39 % молока, 30 % 
мяса и 39 % яиц.

Особенностями Нечерноземной зоны Р С Ф С Р  являются 
большое количество мелких населенных пунктов, их значи­
тельная разбросанность и большая социальная деградация —  
много пустых и полупустых деревень. Распространены мелко­
контурные поля площадью в несколько га. Местность харак­
теризуется разнообразными грунтово-гидрологическими усло­
виями, различными ландшафтами. Региону свойственны весь­
ма большие площади заболоченных, переувлажненных, зарос­
ших кустами и мелколесьем, подверженных эрозии сельскохо­
зяйственных угодий.

Однако приведенные особенности пока мало учитывают­
ся при проектировании, строительстве и ремонте дорог в Не­
черноземной зоне. Ведущие дорожные научно-исследователь­
ские институты страны —  Союздорнии и Гипродорнии —  не 
уделяли раньше исследованиям специфических вопросов сель­
ского дорожного строительства должного внимания и, как нам 
кажется, пока не готовы к решению серьезных проблем, кото­
рые возникают с резким ростом темпов этого строительства.

Д о  настоящего времени полностью не преодолено мне­
ние о простоте и примитивности строительства внутрихозяйст­
венных дорог. Это чревато крупными народнохозяйственными 
потерями, особенно при большом объеме и высоких темпах 
работ и привлечении к этому делу организаций, не специали­
зирующихся в дорожном строительстве.

Следует также иметь в виду, что практические работни­
ки обеспокоены главным образом  выполнением текущих пла­
нов, с самого начала весьма напряженных. Перспективным во­
просам строительства, его качества, экономичности в народно­
хозяйственном аспекте (включая экологию), организации ре­
монта и содержания построенных дорог уделяется еще недо­
статочное внимание. С другой стороны, прогрессивные реше­
ния будут нереальными без учета объективно существующих 
ограничений по трудовым, материальным и машинным ресур­
сам, по уровню подготовки кадров, без учета реальных воз­
можностей проектировщиков и строителей.

В Нечерноземной зоне Р С Ф С Р  имеется лишь небольшая 
отраслевая лаборатория, ведущая исследования с учетом спе­
цифики сельского дорожного строительства, при М АДИ. В 
г. Калинине функционирует Росагропромдортехцентр, который 
координирует исследования, проводимые в лаборатории и в 
некоторых вузах, выполняет сам некоторые исследования и 
внедряет результаты исследований в производство.

Д о настоящего времени не разрешены важнейшие для 
практики задачи: оптимизация размещения сети внутрихозяй­
ственных дорог, рациональные принципы проектирования по­

шил. Простои в ожидании ремонта и в ремонте з прошлом го­
ду составили в среднем 63 дня.

Решая производственные проблемы, нельзя забывать о 
социальных вопросах. В дорожной отрасли сейчас около 
40 тыс. чел. стоит в очереди на получение жилья. Цифра вну­
шительная. Каждый руководитель должен помнить, что забота
о человеке—-забота первостепенной важности.

Н а совещании принято решение издать документ: Основ­
ные направления развития производственной базы Минавто- 
дора Р С Ф С Р  на 1988— 1995 гг.

С. Старшинов
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селковых дорог. Требуют научного обоснования выбор типа 
дорожных покрытий внутрихозяйственных дорог (обычно при­
меняемая конструкция асфальтобетонного покрытия на щебе­
ночное и песчаном основаниях, на наш взгляд, часто ненадеж­
на и неэкономична), организация службы их ремонта. Нужны 
эффективные методы контроля качества работ. Требуется р а с ­
ширение использования местных материалов, овладение с о ­
временными технологиями, применение прогрессивных методов 
планирования и организации строительства работ, решение 
ряда других вопросов, которые неизбежно будут возникать 
в отдельных зонах региона.

Недостаточно разработаны методы технико-экономиче­
ских обоснований принимаемых решений для внутрихозяйст­
венных дорог с позиции народнохозяйственной эффективности, 
так как методы, применяемые ныне для дорог общего пользо­

вания, отражающие отраслевую (транспортную) выгоду, 

здесь не пригодны.
Проектирование внутрихозяйственных дорог ведется в 

основном в дорожных отделах областных проектных институ­
тов Росагронромстроя. Они не объединены единой технической 
политикой, часто имеют слабые кадры. Выполненные ими 
проекты внутрихозяйственных дорог, как правило, не базиру­
ются на предварительных технико-экономических обследова­

ниях, а в некоторых случаях (например, при строительстве 
дорог по полям) их решения находятся на грани экологиче­
ских преступлений. Проектирование обычно ведется без пред­
варительных изысканий, геодезических работ, грунтовых и 

•других обследований.
Крупные дорожные проектные организации страны (Со- 

юздорпроект, Гипродорнии и их филиалы) не имеют пока 
опыта проектирования сети внутрихозяйственных дорог, а ав­
томатическое перенесение опыта проектирования магистраль­
ных дорог не может дать хороших результатов.

Основная проектная документация —  СНиП  2.05.11-83 и 

'схемы внутрихозяйственных дооог в колхозах и совхозах име­
ют существенные недостатки. Программой предусмотрена р а з ­
работка региональных норм для проектирования и строитель­
ства дорог в Нечерноземье. Важной их частью должны стать 
правила размещения сети внутрихозяйственных дорог, эконо­
мические методы сравнения вариантов различных решений, 
уточненie критериев для определения категорий ч>'утрихозяй- 
ственных дорог. Пока не отлажен процесс подготовки и ут­
верждения новых документов, отсутствуют многие нужные 
технические нормативы для строительства внутрихозяйствен­
ных дорог.

Н а технический уровень выполнения прогр' ммы не мо­
жет не влиять слабая производственная база допожио-строп- 
тельных организаций Агропрома, недостаточная инду тричли- 
зация работ, слабое обеспечение машинами. ААало жюльзу- 
ется зимний период для строительства. Недостаточно внедря­
ются новые конструкции и технологии. Сеть доро! ч районах 
комплексно не создается. Обычно строят отдельные дороги 

rv- я-кением 1— 5 км.
Существенный ущерб наносится тем, что содержание и 

ремонт внутрихозяйственных дорог пока не налажены. В ре­

зультате сроки . лужбы дорог в 2,5— 3 раза меньше норматив­
ных, и экономический эффект от строительства новых доро; 
сил: г.о снижается.

Урорень подготовки работников не ч трестах и
механизированных колоннах, ко и в вышестоящих органах 
а!.:осгроя не отвечает задачам ускорения НТП в данной об ­
ласти Недостаточно специализированно готовятся инженерно- 
технические кз^ры, слабо повышается квалификация инже­
нерных работников.

Пез коренной перестройки дела возможна "ишь экеген- 
'ивное развитие дорожного строительства на существующем 
недостаточном уровне. Для того чтобы надежно управлять 
развитием НТП при выполнении Государственной программы, 
необходима тесная интеграция подготовки кадров, научных 
исследований и производств.’ Для достижения целей т i,i 
части, которая относится ;• строительству внутрихозяйствьч- 
ных дорог в колхозах и совхозах Нечерноземной зоны Р С Ф С Р , 
мы считаем необходимым решение следующих задач.

Преодоление неблагоприятной психологической ситуации.
Необходимо ознакомление работников всех уровней с пер­
спективными задачами, особенностями дорожного обеспече­
ния АПК, сложностями, проблемными вопросами нйучно-тех- 
нического прогресса. Эта работа должна осуществляться как 
«вниз» — тресты, ПМК, РА П О , колхозы, совхозы, так и 
«вверх: — руководство АПК СС СР , республик, областей, с о ­

юзные и республиканские Госпланы, Госстрой. Следует систе­
матически повышать квалификацию всех лиц, непосредствен­
но ведающих вопросами сельского дорожного строительства. 
Особое внимание следует обращать на областные и районные 
. r -аны АПК, широко печатать статьи в журналах «Автомо­
бильные дороги», «Сельский строитель» по вопросам НТП, 
привлечь к освещению проблемы радио, телевидение.

Необходимо обязать Госкомиздат С С С Р  начиная с 1989 г. 
систематически выпускать производственную, научную и учеб­
ную литературу по вопросам сельского дорожного строитель­
ства, привлечь к этой работе НТО.

Управление. В условиях участия в строительстве ряда 
ведомств необходимо обеспечить высокий уровень координа­
ции управления строительством в Нечерноземной зоне РС Ф С Р . 
Это должно быть организовано с участием небольшого, но 
высококомпетентного круга ученых и специалистов-практиков. 
Н а всех уровнях АПК необходимо создать небольшие, но ком­
петентные группы управления дорожным обеспечением ком­
плекса. Госстрой Р С Ф С Р  должен обеспечить четкую органи­
зацию рассмотрения и утверждения нормативных документов, 
руководств по всему комплексу вопросов дорожного строи­
тельства.

При Росагропромдорстрое должен быть создан высоко­
компетентный и интенсивно действующий научно-технический 
совет, которому целесообразно предоставить право рассматри­
вать ведомственную и региональную (для Нечерноземной зо ­
ны Р С Ф С Р ) техническую документацию, результаты исследо­
ваний, рекомендации к их внедрению, передовой опыт и дру­
гие вопросы планирования и реализации НТП. Должны быть 
четко определены функции, права, обязанности и ответствен­
ность всех уровней органов управления.

Кадры. Следует организовать интенсивное повышение 
квалификации работников всех уровней:

для рабочих —  подготовку и повышение квалификации 

при учебно-производственных дорожных ПМК, которые сле­
дует создать на базе лучших колонн, снабдив их передовой 
техникой и обеспечив высококвалифицированными кадрами;

для техников и инженеров —  в близлежащих автомобиль­
но-дорожных вузах и техникумах, но обязательно со специа­
лизацией по сельскому дорожному строительству;

для специалистов Росагропромдорстроя и других ве­
домств, старшего технического персонала и руководителей 
трестов и их лабораторий —  в М АДИ. Для реализации этих 
предложений Pocai ропромдорстрою необходимо построить 
при М А Д И  общежитие.

Следует обеспечить заключение договоров Росагропром­
дорстроя и других ведомств с М АД И  и другими вузами на 
подготовку инженерных кадров, аспирантов, на повышение 
квалификации инженеров и техников.

Проектирование. Надо головной проектный институт 

укрепить при Росагропромдорстрое в г. Пензе, чтобы он имел 
возможность проводить единую техническую политику в со ­
ответствии с требованиями НТП. Проектные группы в обла­
стях целесообразно передать дорожным трестам, подчинив их 

методически головному институту. Необходимо принять меры 
к интенсивному повышению квалификации дорожников-про- 
ектировщиков в системе Агропрома, обучению специалистов 
других систем методам проектирования не отдельных неболь­
ших по протяженности дорог, а сетей дорог с предваритель­

ными технико-экономическими изыскательскими работами, о с ­
нащению проектных организаций современными техническими 
средствами.

Силами проектных групп и сотрудников треста совместно 
с привлеченными научными работниками следует создать ти­
повые решения экономичных надежных дорожных конструк­
ций исходя из местных условий. Одно из обязательных тре­

бований— технологичность конструкции, возможность ее со ­
оружения с минимальными трудовыми затратами для данно­
го треста.

Наряду с проектированием дорог для колесных транс­
портных средств и сельскохозяйственных машин необходимо 
проектировать транспортные пути для гусеничных тракторов. 
Следует организовывать выборочный контроль качества про­
ектов, установить рациональную структуру проекта сети до­

рог в хозяйстве, перепроектировать схемы развития сетей вну­
трихозяйственных дооог в регионе, утвержденных бывшим 
Минсельхозом Р С Ф С Р . Необходимо создать и применить эко­
номичные для данного региона конструкции мостов (включая 
сборные железобетонные и деревянные антисептированные 
мосты) экономичные конструкции железобетонных труб, аль­
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бомы типовых проектов всех необходимых дорожных соору ­
жений, включая обустройство дорог, съезды, переезды, па­
вильоны автобусных остановок и т. п. Целесообразно широко 
внедрить методику рационального обоснования очередности 

строительства.
Строительство. Следует обязать планирующие органы 

АПК, в особенности на областном и районном уровнях, обес­
печить рациональное концентрирование средств на дорожном 
строительстве, с тем чтобы резко повысить протяженность од­
новременно сооружаемых дорог в одном хозяйстве. При этом 
важно соблюдать очередность строительства в хозяйствах по 
критерию народнохозяйственной эффективности, что может 

дать повышение экономической эффективности строительства 
на 8 %.

Использование щебня, гравия, песчано-гравийной смеси 
для устройства дорожных оснований без укрепления вяжущи­
ми материалами следует в каждом конкретном случае крити­
чески оценивать с учетом стоимости и дефицитности материа­
лов, уровня надежности конструкций дорожной одежды. Сле­
дует стремиться широко применять пропитку дорожных осно­
ваний вяжущими или укрепление их другими способами.

Экономию вяжущих могло бы дать внедрение экономич­
ных скрытоколейных конструкций. Для широкого использова­
ния пропитки щебеночного слоя цементно-водной суспензией, 

что дает до 25— 30 % экономии щебеночного материала и по­
зволяет использовать местные неорганические вяжущие, сле­
дует изготовить машины для приготовления и распределения 
такой суспензии. Целесообразно широко применять укрепле­
ние верхнего слоя земляного полотна местными материалами 
и отходами производства.

Особенно важно интенсивно и рационально развивать 
производственную базу трестов, обеспечить тресты современ­
ными машинами, и в первую очередь катками, укладчиками, 
цементобетонными смесителями оптимальной производитель­
ности и мобильными средствами перемещения их в соответст­
вии с  запланированными объемами и видами работ. При на­
личии резервной мощности асфальтобетонных смесительных 

установок (что имеет место в ряде трестов) целесообразно 
переделать их в цементобетонкые смесители или попользовать 
для получения цементощебеночных смесей. Следует совершен­

ствовать организацию работ с учетом специфики внутрихозяй­
ственных дорог (поточно-расчлененный метод работ в комби­
нации с хозрасчетным бригадным подрядом).

Необходимо организационно и технологически обеспечить 
работы по инженерному благоустройству и оборудованию до­
рог —  укреплению обочин, строительству автопавильонов, тро­
туаров поселковых дорог, съездов, переездов.

Особое внимание следует обратить на резкое повышение 
качества работ, организацию четкого пооперационного кон­
троля. Надо обеспечить лаборатории трестов контрольным 

оборудованием, заказав его в системе Минприбора СССР , 
а простейшее оборудование срочно изготовить в мастерских 
Росагропромдорстроя. Следует разработать и внедрить си­
стему государственной приемки законченной строительством 
сети дорог в хозяйстве.

Ремонт и содержание дорог и площадок. Начиная с 
1988 г. еледует организовать систему ремонта и содержания 
внутрихозяйственных дорог и площадок, построенных Рос- 
агропромдорстроем и принятых сгльскохозяйственными пред­
приятиями. Работы целесообпазно вести силами дорожиых 
ПМК по договору с РАП О . При ПМК необходимо организо­
вать для этой цели специальные хозрасчетные бригады, под­
готовить кадры, нормативную и справочную литературу, спе­
циальные машины (дорожные ремонтеры на грузовых автомо­
билях или прицепляемые к колесным тракторам) для содер­
жания дорог, включая снегоочистительную технику. Необхо­
димо создать и внедрить оборудование, позволяющее автома­
тически оценивать транспортно-эксплуатационные показатели 
сети дорог и обоснованно назначать меры но их ремонту и 
содержанию. Следует разработать и внедрить прогрессивные 
технологии ремонта сети внутрихозяйственных дорог в районе.

Требуется принять меры к обеспечению безопасности 
движения в периоды пиковых перевозок. В это время следует 
особое внимание обращать на организацию движения, уста­
новку указательных знаков, в том числе нестандартных.

Научное обеспечение. В 1984— 1985 гг. вузы С С С Р  по 
координационному плану Минвуза С С С Р  выполнили ряд ис­
следований по проектированию и строительству внутрихозяй­
ственных дорог. Результаты показали, что ряд учебных заве­

дений целесообразно привлечь к продолжению научных разра ­

боток по данной проблеме.
На научно-технический центр Росагропромдорстроя це­

лесообразно возложить ответственность за научное обеспече­
ние программы, реализацию т а н о в  НТП. Отраспевую лабо­
раторию сельскохозяйственных дорог М АДИ — Росагропром­
дорстроя считаю целесообразным преобразовать с 1989 г. в 
Центральную лабораторию, а в перспективе в научно-иссле­
довательский институт по строительству внутрихозяйственных 
доро.г в Р С Ф С Р  как научный центр этого хдела.

С 1989 г. должна быть расширена тематика лаборатории 
исследований в следующих направлениях: разработка техни- 
ко-экономических методов обоснования проектных решений 
по критерию народнохозяйственной эффективности, обоснова­
ние методов ремонта и содержания внутрихозяйственных до­
рог, совершенствование технологии строительства цементобе­
тонных покрытий. Следует организовать банк данных по ме­
стным материалам и отходам промышленности. Необходимо 
организовать опытные дорожные ПМК при двух-трех трестах, 
хорош о снабженных современными, желательно и зарубежны­
ми машинами для экспериментальной проверки результатов 

исследований.
Следует изучить и использовать опыт ГДР, ЧССР . Фин­

ляндии, Швеции, а также Украины, Белоруссии в области 
сельского дорожного строительства. Н адо обеспечить систе­

матический и широкий обмен опытом между всеми ведомст­
вами, занятыми сельским дорожным строительством в Нечер­
ноземной зоне и других областях Р С Ф С Р , анализ, критическую 
оценку и обобщение этого опыта.

Наряду с широким внедрением результатов законченных 

исследований необходимо вести перспективные исследования, 
помятуя о большом объеме предстоящих работ и в других 
регионах Р С Ф С Р .

В Академии сельскохозяйственных наук им. Ленина це­

лесообразно создать научное подразделение, которому долж­
но быть поручено исследование проблемных вопросов дорож ­
ного обеспечения АПК, находящихся на стыке научных на­
правлений, б|лизких В А С ХН П Л .

Изложенными предложениями далеко не исчерпывается 
актуальная задача эффективного управления научно-техниче­
ским прогрессом в обеспечении АПК Нечерноземной зоны 
Р С Ф С Р  надежными автомобильными дорогами. Требуется 

широкое обсуждение этой проблемы научно-технической об ­
щественностью.

Государственный Всесоюзный 

дорожный научно-исследовательский 

институт (СОЮЗДОРНИИ) 

Минтрансстроя СССР

принимает от всех министерств, ведомств и 
предприятий заявки на проведение по хозяйст­
венному договору научно-исследовательских 
работ и разработку рекомендаций по вопросам:

строительства покрытий, оснований и подстилаю­
щих слоев из неукрепленных и укрепленных каменных 
материалов и отходов промышленности;

совершенствования технологии переработки каменных 
материалов и отходов промышленности;

исследования и разработки технических условий на 
каменные материалы и отходы промышленности.

Институт может передать (на договорной основе) 
рекомендации по законченным НИР в области перера­
ботки каменных материалов и строительства оснований 
из них.

Заявки, подписанные руководителем пред­
приятия и главным бухгалтером, просим на­
правлять в Союздорнии по адресу: 143900,
Московская обл., г. Балашиха-6, Союздорнии.
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П У Т И  П Е Р Е С Т Р О Й К И

Научно- 
технический прогресс 
и перестройка
Начальник главного производственно-технического управления 
Минавтодора Р С Ф С Р  А. И. К Л И М О В И Ч

В соответствии с принятым в 1986 г. постановлением 
ЦК К ПСС и Совета Министров С С С Р  «О  дополнительных ме­
рах по развитию сети автомобильных дорог общего пользова­
ния в Р С Ф С Р »  в двенадцатой пятилетке должно быть пост­
роено и реконструировано не менее 54 тыс. км автомобиль­
ных дорог общего пользования, завершено в основном соеди­
нение районных центров, центральных усадеб колхозов и сов­
хозов дорогами с  твердым покрытием.

Государственная программа строительства и реконст­
рукции автомобильных дорог в Нечерноземной зоне Р С Ф С Р  
ставит новые сложные задачи в деле развития инженерно- 
технического комплекса дорожного хозяйства республики. 
Для резкого увеличения объемов дорожного строительства 
■необходимы широкое использование достижений науки и тех­
ники, эффективная реализация имеющегося в отрасли научно- 
технического потенциала, активное применение достижений 
других отраслей.

Научно-технический прогресс в отрасли должен прояв­
ляться в постоянном повышении темпов строительства новых 
дорог повышенной капитальности, высокого качества, а так­
же в улучшении транспортно-эксплуатационных показателей 
существующих дорог без увеличения удельного расхода ма­
териально-технических и трудовых ресурсов. Для решения 
этой проблемы Минавтодор Р С Ф С Р  имеет необходимый науч- 
но-техяический потенциал —  институт Гипродорнии, Респуб­
ликанский проектно-технологический трест Росдороргтехстрой, 
Центр по научной организации труда и управлению произ­
водством ЦНОТ , Научно-производственное объединение Рос- 
ремдормеханизация использует вузовскую науку.

Согласно новой генеральной схеме управления д орож ­
ным хозяйством Р С Ф С Р  управление научно-техническим про­
грессом в отрасли возлагается на Главное управление науч­
но-технического прогресса, которое станет единым координи­
рующим орг-aHOiM по разработке, созданию, освоению и внед­
рению в отрасли новой техники, технологии, материалов и 
конструкций.

В настоящее время одним из недостатков в развитии на­
учно-технического прогресса отрасли и реализации его .резуль­
татов является то, что научные разработки Гипродорнии в 
области ремонта и содержания дорог реализуются в основном 
не через проекты на строительство дорог, выполняемые про­
ектной частью этого института, а непосредственно в д орож ­
ных организациях.

В правительственные органы внесено предложение о со ­
здании в Минавтодоре Р С Ф С Р  республиканского научно-про­
изводственного объединения (Н П О ) Росдорнии. Организовать 
Н П О  предусмотрено на базе научной части комплексного ин­
ститута Гипродорнии с четырьмя филиалами (Ростовским, 
Саратовским, Свердловским и Хабаровским), Республикан­
ского проектно-технологического треста Росдороргтехстрой с 
филиалами (Волгоградским, Владимирским, Красноярским, 
Пермским). В Н П О  войдут также производственные органи­
зации, специализированные управления механизации, находя­
щиеся в местах дислокации филиалов института и проектно- 

технологического треста.

Н П О  Росдорнии должно теснее сомкнуть исследователь­
ские и технологические работы с производством, полностью 
исключить параллелизм и дублирование научных и проектно- 
технологических организаций, сократить сроки разработки и 
освоения результатов исследований. В конечном итоге Н П О  
ускорит в целом по отрасли внедрение в производство науч­

ных разработок на основе широкой научно-методической и 
практической помощи дорожным организациям и предприя­
тиям, включая подготовку кадров по освоению новых машин 
и технологий.

Министерство готовится перейти с 1 января 1989 г. на 
полный хозрасчет и самофинансирование. В порядке подго­
товки отрасли к работе в новых условиях и в связи с рас­
пространением действия Закона С С С Р  о государственном 
предприятии (объединении) на подведомственные организации 
Главдортехом внесены предложения руководству министерст­
ва передать значительную часть функций (по существу, сдер­
живающих самостоятельность и инициативу на местах) про­
ектно-ремонтно-строительным объединениям '(обр1автодо,рам) 
и упрдорам. Это вопросы, связанные с развитием производст­
венной базы мостостроения, проектированием и экспертизой, 
частично рационализаторской, изобретательской работой и др. 
Все они, по-нашему мнению, будут не хуже решаться пред­
приятиями самостоятельно.

Для перехода научных и проектно-технологических ор ­
ганизаций на полный хозрасчет и самофинансирование необ­
ходима большая подготовительная работа. Основные принци­
пы перехода науки к работе в условиях радикальной рефор­
мы рассмотрены и одобрены на научно-техническом совете 
министерства. В коллективах организована дифференцирован­
ная экономическая учеба, проводятся лекции, беседы, семинар­

ские занятия с проработкой конкретных нормативов и других 
показателей.

Конечно, в отличие от промышленности, которая давно 
готовилась к работе в условиях хозрасчета, наука до послед­
него момента этими категориями не жила, так как финанси­
рование практически всей программы обеспечивалось центра­
лизованно. С другой стороны, производственникам до перехо­
да на новые условия хозяйствования, в условиях действия за ­

тратного механизма экономичные дешевые технологии были 
не выгодны. К примеру, устройство асфальтобетонного по­
крытия по 2,5 руб. за 1 м2 было предпочтительнее, чем уст­
ройство покрытия из влажных органо-минеральных смесей по 
1 ,6  руб. Кроме того, в период освоения новой технологии 
надо много и кропотливо поработать. То же можно сказать 
и о внедрении ряда других новых технологий и материалов.

«Автомобильные дороги» № 6. 1988 г. 7

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Частично, как известно, эти противоречия были сняты с 
введением с 1987 г. договорных цен в строительстве. Но, к 
сожалению, пока не многие автодо1 ы воспользовались воз­
можностью увеличить свои доходы за счет энергичного при­
менения разработок науки, позволяют; х снизить стоимость 
строительства, сократить расход дефицитных материалов. Се­
годня, зная, что научные исследования оллачиваются из цен­

трализованного фонда, не затрагивающего интересы автодо- 
ров, многие вносят предложения в тематический план научно- 
исследовательских работ, не утруждая себя правильной по­
становкой задачи, выявлением результативности разработки, 
не задумываясь о реальности ее внедрения.

В условиях полного хозрасчета автодоры и дороги будут 
связаны напрямую с Н П О  Росдорнии и другими научно-ис- 
следовательскими организациями. При этом оплата будет про­
изводиться заказчикам (облавтодором) из собственных средств 
фонда развития производства, науки и техники. Поскольку 
результаты такой работы нацелены на получение заказчиком 
прибыли, исполнитель (институт) согласно условиям догово­
ра также будет иметь право на часть прибыли, получаемой 
заказчиком от внедрения работы.

М ожно ожидать, что в таких условиях автодоры с боль­
шей чем сейчас ответственностью будут подходить к ь.лбору 
тематики, контролю за ходом ее выполнения и сроками внед­
рения. Ведь работу оплачивают они сами.

Крупные темы общеотраслевого значения будут выпол­
няться научно-производственным объединением по отраслево­
му заказу министерства.

С 1989 г. Минавтодор Р С Ф С Р  не станет, мягко говоря 
навязывать своим организациям многопозиционный план внед­
рения новой техники, как это было ранее. Экономические ры 
чаги заставят производственников самих искать и снедря^ 
прогрессивные, надежные и экономичные материалы п техно 
логи и.

Меняется форма сотрудничества и с вузовской наукой. R 
свое время при нескольких вузах в разных регионах рес:р ' . 
ки министерством была организована сеть дорожно-чссл ю- 
взтельских лабораторий (Д И Л ), которыми за 20 лет и более 
выполнена большая работа. В новых условиях эффективность 
некоторых из них снизилась. В связи с этим целесообразна 
упразднение малоэффективных Д И Л  и переход к созданию 
временных научно-производственных коллективов (ВНПК ) 
по целевой тематике.

В Саратовоком политехническом институте упразднена 
Д И Л  и в конце 1987 г. создан ВНП К  для разработки системы 
«АСУ-автодор» Саратовавтодору. Коллектив включает в себя 
работников Саратовавтодора и специалистов Саратовского 
ПИ. Выполнение задачи, поставленной перед ВН11К тассчи- 
тано на 3 года, после ее решения коллектив прекращает свое 
существование.

Рассматриваются предложения по созданию вместо лабо­
раторий ВН П К  в СибАДИ и Хабаровском ПИ . Тематика их 
работы будет формироваться в основном по прямым заказам 
облавтодоров.

Большие надежды мы возлагаем на начатое с прошлого 
года сотрудничество с Сибирским отделением Академии наук 
СССР , где совместным решением при Институте химии нефти 

организована межотраслевая лаборатория. Ведется поиск но­
вых вяжущих, заменяющих традиционный битум, прогнозиро­
вание образования гололеда на автомобильных дорогах, раз­
работка новых способов воздействия на вязкие битумы с 
целью временного доведения их до текучего состояния.

Усиливается направленность деятельности Гипродо^нии, 
треста Росдороргтехстрой и их филиалов на решение важней­
ших отраслевых задач. Например, в 1988 г. в план научно-ис­
следовательских работ включено 8 6  тем (тоже, пожалуй, мно­
го), в то время как в 1986 г. была 131 тема.

Повышается требовательность к уровню законченных до­
кументов по результатам исследований, сокращается количе­
ство различных методик и рекомендаций, не имеющих сущест­
венного влияния на объемы внедрения. Основной курс взчг на 
разработку норм, технологических карт и других докуу.-нтг.* 
производственного назначения, способных оказать ^-кт.;в- 
ное влияние на внедрение результатов научно-исс.^ -довчт' ль- 

оких работ.
В целях ускорения экспериментального стр жительства и 

повышения достоверности результатов опытш-:т. внедрения в 

девяти дорожных организациях созданы опытнс-эксперимен- 
тальные хо^йства.

В 198/ г. в порядке эксперимента министерством совме­
стно с Центральным правление^м НТО АТ и Д Х  впервые 
объявлен открытый конкурс на разработку новых разметоч­
ных материалов без дефицитных составляющих (двуокиси ти­
тана, эпоксидной смолы и т. д.). Предложения идут и можно 
надеяться, что в конкурсных материалах будут решения с 
принципиально новым подходом к этому важному вопросу.

Для расширения внедрения научно-технических дости­
жений а проекты, выполняемые Гипродорнии, разработан пе­
речень основных разработок отраслевой науки, подлежащих 
внедрению при проектировании автомобильных дорог. В про­
ектировании существенно расширено применение электронно- 
вычислительных расчетов. Уровень автоматизации проектных 
работ в 1987 г. составил 19,2%. Всего разработано и внедрено 
в производство около 500 программ, охватывающих важней­
шие вопросы изысканий, проектирования дорог и искусствен­
ных сооружений, сметных расчетов.

В содружестве с ВНИИстройдормашем создается уни­
версальное многоцелевое автомобильно-дорожное шасси клас­
са 100 квт —  МАШ-100 с 20 комплектами быстросменных ра ­
бочих органов для ремонта и содержания автомобильных до­
рог и высокоэффективный асфальтоукладчик с  системой кон­
троля рабочего процесса на базе микропроцессорной техники. 
Кроме этого, научно-производственное объединение Росрем- 
дормеханизация приступило в текущем году к разработке 
комплекта для ремонта покрытий с использованием старого 
асфальтобетона. В комплект входят машина для холодного 
фрезерования старых покрытий, передвижная смесительная 
установка с подборщиком старого покрытия и оборудование 

для укладки регенерируемой смеси.
Министерством развеваются научно-технические связи 

с зарубежными странами. По различным проблемам строи­
тельства, ремонта и соде;.ж н-i.i ю оог  ведется двухсторон­
нее сотрудничество с  Мини" ■‘реп-.- о <ранспорта Н РБ , Мини­

стерством транспорта В Н Р , Министерством путей сообщения 
П Н Р . Прямыми лроиэводс-!веннымt .’вязями между .объеди­
нениями «Автомост» и Мосстрой ( ( Л’Б) предусмотрено сов­
местное строительство мостов и путепроводов на территориях 
Р С Ф С Р  и Н РБ . З а  основу вчят опыг болгарских мостострои­
телей в возведении высоких опор (свыше 1 0 0  м) и наших мо­
стовиков в изготовлении и монтаже большепролетных мосто­
вых конструкций.

Прямые произзодственно-технические связи с зарубеж ­
ными фирмами развивают заводы республиканского объеди­
нения Росремдормаш. Дальнейшее развитие этой работы дол­
жно способствовать широкому применению передового зару ­

бежного опыта, новых технологий и материалов для строи­
тельства и ремонта догог и искусственных сооружений.

Сейчас во многих отраслях обсуждается вопрос об оце­
ночных показателях научно-технического прогресса.

В конце прошлою года коллегией Минавтодора Р С Ф С Р  
рассмотрены и приняты в качестве оценочных показателей 
научно-технического прогресса в дорожном хозяйстве РСФ С Р , 
АССР, крае, области степень обеспеченности дорогами с усо­
вершенствованным покрытием (в процентах), качество содер­
жания автомобильных дорог (в баллах), степень обеспечен­
ности дорог общегосударственного и республиканского зна­
чения мост 1 ми и путепроводами, отвечающими требованиям 
по грузоподъемности и габариту (в процентах), доля базо­
вых прогрессивных технологий в общем объеме работ по стро­
ительству и капитальному ремонту дорог с  усовершенствован­
ным типом покрытия (в процентах), доля производства высо­
копрочного щебня в общем объеме промышленности (в про­
центах).
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Степень обеспеченности определяется отношением фак­
тической протяженности дорог данного типа и намечаемой к 

2 0 0 0  г.
Эти показатели будут ориентировать облавтодоры, уп­

равления дорог, управления строительства и промышленные 
предприятия на достижение максимально возможного научно- 
технического прогресса при разработке пятилетних и годовых 
планов экономического и социального развития.

Не хотелось бы, чтобы читатели подумали, что в р а з ­

витии научно-технического прогресса в Минавтодоре Р С Ф С Р  
все решено и нет проблем. Это, конечно, не так. Пока мы мо­
жем говорить лишь о первых шагах перестройки нашей р а ­

боты.
Еще недостаточно энергично ведется подготовка к пере­

ходу науки на полный хозрасчет и самофинансирование. Не­
обходимо укреплять и развивать производственную базу нау­
ки и научного обслуживания. Тематика научных исследова­
ний и объемы внедрения законченных разработок пока не 
оказывают существенного влияния на темпы и качество до­
рожных работ, производственные организации не участвуют 
активно в формировании планов научно-исследовательских ра­
бот. Создание технологий слабо увязывается с  планом разви­
тия средств механизации. Требует улучшения и патентно-ли­
цензионная работа.

Переход отрасли на полный хозрасчет и самофинанси­

рование с  1989 г. требует уже сегодня существенно усилить 
влияние научно-технического прогресса на ускорение разви­
тия дорожиого хозяйства республики.

Улучшить взаимодействие дорожников с Госавтоинспекцией
В конце февраля состоялось совмест­

ное заседание парткома Минавтодора 
Р С Ф С Р  и партбюро Главного управле­
ния ГАИ М В Д  СС СР , на котором были 
рассмотрены задачи коммунистов Мин­
автодора Р С Ф С Р  и ГУ ГА И  по улучше­
нию условий движения на дорогах Р о с ­
сийской Федерации, возможности уси­
ления взаимодействия дорожников и 
Госавтоинспекции и повышения без­

опасности движения.
Были заслушаны и обсуждены до­

клады коммунистов: заместителя мини­
стра автомобильных дорог Р С Ф С Р
Н. И. Голованова и заместителя началь­
ника Главного управления Госавтоин­
спекции М ВД  С С С Р  Э. М. Ваулина.

Развитие, совершенствование и об ­
устройство средствами организации дви­
жения дорожной сети способствовали 
некоторому улучшению работы автомо­
бильного транспорта, транспортных свя­
зей в сельской местности, в целом дея­
тельности по обеспечению безопасности 
движения на дорогах общего пользова­
ния. Вместе с тем неблагополучное по­
ложение сложилось с магистральными 
дорогами, на которых интенсивность 
движения в 3— 5 раз превышает норма­
тивную, а их техническое состояние и 
инженерное обустройство не отвечают 
современным требованиям. Н а маги­
стральных дорогах отсутствует органи­
зованная система сервиса. Недостаточ­
ными темпами в последние годы разви­
валась дорожная сеть в Нечерноземье.

Не на должном уровне по разным

причинам в настоящее время находится 
и служба эксплуатации. Отсутствует 

дислокация дорожных знаков на д оро­
гах местного значения, 3/4 протяжен­
ности дорог не имеют разметки.

Медленно внедряются в практику пе­
редовые методы и формы содержания 
автомобильных дорог и организации 
движения. Слабо ведется их пропаганда 
средствами массовой информации. Н е­

достаточное внимание уделяется объек­
там дорожного сервиса. О собую  трево­
гу вызывают пересечения в одном уров­
не автомобильных и железных дорог в 
связи с большим количеством ДТП с 
тяжелыми последствиями.

Недостаточно контролируется под­
разделениями ГАИ  проезд по дорогам 
автомобильного транспорта с крупнога­
баритными и тяжелыми грузами. В свя­
зи с этим имеют место случаи порчи до­

рожных искусственных сооружений и 
покрытий. Нет должного взаимодейст­
вия дорожных организаций с органами 
ГАИ  при учете и анализе ДТП, р а зр а ­
ботке мероприятий по обеспечению без­
опасности дорожного движения, дисло­
кации знаков и разметки, а также спе­
циальных планов работы при стихийных 
погодных явлениях, особенно зимой. 
Остается низкой эффективность сезон­
ных комиссионных обследований дорог 
и техническая оснащенность подразде­
лений ГАИ.

Не стала системой практика участия 
работников дорожных организаций и

ГАИ в семинарах, совещаниях и зональ­
ных конференциях для выработки еди­
ной политики в вопросах повышения 
безопасности движения на дорогах. Тре­
буется повышение квалификации работ­
ников дорожных организаций и орга­
нов ГАИ.

П о докладам с  учетом выступлений 
участников принято совместное поста­
новление.

Перед коммунистами поставлены за ­
дачи:

активизировать совместную работу по 
обеспечению безопасности дорожного 
движения, повышению транспортно-эксп­
луатационного состояния дорожной сети 
и в целом уровня организации движения 
транспорта;

разработать мероприятия, обеспечива­
ющие безопасность движения, имея в 
виду сведение к минимуму количества 
ДТП, связанных с  неудовлетворительны­
ми дорожными условиями;

подготовить программу совместных 
действий по совершенствованию условий 

движения на автомобильных дорогах 
Нечерноземной зоны Р С Ф С Р ;

активизировать пропаганду средства­
ми массовой, технической и специальной 
информации условий движения на доро­
гах, взаимодействию и сотрудничеству 
по этим вопросам дорожных организа­
ций и подразделений ГАИ.

Партийный комитет Минавтодора 
Р С Ф С Р  намерен в порядке контроля 
вернуться к этому вопросу в 1989 г.

Звенья перестройки
Начальник М С У -6  П П С О  «Автомост» А. И . С О Л О П О В

Коллектив М С У - 6  П П С О  «Автомост» весь прошлый год 
работал на коллективном подряде. Результаты неплохие. Н е­

смотря на напряженный план, объем СМ Р  был выполнен на 
100,1 %. Введено 4 моста общей протяженностью 400 м, по­
строен хозяйственным способом 18-квартирный жилой дом. 
В результате за 1987 г. было получено 220 тыс. руб. сверх­
плановой прибыли.

Чтв же дал управлению коллективный подряд, помимо 
экономических результатов? Прежде всего —  значительно воз­
росла активность рабочих, ИТР, служащих в управлении про­

изводством, возрос интерес к результатам работы бригад, 
участков, не стало житья лодырям и нарушителям трудовой 

дисциплины. По требованию советов бригад ушли из коллек­

тива 9 чел., которые не смогли улучшить свое отношение к 
качеству работ.

З а  прошедший год значительно возросла демократич­

ность в управлении производством и в целом в жизни коллек­

тива.
В совет трудового коллектива были избраны 40 чел. —  

70 % рабочих и 30 % ИТР. Кроме совета управления, на всех 
участках избрали советы бригад, в состав которых вошли еще 
около 50 лучших представителей рабочих и ИТР. В целом к 

управлению производством подключилось около 1 0 0  членов 

коллектива.
Круг вопросов, решаемых советом трудового коллекти­

ва, очень обширный. Собирается он ежемесячно. Совет решает 

все самые важные вопросы жизни коллектива: утверждает 
планы по труду по участкам и фонд заработной платы, под­

водит итоги работы за месяц и квартал, распределяет поощ­
рительный фонд, заслушивает отчеты начальников участков и 
отделов, рассматривает вопросы качества работ и техники без­
опасности, вносит свои предложения администрации и проф­
кому по распределению жилья и т. д.

Н а деле выросла гласность. Все важные вопросы совет 
предварительно обсуждает. Его члены разъясняют в брига­
дах, какие и с какой целью принимаются решения. Именно 
поэтому в жизнь претворяется только лучшее и желанное. 
Если какому-то начальнику участка совет указывал на низкое 
качество работ или плохое отношение к технике безопасности,
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Проектирование 
реконструкции мостов 
с учетом их состояния
Кандидаты техн. наук С. Н. К ОВА Л ЕН К О ,
М. М. О Н И Щ Е Н К О , И. Н. П Р У Д Ч Е Н К О  (КАДИ)

В настоящее время значительная часть эксплуатируемых 
мостов подлежит реконструкции в основном в связи с ростом 
эксплуатационных требований. Это вызывает необходимость 

тщательной оценки проектных решений с целью экономии ма­
териальных и трудовых ресурсов, снижения ограничений про­
езда по этим мостам и сроков производства работ.

Обычно реконструкцию мостов проектируют по таким 
же нормативным требованиям, как и строительство новых. Это 
относится как к обеспечению надежности и долговечности от­
дельных элементов и мостового перехода в целом на длитель­
ный срок службы, так и к эксплуатационным показателям —  
общим параметрам перехода, обеспечивающим нормальное 
движение с учетом не менее чем двадцатилетней перспективы. 
Такой подход при проектировании реконструкции мостов с 
использованием старых обветшавших конструкций, остаточная 
долговечность которых всегда значительно меньше нормаль­

ных сроков службы, совершенно неправомерен.

В реконструкции мостов, как правило, связанной с уве­
личением габаритов проезда, можно выделить три вида.

К первому виду можно отнести случаи, когда на суще­
ствующей дороге старый мостовой переход полностью перест­
раивается из-за невозможности использовать его конструкции 
либо когда мостовой переход в целом переносится на новый 
участок трассы при реконструкции дороги. При проектирова­
нии первого вида реконструкции отступление от действующих 
норм проектирования мостов недопустимо.

Второй вид реконструкции охватывает решения, при 
которых частично используются несущие элементы старого 
моста. При этом возможны изменения как длины моста с уст­
ройством дополнительных пролетов, так и его высоты путем 
надстройки старых опор. Как правило, опоры и фундаменты 
имеют значительные запасы прочности и долговечности по 
сравнению с пролетными строениями. Поэтому реконструк­
цию мостов этого вида можно проектировать как по действу­

ющим нормам, так и с некоторыми уточнениями их.

При третьем, наиболее распространенном виде реконст­
рукции используются несущие элементы старого моста, при

необходимости —  с их усилением. Пролетное строение здесь 
может быть уширено с увеличением старых габаритов иногда 
почти вдвое. Проектирование реконструкции третьего вида 

должно учитывать фактическое состояние, несущую способ­
ность и остаточную долговечность сохранившихся и используе­
мых старых конструкций.

Подавляющее большинство эксплуатируемых мостов (до 
85%) имеют железобетонные пролетные строения. Построены 

они в разные годы, по различным нормам, под различные на­
грузки.

Обычно при уширении стремятся усилить старое пролет­

ное строение. При уширении приставными элементами такое 
усиление достигается благодаря включению приставных эле­
ментов в работу старых конструкций. Усиление происходит и 
за счет частичной разгрузки старых элементов от действия 
временной нагрузки путем пространственного перераспределе­

ния усилий в объединенном пролетном строении. Как извест­
но Г1, 2 ], для этого желательно, чтобы приставные несущие 
элементы были более мощными, чем старые, а уширение по 
возможности выполнялось симметрично. При этом следует 
учитывать, что в уширенном пролетном строении после объеди­
нения элементов начинают проявляться длительные процессы 
в бетоне. Они приводят к перераспределению внутренних уси­
лий от постоянных нагрузок, приложенных к новой части про­
летного строения, т. е. к некоторой догрузке старых элемен­
тов. Для уменьшения этого эффекта либо полной его ликви­
дации следует применять для уширения старых пролетных 
строений предварительно напряженные элементы.

При расчетах реконструкции следует учитывать, что в 
период нормальной эксплуатации конструкции ее надежность 
снижается во времени по экспоненциальному закону [3J. К 

моменту реконструкции моста фактическая надежность с уче­
том длительного периода предшествующей эксплуатации зна­

чительно ниже первоначальной. Поэтому для третьего вида 
реконструкции расчет конструкций уширения должен вестись 
на более низкий уровень надежности, совпадающий с уров­
нем надежности используемых конструкций. Кроме того, обоб­
щение большого количества экспериментальных данных f3, 4] 
показало, что изменчивость прочности бетона с возрастом сни­

жается. Учет этого обстоятельства при назначении расчетных 
характеристик бетона также позволяет проектировать железо­
бетонные конструкции более экономично.

При расчете старых конструкций железобетонных про­

летных строений расчетное сопротивление бетона может быть 
принято на основе натурных обследований с учетом понижен­
ного коэффициента изменчивости (0,09 вместо 0,135).

При расчете элементов уширения (новых элементов) рас ­
четные сопротивления бетона должны быть назначены с уче­

том остаточного срока службы реконструируемого объекта 
или приняты как для элементов новой проектировки по дейст­
вующим нормативам. При этом несущая способность конст­
рукций должна вычисляться с учетом коэффициента условий 
работы, равного отношению фактической надежности конст­

рукций на момент реконструкции к проектной надежности, 
вычисленной по известным рекомендациям f3].

При уширении накладной плитой или комплексным ме­
тодом [51 проектирование осложняется тем, что при расчетах 
необходимо установить распределение временной нагрузки 
между старым пролетным строением и элементами накладной 
плиты, а при комбинированном методе —  еще и участие в 

общей работе приставных элементов. Д аж е при полном объ­
единении накладной плиты со старой конструкцией совмест­
ная работа в предельном состоянии возможна при упругой

ЗВ Е Н Ь Я  П Е РЕ С Т РО Й К И  (Окончание. Начало на с. 9)

то эффект от этого был гораздо ощутимее, чем от приказа 

по управлению.
Значительным фактором улучшения строительного про­

изводства явилась безнарядная система оплаты труда в брига­
дах. На объект в целом бригаде выдается утвержденная 
калькуляция, составленная из сметной заработной платы с 
включением в состав бригады машинистов дорожных машин. 
По окончании месяца руководитель участка совместно с с о ­
ветом бригады определяет сумму заработка из калькуляции 
на одном листе. К сумме прикладывают табель учета рабоче­
го времени и протокол совета по определению КТУ. Все это 
отдают на расчет. Такая система значительно сократила р або ­
ту линейных ИТР по закрытию нарядов, и заставила саму 

бригаду определять и считать свой заработок.

И еще один весьма важный вывод. Перевод любого кол­
лектива на коллективный подряд должен сопровождаться ли­
бо немедленным, либо с  разрывом не более 1 года его пере­

ходом на полный хозяйственный расчет и самофинансирова­
ние, так как и метод организации строительного производст­
ва, и полный хозрасчет, и самофинансирование —  это звенья 
одной цепи на пути к высокой эффективности и рентабель­
ности.

М С У - 6  в составе объединения «Автомост» с 1 января 
1988 г. переведено н.а полный хозяйственный расчет и само­
финансирование. Несомненно, что в условиях самого передо­
вого и прогрессивного на сегодняшний день метода организа­
ции строительного производства его коллектив добъется вы­
соких трудовых достижений.
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податливости старой конструкции, когда она армирована без 
предварительного напряжения вообще либо предварительно 
напряженной стержневой арматурой. В этих случаях податли­
вость старой конструкции обеопечивается упругой деформа­
цией растянутой арматуры и составная конструкция работает 
совместно на всю постоянную и временные нагрузки.

Иное положение создается, когда старое пролетное строе­
ние было армировано предварительно напряженной высоко­
прочной проволочной арматурой. Такая арматура практи­
чески не имеет площадки текучести, т. е. разрушение ее про­
исходит немедленно при достижении напряжений, равных вре­
менному сопротивлению. В этом случае следует считать ста­
рую конструкцию жесткой при расчетах по предельному с о ­
стоянию. Новая же конструкция —  накладная плита —  не уча­
ствует в работе на старую постоянную нагрузку, которую вос­
принимает (без учета проезжей части) только старая конст­

рукция.
При расчетах состояние старого пролетного строения 

должно быть строго учтено. Продольные трещины вдоль пуч­
ков (канатов) предварительно напряженной арматуры сле­

дует учитывать как наиболее опасные дефекты. Без вскрытия 
и установления состояния таких арматурных элементов уши- 

рение моста недопустимо.
При расчетах составного сечения обязательно надо учи­

тывать разницу в характеристиках нового и старого бетона с 
учетом состояния последнего.

При расчетах прочности необходимо учесть в старой кон­
струкции дефекты, снижающие сцепление арматуры с бетоном, 
когда сечение на растяжение работает с арматурой по схеме 
шпренгельной балки; дефекты, снижающие прочность бетона 
на сжатие, особенно если бетон старой конструкции оказы­
вается в сжатой зоне; состояние арматуры в растянутой зоне, 

поражение ее коррозией.
При уширении накладной плитой неразрезных железо­

бетонных пролетных строений, а также пролетных строений 
консольной и консольно-подвесной систем возникают осл ож ­
нения с усилением надопорных сечений, где накладная плита 
оказывается в зоне отрицательных моментов. Увеличение а р ­
мирования надопорных ребристых блоков плиты, как это 
предложено в некоторых решениях [5], вряд ли эффективно, 
поскольку арматура верхней зоны старых конструкций в этих 
сечениях практически не будет участвовать в работе растяну­
той зоны Оетона. В этих случаях при расчетах прочности при 
старых конструкциях с предварительно напрягаемой армату­
рой следовало бы учесть в остальном сечении раздельность 
работы старой и новой конструкции на постоянную нагрузку; 
накладная плита должна иметь продольную арматуру, р а с ­
считанную на вторую половину постоянной и на временную 
нагрузки, с учетом ее совместной работы со старой арматурой 
на стадии разрушения (т. е. по прямоугольной эпюре напря­
жений); верхнюю арматуру накладной плиты необходимо 
обрывать по эпюре моментов составной конструкции с учетом 
обрыва верхней арматуры старой конструкции.

Вообще, по-видимому, уширение неразрезных и балочно­
консольных пролетных строений накладной плитой, особенно 
коробчатого сечения с  расположением коробок поперек моста, 

как это предлагается f6 ], нельзя признать рациональным.
При расчетах трещиностойкости особое внимание следует 

обратить на неоднородную работу старых и новых конструк­
ций, особенно при уширении предварительно напряженными 
блоками. В старых конструкциях независимо от вида армиро­
вания длительные процессы (усадка и ползучесть) закончены, 
а в новых конструкциях они продолжаются лервые годы экс­
плуатации. Поскольку старые и новые элементы всегда жест­
ко объединяются, процессы в новых элементах обязательно 
отражаются на работе старых, что не всегда выгодно для них.

Поэтому здесь должно быть учтено следующее.
Наиболее сложным при расчетах является учет условий 

пространственной работы уширенных пролетных строений.

При уширении приставными элементами поперечное р а с ­
пределение временных нагрузок между старыми и новыми не­
сущими элементами пролетного строения в значительной сте­
пени зависит от состояния связей между элементами старой 
конструкции и неравномерности повреждений этих элементов. 
В наиболее неблагоприятных условиях работают сборные 

плитные пролетные строения, поперечные связи которых прак­
тически осуществляются за счет работы защитного слоя про­

езжей части. При этом в наиболее неблагоприятной ситуации 
оказываются промежуточные, средние блоки плит, что и сле­
дует принимать во внимание при выборе методики простран­

ственного расчета.

При уширении накладной сплошной плитой значительно 
улучшается пространственная работа составной конструкции.

Сложнее такие расчеты при уширении коробчатыми 
плитными блоками [5, 6 ]. Значительный вынос консолей ко­
робчатых блоков может привести к ощутимой перегрузке край­
них несущих элементов старого пролетного строения, что 

должно быть проверено расчетом поперечных связей с учетом 
фактического состояния старой конструкции.

Уширение комбинированным способом —  накладной пли­
той и приставными элементами, —  по-видимому, требует наи­
более сложной методики пространственного расчета, особенно 
с учетом дефектов старой конструкции.

При проектировании уширения железобетонных пролет­
ных строений особое внимание должно быть обращено на обе­
спечение водоотвода и водонепроницаемости покрытия 

(в этом отношении более опасно уширение накладной плитой). 
В проектах реконструкции с  уширением пролетных строений 
должны быть предусмотрены ремонтные работы, предупреж­
дающие развитие дефектов старых конструкций. В частности, 
старые конструкции, особенно при наличии трещин, должны 
бьгть защищены от действия влаги защитными покрытиями.

Приведенные соображения следует рассматривать как 
предварительные, требующие дальнейшего глубокого изуче­
ния. При этом сама постановка вопроса о  необходимости уче­
та фактического состояния реконструируемых элементов ста­

рого моста при расчетах прочности и трещиностойкости не вы­
зывает сомнений. Учитывая большие объемы работ по рекон­
струкции существующих мостов, уточнение рассматриваемых 

в статье вопросов желательно выполнить в кратчайшие сроки. 
Это обеспечит надежность и экономичность принимаемых в 
проектах решений.
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УДК  625.731.1.042

Теплотехнические расчеты 
при определении возвышения 
земляного полотна

Канд. техн. наук В. А. Д А В Ы Д О В , инж. В. Б. БЕК ИН 
(СибАДИ)

Проектировщикам и строителям часто приходится стал­
киваться с  необходимостью определения глубин сезонного 

промерзания (оттаивания) грунтовых сооружений, в том 
числе земляного полотна и дорожных одежд автомобильных 
дорог, а также их оснований.

Зависимость глубин промерзания и протаивания от боль­
шого количества факторов чрезвычайно затрудняет прогно­
зы. Многими авторами были составлены карты расчетных 
глубин промерзания для некоторых средних многолетних 
природных условий. Однако знание нормативных глубин се­
зонного промерзания и протаивания в полевых условиях, к 
сожалению, не позволяет делать прогноз их изменения при 
проведении мелиоративных мероприятий и при укладке ис­
кусственных покрытий на поверхность грунта.

Для целей дорожного проектирования в настоящее вре­
мя нормативные глубины сезонного промерзания и прога- 
ивания лишь иногда определяют по картам для получения 
примерных данных, обычно же —  путем теплофизических (теп­
лотехнических) расчетов.
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При разработке предлагаемой методики промерзания или 
оттаивания для многослойных грунтовых систем, включая 
искусственные насыпные сооружения (насыпи, плотины и др.), 
использована методика М ГУ  (проф. В. А. Кудрявцев и др.), 
а также исследования, выполненные нами в Омском фили­
але Союздоршш и СнбАДИ.

Формулу В. А. Кудрявцева для более удобного счета 
в полевых условиях можно записать в следующем виде:

1 =

— В  +  У  В2 +  4 D Е 

2D ( 1)

где £> =  аб; B=av+a?<j— (56— об2; £= г> р+ араг+ 0 <т6 ; 

я = А Ср-|-6 ; Р = ( ^ о — ^  )g * y===- ^cp l2ci

_  л Г  ь тст ~ У я  Со6 ^СП -
An — t\

In
Ло +  a

h + д

^2c =  fi/a; Т —  год, равный 8760 ч; | —  глубина сезонного 
промерзания или оттаивания грунтов; А0 —  физическая ам­
плитуда годовых колебаний температуры на поверхности 
почвы; — среднегодовая температура грунтов на глуби­

не сезонного оттаивания или промерзания (берется по аб ­
солютному значению); А, —  коэффициент теплопроводности та­
лой (если рассчитывается глубина оттаивания) или мерзлой 
(если рассчитывается глубина промерзания) породы; С 0 6 —  
объемная теплоемкость соответственно талой или мерзлой 
породы; <3 ф —  теплота фазового перехода льда или воды при 
оттаивании или промерзании 1 м3 породы в слое Д1 .

Учет фактического значения к легко оценивается путем 

введения множителяV%/\0, где X —  значение коэффициента 
теплопроводности грунтов для любого рассматриваемого слу­
чая, а к о=  1.

Проверка по фактическим данным показала, что ф ор ­
мула ( 1 ) нуждалась в уточнении, так как отклонение вы­
численных глубин промерзания или оттаивания от фактичес­
ких превышает допустимое для инженерных расчетов значе­
ние, достигая 20— 36%. Это вызвано тем, что в формуле М ГУ 

не учитывается фактическая продолжительность периода се­
зонного оттаивания или промерзания, ибо в ней отсутствует 
показатель, увязывающий фиктивный полупериод колебания 
температур, равный полугоду, с фактическим периодом про­
мерзания или оттаивания грунтов данного района.

Таким показателем может быть относительная длитель­
ность периода сезонного промерзания или протаивания 
грунтов, равная отношению фактической длительности перио­
да промерзания или протаивания к полупериоду периодичес­
ких колебаний температур

f =
Л ( з )

Г/2 (2)

Н,пр (отт) =  l V f =  1 л[
\ г /2

Рис. 1 . Номограмма для определения глубины и времени промерза­
ния (оттаивания) грунта

где /э —  температура замерзания грунта.
Расчет глубины сезонного промерзания (оттаивания) 

дорожной конструкции из однородного грунта определяется 
по формуле (4) или по номограмме (рис. 1).

И пр (ОТТ)
"з (л) (т) Фф

(4 )

Относительная длительность периода сезонного промер­
зания или оттаивания была нами введена в формулу ( 1 ) 
сомножителем под квадратным корнем, так как глубина про­
мерзания или оттаивания всегда прямо пропорциональна 
корню квадратному из периода промерзания или протаивания 
грунтов:

(3)

В южном районе высокотемпературной вечной мерзло­
ты, где имеет место сезонное промерзание и сезонное отта­
ивание грунтов, не всегда удается сделать правильный выбор 
требуемого метода расчета дорожных конструкций. Это объ­
ясняется прежде всего тем, что в настоящее время в суще­
ствующих методах назначения высоты насыпей отсутствует 
прогноз температурного режима автомобильных дорог и их 
оснований, который позволяет устанавливать условие, харак ­
теризующее сезонное промерзание или оттаивание грунтов. 
Такое условие, как известно, может быть представлено в виде 
двух неравенств:

если > / 3, то имеет место сезонное промерзание грун­

та;
если 11 ^  t3, то сезонное оттаивание,

Т° К  (т) Фф

где | —  глубина сезонного промерзания (оттаивания) 
грунта, определенная в зависимости от амплитуды темпера­
тур на поверхности А„, среднегодовой температуры грунта t 

11 при т =  4380 ч; С „ (т) =  1257 кД ж/м 3 град. С; Q^, =  

=  20950 кД ж/м3; ЯМ(т)=4 ,19 кДж,/м-ч-град.С; т3(л) —  про­
должительность зимнего (летнего) периода в районе проек­

тируемой дороги, ч; Я.М(т> —  коэффициент теплопроводности 
грунтового слоя мощностью Япр(отт), кДж/м-ч-град.С; <2ф —  
теплота фазовых переходов воды в слое / /Пр(отт), кДж/м3.

Расчет по номограмме проводят в следующей последо­
вательности:

1. Определяют | в зависимости от среднегодовой тем­
пературы грунта и амплитуды на поверхности грунта Ап;

2. П о | и Тз(л) устанавливают значение параметра
3. П о и Ям(т> находят значение параметра |2;
4. П о | 2 и Qф определяют глубину промерзания (отта­

ивания) грунта.

Расчет глубины промерзания (оттаивания) слоистой 
системы — слоистой дорожной конструкции —  выполняют по 
формуле

л— 1
//Дк _  ^  / г I и о с 

пр (отт) ^  l l i ^  пр (О

/ =  1

где (отт) —  глубина сезонного промерзания (оттай-

(5 )

п—1
вания) в системе «насыпь —  основание», м; ^  Hi — мош-

г= 1
ность полностью промерзающих (оттаивающих) слоев дорож ­

ной одежды и земляного полотна, м; #пр(отт) — глубина про­

мерзания (оттаивания) нижележащего грунтового основания, м.
При проектировании по первому принципу проектирова­

ния (сохранение вечномерзлых грунтов в основании насыпи) 

необходимо назначить такую высоту, чтобы/У|}£(0ТТ\ = 0 . Для

того чтобы установить, на какую величину Н °£ jo ttj оттаивает 

слой основания насыпи, который непосредственно не сопри­
касается с воздушной средой, следует сопоставить сумму
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времени на оттаивание всех вышележащих слоев дорожной п—1

конструкции тi с продолжительностью летнего периода

г= 1
Тл-

В общем виде это может быть записано следующим об ­
разом:

л- 1

тл - 1 > тл — 2  ***■
г= 1

Если соблюдается неравенство (6 ), то грунтовый слой 

п— 1, как правило, это мохорастительный слой, протаивает пол­
ностью и происходит оттаивание грунтов основания. Если в 

формуле (6 ) соблюдается равенство, то оттаивает только 
слой rt— 1 , а слой п остается в мерзлом состоянии.

Порядок пользования номограммой
1. Определяют время на протаивание каждого слоя 

дорожной одежды Хг сверху вниз по номограмме (рис. 1 ) в 

зависимости от амплитуды температур на поверхности А ‘п , 

среднегодовой температуры грунтов слоистой системы t g , ко­

эффициента теплопроводности ЯМ(т> и теплоты фазовых пе­
реходов Q ф (рис. 2 ).

2. Определяют время на промерзание (оттаивание) всей 

дорожной конструкции (дорожная одежда плюс земляное 
полотно).

п—1

2  т 2 =  Т1 +  т 2 +  *3 +  • • • +  Хп—2 +  ТЛ— 1 •
/ = 1

3. Определяют, сколько холодного (теплого) времени 
остается на промерзание (оттаивание) грунтового основания 
под дорожной конструкцией тп-

4. Зная т„, <2ф , А*(т), Л” , по номограмме (рис. 1)

определяем Н ° £ (отт).

Амплитуды температур на поверхности грунтовых слоев, 
не соприкасающихся непосредственно с воздушной средой, 
рассчитывают по номограмме на рис. 3.

Расчет Ап по номограмме (рис. 3) проводят в следующей 
последовательности:

1. Определяют Z (на вертикальной оси номограммы) в 
зависимости от коэффициента температуропроводимости К 
и толщины вышележащего слоя hn-\.

2. П о Z  и амплитуде на поверхности вышележащего 

слоя Л " - 1  устанавливают амплитуду на поверхности грун­

тового слоя Л” .

Из условия обеспечения устойчивости насыпей назначают 
их высоту. Устойчивость дорожной конструкции обеспечена, 
если соблюдается условие

Sp5=~ 5 д01Ь (7)
где S p и SHOn —  соответственно расчетное (ожидаемое) 

и допустимое пучение (осадка) дорожного покрытия. Значе­

ние параметра 5 Д0П принимается по данным проф. Н. А. Пу-
закова.

В случае сливающейся вечной мерзлоты высоту насыпи 
назначают в зависимости от допустимой осадки, в случае 
несливающейся мерзлоты и при ее отсутствии под дорожным 
покрытием —  в зависимости от величины пучения.

Высоту насыпи устанавливают в зависимости от вели­
чины допустимого пучения (осадки) покрыТия по графику 
на рис. 4, который строят по трем-четырем значениям высоты 

насыпи и соответствующим им расчетным (ожидаемым) 
значениям пучения (осадки) S p. Находят Н  min —  МИНИМаЛЬ- 

нуЮ высоту насыпи по условиям теплотехнического расчета и 
требуемой устойчивости.

Ожидаемое пучение (осадку) покрытия определяют по 
формулам в зависимости от конструкции земляного полотна. 
При проектировании насыпи из глинистых грунтов величину 
S p устанавливают из выражения

S p  =  (Л -  М  £  (0) +  HZ (отт) ‘ ос<0). ( 8 )

где h —  высота насыпи; йод —  толщина дорожной одеж ­

ды; г" и г'оС'°* —  относительное пучение (осадка) грунтов 

соответственно насыпи и основания; ^пр(отт)— глубина про­

мерзания (оттаивания) грунтов в основании насыпи.

; = / Покрытие
Х7Ап

I
*ТМ QZf  г ,=  ?

i = 2 Основание
Х7^л

1ж
т(м)

r = J
Слой

земляного
полотна Х7 л

т(м! Qtp % =  ?

i = i

Слой
земляного
полотна

ИТ(М)

ж
% ч = ?

i= n-2
Слой.

земляного
полотна

л"-’
Х7Ап

я"-г
т/м)

nn-2
*п-2=?

i=  n-1
Мохораститель 
ныа- покров яп

\7Ап

2п-<
т/м)

i= n
( Гоунт 

[основания

, п  ПП
77М) g Гп

ип =
O T T ( n p )

n-t

Рис. 2. Схема слоистого полупространства с наличием п 
слоев к расчету времени промерзания (оттаивания) каж ­

дого слоя хi  и глубины оттаивания основания

I
Рис. 3. Номограмма для определения амплитуды температур на по­
верхности грунтового слоя, не соприкасающегося непосредственно с 

воздушной средой

Осадка (пучение) покрытия за счет 
грунтового оснобани я

рис. 4. График зависимости пучения (осадки) дорожного покрытия S 

от высоты насыпи Я :

I — цементобетонное покрытие при ^  ~~ асфальтобетонное

покрытие п р и ^  ^  ^ m in ’ i I I I  — переходные типы покрытий при

И >  НП . ; IV  — низшие типы покрытий при H >N n . ; V— временные 
m in  к и m in  и

проезды без покрытий при . п
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Значение параметров i " (о) и »'"с(о) устанавливают по 

литературным источникам (например, ВС Н  46-83) или ре­
зультатам лабораторных испытаний в зависимости от вида 
грунта и климатического параметра ад, который определяют 
по формуле

I«S
а0 —

W =i

2 Г .
(9)

где 2  «ж - мощность промерзающих пучини-

/= 1
стых грунтов в дорожной конструкции и ее основания; 7V  
расчетная продолжительность зимнего периода, сутки.

Значение ^  Я *£ устанавливается из выражения 

«=1

2Я5р = ̂ - 2ЯпР- (*°)
1= 1 1

где^пр — глубина промерзания грунтов в дорожной

П
конструкции в системе «насыпь —  основание»; ^  Я пр — С у М .

/ = 1
ма конструктивных и грунтовых слоев, не склонных к пуче­
нию в слое.

За  продолжительность зимнего периода принимают коли­
чество суток с отрицательной температурой воздуха от ми­
нус 10°С осенью (в начале зимы) до наступления устойчивой 
температуры воздуха 0 °С весной.

При проектировании насыпей из несцементированных 
обломочных грунтов, не подверженных пучению, пучение (осад ­
ку) дорожного покрытия устанавливают только за счет пу­
чения (осадки) основания по формуле

(И)
<J ___  I / О с  п (о)

Р п р (от т ) '* о с

При проектировании земляного полотна из глинистых 
грунтов на участках сливающейся вечной мерзлоты по пер­
вому принципу значение S p следует находить из выражения

5 р —  (Л Аод) i ° . ( 12)

В основании дорожной конструкции целесообразно 
предусматривал слой теплоизоляции, если при расчете на 
устойчивость имеет место неравенство

EJOC гг

пр ( о т т ) д о п ’ (13)

где ^ п р  (отт) и Ядоп —  соответственно расчетная (ож и ­

даемая) и допустимая глубина сезонного промерзания (отта­
ивания) грунтов в основании дорожной конструкции.

Допустимая глубина сезонного промерзания (оттаивания) 
грунтов в основании дорожной конструкции //доп устанавлива­
ется по формуле

Ядоп = S Hon/loC- (14)

Толщина слоя теплоизоляции в основании дорожной кон­
струкции определяется по формуле

^из —  ( Я пр (ОТТ) Я д 0п| /"К и з /К о (15)

где йиа —  толщина слоя теплоизоляции в основании до­
рожной конструкции, м; Кяа, К ое— коэффициенты темпера­
туропроводности соответственно материала теплоизоляцион­

ного слоя и грунта основания земляного полотна, м2/ч.

Для устройства теплоизолирующих слоев в дорожных 
конструкциях следует в максимальной мере использовать 
местные материалы; древесину, торф, мох, шлак топливный 
и т. д., в случае их отсутствия —  искусственные; пенопласт, 
стнропорбетон и др.

У Д К  693.564.001.24

О  расчетной модели пучка 
высокопрочной арматуры 
в закрытом канале
Инж. В. М. Д А Ц К О В СК И Й  (Гипротрансмост)

В печати неоднократно обсуждались различные вопросы
о натяжении пучков предварительно напряженной высоко­
прочной арматуры в закрытых каналах железобетонных про­
летных строений мостов [1, 2 и др.]. Причем в работе
А. Л . Цейтлина и др. [2] отмечались систематические и боль­
шие (до 15%) превышения фактической вытяжки пучков над 
ее расчетным значением. Кроме систематических ошибок про­
цесса натяжения (погрешности тарировки домкратов и ма­
нометров, отклонение фактических показателей трения пуч­
ка о стенки канала от принятых в расчете и т. п.) большое 
влияние на несовпадение расчетных и фактических вытяжек 
пучка оказывает несовершенство расчетной модели пучка, 
заложенной в алгоритм и программу для ЭВМ .

Нормативные документы (СНиП 2.05.03-84 и предше­
ствовавший ему С Н  365-67) требуют для учета потерь уси­
лия предварительного натяжения от трения на криволиней­
ных участках канала принимать в расчет угол перегиба ар ­
матуры. Однако из-за малой разницы в диаметрах канала и 
пучка и сложности уточняющего алгоритма большинство ав­
торов алгоритмов и программ отождествляло угол перегиба 

пучка и угол перегиба канала.
Для выяснения влияния разницы диаметров пучка и ка­

нала в Гипротрансмосте был разработан алгоритм и состав­
лена программа для Э В М  (на алгоритмическом языке Форт­
ран-I V ), предназначенная для расчета напряженного состояния 
натянутого пучка. Программа АПН-2 оперирует с пучками, опи­
санными тройками координат вершин перелома в декартовой 
системе координат, и сама вписывает кривые в пространст­
венные углы перелома, корректируя в стесненных условиях 
радиусы кривых. Одним из ее отличий от аналогичных про-, 
грамм является наличие блока подбора оптимального (в рас ­
четном плане, а физически —  единственно возможного) по­
ложения пучка в канале при наличии разницы в диаметре 

пучка и канала.
При помощи программы АПН-2 проведено сравнение 

расчетных вытяжек и пассивных давлений для ряда пучков 
из 12 семипроволочных канатов диаметром 15,5 мм, натянутых 
в русловом пролетном строении моста через р. Днепр у 
г. Херсона, собранном уравновешенной навесной сборкой. Ди­
аметр пучка принят 60 мм, диаметр канала —  90 мм. Резуль­
таты расчета показали, что для прямолинейных кайалов раз ­
ницы в вытяжках нет, а для криволинейных пучков разница 
вытяжек достигала 1 0 % расчетной величины вытяжек, по 
пассивным давлениям —  до 14%, причем разница росла по ме­
ре увеличения количества углов перелома (но не их суммы). 
Уточненный расчет позволил уменьшить среднее отношение 
фактической вытяжки к расчетной со  107 до 101% и прак­
тически ликвидировал выход фактических вытяжек за интер­
вал 90-^ 110% расчетной вытяжки, нормируемый ВС Н  98-74.

Таким образом , можно сделать вывод о необходимости 
обязательного учета фактического положения пучка в кана­
ле даже при относительно небольшой разнице в диаметрах 
пучка и канала, так как кроме уточнения расчетной вытяжки 
этот учет приводит к повышению средних расчетных напря­
жений в пучке до 10%. Это существенно влияет на напряжен­
ное состояние конструкции: вытяжка пучка с  точностью до 
постоянного коэффициента, умноженного на длину пучка, 
равна средним напряжениям в пучке.

Использование уточненной модели пучка не только по­
высит достоверность контроля натяжения пучков высоко­
прочной арматуры, но и повысит надежность железобетонных 

пролетных строений.
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РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ 
ДОРОГ.......... *......

У Д К  656.1.021

Определение суточной 
интенсивности движения 
экспресс-способом
Канд. техн. наук Т. А. Ш И Л А К А Д ЗЕ , инженеры 

Г. К. Б Е Р И А Ш В И Л И , В. К. Ж Д А Н О В , А. А. Л Е В И Т  
(Грузгосоргдорнии МАД Г ССР)

В целях сокращения времени, потребного для учета су­

точной интенсивности при небольших отклонениях ее от ис­
тинного значения институтом Грузгосоргдорнии изучены зако­
номерности изменения интенсивности движения по часам су ­

ток на шести основных дорогах общегосударственного и рес­
публиканского значения Грузинской СС Р . Предварительный 
анализ данных учета показал, что в отличие от общеприня­
той закономерности изменения суточной интенсивности дви­
жения (см. рисунок, 1) на дорогах Грузии (см. рисунок, 2) 
ярко выраженных максимумов и минимумов обнаружить не 
удалось.

В интервале с 11 ч до 18 ч очертание графика суточной 
интенсивности движения приближается к црямой линии, что 
свидетельствует о сравнительно небольших отклонениях част­
ных показателей от среднего значения. Объяснением этому яв­

лению, по мнению авторов, служит изменение соотношения 
легковых и грузовых автомобилей на дорогах республики за 
последние 20 лет. Так, нацрвмер, если в шестидесятые годы 
легковые автомобили составляли 12— 30 % от общего коли­
чества автотранспортных средств, то в середине восьмидеся­
тых их становится 70— 90 %, причем большая часть их при­
надлежит индивидуальным владельцам. Кроме того, опреде­
ленную роль играют и относительно небольшие (30— 100 км) 
расстояния между крупными населенными пунктами респуб­
лики!.

Учитывая, что суточная интенсивность движения опреде­
ляется по формуле

Л'су r =  K N t,
где К —  коэффициент; Nt —  количество транспортных 

средств, прошедших через учетный пункт за интервал време­
ни t, коэффициент К  определяется по формуле

/С= : А Сут/ jV f .
Для выявления сокращенного интервала времени (с 11 ч 

до 18 ч) за период с 1980 г. по 1985 г. на 55 учетных пунктах, 
расположенных на шести дорогах общегосударственных и рес­
публиканского значения, которые обслуживают 16 дорож но­
эксплуатационных хозяйств, велся почасовой учет интенсив­
ности движения с разделением транспортных средств по ви­
дам (легковые и грузовые автомобили и автобусы). При не­
обходимости такой учет мог легко Трансформироваться в

0 4 8 .12 16 20 Л

График изменения суточной интенсивности движения:
/ — на дорогах Р С Ф С Р  (по В. В. Сильянову [1]); 2 — на

дорогах ГрузССР (по данным Грузгосоргдорнии)

двухчасовой, трехчасовой и так далее с различными точками 
начала отсчета. Более того, с 11 ч до 14 ч учет движения вел­

ся с интервалами 10 мин.
Измерения проводились по всем дням недели во все 

времена года.
Изучение состава потока суточной интенсивности пока­

зало, что доля легковых автомобилей в среднем составляет 

около 70%, грузовых —- 24%, автобусов —  6 %. >
После тщательной обработки всех данных было установ­

лено, что минимальным временем для определения суточной 
интенсивности движения является интервал с 12 ч до 13 ч. В 
этом интервале размер часовой интенсивности составляет 
7 ,4 4  % от суточной. Это позволило определить переводной 

коэффициент К\г-\з= 13,44.
Было также установлено, что в интервале с  12 ч до 13 ч 

/(,2—13 имеет минимальное значение среднеквадратичного' от­
клонения и применим круглогодично для понедельника, втор­
ника, среды и четверга и не зависит от категории дороги и 
рельефных условий, в которых пролегает дорога [2 1 .

Результаты и выводы проведенных исследований дали 
возможность создать Инструкцию по учету движения тран­
спортных средств на дорогах экспресс-способом —  ВСН  
01-86 Минавтодора ГССР . С июля 1986 г. учет движения экс­
пресс-способом с успехом внедрен во всех Д Э У  Минавтодора 
Г С С Р  и применяется на всех дорогах общегосударственного и 
республиканского значения.

Литература
1. С и л ь я н о в  В. В. Теория транспортных потоков, М.: Тран­

спорт, 1977, 303 с.
2. Ш и л а к а д з е  Т. А. Закономерности изменения интенсив­

ности движения и аварийности на горных автомобильных дорогах, 
Тбилиси.: О Н ТИ  Грузгосоргдорнии, 1986, 9 с.

У Д К  625.7.032.32

Навести порядок 
в деле измерения 
коэффициента сцепления
Канд. техн. наук Ю . В. К У ЗН Е Ц О В  (МАДИ), Ю . Б. ЗО Н О В  
(НИИСТ М ВД СССР)

В С С С Р  есть много типов приборов для измерения ко­
эффициента сцепления и каждый из них показывает на одном 
и том же участке дороги разные значения. Происходит это 
потому, что нет единых требований к методике проведения из­
мерений. Кроме того, приборы изготовленные полукустарным 
способом, без технической документации, регламентированной 
действующими стандартами (а так обычно и делается), вряд 
ли могут дать достоверный результат.

В настоящее время наиболее совершенными и надежными 
считаются динамометрический прибор ПКРС-2У, разработан­
ный Союздорнии, и портативный прибор ППК-2, сконструи­
рованный М А Д И . Они используются дорожными и автотран­
спортными организациями, и точность их удовлетворительна. 
И  вот более совершенные приборы: П К РС  П П К — М АД И — 
Н И И Б Д . Их разработали специалисты бывшего В Н И И Б Д  
М В Д  СС СР , М АД И , Минавтодоры Р С Ф С Р  и Казахской ССР  
с целью промышленного освоения приборов для измерения 
коэффициентов сцепления дорожных покрытий. Н а ПК РС и 
П П К  —  М А Д И  —  В Н И И Б Д  в полном объеме выполнена тех­
ническая документация, соответствующая действующим госу­
дарственным стандартам.

Данные приборы предназначены для измерения коэффи­
циента сцепления дорожных покрытий при строительстве, ре­
монте и содержании автомобильных дорог, а также при об ­
следовании мест дорожно-транспортных происшествий в диа­
пазоне от 0 до 0,65 с пределом допускаемой основной погреш­
ности ± 5  %.

Согласно нормативным документам основным средством 
измерения коэффициента сцепления является прибор ПКРС. 

Портативный прибор П ПК  —  М А Д И  —  В Н И И Б Д  является 
дополнительным средством для оценки сцепных качеств до­
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рожных покрытий и должен использоваться на небольших по 
протяженности участках дорог, а также в тех местах, где по 
условиям безопасности проведения измерений невозможно 
использовать прибор П К РС —  на кривых малого радиуса, на 
участках, ограниченных по длине, и т. д. Измерительная ш ка­
ла прибора ППК  —  М А Д И  —  В Н И И Б Д  получена при его 
совместных испытаниях с прибором П К РС  на увлажненных 
покрытиях с различной шероховатостью.

В 1987 г. были проведены государственные приемочные 
испытания опытных образцов приборов П К РС  и П ПК  —  
М АДИ —  В Н И И Б Д , положительные результаты которых яви­
лись основанием для утверждения Госстандартом этих измери­
тельных средств в качестве рабочих, внесения их в Государст­
венный реестр средств измерений (номер по Государственно­
му реестру для ППК  —  М А Д И  —  В Н И И Б Д —  10912-87, для 
П К Р С —  10913-87), а также для выдачи разрешения на их 
производство и проведение ведомственной поверки с межпо- 
верочным интервалом 6  мес. Таким образом , впервые в С С С Р  
проведена работа по стандартизации, метрологическому обе­
спечению средств измерения коэффициента сцепления д орож ­
ных покрытий и подготовке их к серийному производству. 
Однако, для широкого практического использования этих при­
боров необходимо решить ряд важных вопросов.

Остро стоит проблема нормативного обеспечения приме­
нения данных приборов. В действующих СНиП  2.05.02-85 «Ав­
томобильные дороги» на проектирование вновь строящихся и 
реконструируемых автомобильных дорог приведены значения 
коэффициентов сцепления для дорог I— I I I  категорий в зави­
симости от особенностей их участков и условий движения при 
увлажненной поверхности покрытий. В СНиП  3.06.03-85 «Ав­
томобильные дороги» на строительство новых и реконструк­

цию существующих дорог даны некоторые требования к изме­
рению коэффициента сцепления, при этом приведены его зна­

чения в зависимости от макрошероховатости дорожных по­
крытий (табл. 18), которые не соответствуют нормативным 
значениям, приведенным в СНиП  2.05,02-85.

В данных нормативных документах не оговорены усло­
вия измерения коэффициента сцепления, которые должны 
быть следующими: скорость скольжения заблокированного 
колеса —  60+3 км/ч; вертикальная нагрузка на измерительное 
колесо —  2942±49Н; внутреннее давление воздуха в шине 
(шина с  гладким протектором, размер —  6,45— 13" (165—330) 
по ГОСТ  4754— 80)— 0,17+0,01 М Па; толщина пленки воды 
на дорожном покрытии (искусственное увлажнение) —  1 мм. 
Это, конечно, не может обеспечить единства при оценке дан­
ного параметра, поэтому соответствующие главы^ СНиП не­
обходимо дополнить. А пока что пользоваться действующими 
строительными нормами и правилами для оценки сцепных ка­
честв дорожных покр'ытий нельзя.

Для широкого практического использования приборов 

П К РС  и П ПК  —  М А Д И  —  В Н И И Б Д  необходимо:
организовать их ведомственную поверку в системе до­

рожно-эксплуатационной службы и Госавтоинспекции;
провести стандартизацию методики проведения измере­

ний;
разработать основные положения методики проведения 

измерений и решить правовые вопросы применения приборов 
на местах дорожно-транспортных происшествий;

разработать и ввести в действие нормы на коэффициент 
сцепления, обеспечивающие безопасность дорожного движения 
на скользких участках;

внедрить установочные партии приборов с целью опреде­
ления фактической экономической эффективности их приме­

нения;
организовать серийный выпуск шины с гладким протек­

тором и образцов протекторной резины для портативного 

прибора.

У Д К  625.746.533.85:667.637.222

Износостойкая краска 
для разметки дорог
Р. А. СА М ОЛ Ю К , Н. М. Т РУ С О В  (РО  Укрмагистраль 
Миндорстроя УССР)

В комплексе мероприятий по организации движения важ ­
ное место занимает горизонтальная дорожная разметка, ко­
торая существенно влияет на повышение безопасности движе­
ния и на пропускную способность дороги.

В последние годы в дорожно-эксплуатационных органи­
зациях республиканского объединения Укрмагистраль для до­
рожной разметки использовали различные маркировочные ма­
териалы, термопластики ПЛ-5142, ВС-1, фарфоровый бой и 
шлакоситалл, нитрокраску ЭП-5155 и др.

Термопластик ВС-1 готовили собственными силами в 

специально оборудованном цехе. При высоком качестве изго­
товления и нанесения на покрытие термопластик отвечает 
большинству предъявляемых к разметочному материалу тре­
бованиям. Вместе с тем он имеет ряд существенных недостат­
ков: большой расход материала (1 т на 1 км сплошной поло­
сы); большая стоимость (до 1 0 0 0  руб. 1 т); трещинообразова- 
ние и, как следствие, отделение термопластика от покрытия, 
особенно нанесенного в канавки; неудовлетворительное сцеп­
ление с цементобетонным покрытием.

Учитывая эти недостатки, в организациях объединения 
Укрмагистраль вели поиск материалов для приготовления 
износостойкого и экономичного маркировочного состава.

Строительной лабораторией Упрдора была разработана, 
испытана и внедрена в производство износостойкая краска 
для горизонтальной разметки дорог, которую можно было ис­
пользовать и для окраски обстановки пути.

Состав краски холодного нанесения следующий: связую­
щие вещества, пигменты, наполнители, растворители, вспомо­

гательные компоненты (пластификаторы, поверхностно-актив­
ные вещества, активаторы и др.).

Состав разметочной краски белого цвета: связующее —  
нефтеполимерная смола лакокрасочная (СП П  ТУ 38 10916-79);

пластификаторы'— олифа, хлорпарафин ХП-620; пигмент —  
двуокись титана марка Р-1 или РС-2 (ГОСТ 9808—79); мине­
ральный наполнитель — каолин белый; растворитель —  соль­

вент нефтяной для лакокрасочной промышленности (ГО С Т , 
10214— 78) или сольвент каменноугольный технический (ГОСТ 
1928— 76); поверхностно-активная добавка АНП-2 хлорид ами- 

нопарафина.
Для получения красок другого цвета используются раз ­

личные пигменты и красители.

В качестве основной составляющей краски использовали 
нефтеполимерную смолу, применявшуюся для приготовления 
термопластика ВС-1 горячего нанесения. Смола хорош о раст­
воряется в углеводородных растворителях. Н а ее основе с 
соответствующими добавками готовили вяжущее для приго­
товления износостойкой краски —  масляно-смоляной лак.

Цвет краски зависит от количества и качества пигмента. 
При приготовлении белой краски применяли двуокись титана 
в количестве 20— 25 % от массы составляющих. Белизна крас­
ки была 0,65— 0,75 от эталонного молочно-белого образца и 

соответствовала требованиям, предъявляемым к маркировоч­
ным материалам.

Д о  выдачи рекомендаций к производственному использо­
ванию строительной лабораторией в 1983— 1984 гг. были про­
ведены испытания эксплуатационных свойств краски непосред­
ственно на дороге с цементобетонным покрытием. Н а участке 
дороги Киев —  Житомир с интенсивностью движения более 

15 000 авт,/сут были нанесены перпендикулярно к направлению 
движения полосы шириной 30 см. Для сравнения наносили по­
лосы из красок разного состава. З а  состоянием поверхности 
было установлено наблюдение. После 6  мес эксплуатации о с ­
таточная разметка составила примерно 50— 60 %.

Время высыхания краски зависит от летучести раствори­
теля и составляет примерно 20— 30 мин в зависимости от по­

годных условий в момент производства работ.
Какого-либо отрицательного влияния на краску условий 

зимнего содержания с учетом использования хлоридов не вы­
явлено, если не считать воздействия снегоуборочных машин.

Использование краски с  1984 г. дает основание сделать 
вывод, что она вполне работоспособна в течение года. Реко­
мендуется наносить ее 1 раз в год весной при подготовке до­
рог к эксплуатации летом.
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Технология получения краски состоит из двух самостоя­
тельных циклов: приготовление масляно-смоляного лака или 
лакокрасочного вяжущего на основе нефтеполимерной смолы 
и приготовление густотертой (жидкотертой) краски с после­
дующим разбавлением лаком (растворителем) до рабочего с о ­
стояния.

Лакокрасочное вяжущее представляет собой продукт 
сплавления нефтеполимерной смолы с пластификатором (оли­
фа, ХП-620) и ПАВ (АНП-2) в органическом растворителе 
(сольвент). Применяют и другие быстроулетучивающиеся о р ­
ганические растворители.

Для получения лака высокого качества после механиче­
ского перемешивания всех составляющих его целесообразно 
выдерживать в закрытом резервуаре не менее 7 сут. В этом 
случае происходит более полное сплавление нефтеполимерной 
смолы с маслами (пластификатор, П А В) в растворителе. При 
приготовлении лака и краски должно быть соблюдено точное 
дозирование.

Технология приготовления лака и краски следующая.
В зависимости от вместимости мешалки в строгом соот­

ветствии с рекомендованным составом дозируют нефтеполи­
мерную смолу, растворитель, пластификатор, ПАВ. Затем в 
мешалку с принудительным перемешиванием последовательно 
подают отдозированные растворитель и нефтеполимерную 
смолу. Время полного растворения составляет 40— 60 мин. 
После этого поочередно вводится пластификатор и ПАВ, и 
все тщательно перемешивается. Затем приготовленный лак 
сливают в резервуар, исключающий испарение растворителя, 
и выдерживают 5— 7 сут. После чего лак готов для приготов­
ления краски.

В соответствии с рекомендуемым составом дозируют лак 

и сухие компоненты (двуокись титана и каолин). В смеси­

тель загружают 50 % лака и сухие компоненты. Затем мате­
риалы тщательно перемешивают 3— 5 мин. Полученную пасто­
образную массу подают в бункер, откуда она поступает в 
краскотерки и за 2— 3 раза перетирается. Затем массу пода­
ют в мешалку, вливают остаток лака и тщательно перемеши­
вают до получения однородной массы. Если краска получает­
ся густая, можно добавить лака или растворителя, так как в 
процессе производства происходит их улетучивание. П о дан­
ным лабораторного анализа и опытного производства краски 
потери растворителя составляют 6 — 8  %. После проверки 
краски на вязкость на вискозиметре ВЗ-4, которая должна 
быть 40— 45 с, она готова к применению и передается на 
склад.

Ориентировочный расход материалов на 1 т краски 
составляет, кг:

нефтеполимерная смола . . v . . 300
пластификатор . . „ ..................... ........................  30
П А В ................................. ....  ..............................  6
р а ст в о ри т е л ь ...........................................................................   v . . 264
п и г м е н т ...................... .... .......................................................... 250
н а п о л н и т е л ь ..................... . . . - . .............................  150

Разметочная краска используется в Упрдоре №  9 респуб­
ликанского объединения Укрмагистраль с 1984 г. З а  это вре­
мя ее приготовлено и использовано 140 т. Расход краски со ­
ставляет 300— 400 г/м2. Себестоимость 700— 800 руб. за 1 т 
(Н Э  1200 руб.).

Производственный опыт показал, что простота оборудо­
вания и технологического процесса позволяет в условиях до­
рожно-эксплуатационного управления организовать самостоя­
тельное производство разметочного материала. При этом эко­
номический эффект составляет 60 тыс. руб. в год.

Универсальная 
передвижная 
дорожная лаборатория
Старший преподаватель С. С. Б Л И З Н И Ч Е Н К О  (Краснодар­
ский ордена Трудового Красного Знамени политехнический 
институт)

Учебным планом для специальности «Автомобильные 
дороги» предусмотрено выполнение студентами лабораторных 
работ по дисциплинам «Изыскания и проектирование авто­
мобильных дорог» и «Эксплуатация автомобильных дорог и 
организация дорожного движения». Типовые программы 

этих дисциплин (соответственно индексы УМУ-Т-12/607 

и УМУ-Т-12/605) предусматривают использование специ­
ально оборудованной для этой цели передвижной лаборато­
рии на базе автобуса, снабженной системой пультов, датчи­
ков и регистрирующей аппаратурой.

Подобные лаборатории отечественная промышленность 

не выпускает.
В 1978 г. на кафедре «Автомобильные дороги» нашего 

института под руководством автора была оборудована пе­
редвижная лаборатория на базе автобуса ПАЗ-672, пред­
назначенная для проведения учебных лабораторных работ 
и выполнения учебных и внеучебных научно-исследовательских 
рабет студентов (У Н И РС  и В Н И Р С ). В последующие годы 
проводилась модернизация оборудования передвижной ла­
боратории с участием студентов. В процессе эксплуатации 
лаборатории были разработаны и опробованы три варианта 
компоновки оборудования. Один из них, последний, исполь­
зуется в учебном процессе с 1987 г.

В процессе оборудования передвижной лаборатории 

первоначально был уточнен перечень лабораторных работ. П о 
дисциплине «Изыскания и проектирование автомобильных 
дорог» он включает: определение величины радиуса кривой в

плане, определение параметров элементов продольного про­
филя, измерение ровности покрытия, измерение коэффициента 
сцепления, оценка прочности нежестких дорожных рдежд, 
измерение скоростей движения автомобилей в потоке, изме­
рение скорости движения автомобиля в свободных условиях, 
измерение расстояния между автомобилями в потоке. П о 
дисциплине «Эксплуатация автомобильных дорог и организа­
ция дорожного движения» предусмотрены лабораторные ра ­
боты: по измерению информационной нагрузки и энергозат­
рат водителя и определению его функционального состоя­
ния, измерению характеристик транспортных потоков на до­
роге, измерению свойств дорожных покрытий, определению 
мест пониженной опасности движения на дороге.

Разработанные методические указания к лабораторным 
работам содержат задания по У Н И РС .

Лабораторные работы в нашем институте проводят с 
подгруппой студентов, разделенной на две бригады. Методика 
выполнения работ в передвижной лаборатории предусматри­
вает проведение их в два этапа. Н а первом этапе в тече­
ние первого часа занятий каждая бригада, состоящая из 
7 чел., выезжает на испытательный маршрут, на котором 
выполняются необходимые измерения параметров системы
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Общий вид лаборатории:

1 — видеомагнитофон; 2 — рабочие места студентов; 3 — прибор 
«Трасса»; 4 — блок регистрации; 5 — устройство для определе­
ния коэффициента сцепления КПи; 6 — бензоэлектрическ’ий аг­
регат АБ-1'-0,1/230; 7 — толчкомер ХДДИ; 8 — дистанционный 
измеритель скорости «Ф А РА *; 9 — центральный пульт управ­

ления и коммутации
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водитель —  автомобиль —  дорога —  среда (ВА Д С) и их ре­
гистрация.

Н а втором этапе в течение второго часа занятий в ау ­
дитории студенты всей подгруппы обрабатывают получен­
ные результаты, оформляют журнал и защищают работы.

Для обеспечения безопасности всем студентам и сотруд­
никам кафедры выдают оранжевые жилеты и защитные каски, 
а места проведения работ ограждают дорожными знаками.

Специальное оборудование передвижной дорожной ла­
боратории включает прибор «Трасса» для определения р а ­

диусов кривых и уклонов дорожных покрытий, устройство 
для определения коэффициента сцепления, прогибомер, толч- 
комер, видеомагнитофон, измеритель скорости, приборы для 

оценки психофизиологического состояния водителя и регист­
рирующую аппаратуру (одноканальные и многоканальные с а ­
мописцы). Измерительная и регистрирующая аппаратура 
съемная.

Различные виды аппаратуры устанавливают в зависи­
мости от характера лабораторных работ. Питание аппара­
туры передвижной лаборатории обеспечивает бензоэлектри- 
ческий агрегат, размещенный в специальном отсеке. В отли­
чие от передвижной лаборатории М А Д И , в передвижной ла­

боратории КПИ отсутствуют учебные пульты, которые, по 
нашему мнению, только создают иллюзию участия студентов 
в выполнении измерений. Параметры системы ВА Д С реги­

стрируют на общем пульте, после чего ленты с записью пе­

редают студентам для последующей расшифровки.
Опыт эксплуатации передвижной дорожной лаборато­

рии в течение длительного периода времени показал на­
дежность работы аппаратуры и широкие возможности ис­
пользования ее при выполнении госбюджетных и хоздоговор­
ных научно-исследовательских работ по диагностике состояния 
автомобильных дорог с участием студентов. Используя опыт 

кафедры «Изысканий и проектирования дорог» М АДИ , в КПИ 
на кафедре «Автомобильные дороги» с 1978 г. выполняются 
дипломные проекты по тематике, связанной с улучшением 
транспортно-эксплуатационного состояния автомобильных дорог 
и повышения уровня безопасности движения. Данные для по­
строения графиков коэффициентов аварийности безопасно­

сти и пропускной способности собирают при помощи нашей 
передвижной лаборатории. В 1985 г. дипломная работа сту­
дента В. А. Туляна, в которой разрабатывалось устройство 
для измерения коэффициента сцепления в режиме частично­
го проскальзывания колеса, была представлена на Всесою з­

ный смотр студенческих работ и была отмечена дипломом Мин­
вуза СС СР  и ЦК ВЛКСМ .

В настоящее время при ранее созданном в ДСУ-1 Крас- 
нодаравтодора филиале кафедры работает диагностическая 
станция по объективной оценке состояния дорожной сети 
автодора. Программой работ станции предусмотрено выпол­
нение работ по диагностике состояния дорожной сети с  при­
менением передвижных лабораторий, разработка рекоменда­

ций технического и организационного плана по улучшению 
дорожных условий и конструирование опытных образцов 

новых машин для испытания дорог. В соответствии с заклю­
ченным прямым договором между Краснодаравтодором и КПИ 
предусмотрено участие студентов во всех видах работ диагности­
ческой станции как во время учебных занятий в течение 
двух семестров учебного года, так и во время прохождения 
производственной и преддипломной практик. Таким образом  
сформировался научно-производственный комплекс.

Учитывая накопленный опыт эксплуатации передвиж­
ных дорожных лабораторий в М АД И  и КПИ, целесообразно 
поставить перед комиссией Минвуза С С С Р  по высшему до­
рожному образованию задачу организации выпуска Всесою з­
ным специализированным научно-производственным объеди­
нением Союзвузприбор таких специализированных автомоби­

лей. Для ускорения решения вопроса необходимо участие 
в этом Минавтодора Р С Ф С Р . Дело в том, что в текущей 
пятилетке опытно-экспериментальный завод Дорприбор 
(г. Краснодар) приступит к выпуску передвижной д орож ­

ной лаборатории на базе автобуса КАВЗ-685, которая полу­
чила индекс КП-514. Возможна разработка модификации этой 
лаборатории для обеспечения учебного процесса в вузах.

От редакции. Предложение использовать передвижные 
дорожные лаборатории в учебном процессе заслуживает все­
мерной поддержки, однако следует заметить, что рекоменду­
емый автором тип лаборатории не имеет оборудования для 
измерения прочности дорожной одежды, что является его 

существенным недостатком.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

УДК 665.521.8

Производство битумов 
окислением нефтяного сырья 
с добавками 
каменноугольных смол
В. П. Л А В Р У Х И Н , Е. Я. Ф А Р Б Е Р О В  (Воронежский ИСИ)

В ранее опубликованной статье1 были изложены некото­
рые сведения о приготовлении битумов окислением нефтяного 
сырья с  добавками каменноугольной смолы Магнитогорского 
металлургического комбината. Исследования показали, что при 
малых добавках смолы ощутимого ускорения процесса окис­
ления нефтяного сырья не происходит [1]. Кроме того, уста­
новлено, что величина единовременно введенной добавки ка­
менноугольной смолы должна составлять 3,5— 4,0% от массы 
нефтяного сырья [2]. Смола способствует возникновению 
дополнительного количества реакционноспособных центров, 
что ускоряет процесс окисления на определенный промежуток 
времени. Поэтому для инициирования процесса в течение все­

го времени окисления нефтяного сырья необходимо ввести 
3— 4 порции каменноугольной смолы. Кинетика процесса зави­
сит от времени введения первой и последней порции смолы и от 
общего количества добавки. При определенных условиях мож­
но достигнуть максимального обеднения сырья реакционно­
способными центрами, что позволит в случае прекращения 
процесса окисления получить битумы с повышенной термо­

окислительной устойчивостью.
Количество порций определяли путем деления массы ка­

менноугольной смолы, необходимой для введения за весь 
цикл окисления, на равные весовые доли с учетом максималь­
ного размера порции не более 4% . Эксперимент по выявлению 
влияния времени введения первой и последней порций смолы 
и ее количества был осуществлен на окислительной установке 
Т-309 в ДСУ-1 Вологодавтодора, оборудованной технологи­

ческой линией подачи смолы. В качестве сырья и добавки при-

Рис. 1. Кинетика измене­
ния глубины проникания 
иглы П25 от времени 
окисления при различ­
ных технологических па­
раметрах введения ка­
менноугольной смолы 
(цифры на рис. 1 соот­
ветствуют номерам опы­

тов):
0 — нефтяное сырье; 2,3,
6, 18, 19 — нефтяное сырье 
с добавками смолы вве­
денной при изменении 
времени введения пер­
вой и последней порции 
и количества добавки

Время окислении. мин

1 М и н е е в  И.  Т., Ф а р б е р о в  Е. Я. ,  Л а в р у х и н  В. П. Н о ­
вая технология производства битумов. — Автомобильные дороги № 3, 
1984, с. 12, 13.
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меняли нефтяное сырье Уфимского Н П З и каменноугольную 
смолу Череповецкого металлургического завода. Температура 
регулировалась подачей воды и составляла 200±2°С. Точ­
ность дозирования сырья и добавки составляла 50±5 кг. Для 

каждого цикла окисления в установку закачивали такое коли­
чество сырья, чтобы после введения добавки общ ая масса 
была 1 2  т.

В результате эксперимента была получена серия зависи­

мостей условной вязкости П25 нефтяного сырья с  добавкой 
смолы, вводимой по различной технологии, от времени окис­

ления (рис. 1 ).
Режим введения смолы определяли исходя из времени 

окисления сырья без добавки до П 25=  150-10~‘ мм. Было ус­
тановлено, что количество добавки смолы для приготовления 
битумов различных марок в % от окисляемого нефтяного 
сырья составило для Б Н Д  130/200 8— 10, для Б Н Д  90/130 11—  
12, для Б Н Д  60/90 13— 14, для Б Н Д  40/60 14— 15. Первую 

порцию смолы вводили независимо от условной вязкости 
П 25 приготавливаемого битума после предварительного окно 

ления нефтяного сырья в течение времени, равного 1 1 — 1 2 % 
от времени окисления сырья без добавки до глубины П 25=  
=  150-10-1 мм, что в иашем примере составляет 5 ч (рис. 2). 
Время введения последней порции зависит от требуемой ус­
ловной вязкости П 25 приготавливаемого битума и составляет 
в процентах от времени, необходимого для окисления сырья 
без добавки до П25=150-10-1 мм для различных марок соот­

ветственно: БН Д  130/200 40— 45; БН Д  90/130 46— 49- БН Д  
60/90 49— 51.

Количество порций зависит от общего количества вводи­
мой смолы и величины добавки, не превышающей 4 % от 
окисляемого сырья. Время введения промежуточных порций 
составляет равные промежутки времени между первой и пос­
ледней порциями.

Рис. 2. Кинетика изменения глубины 
проникания иглы П26 от времени 

окисления:

/ — сырье без добавки; 2 — сырье с 
добавкой, введенной при оптимальном 

режиме

Как видно из рис. 1 и 2, окисление тяжелых нефтяных 
остатков с добавками каменноугольных смол характеризуется 
резко отличающимися скоростями на разных этапах процесса. 
В начальный период скорость изменения П 25 от времени 
окисления в 2 — 3 раза превышает аналогичный показатель при 
окислении сырья без добавки, затем скорость замедляется и 
становится в 2 — 3 раза ниже, чем при окислении сырья без 
добавки, что свидетельствует об образовании битумов с повы­
шенной термоокислительной устойчивостью. Если положение

Рис. 3. Изменение когеэии битумов, полученных окислением 
нефтяного сырья с  добавкой смолы и без добавки, во време­

ни при прогреве при 160°С:

/ — битум, окисленный без добавки; 2 — битум, окисленный с 
добавкой 10% каменноугольной смолы

характерного изгиба (см. рис. 2, кривая 2) кривой П 25 от вре­
мени окисления не соответствует нужной глубине окисления 
и располагается на графике выше или ниже, следует соответ­
ственно увеличить или уменьшить время введения последней 
порции на 3— 5% .

Нашими исследованиями установлено, что время приго­
товления битума любой марки окислением нефтяного сырья с 
добавками каменноугольных смол сокращается на 40— 50%, 
уменьшаются энергозатраты на 1 т битума на 30— 60 кВт-ч.

Для проверки полученных результатов были проведены 
опытно-производственные работы со смолами высокотемпера­
турного коксования ряда заводов и комбинатов в Челябинск- 
автодоре, в тресте Спецдорстрой (г. Тамбов), Ростовавтодоре, 
Воронежавтодоре, Краснодаравтодоре и др.

Независимо от применяемой смолы и нефтяного сырья 
наблюдали ускорение процесса окисления на 40— 50% и пол­
ное отсутствие осадка в реакторах Т-309, СИ-204.

Учитывая идентичность воздействия всех каменноуголь­
ных смол на процесс торможения окисления нефтяного сырья 
в заключительной стадии, нами приведены результаты допол­
нительных исследований термоокислительной устойчивости би­
тума, полученного с  добавками каменноугольной смолы Рус- 
тавского завода (рис. 3). Н а  нем представлена кинетика из­
менения величины когезии после прогрева в пленке битума, 
окисленного без добавки смолы и с  добавкой. В о втором слу­
чае период старения на 30% дольше, чем у битума без до­

бавки. При этом, если у битума по истечении 20 ч наступает 
сразу  хрупкое разрушение, то у битума с добавкой смолы по­
теря пластических и эластических свойств происходит во вре­

мени. Добавка каменноугольной смолы повышает устойчивость 
битума к старению.
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Конструктивно­
технологические 
решения в мостах
Канд. техн. наук В. И. СУД АК ОВ (Хабаровский ПИ)

Увеличение выпуска прогрессивных мостовых железобетон­
ных конструкций может быть достигнуто за счет повышения 
технологичности конструктивных решений. К современным 

тенденциям развития конструктивно-технологических решений 

(КТР) можно отнести:
применение только предварительно напряженных блоков 

пролетных строений, армированных высокопрочной проволоч­
ной арматурой в виде пучков непрерывной навивки, больших 
прядей и пучков, размещаемых по эпюре материалов, испо­
льзование элементов с интенсивной передачей усилия на уча­

стке анкеровки;
сокращение косвенной арматуры, малых сеток и к ар ­

касов, замыкание спирального армирования вокруг рабочей 
арматуры, отказ от подъемных петель в пользу монтажных 
отверстий, отказ от выпусков арматуры для омоноличивания 
блоков с переходом на сухие стыки, совмещение функций 
анкеров, закладных деталей и армирования;

создание конструктивных форм, обеспечивающих целе­

сообразную равную надежность по всем направлениям кон­

струкции с учетом действия нагрузок и неблагоприятных 

внешних воздействий;

к)

Л)

Рис. 1 . Поперечные сечения сборных блоков пролетных строений: 
а —е — плнтные сечения; ж  — л — ребристые сечения; м — р — короб ­

чатые сечения

применение эффективных материалов и мер для повыше­
ния стойкости бетона и герметичности швов, гидроизоляции, 
водоотводных устройств, участков под накладными блоками 
тротуаров;

интенсификация уплотнения пластифицированных и мел­
козернистых бетонных смесей повышенной жесткости с наи­
меньшим воздействием динамических нагрузок на опалубку;

сокращение сроков и частичный отказ от тепловлажно­

стной обработки бетона за счет применения химических ка­
тализаторов твердения, ранней распалубки, активации хра­
нившихся цементов.

Реализация перечисленных мер к КТР позволит полу­
чить цельноперевозимые конструкции, количество типоразме­
ров которых по длине должно быть ограничено (например, 
9, 15, 21, 33 м), а дополнительное изменение подмостового 
отверстия будет обеспечиваться за счет конусов и срезки. 
Количество опалубок на.изделие при этом увеличится до оп­
тимального (10— 15 шт.), что позволит осуществить прогрес­
сивный агрегатно-поточный способ производства мостовых 

балок.
Для пролета 6  м применяется наиболее простое КТР — 

сплошная плита из тяжелого бетона (рис. 1, а). Развитие 
плит предполагается за счет непрерывного армирования по 
нижнему контуру, увеличения ширины блока до 2 ,8  м, при­
менения легкого бетона и устройства сводчатого П-образного 
очертания (рис. 1, б).

Дальнейшее совершенствование проката ребристых тон­
костенных плит из жестких цементно-песчаных смесей с тол­
щиной элементов 6 — 10  см или при формовании методом эк­
струзии пустотных плит с толщиной элементов 4— 6  см. При 
этом возможно применение нерабочего армирования в виде 
фибр или тонких сеток (рис. 1, е, е).

Для пролетов 9— 18 м наибольшей технологической про­
стотой отличались тавровые сечения по типовому проекту 
инв. №  710/5, армированные каркасами из ненапряженной 
арматуры, которые в соответствии с принципами развития 
КТР были переработаны нами в предварительно напряжен­
ные балки с последующей доработкой Гипродорнии в типо­
вой проект серии 3.503-14 (рис. 1, ж, и). Опыт изготовления 

этих балок с 19,79 г. позволил повысить уровень КТР: стенки 
балок менее подвержены эксплуатационным трещинам по 

сравнению с балками двутаврового сечения по типовому 
проекту №  384/46 (рис. 1 ,з); дальнейшее развитие балок осу­
ществлялось за счет замены части напрягаемой арматуры на 
стержневую ненапрягаемую (рис. 1 , и) с допущением частич­
ного открытия и последующего закрытия трещин [1].

Нами было предложено КТР, повышающее технологи­
ческие возможности при массовом изготовлении тавровых 

балок. Элементы нижнего пояса изготавливают предваритель­
но кассетным способом, как центрально сжатые предваритель­
но напряженные бруски. Затем их укладывают в опалубку 

и после установки арматуры ребра и плиты бетонируют не­
напряженную часть балки. Объединение пояса с ребром осу­

ществляется петлевыми выпусками и сцеплением бетона 
(рис. 1 , л). Данный прием позволяет увеличить объем вы­
пуска балок, так как отпускная прочность ненапряженного 
изделия значительно ниже. Появляется также возможность 

комбинировать бетоны по прочности и по объемной массе, 
гарантировать высокую прочность бетона в элементе пояса, 
снижать трудозатраты при работе с пучками в опалубке, 

металлоемкость и массу форм, перемещать их.
Предложенное КТР допускает применение в элементе 

пояса стеклопластиковой арматуры и особых разновидностей 
бетона.

Развитие плит привело к появлению плитно-ребристых 
конструкций, которые состоят из верхней плиты проезда и 
двух наклонных ребер, имеющих уширение для напряженной 
арматуры. Это создает после монтажа и объединения двух 
блоков коробчатые сечения, хорош о работающие на прост­

ранственные нагрузки ('рис. 1, д).

Плитно-ребристые конструкции хорош о зарекомендова­
ли себя при пролетах от 15 до 33 м [2]. Развитие плитно­
ребристых конструкций обеспечивается оптимизацией харак­
теристик материалов, армирования и механизацией формова­
ния методом вибропрофилирования.

Конструкция блоков пролетом 33— 42 м может быть 
улучшена за счет раздельного изготовления тонкостенной 

пространственной складки и элементов предварительно на­
пряженных поясов, включающих основную рабочую армату-
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ру. Объединение их может осуществляться в заводских у с­
ловиях или на строительной площадке. В последнем случае 
по удобствам перевозки тонкостенная часть может быть со с ­
тавной из блоков по длине (рис. 1, е).

При пролетах 21— 33 м применяются балки по типовому 
проекту №  384/46, которые имеют совершенное КТР при 
пролете 21 м, требующее улучшения лишь в деталях арми­
рования, в механизации изготовления. При длине 33 м балка 
становится тяжелой (масса до 60 т), с большим объемом 
работ в пролетном строении при стыковании, а при увеличе­
нии пролета до 42 м транспортирование практически исклю­

чено. Тем не менее для пролета 42 м требуются эффектив­
ные КТР в связи с ростом механовооруженности мостостро­
ительных организаций. Основой для их создания могут стать 

железобетонные фермы, объединенные попарно или тонко­
стенные гшитно-ребристые конструкции со сквозными стен­

ками (рис. 1 , е).
Для обоснования конструктивного решения цельнопере- 

возимых плитно-ребристых конструкций на основе численного 
анализа пространственной работы пролетного строения по 
методу сил было получено распределение усилий между 
блоками при различных условиях сопряжения, при сплош­
ных и сквозных стенках и при изменении жесткости блока на 

кручение (рис. 1, в— е). Сопряжение в пролетном строении 
принималось по одной из схем (рис. 2 ):

1 —  жесткое сопряжение по верхней плите и нижнему 
поясу;

2 —  жесткое сопряжение по верхней плле;
3 —  шарнирное сопряжение по верхней плите;
4 —  шарнирное сопряжение в двух уровнях.
Не касаясь особенностей передачи усилий, что ясно из 

расчетных схем, отметим, что конструктивное решение сты­
ков между блоками соответствует теоретической модели.

Жесткое сопряжение осуществляется омоноличиванием 
выпусков арматуры, соединениями на высокопрочных болтах 

и клееболтовыми с поперечным обжатием блоков, сваркой 
закладных деталей, обеспечивающих передачу изгибающего 
момента между стыкуемыми элементами.

Все остальные типы соединений относятся к шарнирно­
му сопряжению.

Расчеты показывают, что наиболее нагруженными бло­
ками являются при схеме 1 —  крайний блок, при схеме 2 - 
третий от края блок, при схеме 3 —  третий от края блок, 
при схеме 4 —  второй от края блок. При этом абсолютная 
величина усилия составляет для схем 1 —  78%, 2 —  75%,
3 — 97%, 4 -  100% (рис. 2, а).

Жесткое сопряжение обеспечивает выравнивание уси­

лий в блоках и позволяет эффективно использовать матери­
алы и ресурсы надежности в пролетном строении. Конструк­
тивное исполнение стыков, обеспечивающих передачу изги­
бающих моментов, трудоемко, поэтому нами были исследо­
ваны схемы со стыками, передающими сдвигающие усилия 

между блоками при замыкании их в коробчатое сечение, что 
значительно изменяет жесткость сечения при кручении JKр.

При изменении / кр в 1— 10 р а з  величина усилий от 
временной нагрузки в блоках не изменяется при жестком 
соединении, а при шарнирном соединении усилия снижаются 
на 4,5— 23% (рис. 2, б ). Конструктивно передача сдвигаю­
щих усилий нетрудоемка и достигается при сварке закладных 
деталей или омоноличивания бетонных шпонок и выпусков 
арматуры дискретно по длине блоков. Крайние блоки в этом 
случае разгружаются и работа пролетного строения прибли­
жается к известной для жесткого соединения блоков.

Экспериментальная проверка этого положения была 
проведена при испытании пролетного строения моста длиной 
33 м с соединением блоков по эффективному способу. За- 
гружение пролета осуществлялось автомобильной нагрузкой 
в два этапа —  одной и двумя колоннами со смещением к 
тротуару. Изгибающий момент составил 101% от расчетной 
и 156% от нормативной нагрузки, распределение которой 
между блоками показано на рис. 2, в. Из анализа деформа­
ций пролетного строения следует, что распределение нагруз­
ки между блоками ближе всего соответствует расчетной 
схеме, принятой для жесткого сопряжения блоков по верх­
ней плите и нижнему поясу (рис. 2, а). Конструктивно стык 
блоков в пролетном строении выполнялся по верхней плите

сваркой металлических шпонок с шагом 180 см и по нижне­
му поясу —  плоских закладных деталей, передающих сдви­
гающие продольные усилия. Каждое из этих соединений не 
передавало изгибающего момента между балками, но скреп­
ляло их в коробчатое сечение, что и обеспечило снижение 

действующих усилий.
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Рис. 2. Коэффициенты поперечной установки для плит- 
ио-ребрнстых блоков с различными конструктивными 

решениями стыков:

а  — влияние способа соединения блоков на расчетные 
усилия; 6 — влияние жесткости блока при кручении на 
расчетные усилия; в — результаты измерения распреде­
ления усилий в опытном пролетном строении длиной 33 м; 
1—4 _  различные виды сопряжений блоков (см. в тексте)

Для повышения архитектурной выразительности плитно­
ребристые конструкции изготавливают с отверстиями в сред­
ней части стенки блока. Форма, величина и сочетание от­

верстий обеспечивают сквозную видимость, улучшают вос­
приятие сооружения, снижают массу пролетного строения на 
25— 30 т при пролете 33 м и обычном габарите. Анализ 
показал, что при любом способе сопряжения ослабление 
стенки окнами вызывает незначительное (0 ,8 — 1,2 %) увели­
чение усилий.

Таким образом , конструктивно-технологические решения 

в виде плитно-ребристых конструкций могут быть значитель­
но улучшены и стать одним из перспективных типов цель- 
ноперевозимых конструкций.
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Сдвигоустойчивость 
асфальтобетонных покрытий 
на основаниях 
из цементогрунта
В. Н. Ф И Н А Ш И Н , А. С. И Л Ь И Н , Н. В. Б Ы С Т РО В  

А. А. Т И ХО М И РО В

В настоящее время все более широкое применение для 
устройства оснований нежестких дорожных одежд находят 
грунты, укрепленные минеральными вяжущими, особенно 
портландцементом. При этом сокращается величина прогиба, 

а следовательно, уменьшаются усталостные явления в а с ­
фальтобетонном покрытии, а также снижается влажность 
грунта земляного полотна и повышается его несущая спо­

собность [1]. В то же время конструктивные слои на осно­
ве минеральных вяжущих имеют, как правило, ряд недостат­
ков. К ним прежде всего следует отнести недостаточную 
прочность контакта асфальтобетонного покрытия с основа­
нием.

Целью исследований, проведенных в Московском авто­
мобильно-дорожном институте, была разработка меропри­
ятий, направленных на повышение сдвигоустойчивости а с ­
фальтобетонных покрытий на основаниях из цементогрунта. 
При выборе мероприятий, повышающих контактную проч­

ность между конструктивными слоями, необходимо учиты­
вать фактическое максимальное сдвиговое усилие, величина 
которого по расчетным и экспериментальным данным дости­
гает 0,40—>0,45 М|Па [2].

Сопротивление сдвигу складывается из сил трения и 
сцепления, поэтому исследования проводили в двух направ­
лениях: первое— для увеличения сил трения необходимо 
увеличить площадь контактной поверхности, второе —  для 
увеличения сил сцепления в зоне контакта следует приме­
нять вяжущие и технологии, обеспечивающие совместную р а ­
боту конструктивных слоев.
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Одним из способов увеличения контактной прочности 

является втапливание щебня в цементогрунт перед устройст­
вом асфальтобетонного покрытия. Исследования эффективно­
сти этого мероприятия были начаты в 1982 г. по инициативе 
М осавтодора Минавтодора Р С Ф С Р . Тогда же был построен 
первый опытный участок на дороге I I I  категории.

Оценку сдвигоустойчивости в зоне контакта конструк­
тивных слоев в лабораторных условиях проводили на сдви­
говом приборе ВСВ-1 [3]. Для приготовления цементогрунта 

использовали речной песок с модулем крупности 2 ,0  и порт­
ландцемент марки 400. Состав цементогрунта следующий: 
90,9% песка; 9,1% портландцемента марки 400; 10% воды.

При определении эффективности мероприятий по повы­
шению качества сцепления слоев цементогрунт перекрывали 
песчаным высокопористым асфальтобетоном. Для этого гото­
вили двухслойные образцы диаметром 71,7 мм. Нижний слой 
образца из цемемтогрунта уплотняли при давлении 15 М П а 
и после проведения специальных мероприятий (россыпь щеб­
ня или розлив подгрунтовочного материала) укладывали а с ­
фальтобетонную смесь и уплотняли при давлении 40 М Па. 
Готовые образцы до испытаний выдерживали в течение 
28 сут во влажных условиях. Все испытания проводили при 
постоянной вертикальной нагрузке (0,1 М П а) и температу­

ре +30°С.

Рис. 1. Зависимость предельного 
усилия от расхода известнякового 

щебня размером 10—20 мм:

I  — обработанного битумом БНД  
60/90, 2 — не обработанного

В ходе исследований был установлен оптимальный рас­
ход известнякового щебня размером 1 0 — 2 0  мм, а также 
щебня, обработанного битумом (рис, 1 ).

Максимальное значение прочности « а  сдвиг было до­
стигнуто при расходе щебня, позволяющем распределить к а ­
менный материал по цементогрунту слоем, толщина которого 
близка к максимальному размеру применяемого щебня. 

При этом оптимальный расход для известнякового щебня раз­
мером 10— 20 мм равен 2,5 кг/м 2. Значительное повышение 
сдвигоустойчивости наблюдается при россыпи щебня, обрабо­
танного 2,5% битума Б Н Д  60/90. В этом случае с увеличе­
нием количества щебня возрастает прочность на сдвиг.

Анализ полученных данных показал, что самые высокие 
результаты были достигнуты при использовании щебня, об ­
работанного органическими вяжущими в контактной зоне 
цементогрунтового основания с асфальтобетонным покрыти­
ем. Оптимальный расход каменного материала зависит от 
размера используемого щебня.

Н а следующем этапе исследований было определено 
влияние расхода подгрунтовочного материала на прочность 
сцепления покрытия с основанием. Оптимальное количество 
битума для подгрунтовки определяли при температуре 
+ 40°С (рис. 2).

Рис. 2. Зависимость предельного 
сдвигающего усилия от количе- ^  ssfi/f 
ства битума, используемого в ка- ^  §  

честве подгрунтовки: ^  ^

1 — битум БН Д  60/90 при темпера- №  
туре +40°С; 2 — битум БН Д  40/60 ^  

при той же температуре ^

„  1,0 1,5 2 jT lj
Количсстбо битума, кг/м '

Кроме того, на кафедре сДорожно-строительные мате­
риалы» М А Д И  совместно с М осавтодором Минавтодора 
Р С Ф С Р  была разработана технология повышения качества 
сцепления покрытия с основанием путем укладки асфальто­

бетонной смеси на незатвердевший цементогрунт.
В основу технологии были положены следующие пред­

посылки. Во-парвых, при устройстве покрытия вскоре после 

уплотнения основания предотвращение испарения влаги из 
цементогрунта достигается без специальных мероприятий по 
уходу за ним. Во-вторых, имеющиеся в настоящее время 
данные свидетельствуют о том, что при укладке горячей ас­
фальтобетонной смеси на несформировавшееся основание из 
цементогрунта его свойства улучшаются. Это может быть 
объяснено тем, что незатвердевший материал подвергается 
воздействию, близкому по эффекту к пропариванию [4 ]. 
В-третьих, при уплотнении асфальтобетонной смеси должно 
происходить более полное объединение покрытия с основа­
нием за счет взаимного проникновения материалов слоев с 
образованием переходной зоны между ними.

Рис. 3. Зависимость предель­
ного сдвигающего усилия от 
технологического разрыва ме- 
жду уплотнением цементо­
грунта и укладкой асфальто- 

бетонной смеси:
1 — россыпь известнякового 
щебня размером 10—20 мм, об ­
работанного битумом БН Д  
60^90; 2 — подгрунтовка биту­
мом БН Д  60/90; 3 — россыпь 
известнякового щебня разме­
ром 10—20 мм; 4 —укладка а с ­
фальтобетонной смеси на це- 
меитогрунтовое основание без 

предварительной обработки

Влияние времени перекрытия цементогрунтового осно- 
вания асфальтобетонным покрытием исследовали на приборе 
ВСВ-1. Минимальный интервал между уплотнением цементо- 
прунта и укладкой асфальтобетонной смеси составил 1 0— 
15 мин, максимальный 28 сут. Испытания проводили при 
температуре + 30°С. Результаты приведены на рис. 3.

Исследования показали, что при любых способах повы­
шения качества сцепления покрытия с основанием лучшие 
результаты достигнуты при перекрытии цементогрунтового 
основания асфальтобетоном сразу  после его уплотнения. 
Большое значение при этом могут иметь контракционные яв-

Технологический разрыв, сут
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Нормы продолжительности 
строительства 
внутрихозяйственных дорог
Канд. техн. наук В. А. А Н Ф И М О В , инж. Ю. А. П ОК УТН ЕВ , 
канд. техн. наук Б. И. Ф А И Н  (ХАДИ)

Совершенствование методов хозяйствования требует с о ­
здания нормативной базы, отвечающей современным требо­
ваниям. Одним из важнейших показателей, определяющих 
эффективное использование капитальных вложений, является 

нормативная продолжительность строительства. В статье р а с ­
смотрены особенности норм продолжительности строительства 
внутрихозяйственных автомобильных дорог и объектов бла­
гоустройства колхозов, совхозов и других сельскохозяйствен­
ных предприятий системы Госагропрома У С С Р  (В С Н  1-87), 
разработанных отраслевой научно-исследовательской лабора­
торией «Сельские дороги» при ХАД И .

Анализ ранее действовавших норм Р С Н  322-81 показал, 
что реальная продолжительность строительства соответство­
вала нормативной лишь в 40— 50% случаев. Это связано с 
тем, что прежние нормы недостаточно учитывали особенно­
сти строительства внутрихозяйственных дорог, к которым 
следует отнести:

большое количество рассредоточенных объектов с ма­
лыми объемами работ;

разнообразие типов и конструкций дорожных одежд; 
существенное различие погодно-климатических условий 

на территории Украины;
влияние неблагоприятных погодных условий, в частно­

сти, невозможность устройства асфальтобетонных покрытий 
в декабре— марте (п. 10 СНиП  3.06.03-85);

необходимость согласования сроков и порядка выпол­
нения работ с землепользователями, на территории которых 
ведется строительство (п. 10.16 СНиП  3.06.03-85);

различия в сметной стоимости объектов, вызванные не­
однородностью условий строительства.

Проведенный анкетный опрос ведущих специалистов 
трестов Облагродорстроя У С С Р  (главных инженеров, на­
чальников производственных отделов и др.) показал, что 

ход генподрядного строительства зачастую прерывается для 
срочного завершения других важнейших объектов агропрома 
(выполнекия работ по благоустройству крупных животно­

водческих ферм, зернохранилищ и т. д.). Эти и ряд других 
особенностей строительства дорог в сельской местности наш­
ли свое отражение в разработанных нормах.

Нормы продолжительности строительства дифференци­
рованы не только в зависимости от категории дороги и до­
рожно-климатической зоны, но и от трудоемкости строитель­
ства (см. таблицу). Предложено классифицировать трудоем­
кость строительства дорог по трем группам. К первой груп­
пе отнесены дороги, проходящие по равнинной и слабохол­

мистой местностям, со  сметной стоимостью 1 км, не превы­
шающей 60 тыс. руб, ко второй —  дороги, проходящие по 

холмистой местности или орошаемой территории, со  сметной 
стоимостью 1 км 60— 120 тыс. руб, к третьей — дороги в 
горной и предгорной местностях, а также проходящие по 
населенным пунктам, или дороги со сметной стоимостью 1 км 
свыше 1 2 0  тыс. руб.

Протяжен­
ность дороги, 

км

Категория

I -с, I I I 1 Н-с, IV | III-с, V

Группа сложности

1 2 3 1 2 3 1 2 3

I I  дорожно>климатическая зона

0,2 2 2 3 2 2 3 2 2
0.5 3 3 4 3 3 4 2 3 3
1 5 5 6 5 5 6 4 4 5
2 8 9 10 7 8 9 6 7 8
3 10 11 12 9 10 И 8 9 10
5 12 13 14 11 12 13 10 11 12

I I I  дорожно-климатическая зона

0,2 2 2 3 2 2 3 2 о
0.5 3 3 4 3 3 4 2 3 3

I 5 5 6 4 4 5 4 4 5
2 7 8 9 6 7 8 Ь 6 7
3 9 10 11 8 9 10 7 8 9
5 11 12 13 10 11 12 о 10 11

IV  дорожно-климатическая зона

0,2 2 2 3 2 2 3 2 2
0,5 3 3 4 3 3 4 2 •А 3

4 4 5 4 4 5 4 4 5
2 6 8 5 6 7 5 5 6
3 8 9 .0 7 8 9 6 7 8
5 10 и 12 9 10 10 8 9 10

Дорожно-строительным организациям предоставлено 
право устраивать технологические перерывы в холодное вре­
мя года, когда асфальтобетонные и другие покрытия укла­
дывать невозможно. При этом готовность объекта должна 
соответствовать нормативам готовности задела, разработан­
ным в нормах. Устройство технологических перерывов оф ор ­
мляется двусторонним актом заказчика и подрядчика.

При непрерывном строительстве в холодное время года 
предусматривается увеличение срока строительства на 1 0— 
30% в зависимости от момента его начала. Это способствует 
создаш ню переходящих на следующий год объектов и более 
ритмичной работе строительных организаций.

При необходимости завершения важнейших объектов 
областному агропромышленному комитету предоставлено пра­
во остановки строительства на срок до двух месяцев. Для 
этого выполненные объемы работ должны соответствовать 
нормативам задела. Технологические и организационные пе­
рерывы в срок строительства не включаются.

Для более эффективного использования автомобильного 

транспорта строительным организациям предоставлено право 
вывоза материалов зимой на объекты без включения продол­

жительности этих работ в срок строительства. Началом стро­
ительства объекта в этом случае является момент выполне­
ния работ по устройству конструктивных элементов дороги.

Разработанные нормы получили положительную оценку 
сельских дорожников Украинской С С Р , согласованы Госстро­
ем и Госпланом У С С Р , утверждены Госагропромом УССР 
и введены в действие с 1 января 1988 г.

ления в цементном камне, обусловливающие проникание би­
тума в структуру цементного камня. Увеличение глубины 
проникания вяжущего в цементогрунт приводит к повыше­
нию сцепления в зоне контакта [4, 5].

Полученные результаты были подтверждены опытно­

производственными работами, проведенными на объектах 
Мосавтодора Минавтодора Р С Ф С Р  и ДСУ-2 Ярославльавто- 
дора.

Разработанная технология позволит не только значи­

тельно повысить сдвигоустойчивость асфальтобетонных по­
крытий на основаниях из цементогрунта, но и получить эко­
номический эффект за счет исключения из технологии этапов, 
связанных с уходом за цементогрунтом.
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Как оплачивать 

работу

В редакцию поступило письмо от 
начальника изыскательской партии Ле- 
нинабадского комплексного отдела 
ГПИИ Таджикгипротрансстрой А. С. 
Кошкина.

Автор письма просит ответить на 
два вопроса.

1. Учтены ли в «С борнике цен на 
изыскательские работы для капиталь­
ного строительства» (Госстрой СССР. 
М.: Стройиздат, 1982) работы по со ­
гласованию трасс линейных со о р уж е ­
ний с заинтересованными организаци­
ями, получению технических условий 
пересечений подзем ны х и наземных 
инженерны х коммуникаций?

Если нет, то за счет каких работ 
и как должны  оплачиваться эти ра­
боты при поручении их изыскателям?

2. Учтены ли работы по согласова­
нию планов подзем ны х и наземных со­
оружений в С борнике  цен или не 
учтены и определяю тся дополнитель­
но по соответствующ им таблицам это­
го сборника?

По поручению  Госстроя СССР
А. С. Кош кину ответил заместитель 
главного инженера Гидропроекта 
И. А. Парабучев.

1. П оложениями пункта 5-г О бщ их 
указаний определено, что ценами по­
левых изысканий С борника предусмат­
ривается проведение только  тех со­
гласований, которы е непосредственно 
связаны с производством  самих изы­
сканий, поскольку согласно п. 1.8 СНиП 
1.02.07-87. Инженерны е изы скания для 
строительства (утверж денного  взамен 
СНиП 11-9-78) «к инженерны м  изы ска­
ниям не относятся согласования при 
вы боре площ адок (трасс) строитель­
ства и отвод земельных участков и 
т. п.». Согласование проектны х ре­
шений (пунктов прим ы кания трасс, ус­
ловия пересечения наземных и под­
земных сетей, укладка  трассы на то- 
поматериалы, установление наивы год­
нейш его направления трассы и согла­
сование уложенны х трасс с заинтере­
сованными организациями, а такж е  со ­
гласования для ю рид ическо го  оф орм ­
ления трасс линейных сооруж ений) к 
компетенции изыскателей не отно­
сится (по  письму Госстроя СССР от 
16.04.71 №  2/4-470).

В случае возм ожности выполнения 
отдельными работниками —  изыскателя­
ми специализированных проектно-изы ­
скательских организаций согласований 
трасс в объеме, превыш аю щ ем уста­
новленный требованиями нормативных 
докум ентов по 'инженерны м  изы ска­

ниям для соответствую щ их видов стро­
ительства, затраты по этим дополни­
тельным согласованиям долж ны  ко м ­
пенсироваться изы скателям за счет сто­
имости проектны х работ (по  письму 
Госстроя СССР от 25.01.78 №  2 /4 -
60).

2. Расходы по согласованию  полно­
ты составления планов подзем ны х ко м ­
м уникаций (сооруж ений ) учтены цена­
ми камеральных работ по составлению 
планов подзем ны х и надземны х со о р у­
жений, приведенны ми в таблицах 72 
и 73, поскольку  положения пункта 5-г 
О бщ их указаний настоящ его С борника  
относятся только  к  определению  стои­
мости полевых изысканий.

Оплата труда 

машинистов
В редакцию поступает много писем 

с вопросами об оплате труда машини­
стов дорожно-строительных машин. Та­
кие письма мы получили от Н. В. Хо- 
мутова из г. Вологды, А. Л. Ладина 
из ст. Курской Ставропольского края 
и других читателей. Общий порядок 
оплаты труда машинистов был приве­
ден в нашем журнале № 12 за 1987 г.

На дополнительные вопросы  отве­
чает заместитель начальника Управле­
ния труда и заработной платы М и н ­
автодора РСФСР Ю. С. Буданов.

1. Как тарифицируется и оплачива­
ется труд машинистов самоходных 
скреперов мощностью 215 л. с. в до­
рожно-строительных организациях, где 
введены новые условия оплаты труда!

В соответствии с постановлением 
Госком труда СССР и Секретариата 
ВЦСПС от 15.12.86 №  524/30-44 (ука ­
зание М инавтодора РСФСР от 28.04.87 
№  33-ц) маш инисты самоходны х с кр е ­
перов м ощ ностью  160— 360 л. с. та­
риф ицирую тся  по V I разряду, а в свя­
зи с тем, что эти маш ины отнесены к 
м ощ ны м  и особо сложны м , маш ини­
стам этих маш ин установлены повыш ен­
ные тариф ные ставки в разм ере  1 руб . 
21 коп . в час.

По этой тариф ной ставке маш ини­
сты самоходны х скреперов  указанной 
мощ ности, в том  числе и 215 л. с., 
оплачиваются при вы полнении всех 
видов работ (транспортировка  грунта 
с сам озаб ором  или с п о гр узко й  эк­
скаватором , с толкачом  и т. д.), а так­
ж е  на рем онте  этих скреперов .

При сдельной оплате труда рас­
ценки устанавливаются, исходя из при­
веденной тариф ной ставки.

2. Как оплачивается труд машини­
стов, работающих на тракторе К-700!

Если действую щ ие норм ы  не учи­
тывают каких-либ о  производственны х 
особенностей, наприм ер, при работе на 
трейлере, администрация имеет пра­
во разработать и утвердить по согла­
сованию  с проф сою зны м  ком итетом  
местные технически обоснованные 
норм ы  и расценки.

М аш инистам, работаю щ им  на трак­
торе  К-700, м огут устанавливаться над­
бавки за вы сокое  проф ессиональное 
мастерство, им ею щ им  V  ра зр яд  до 
20% , V I — до 24% тариф ной ставки.

В этом случае надбавки за классность f 
не предусм отрены .

М аш инисты при управлении тракто ­
ром  м ощ ностью  свыше 100 л. с., к 
которы м  относится трактор  К-700, та­
риф ицирую тся по V  разряду, а заня­
тые строительно-м онтажны м и работа­
ми (такелажны ми, подъем ом  и уста­
новкой опор  и оборудования, работой 
с дорож но -строи тельны м и  машинами 
и механизмами и т. п.), транспортиро­
ванием по городу крупногабаритных, 
тяжелы х грузов на трейлерах грузо ­
подъем ностью  свыше 100 т, тариф ици­
рую тся на один разряд выше при той 
ж е  м ощ ности  обслуж иваем ого  трак­
тора, т. е. по V I разряду.

Г Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж ф

Ф Письма £ 
\ ч и та те л е й  Ф
Ф ж ж ж ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Ж Л

УВАЖАЕМАЯ РЕДАКЦИЯ!

Обратиться к Вам за помощью за­
ставила разнарядка по сдаче металло­
лома в 1988 г. в количестве 38 т. Нам 
не понятно, как планируется план по 
сдаче металлолома, почему каждый год 
он увеличивается на 3—4 т. Так вот, 
чтобы выполнить план 1988 г., нам нуж­
но сдать в металлолом всю имеющуюся 
технику в ДРСУ, тогда и работать бу­
дет не на чем. В 1986 г. мы обратились 
с таким вопросом к начальнику Росдор- 
юга И. Ф. Антоненко и он ответил: пла­
ны по металлолому планируются про­
изводственными управлениями. Тогда 
Калмавтодор в 1987 г. план по сдаче 
металлолома ... увеличил еще на 2 т. 
Посоветуйте, куда еще можно обра­
титься, чтобы положительно решить этот 
вопрос. По нашим расчетам, в 1988 г. 
мы должны сдать всего 6 т, а не 38 т, 
как спланировал Калмавтодор.

Механик JI. Н. КУЗЬМЕНКО

Р и с . Б. П о л о н с к о г о
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I онкосг.сйное 
покрытие
из вакуумированного 
бетона

На миждунаргд!.' ii выставке «Строй­
индустрия-87» и'псд.-кая фирма Tremix 
экспонировала '.оорудование для уст­
ройства тонких высокопрочных и изно­
состойких монолитных бетонных покры­
тий с использованием метода вакууми 
рования. Такая технология полностью 
исключает растрескивание монолитны < 
покрытий от усадки бетона и сводиi к 
минимуму уход за твердеющим бетоном 
Вакуумирование ускоряет удаление ш  
быточной воды из бетона (содержание 
ее уменьшается приблизительно на 2 0 — 
28 % ), уложенного в покрытие, повы­
шая тем самым его плотность. В резуль­
тате существенно упрочняется поверх­

ностный слой бетона, повышается его 
водонепроницаемость, износо- и морозо­
стойкость, а следовательно, срок служ­
бы покрытия до капитального ремонта. 
После вакуумирования практически ис­
ключается шелушение бетона в поверх­
ностном слое покрытия.

Для получения максимального эффек­
та покрытие до вакуумирования долж­
но быть подвергнуто глубинному, затем 
поверхностному виброуплотнению с по­
следующим тщательным выглаживанием 
поверхности.

Технология вакуумирования бетона 
предусматривает следующие дополни­
тельные работы. После виброуплотнения 
и предварительной отделки поверхности 
покрытия на него укладывается гибкий 
щит в виде сплошного полимерного филь­
тровально-дренажного мата, армирован­
ного стекловолокном. Сверху укладыва­
ется щит —  покрывало с вакуум-поло­
стями, который через гибкий шланг при­
соединяется к вакуумнасосу. Время об ­
работки определяется опытным путем 

(если отсутствуют специальные испыта­
ния для данного состава и консистенции 
бетонной смеси) из расчета 1— 2  мин на
1 см толщины покрытия. Практически 
через 2 0  мин по покрытию (после уда­
ления матов) можно ходить без нару­
шения его сплошности.

Метод вакуумирования бетона в по­
крытии особенно целесообразно исполь­
зовать при реконструкции бетонных по­
крытий путем укладки тонкого слоя из 
высокопрочного бетона, так как ваку­
умирование в сочетании с поверхност­
ным вибрированием значительно повы­
шает сцепление между старым и новым 
бетоном за счет уменьшения усадки с а ­
мого бетона и дополнительного давления 
(приблизительно до 8  т/м2) на слой 
усиления. Без вакуумирования величина 
дополнительного давления будет равна 
собственному весу укладываемого слоя.

Для обеспечения ровности покрытия 
выполняется окончательная отделка по­
верхности с удалением мелких раковин,

заделкой открытых пор и ликвидацией 
микронеровностей. С этой целью фирма 
использует специальную дисковую ма­
шину, оборудованную заглаживающм.чи 
пластинами типа Tremix Scimflauter. 
Как показал опыт, многократное выгла­
живание поверхности (2 — 3 прохода по 

одному месту) в 2  раза повышает изно­
состойкость покрытия по сравнению с 
однократным. Повышение износостой­
кости бетонного покрытия достигается 
введением в поверхностный слой бетона 
после его вакуумирования абразивного 
материала Topping Т-6000, представля­
ющего собой смесь мелкозернистого про­
мытого кварцевого песка, цемента и 
пигмента. Материал наносят на свеже- 
вакуумированный бетон равномерным 
слоем (расход около 5 кг/м2) бетоноот­
делочной машиной. Для получения цвет- 
uui поверхности используют различные 
гшгмешы, отвечающие требованиям ще- 
лоче- и светостойкости. Обработанная 
таким образом  поверхность покрытия 
■гличается высокой стойкостью к вы- 

и1>.'таии!о и окислению. Устройство по­

крытий методом вакуумирования эффек­
тивно при толщине слоя бетона 40 — 
160 мм Появились отечественные ком­
плекты оборудования для вакуумирова­

ния бетона отличающиеся типом вакуум- 
насосов, производительностью, величи­

ной максимального разрежения, мощ­
ностью двигателя и габаритами.

Весьма эффективно использование 
вакуумированного бетона в условиях су­
хого и жаркого климата Средней Азии, 
где особенно велик риск образования 
трещин в покрытии из-за несвоевремен­
ного или неудовлетворительного ухода 
за твердеющим бетоном.

В настоящее время, видимо, целесо­
образно вернуться к этой технологии, 
тем более, что дополнительные расхо ­
ды на реализацию метода с лихвой оку­
пятся повышением долговечности бетон­
ных покрытий и увеличением срока их 
службы. Внедрение технологии позволит 
наконец устранить шелушение поверх­
ности бетонных покрытий, которое, на­
пример, на аэродромах, уже давно пре­
вратилось в серьезную проблему без­
опасной эксплуатации авиационной тех­
ники особенно с низко расположенными 
авиадвигателями.

Эффективный метод 
устройства 
двухслойных 
бетонных покрытий

Ш ирокое применение за рубежом при 
строительстве автомобильных дорог и 
аэродромов непрерывно армированных 
бетонных покрытий связано с возмож ­
ностью полного исключения деформаци­
онных швов, повышения комфортности 
движения и долговечности покрытий. 
Особенно эффективно применение таких 
покрытий на аэродромах и дорогах с 
высокой интенсивностью тяжелого дви­
жения. Специфической особенностью не­
прерывно армированных покрытий явля­
ется допущение возможности образова-

чия узких поперечных трещин через 1—
3 м. Максимальная ширина их раскры­
тия не превышает 0,5 мм, что обеспе­
чивает удовлетворительную передачу ко­
лесной нагрузки и предохраняет арма­
туру от коррозии.

Отсутствие швов существенно сни­
жает стоимость эксплуатационного со ­
держания покрытий и вероятность их 
преждевременного разрушения по наи­
более слабым сечениям —  швам. За  счет 
лучшего перераспределения нагрузок та­
кие покрытия менее чувствительны к 
несущей способности грунтового осно­

вания.
Стоимость непрерывно армированных 

покрытий несколько выше по сравнению 
с обычными армобетонными покрытия­
ми. Это связано с использованием вы­
сококачественных заполнителей для 

обеспечения износостойкости и необхо­
димого коэффициента сцепления. В ря­
де случаев толщина таких покрытий 
принимается не по требуемой несущей 
способности, а по условиям предотвра­
щения потери продольной устойчивости.

Наибольшую экономию при устрой­
стве непрерывно армированных бетон­
ных покрытий под тяжелое интенсивное 
движение дает технология сращивания 
слоев, причем требования к качеству 
материалов заполнителей, расход цемен­
та и металла в зависимости от функ­
ционального назначения слоя различны. 
Только верхний несущий слой требует 
использования заполнителей более вы­
сокого качества. В нижнем слое можно 
применять местные бе лее слабые ка­
менные материалы при меньшем рас­
ходе цемента, компенсируя это некото­
рым (в пределах экономической целесо­
образности) увеличением толщины олоя.

Действующие методы расчетч жест­
ких покрытий позволяют .г ."учи ;'- су ­
щественный экономический эффект за 
счет снижения общей толщины покры­
тия (до 25%) при замене двухслойных 
покрытий, уараиваемых с разделитель­
ной прослойке.#, однослойным». Именно 
к ним по расчетной схеме относятся 
двухслойные покрытия, устраиваемые 
методом сращивания слоев. Однако эти 
покрытия до сих пор не ‘ нашли широ­
кого применения из-за отсутствия эф ­
фективных средств механизации.

В 1985 г. французская фирма GTM- 
Entrepose по лицензии СШ А  изготовила 
серию машин, которые успешно исполь­
зуются при строительстве непрерывно 
армированных покрытий на автомагист­
ралях Франции. В 1987 г. на выставке 
«Стройиндустрия— 87» в Москве фирма 
экспонировала комбинированную маши­
ну, которая совмещает в себе функции 
бетоноукладчика и бетоноотделочной 
машины и оборудована специальным 
распределительным устройством для рас­

кладки непрерывной арматуры в про­
ектное положение.

Машина имеет скользящую опалуб­
ку и две независимые системы подачи 
и уплотнения бетонной смеси раздельно 
по слоям устраиваемого покрытия. Это 
позволяет укладывать смесь двух раз­
ных составов с минимальным интерва­
лом времени (практически одновремен­
но), что гарантирует надежное сцепле­
ние слоев покрытия. Используемая в 
комплекте установка для сварки арма­
турных стержней в непрерывные плети 

(Продолжение* см. на с. 29)
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из дидш
История 
Владимирки

Мы привыкли считать 
многие старинные соору­
жения памятниками, госу­
дарство берет под охрану 
церкви, дома, целые архи­
тектурные ансамбли... В 
н и х — память, наша нацио­
нальная история, наша гор ­
дость. В отнош ении к ним—  
уважение к лю дям, ж ив­
шим до нас, к труду на­
ших предков, в ко то р о м  от­
ражается культура народа. 
Вот и дороги . Задумаемся: 
сколько  труда влож ено в 
их прокладку и обустрой­
ство! Д аж е  в наше время, 
когда дорож ники  оснащ е­
ны современны ми маш ина­
ми. А  раньше? Все вруч­
ную. А что мы знаем  о 
старинных дорогах? Как их 
строили? В связи с каким и 
событиями? Как они вы­
глядели? Соответствовали ли 
требованиям своего вре­
мени?

«В древних летописях 
нашего Отечества видим, 
что пути сообщ ения всегда 
обращали на себя внима­
ние князей и народа... Но 
несмотря на то, что пони­
мали важность д ор о г и 
средств сообщ ения, д ор о ­
ги были очень дурны, не 
только за городом , но да­
же важные дороги , по ко ­
торым ездили более всего, 
и даже улицы в столицах 
были дурно организова­
ны »,—  писали в 1848 г. Вла­
дим ирские губернские ве­
домости.

Действ'ительно, необъят­
ные просторы нашей стра­
ны требовали строительст­
ва и содержания огром ной 
сети дорог. В летописях 
д орож ное  строительство 
упоминалось редко. О дна­
ко  известно, что уж е  в 
X в. княгиня Ольга отдава­
ла распоряжения о благо­
устройстве д орог и мостов. 
Возраст этой первой лето­
писной инф ормации о до ­
рогах —  тысячелетие.

Появлению д орог спо ­
собствовали походы кн я ж е ­
ских друж ин. Конные сле­
ды —  первые следы буду­
щей дороги. За друж иной 
обычно шел обоз. Появля­
лась на местности первая 
колея. Но куда она ведет? 
Если к лю дям  или в м ес­
та, где появится новое се­
ление, то колея станет уг­
лубляться. Постепенно исче­

знет травяной покров, бу­
дут срублены кое -где  де­
ревья, вы корчеваны  пни и 
появится дорога. А раз по­
явилась, возникает необхо­
димость в уходе за ней.

В XI в. в «Русскую пра­
вду» Ярослава вводится 
статья о налогах на р е ­
монт д ор о г и мостов. Тя­
ж елы м  брем енем  они ло­
жатся на плечи местного 
населения. К этому ж е  вре­
мени сложилась и система 
так назы ваемого «повоза». 
В соответствии с ней в оп­
ределенное  князьям и м ес­
то доставляли товары, про ­
довольствие, служивш ие 
данью, подстлми.

Д орож ная  сеть развет­
вляется. Она способствует 
появлению  новых городов 
на окраинах Киевской Руси: 
Ярославля, Судиславля, Га­
лича. Появляются первые 
правила проезда гонцов по 
русским  землям. У ж е  в 
XII в. почта становится важ ­
ным звеном  государствен­
ной связи.

В эти ж е  времена поя­
вилась и Владимирская д о ­
рога. Н апомним, что в 
1125 г. князь суздальский 
и великий князь киевский 
Ю рий Д о л горукий  перенес 
столицу Ростово-Суздаль- 
ско го  княжества из Росто­
ва в Суздаль. Он ж е  м но ­
го сделал для укрепления 
М осквы. Возникла необхо­
димость в соединении М ос­
квы и Владимира, тем  б о ­
лее, что в 1175 г. Владимир 
стал столицей Владимиро- 
С уздальского  княжества. 
Наряду со С тром ы нской 
д орогой  появляется и Вла­
димирская.

В истории Владимир­
ской д ороги  важны м явил­
ся 1392 г. В этом году  сын 
Д м итрия Д о н ско го  князь  
Василий I присоединил к 
М о ско вско м у  Великому кня ­
ж еству Н ижний Н овгород. 
С этого момента история 
д ороги  неразры вно связа­
на с историей создания 
р усско го  централизованно­
го государства. Удобная и 
сравнительно прямая д о р о ­
га соединила основные цен­
тры развиваю щ егося М ос­
ко вско го  княжества: М ос­
кву, Владимир и Н ижний 
Н овгород. Она прош ла че­
рез с. Рогожи (ныне в чер ­
те города Ногинска).

На д ороге  тогда м ож но  
было увидеть торговы е 
обозы, переселенцев, кн я ­
ж еских гонцов, д руж и н н и ­
ков. За пять лет до о ко н ­
чания X IV  столетия на до ­
роге  произош ло событие, 
надолго сохранивш ееся в 
народной памяти. Состоял­
ся перевоз иконы  Влади­
м ирской  богом атери из Ус­
пенско го  аобора в М ос­

кву (во Владимир она бы ­
ла доставлена из Киева Ан- 
дреем  Б оголю бским). И ко ­
ну торжественно встречали 
в новой столице. И в па­
мять об этом событии во­
рота в М оскве, а позднее 
улица и построенны й м о ­
настырь получили название 
С ретенских.

Д виж ение  по дорогам  
усиливается. М еняется и 
система «повоза». Почта —  
«повоз» заменяется новой 
системой перевозки  гонцов 
и кн я ж еских  чиновников. 
Ею стала ямская гоньба. 
Одна из ф еодальных повин­
ностей на Руси —  русский 
повоз —  подразделяется на 
отдельные подати (напри­
мер, на подводу, на корм ). 
Д оставка грузов была воз­
ложена на тягловых кр е с ­
тьян. Их называли ещ е чер­
носош ны ми. На них возло­
ж или подводную  повин­
ность или кратко  —  «под­
вод», а оф ициальных лиц 
стали возить ямщ ики. Н асе­
ление обеспечивало п роез­
ж аю щ их питанием, а лоша­
дей —  корм ам и.

Ш ло время. Русское го ­
сударство крепло, освобо­
дившись от татаро-м онголь- 
с ко го  ига. И все больш ую  
политическую , эконом иче­
скую  и социальную  роль в 
нем играли сухопутны е до­
роги. О ни способствовали 
присоединению  к М оско в ­
с ко м у  княж еству Ярослав­
ля, 'Н овгорода, Твери, Вят­
ки, Перми...

Появилось деление до ­
рог: на «пошлые» и «не
пошлые». Едешь по одной 
д ороге  —  плати пошлину. А 
по другой , не главной, м о ж ­
но проехать и 'бесплатно. 
Н екоторы е старались объ­
ехать пош линные дороги . 
Пусть дальше, но задаром. 
О днако  приходилось и опа­
саться. М огло  последовать 
наказание. Так, в грамоте, 
направленной великим  кн я ­
зем  М оско вски м  (а затем 
и великим  князе м  «всея 
Руси») Иваном III Спасо- 
Евфимьеву монасты рю , за­
прещ алось ездить по д о р о ­
гам не пош лым. Крестьяне 
Деревень, принадлежащ их 
этим не пош лы м дорогам , 
долж ны  были нести ям скую  
повинность: 'избирать из
среды своей ям щ иков и
платить им жалованье от
себя по 15 руб. в год.

Эти повинности были 
очень тягостны. Но в неко ­
торых случаях лю ди от них 
освобождались; ка к прави­
ло, в знак особого  благо­
воления к владетелям де­
ревень. «С крестьян с. Гла­
дкова, принадлежащ его  ста­
рице княгине Евфимии Ш е- 
мяничевой, ям ских денег 
не взимать и посош ных лю ­

дей не наряжать» (из гра­
моты, выданной Суздаль­
ским  городовы м  приказчи­
ко м  в 1547 г.).

Как прямой дорож ны й 
налог вводится оплата за 
проезд  («Судебник»» 1497 
г.), и немалая. Стоимость 
проезда от М осквы  до Влл- 
димира в те времена рав­
нялась 1 руб. (в переводе 
на современны е день-и 
прим ерно 100 руб.). Бес­
платно продолжали ездить 
лиш ь по государственным 
надобностям.

Начиналось системное 
деление и обустройство до ­
ро г: примерно через каж ­
дые 65 верст —  перегон 
(прогон). Владимирская д о ­
рога делилась на три про ­
гона с ямскими станциями 
в Рогожах и Петушках. 
Ехали до Владимира сутки, 
а до Н иж него  Новгорода —  
трое.

С развитием государст­
венности пришла пора о б ­
ратить внимание и на со­
стояние дорог, особенно 
главных, государственных, к 
которы м  относилась и Вла­
дим ирская. Важным ш три­
хом в д орож ной  «биогра­
фии» явились первые «тех­
нические» требования. Они 
были закреплены  в 1589 г. 
«Су|дебником» (сборником  
законов).

«Куда были преж  сего 
д ороги , и ныне бы те до ­
роги  были чисты и через 
р е ки  перевозы  по госуда­
ревой дороге , а через р у ­
чьи мосты вново добрые. 
А  по лесам д ор о гу  чистить 
поперек полторы сажени 
(регламентируемая ширина 
дороги  —  3,2 м  —  Ю . Л.), и 
вы скиди (бурелом  —  Ю . Л.), 
и поперечный лес высека- 
ти... А  где на проезж ей  
дор о ге  зэворы (косо горы —  
Ю . Л.), и тут бы были от- 
воры  (удобны е спуски и 
подъемы —  Ю . Л.)». Приве­
денны е вы держ ки  из ста­
тей «Судебника» отражаю т 
состояние д орог того вре­
мени. И вот такие первые 
«технологические приемы» 
д о р о ж н о го  обустройства 
легли на плечи крестьян 
окрестны х деревень. И 
ослушаться они не могли: 
если на плохом  мосту или 
д ор о ге  всадник либо ло­
шадь изувечатся— весь убы­
ток взимался с того, кто 
воврем я не навел порядок. 
Этим ж е  «Судебником» 
предписывалась постановка 
по  тракту вех: «от вех до 
вех мест чья земля имеет».

Д о р о ги  стали неотъем­
лемой частью государства. 
М едленно, но состояние их 
улучшалось, и это способ­
ствовало развитию торго ­
вых отнош ений, почты.

К анд . техн. наук 
Ю . Леонтьев
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Информация

ВДНХ 
СССР

Эта большая межотраслевая выстав­
ка, открывш аяся недавно в М оскве  на 
ВДНХ СССР, посвящена рациональному 
использованию материальных ресурсов 
в народном  хозяйстве. Ее о р гани зо ­
вали ВДНХ СССР и Госснаб СССР. В ра­
боте выставки принимаю т участие б о ­
лее 40 министерств и ведомств, У кр а ­
инская ССР, Белорусская ССР, Грузин­
ская ССР, А рм янская ССР, Эстонская 
ССР, А зербайдж анская  ССР, а такж е  
М осгориспол ком  и е го  организации. 
Э кспозиция рассказала о м ероприяти ­
ях по экономии материальных ресур ­
сов, реализации ресурсосберегаю щ их 
направлений в создании новой техни­
ки, процессов внедрения их в произ­
водство.

В гром адн ом  трехэтажном  павильо­
не м еж отраслевы х выставок №  3, где 
разместилась выставка по ресурсосбе­
реж ению , нем ного  места нашлось для 
д ор о ж н о й  отрасли.

Эф ф ективный пластификатор бе­
тонной смеси ЛМГ предложили вни­
маний) посетителей ПКБ и ОП М ин­
строя БССР. Эта новая комплексная 
добавка представляет собой продукт 
м одиф ицирования технических лигно- 
сульфонатов галитовыми отходами 
производства калийных удобрений. Ее 
ком понентами являются ЛСТ (СДБ) 
м арки Е, галитовый отход производ ­
ства калийных удобрений и спиртовая 
ф ракция —  отход производства капро- 
лактама. Технология приготовления д о ­
бавки проста, сырьевая база практи­
чески не ограничена. О птимальная до ­
зировка ЛМ Г зависит от хим ико -м и не ­
ралогического состава цемента, опре ­
деляется экспериментальным путем и 
составляет прим ерно 0,5— 0,9% от 
массы цемента.

Пластиф икатор позволяет повысить 
подвижность бетонных смесей с 2—
4 до 15— 17 см ОК, прочность на 20— 
40% в равноподвижны х смесях, водо­
проницаемость (более, чем на две 
м арки), на две-три ступени м о р о зо ­
стойкость. В результате затраты энер­
гии на тепловую обработку сборны х 
и монолитны х бетонных и ж е лезоб е ­
тонных изделий сокращ аю тся на 30%. 
Кром е  этого, снижается расход це­
мента, повышается производитель­
ность и улучшаются условия труда. 
О риентировочная стоимость добавки — 
12— 15 руб. за 1 т (по сухом у вещ ест­
ву), эконом ический  эффект от ее при­
м е н е н и я — 1,5— 2 руб. на 1 м3 бетона.

Э покси дно-кам енноугольную  м а­
стику для гидроизоляции  и защиты от

ко р р о зи и  мостов, тоннелей и водо­
пропускны х тр уб  разработал филиал 
по экон ом ическим  исследованиям 
ВПТИтрансстроя, а трест Тю менстрой- 
путь опробовал ее при защите метал­
лических гоф рированны х вод опропуск­
ных труб  под зем ляны м  полотном  ж е ­
лезной д ороги . Использовал мастику 
и М остстройтрест №  7 при ги др о и зо ­
ляции п роезж ей  части автодорож ного  
ж елезоб етон ного  моста в г. Таш кен­
те.

Гибкая ж елезобетонная реш етка 
ЦНИИС, применяемая для защиты от­
косов грунтовой насыпи, подтопляе­
м ой паводковы м и водами, надежно 
защ ищ ает откосы  от размыва, атмо­
сф ерных осадков и ветровой эрозии. 
Решетка представляет ко н стр укц и ю  из 
небольш их ж елезобетонны х блоков, 
армированны х металлическими сте р ж ­
нями. С терж ни вы полняю т роль пла­
стических связей. С целью  предохра­
нения арматур"-! от ко р р о зи и  в м е ­
стах рэзо е зки  бетона и зоны  развития 
пластических реф орм аций на арма­
турны е стержни наносится оболочка  из 
полиэтилена толщ иной 2 мм. После 
монтажа блоков узлы пересечения за­
полняю тся цем ентны м  раствором  
М 200 в объеме 200 см 2 (или 7.2 л на 
один блок реш етки плош адью  20 м 2). 
Ш аг ппэтения составляет 4.5 м.

М онтаж  блоков реш етки проводили 
тресты Киевдорстрой , З ап о р о ж д о р - 
строй, два объединения У крд ор стр о й . 
Пои строительстве подходны х насыпей 
м остов через р. Д непр  у  г. Ч ерниго­
ва реш етка была с успехом  исполь­
зована м остостроителям и и получила 
полож ительную  оценку. Если говорить 
об эконом ической  эф ф ективности дан­
ной конструкции , то только  при стро­
ительстве моста у г. Херсона реш етка 
позволила сберечь 3300 м 2 ж е лезоб е ­
тона, на 7,5 руб. снизить стоимость 
защиты 1 м 2 откосд и обеспечить го ­
довой эф ф ект в 750 тыс. руб.

Л енгиппом ост и СКВ Главстройпро- 
ма разработали металлическую  гоф ри­
рованную  труб у  с антикоррозионны м  
эмалевым покры тием . Труба предназ­
начена для проклалки  в насыпях ж е ­
лезных и автомобильных д орог, а так­
ж е  малых мостов. П окры тие обеспе­
чивает над еж ную  работу даж е пои 
воздействии на нее агрессивных сред. 
Труба имеет сб орную  ко н стр укц и ю  из 
сегментов с болтовы м креплением , что 
обуславливает удобство  ее транспор­
тирования. Изготавливает ее М ы ш егский  
кам енно-щ ебеночны й завод.

Установку для производства ж еле ­
зобетонны х ко л е ц  диам етром  1,5 и
1 м  предлож или КТБ С тройиндустрия 
М иню гстроя  СССР и Краснодарский 
опы тно-м еханический завод то го  ж е  
министерства. Эти кольца такж е  при­
меняю тся при изготовлении вод опро ­
пускны х труб. Установка ценна тем, 
что она делает одноврем енно  два коль­
ца (использована одна специальная 
ф орма) в полуавтоматическом  реж им е.
В два раза соответственно возрастает 
и производительность установки. Э ко ­
ном ический эф ф ект достигает 65 тыс. 
руб. в год.

А втом атизированную  пневм рим - 
пульсную  кам еру предлож или осм от­
реть посетителям выставки ВПТИтранс- 
строй. Она предназначена для тран­

спортирования цемента со склада к 
потребителю  на расстояние до 300 м 
с высотой подъема до 50 м. С допол­
нительным устройством  камера обе­
спечивает р а згр у зку  цемента из ва­
гонов на склад. Достоинства камеры — 
малый расход сж атого  воздуха, не­
больш ие габариты. Она станет хоро­
шим пом ощ н иком  на заводах по про­
изводству ж елезобетонны х изделий, а 
та кж е  на асф альтобетонных заводах, 
для транспортирования минерального 
порош ка. Разработало установку СКБ 
Главстройпрома М интрансстроя.

П роектно-технологи чески й  трест 
О ргтехстрой М инвостокстроя СССР 
продем онстрировал на выставке уста­
новку, предназначенную  для произ­
водства активированного  ш лакоцемент­
ного вяж ущ его  (АШ Ц В ), которое при­
м еняю т при приготовлении цементо­
бетонных смесей и растворов. Ис­
пользование А Ш Ц В  дает эконом ию  до 
50% цемента.

А ктивированное .вяжущ ее готовит­
ся в установке силосного  типа. Цемент 
и минеральный порош ок, доставляемые 
к установке, за груж аю т в нее пневма­
тическим  способом  (на каж дом  сило­
се есть гоф рированны е рукава с бы­
стросъемны ми зам ками), а затем до­
заторами подают в смеситель-реактор. 
Готовое вяж ущ ее подают на склад 
П невм оразгруж ателям и . Техническая 
докум ентация  на установку пазоабо- 
тана в Камчатском  ЦНТИ (683603. г. 
П етррпавловск-Кам  чате кий, проспект 
Карла М аркса, 29).

СКБ Главмостостроя и ЦНИИС по­
казали вибропогружатель, свай сплош­
ного  сечения диаметром  60 см и полых 
свай —  оболочек диаметром  1,2 м мас­
сой до 30 т, а такж е  трубчатых эле­
ментов массой до 40 т. Принцип дей­
ствия вибропогруж ателя —  дебаланс- 
ный, привод —  электрический (мощ ­
ность двигателя 132 кВт). Устройство 
снабж ено регулятором  частоты коле­
баний. Годовой эконом ический эффект 
от применения вибропогружателя со­
ставил 5 тыс. руб. в год. Изготовил 
его  Л ю берецкий  завод м остового  обо ­
рудования Главмостостроя.

М акет передвижной специализиро­
ванной м астерской «Гидросервис» при­
везли на выставку ПТИ организации и 
технологии строительства и управление 
механизации Главчитастроя М инвосток­
строя СССР. М астерская предназна­
чена для обслуживания строительных 
и д орож ны х машин с гидроприводом . 
Она смонтирована в ф ургоне грузо ­
вого автомобиля и оснащена масло­
очистительной установкой, которая очи­
щает масло от воды и механических 
примесей и проводит заправку. В ма­
стерской имеется оборудование для 
контроля и регули ровки  основных уз­
лов д ор о ж ны х  маш ин и гидросистемы, 
для определения качества гидравли­
ческой ж идкости . Н еобходимы й ин­
струмент позволяет выполнить слесар­
ные работы, в том  числе сборно- 
разборочны е и регулировочны е. Объем 
бака очищ енного  масла составляет
0,6 м3, производительность заправ­
к и —  25 л /м и н . О борудование «Гидро­
сервиса» обеспечивает устойчивую ра­
боту при тем пературе от минус 40°С 
до  плю с 40°С, обслуживаю т мастер­
скую  2 чел.
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Наверняка из сотен дем онстрирую ­
щихся на выставке экспонатов есть и 
ещ е что-нибудь, касающ ееся д о р о ж ­
ной отрасли. М ож ет быть посетители 
найдут их вовсе не в строительном 
и транспортном разделах, а соверш ен­
но в других. Так, например, Госснаб 
СССР выставил ряд геотекстильных 
материалов для д ор о ж н о го  строитель­
ства.

Вскоре в объединенных павильонах 
«Строительство» ВДНХ СССР на ф р ун ­
зенской набережной сменится экспо ­
зиция по автомобильным дорогам . М о ­
жет быть в ней найдут отражение важ ­
ные вопросы по ресурсосб ереж ению  
в дорож ном  строительстве, которы е 
мало освещены выставкой «Ресурсо­
сбережение-88».

С. Светланов, спец. ко р р .

О новых выставках 
в Москве

Недавно в столице заверш или 
свою  работу две выставки: ф инская
«Инструмент» и м еж дународная «Тех­
нология-88»

Небольшая по своим размерам  
финская экспозиция удивила своим 
разнообразием  и техническим  совер­
шенством показанных образцов, и, 
несомненно, понравилась всем строи­
телям. Не последнее место предста­
вители ф ирм уделили рекламе своей 
продукции  и это дало положительные 
результаты. Гак, м ного  народу было 
около  стенда торговой ф ирмы «Вил- 
тек», которая привезла на выставку 
геодезические приборы. Представите­
ли ф ирмы вынесли на стенд ведро с 
водой и положили туда оптическую  
часть ком пью терного  теодолита. Че­
рез некоторое время прибор достали 
из воды, а посетителям предлагали 
убедиться в его исправности. Кром е  
этого, м ож но  было ознакомиться с тех­
ническими данными теодолита: м ак­
симальным расстоянием измерения —
5 км  с точностью до 0,1 мм, в о зм о ж ­
ностью измерения углов в трех плос­
костях с точностью до 0,1, ко м п ь ю ­
терной клавиатурой и ж ид кокристал ­
лическим таблс. М ож ет теодолит ра­
ботать и как нивелир. Эта же фирма 
продемонстрировала лазерный ниве­
лир. радиус действия кото р о го  соста­
вляет ?50 м и точность 2 мм.

Торговая фирма М артор и ф ирма- 
изготовитель Сарьялайме выставили 
на стенде меш алку для приготовления 
строительного раствора и бетона. М е­
шалка предназначена для выполнения 
небольших объемов работ, удобна 
при ремонте, заделке трещ ин в по­
крытии. Рационально использовать 
меш алку для совместной работы с 
маш иной для ф ормования б ордю ра  
(такой, к прим еру, ка кую  изготавли­
вает итальянская фирма «Текногест»), 
поскольку ее вместимость прим ерно 
соответствует вместимости бункера 
машины. М ощ ность меш алки неболь­
ш а я —  около  1,5 кВт (2 л. с.), объем — 
100 л.

Э лектропневматические инструмен­
ты представила фирма «Хилти». Они

Электропневматические инструменты фирмы 
«Хилти» (Лихтенштейн)

Компьютерный теодолит торговой фирмы сВил- 
тек» (Финляндия)

Н екоторы е из ф ирм предлож или вни­
м анию  посетителей ряд оригинальных 
авторских програм м , среди которы х 
были програм м ы  инженерны х расче­
тов. С двумя програм м ам и —  автома­
тизированного  проектирования автомо­
бильных д ор о г и проектирования си­
стемы регулирования д ор о ж ны м  дви­
ж е н и е м —  м о ж н о  было ознакомиться 
на стенде ф ирмы Джи-Би-Э л (Велико­
британия). При работе с этой програм ­
мой достаточно лишь ввести в него 
исходные данные изысканий и ряд 
параметров. Ком пью тер  не только  ав­
томатически произведет расчеты, но 
и предлож ит пользователю програм м  
нескопько  вариантов, и лишь затем 
распечатает наиболее оптимальный из 
них " г  1 пом ощ и лазерного  принтера. 
Ананог о ч ю  работает ком пью тер  при 
проект ировании организации уличного 
движ ения: предлож ит схему располо­
ж е н  светоф оров, разметки, ш ириьу 
проезж ей  части, количество полос 
движения в завись ^ :с г и  от интенсив-

Мешалка для приготовления раствора и це­
ментобетонной смеси (фирма Сарьялайме и 

торговая фирма Мартор, Финляндия)

предназначены для устройства отвер­
стий в бетоне, скальном  грунте. Этот
инструмент привлекателен тем , что
м ож ет работать автономно от а кку м у ­
лятора в течение нескольких чассв 
без подзарядки . М ощ ность инструмен­
та достигает 1,1 кВт, диаметр отвер­
с т и й — до 120 мм. Есть у инструмента 
и сменные наконечники, предназна­
ченные для разруш ения бетона.

Немало и. гересных экспонатов бы ­
ло и на выставке «Технология-88», но 
рассказывали они в основном  о тех­
нологических процессах, не касаю щ их­
ся строительства автомобильных д о ­
рог. О днако  в ходе выставки специа­
листы с удовольствием  ознаком ились 
с образцами ком пью терной  техники.

Персона чьный компьютер фирмы Д<ки-15,< i t 
( Великобритания)

ности. В целом выставки п . л у ч и 4 * 
полож ительную  о ц ен ку  специалист с ■» 
и были полезны для оценки м ирового  
' ровня технического прогресса.

С. Кириченко , спец. корр.
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НОТ в дорожном 
хозяйстве

В павильоне «Автомобильны е до­
роги» ВДНХ Казахской ССР прош ло 
организованное Всесою зны м научно- 
методическим  центром  Госкомтруда 
СССР, ЦНОТ и УП М инавтодора РСФСР 
и ЕЦНОТ и УП М инавтодора Казахской 
ССР координационное  семинар-сове­
щание «Основные направления даль­
нейш его соверш енствования деятель­
ности нормативно-исследовательских 
организаций д ор о ж н ы х  министерств 
сою зны х республик». В нем приняли 
участие представители одиннадцати 
сою зны х республик.

С больш им интересом бы ло вос­
принято выступление председателя ко ­
ординационного  совета по НОТ, ди­
ректора Центра научной организации 
труда и управления производством  
М инавтодора РСФСР В. И. Ц ыганкова. 
Он отметил, что вопросы  НОТ и со ­
вершенствования хозяйственного меха­
низма являются краеугольны м и при 
перестройке и улучш ении работы д о ­
рож н ы х организаций и министерств. 
М инистерство автомобильных д о р о г 
Казахской ССР первы м с 1988 г. пе­
реш ло на хозрасчет и самоф инанси­
рование. О пыт его  работы интересен 
сегодня всем д ор о ж н ы м  организаци­
ям и будет полезен при реш ении 
проблем, стоящ их перед отраслью.

Как показали выступления участни­
ков, соверш енствование норм ирования 
труда — одна из самых острых проб ­
лем.

—  Полный хозрасчет требует со­
вершенствования норм ирования, на ос­
нове ко то р о го  определяю тся затраты 
труда, ф онд заработной платы, д о ­
говорные цены, нормативная стоимость 
работ, —  отметил заведую щ ий отделом  
нормирования труда ЦНОТ и УП М ин­
автодора РСФСР С. В. Новизенцев, —  
несомненно, возрастет роль н о р м и р о ­
вания и нормативно-исследовательских 
станций. О пределено, что затраты тру­
да рабочим  и служ ащ им  долж ны  оп­
ределяться, в основном , по Единым, 
ведомственным и типовы м норм ам  
или нормам , рассчитанным по м е ж о т­
раслевым и отраслевым нормативам 
трудовых затрат. Установлен ср о к их 
действия —  не более пяти лет. А  это

значит, что сборники  ЕНиР и ВНиР 
1987 г. долж ны  быть пересм отрены  
вновь к 1992 г. Если учесть, что пре­
дыдущ ая переработка длилась с 1969 г. 
по 1986 г., то есть 17 лет, то, чтобы 
пересмотреть все сборники  за пять 
лет, потребуется приложить м аксим ум  
усилий, причем  усилий д ор о ж ны х  м и ­
нистерств всех сою зны х республик.

—  Далее, —  продолж ил  доклад ­
чик,—  о типовых нормах. Каждая со­
ю зная республика разрабатывает их 
самостоятельно, поэтом у неизбежно 
происходит дублирование. —  Но типо­
вые норм ы , разрабатываемые м инис­
терствами на одни и те ж е  работы в 
одних и тех ж е  условиях, дают значи­
тельные расхождения в затратах тр у ­
да. С 1986 г. ЦНОТ и УП М инавто­
дора РСФСР разрабатывает норм ы  для 
сою зны х республик, а взамен практи­
чески не получает ничего. Н еобходи­
мо объединить и скоординировать 
наши действия по разработке  и про ­
верке  норм . Возм ож ности для этого 
есть. Н уж но только  подклю чить все 
нормативны е служ бы , которы е подчас 
занимаются не тем, чем им положено.

О больш ой и м ногоплановой рабо­
те, проделанной М инавтодором  Казах­
ской ССР при переходе на новые ус­
ловия хозяйствования, хозрасчет, ре ­
организации, которая была проведена 
в отрасли, рассказала в своем  выступ­
лении начальник управления труда и 
заработной платы М инистерства О. В. 
Андреева. О собы й интерес у присут­
ствую щ их вызвало освещ ение вопро ­
са перехода на коллективны й подряд  
д ор о ж н о й  эксплуатационной службы .

На вопросы  участников семинара- 
совещ ания, интересовавш ихся опытом 
перехода д о р о ж н и ко в  Казахстана на 
хозрасчет и самоф инансирование, от­
ветил начальник ф инансового управле­
ния министерства И. И. Бернер.

С одержательны м  бы ло выступление 
директора м еж отраслевого  Центра 
НОТ Казахской ССР Ж . О. Ильясова, 
в ко то р о м  он коснулся проблем  по­
иска продуктивны х, творчески  полно­
ценных кадров для НОТ, обмена н о р ­
мативными, инф орм ационны м и сб о р ­
никами м е ж д у  центрами.

На семинаре-совещ ании были под­
робно  рассмотрены  основны е направ­
ления дальнейш его соверш енствова­
ния деятельности норм ативно-исследо­
вательских организаций д ор о ж н ы х  м и ­
нистерств в сою зны х республиках, об ­

суж дены  вопросы, связанные с улуч­
ш ением внедрения передовых мето­
дов труда. Ш ла речь о разработке 
документации , обеспечивающ ей пере­
вод д ор о ж ны х  организаций на полный 
хозрасчет и самоф инансирование, об­
суждался ход выполнения дорож ны м и 
м инистерствами сою зны х республик 
работ, в соответствии с общ есою зной 
научно-технической програм м ой 00.76.01.

На семинаре-совещ ании выступили 
В. А. Чигас —  главный инженер треста 
О р гд орстрой  М инавтош осдора Литов­
ской  ССР, А . Л. Забарка —  заместитель 
управляю щ его  трестом  О ргтехдорстрой 
М инавтодора Казахской ССР, Р. Р. Иб­
рагимов —  начальник Управления тру­
да и заработной платы Минавтодора 
У зб е кско й  ССР, Ф . Т. П аш аев— замес­
титель управляю щ его  трестом О ргдор- 
техстрой М инавтодора А зербайдж ан­
ской  ССР и д ругие  товарищ и.

Участники всесою зного  координаци­
онного  семинара-совещ ания по-делово- 
м у  оценили значение этого крупном ас­
ш табного мероприятия.

—  Считаю, что проведение таких со­
вещаний на различных уровнях будет 
способствовать углублению  наших зна­
ний и улучш ению  общ ей работы, — ска­
зал главный инженер эксплуатационного 
линейного управления М индорстроя 
А р м ян ско й  ССР В. X. Хачатрян. — Мы 
уж е  внедрили коллективный подряд во 
м ногих своих организациях, в будущ ем 
год у  будем  переходить на хозрасчет 
и самоф инансирование, и опыт, кото ­
рый переняли здесь, см ож ем  исполь­
зовать на практике.

—  Самое главное —  это то, что мы 
встретились с коллегами из сою зны х 
республик и на проф ессиональном 
уровне обсудили общ ие наболевшие 
проблемы , в том  числе новые разра­
ботки  по вопросам организации и 
нормирования труда, —  отметил началь­
ник управления труда и заработной 
платы М индорстроя Белоруссии Ф . А. 
М уравьев. —  Это пом ож ет нам делать 
меньш е ош иб ок и эф фективнее рабо­
тать в новых условиях.

Участники семинара-совещ ания побы­
вали на базовых предприятиях М инав­
тодора Казахской ССР — в производ­
ственном объединении «Ж елезобетон» 
и в Л Э У А Д  №  36, где ознакомились с 
очь 'гом  их хозяйствования.

М . Стукалина, наш нештатный
корр.

Э Ф Ф Е К Т И В Н Ы Й  М ЕТОД  У СТ РО Й СТ В  А. Д В У Х С Л О Й Н Ы Х  Б Е Т О Н Н Ы Х  П О К РЫ Т И И  (Начало на с. 25)

позволяет экономить металл за счет ис­
ключения «нахлестки».

Для фронтальной подачи бетонной 
смеси наиболее эффективной с позиции 
скоростного строительства непрерывную 
арматуру предварительно укладывают 
вдоль продольной оси покрытия, чтобы 
не мешать подаче бетонной смеси авто­
мобильным транспортом. Затем специ­

альным распределительным устройством 
ее равномерно раскладывают по всей 
ширине бетонируемого участка. Такой 
технологический прием позволяет вы­
полнять работы на ограниченной по ши­
рине площади, что особенно важно при

реконструкции существующих покрытий, 
в частности городских дорог.

Н овая технология позволяет сущест­
венно разнообразить конструкции по­
крытий: от монолитных двухслойных
неармированных до армированных с раз ­
личными физико-механическими харак ­
теристиками бетона отдельных слоев. 
При этом толщину верхнего слоя изно­
са можно существенно уменьшить (за 
счет этого сократить расход высокома­
рочного цемента и дефицитных матери­
алов), а толщину нижнего несколько 
увеличить, используя низкопрочные мест­
ные каменные материалы и снизив рас ­

ход цемента и арматуры. Оптимизация 
конструкции двухслойных непрерывно 
армированных покрытий позволяет бо­
лее чем на 30% снизить стоимость по­
крытия по сравнению с двухслойными 
конструкциями, устраиваемыми с раз­
делительной прослойкой.

Использование предлагаемой фирмой 
GTM-Entrepose технологии в строитель­
стве покрытий под тяжелые нагрузки 
и интенсивное движение (автомагистра­
ли, аэродромы, городские дороги) обес­
печивают надежную работу при высо­
кой экономической эффективности.

Раздел подготовил Э. Н. Смирнов
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Защита диссертаций
ВАК СССР утвердил присуждение ученой 

степени кандидата технических наук авторам 
ряда диссертаций, защищенных в специали­
зированном совете при Союздорнии.

В диссертации инж. С. Б. Энтиной «С о- 
в е р ш е н с т в о в а н и е  м е т о д о в  о ц е н ­
ки  и п о в ы ш е н и я  н а д е ж н о с т и  а в ­
т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  предложена 
методика, предназначенная для технико-эко­
номических обосновании, когда решаются 
принципиальные вопросы проектирования 
дороги, а также для перспективного плани­
рования строительства и реконструкции авто­
мобильных дорог. В работе установлена з а ­
висимость суммарных приведенных затрат ог 
основных параме1ров дороги и, в итоге, от 
средней скорости движения потока с учетом 
потерь времени по дорожным условиям.

Разработанные методы и алгоритмы ре­
ализованы в виде программ, которые могуг 
быть использованы в САПР-АД самостоятель­
но или в комплексе с другими программами. 
Оптимизационные программы приняты для 
внедрения ГГГ1И Каздорпроект и Ленинград­
ским филиалом Гипродорнии.

Инж. Б. Б. Каримов в диссертации 
« О б о с н о в а н и е  р а ц и о н а л ь н ы х
к о н с т р у к ц и й  д о р о ж н ы х  о д е ж д  
в п р е д г о р н ы х  и г о р н ы х  р а й о н а х  
Т а д ж и к и с т а н а »  разработал методы 
выбора рациональных и экономичных кон­
струкций дорожных одежд с пониженной ма­
териалоемкостью в условиях предгорных и 
горных районов южной части V дорож н о­
климатической зоны, в том числе на дорогах 
с повышенной интенсивностью движения и 
меньшей шириной проезжей части.

Практическая ценность работы заключа­
ется в вертикальном дорожно-климатическом 
районировании республики, дифференциации 
расчетной влажности грунтов в зависимости от 
экспозиции склонов и конструкции земляного 
полотна, уточнении деформативных и проч­
ностных показателей грунтов и материалов 
с учетом однородности их свойств, расчетной 
температуры покрытий с применением орга­
нических вяжущих.

Результаты исследований включены в Тех­
нические указания по оценке эксплуатаци­
онного состояния асфальтобетонных покры­
тий Туркменской С СР  (ВСН  3-82 Минавто­
дора Туркменской ССР ), в Технические ука­
зания по выбору рациональных конструкций 
дорожных одежд в Таджикской ССР (ВСН  
5-84 Минавтодора Таджикской ССР ).

Одним из перспективных видов дренаж­
ных конструкций на оползневых склонах и 
откосах является горизонтальный скважин­
ный дренаж, отличающийся высокой эконо­
мичностью. Однако внедрение этой конструк­
ции было затруднено из-за отсутствия мето­
дики расчета и отработанной технологии 
строительства с учетом имеющегося оборудо­
вания.

Эта задача решена в диссертации инж.
Э. Н. Силагадзе « Р а з р а б о т к а  м е т о ­
д и к и  п р о е к т и р о в а н и я  и т е х н о ­
л о г и и  с о о р у ж е н и я  г о р и з о н т а л ь ­
н о г о  с к в а ж и н н о г о  д р е н а ж а  п р и  
з а щ и т е  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  
о т  о п о л з н е в ы х  п р о ц е с с о в  н а  п р и ­
м е р е  Ч е р н о м о р с к о г о  п о б е р е ж ь я  
Ка в к а з а » .

Результаты исследований были включены 
в ряд методических документов по расчету 
горизонтального скважинного дренажа и ис­
пользованы при разработке Методических ре­
комендаций по расчету и технологии соору ­
жения горизонтального скважинного дре­
нажа на оползневых склонах (Союздорнии. 
М.. 1988).

В диссертации инж. А. П. Скрыльника 
« Д о р о ж н ы е  а с ф а л ь т о б е т о н ы  п о ­
в ы ш е н н о й  п л о т н о с т и »  разработ а­
ны и научно обоснованы принципы улучшения 
структуры и структурно-механических свойств 
асфальтобетонов для обеспечения эксплуата­
ционных характеристик покрытий на дорогах 
высоких категорий в условиях холодного и 
влажного климата.

Результаты исследований послужили о с ­
новой для составления Методических реко­
мендаций по устройству верхних слоев до­
рожных из многощебенистых асфальтобето­
нов с повышенной плотностью (Союздорнии. 
М., 1986) и разработки дополнений к ГОСТ 
9128—84.

Повышение эффективности строитель­
ства промысловых дорог в условиях Западно- 
Сибирского нефтегазового комплекса может 
быть достигнуто за счет резервов в организа­
ции и технологии строительства, в частности, 
улучшения системы обеспечения объектов ре­

сурсами. В связи с этим возникает необходи­
мость разработки более совершенного метода 
планирования выполнения земляных работ 
на уровне треста с последующей их оптимиза­
цией в строительных управлениях и механизи­
рованных колоннах.

Такая разработка дана в диссертации инж. 

В. Г. Лейтланда «О  п т и м а л ь н о е  п л а ­
н и р о в а н и е  п р о и з в о д с т в а  з е м ­
л я н ы х  р а б о т  п р и  с т р о и т е л ь с т в е  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  н а  н е ф  
т я н ы х  и г а з о в ы х  п р о м ы с л а х  
З а п а д н о й  С и б и р и » .

Впервые для условий строительства дорог в 
Западно-Сибирском нефтегазовом комплексе 
разработано информационное обеспечение з а ­
дачи планирования и оптимизации производ­
ства земляных работ, в том числе исследо­
ваны реальная производительность и экономи­
чески рациональные сроки службы основных 
строительных машин. Планирование произ­
водства земляных работ рассмотрено как 
сложная система с разработкой экономико- 
математических моделей на уровне треста 
и оптимизацией их на уровне строительных 
управлений. Разработаны методические о с ­
новы планирования и оптимизации производ­
ства земляных работ на уровне треста и стро­
ительных управлений.

Рез>льтаты исследований включены в 
проект Инструкции по проектированию н 
строительству автомобильных дорог нефтя­
ных и газовых промыслов Западной Сибири 
(ВСН  Минтрансстроя СССР , Мингазпрома и 
Миннефтепрома).

В диссертации инж. Т. Е. Полтарановой 
« С о в е р ш е н с т в о в а н и е  м е т о д о в  
п р о е к т и р о в а н и я  к о н с т р у к ц и й  
з а т о п л я е м ы х  а в т о м о б и л ь н ы х
д о р о г »  на основе анализа и обобщения 
отечественного и зарубежного опыта с про­
ведением теоретических и гидравлических ис­
следований, а также модельных экспериментов 
предложены усовершенствованные методы про­
ектирования затопляемых дорог.

Даны рекомендации по инженерным р а с ­
четам затопляемых дорог и методы констру­
ирования земляного полотна и его укрепле­
ния на затопляемых участках, уточнены гид­
равлические параметры перелива воды через 
дорогу, рассмотрено технико-экономическое 
обоснование выбора варианта затопляемой 
или незатопляемой дороги.

Результаты исследований вошли в проект 
СНиП 2.01.15 «Инженерная защита террито­
рий, зданий и сооружений от опасных геоло­
гических процессов» (раздел 8. Затопление).

Ю . Никоноров

Награды выставки 
за творческий труд

Разнообразны е д ор о ж ны е  маш ины, 
механизм ы  и приспособления, образцы  
новых дорож но-строительны х материа­
лов дем онстрирую тся  в разделе «Д о ­
ро ж н ое  строительство» павильона 
«Строительство» ВДНХ У краинской  
ССР. О бновленная эксг*озиция освещ а­
ет рациональное использование мате­
риальных ресурсов и внедрение без­
отходных технологий, а такж е  ход  пе­
рестройки в д о р о ж н о м  строительстве. 
На выставке пропагандирую тся дости­
жения строителей и эксплуатационни­
ков, их передовой опыт.

За достигнуты е успехи в вы полне­
нии производственны х планов и внед­
рение в производство  достиж ений на­
уки  и техники Главный ком итет рес­
публиканской выставки наградил орга ­
низации, специалистов и передовиков 
социалистического соревнования.

Коллектив Д о н е ц ко го  облавтодора — 
передовое предприятие. К вы полнению  
работ в управлении подходят творче­
ски : на тр уд оем ких  операциях прим е­
няют соврем енны е маш ины и меха­
низмы ; ремонт д ор о г вы полняю т пла­
ном ерно  поточны м м етодом . В облав-

тод оре  ш и роко  используют пром ы ш ­
ленные отходы. Благодаря внедрению  
рационализаторских предложений, в 
течение года донецкие  дорож ники  
сэконом или 28 т цемента, 35 т нефте­
битумны х продуктов. Все это дало воз­
м ож ность  производственны е задания 
по всем технико -эконом ическим  пока­
зателям выполнить в срок.

Главный комитет республиканской 
выставки наградил коллектив управле­
ния Д иплом ом  1-ой степени.

За успеш ное выполнение производ ­
ственных заданий, социалистических 
обязательств и повышение производи­
тельности труда отдельные рабочие и 
инженерно-технические  работники Д о ­
не ц ко го  облавтодора награждены дип­
ломами выставки: главный инженер
управления М . А. Пилипенко, мастера 
АБЗ Н. Г. Вербицкая, С. В. Клименко, 
Г. К. Я гмурджи, маш инист асфальто- 
смесителя К. К. Белоусов, слесари
В. ф . Катран, А. X. С упенко, токари 
•Л. Д . Валерко, Л. И. Чистякова, м е ­
ханики В. Г. П риходько , Ю. И. Крихту 
и газоэлектросварщ ик В. Д . Пере­
дерни.

Д иплом ом  2-ой степени награждено 
Управление автомобильных д орог №  12 
М индорстроя  УССР. В управлении ши­
р о ко  прим еняю т прогрессивны е ресур ­
сосберегаю щ ие технологии: терм опро ­
ф илирование и терм орегенерацию  при 
рем онте  д ор о г с асфальтобетонным 
покры тием . Работы выполняю тся по 
м етоду бригадного  подряда. Достигнут 
эконом ический  эф фект в размере 
150 тыс. руб. в год . Плановые ремонт­
ные работы выполняю тся в срок или 
досрочно.

За вы сокие производственные по­
казатели и вы сокое качество выполня­
емых работ удостоены наград респуб­
ликанской выставки начальник ДРП №  2 
П. И. Грунду, маш инист бульдозера 
Г. А. Н евм ерж ицкий , маш инист авто- 
грейдера И. ф . Ж елезко , инженер по 
безопасности движения В. И. Тарасюк 
и д ор о ж н ы е  рабочие Н. А. Сакович, 
Г. Н. Бондарь, П. В. Д ы няк, В. В. Лысю к.

Д иплом а  3-ей степени удостоен 
Х м ельницкий облавтодор М индорстроя 
УССР. При строительстве и содержании 
д о р о г в автодоре ш и роко  внедряют 
ко м пле ксную  м еханизацию  работ, при­
м еняю т навесные смесители, дисковые 
ф резы. Д ля разм етки  д ор о г исполь­
зую т ф арф оровы й бой. В результате 
получен годовой эконом ический эф­
ф ект в размере 91,3 тыс. руб.

Главная выставочная комиссия на­
градила дипломам и токаря Н. И. Би- 
ляка, начальника технического  отдела
В. Я. Д оню ка , газоэлектросварщ икэ 
Б. Б. Дугача, старш его инженера И. Д  
Карачка, главного механика Д . Д. Ти­
м ощ ука .

Д иплом ом  3-ей степени отмечен и 
трест У крд орм остострой  М индорстроя 
УССР. Работники треста при монтаже 
ш и роко  внедряли индустриальные м е­
тоды ведения работ, применяли нераз­
резны е ж елезобетонны е пролетные 
конструкции , тканевые прокладки  Наф- 
тлен, соединения элементов опор  м е­
тодом  «штепсельный стык». Примене­
ние новшеств дало возм ожность кол­
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лективу получить годовой эконом иче­
ский эф фект в размере 356 тыс. руб.

Высокими наградами выставки от­
мечены главный инженер треста В. 3. 
Ищ енко, главный инженер М СУ-3 
А. И. Ф е д о р ен ко , бригадир М СУ-3 
И. А. Прыськ, бригадир М С У-4 Н. И. 
Яцик, бригадир М С У-6 Ю . И. Пови- 
дайчик.

Опыт передовых д ор о ж н о -стр ои ­
тельных организаций ш и роко  распро­
страняется. На выставочных материалах 
проходят семинарские занятия и ш ко ­
лы передового опыта.

М. Полков

Награды ВДНХ СССР 
дорожникам 
Узбекистана

На ВДНХ СССР в павильоне «Транс­
портное строительство автомобильных 
д орог в сою зны х республиках» М ин- 
автодор У зб екской  ССР представлял 
ряд технических и технологических раз­
работок. Лучш ие из них нашли при­
знание, и их авторы отмечены  награ­
дами. Вот некоторы е из них.

Вы соковязкие нефти, непригодны е 
для промы ш ленной переработки до не­
давнего времени лежали балластом в 
хранилищах. Сейчас они применяю тся 
в д ор о ж н о м  строительстве в качестве 
самостоятельного вяж ущ его  для при­
готовления неф теминеральных смесей 
и как сырье для получения дорож ны х 
битумов всех м арок.

Идея использовать такие нефти для 
сооруж ения одеж ды  на дорогах низ­
ших категорий принадлежит главному 
инженеру А н ди ж анского  облдоруправ- 
ления М. Закирову. Главный технолог 
треста Узоргтехдорстрой  Г. П опандопу- 
ло разработал технологию  приготовле­
ния нефтеминеральной смеси, облд ор- 
управление внедрило ее в строитель­
ство. Э коном ический эф ф ект составил 
10— 15 тыс. руб. на 1 км  д о р о ж н о го  
покрытия.

За разработку и внедрение техно­
логической новинки, позволившей ис­
пользовать в дорожном строительстве 
дешевое местное сырье, М. Закиров 
удостоен серебряной медали ВДНХ 
СССР, Г. Попандопуло — бронзовой.

Большой интерес на выставке вы з­
вал коллективный труд  сотрудников 
проектно-изы скательского  института У з - 
рем дорпроект, которы е предлож или 
планировать и управлять рем онтно- 
строительными работами в отрасли на 
основе эконом ико-м атем атических м е­
тодов и вычислительной техники. Это 
позволит повысить эф ф ективность ис­
пользования производственных ресур ­
сов, разрабатывать варианты планов 
ремонта и строительства, делать объ­
ективный анализ, определять наиболее 
эффективные пути капиталовложений. 
По предварительным подсчетам, годо­
вой экономический эф фект от внедре­
ния этой системы в отрасли составит 
500 тыс. руб.

Предложил новую идею и взялся 
за ее реализацию заместитель дирек­
тора института В. Курбатов. Он удо­
стоен золотой медали ВДНХ СССР. 
Серебряными и бронзовыми медалями 
награждены М. Басин, Р. Назарова, 
М. Кабиров, Л. Мирошникова, Ю. Вин­
ницкий, Л. Емельянова, В. Майорова 
и др. Вклад института в совершенство­
вание работы дорожников отмечен 
Дипломом I степени ВДНХ СССР.

На К уй л ю кско м  экспериментальном  
заводе мостовы х ж елезобетонны х ко н ­
струкций  разработана и внедрена аг­
регатно-поточная линия для изготовле­
ния тротуарны х блоков автодорож ны х 
мостов. Она состоит из м од е р н и зи р о ­
ванного бетоноукладчика, вибростола, 
металлических ф орм, пропарочны х ка­
м ер, козлового  крана. Уровень м еха­
низации работ повысился на 39% , вы­
свобож дено  о ко л о  250 м 2 п р оизвод ­
ственной площади. Годовой экон ом иче ­
ский эф ф ект составил 12 тыс. руб.

Заместитель директора завода Г. Н о­
виков, заместитель начальника цеха 
Б. Ю хник, ф орм овщ ица М . Короб кина , 
начальник цеха В. Кащаев и бригадир
А. Богатырев, которы е участвовали в 
создании новой технологической линии, 
награждены медалями ВДНХ СССР.

А. Гончаров (старш ий инженер 
отдела технической инф ормации 

треста У зоргтехдорстрой )

«СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ».
1988. №  3

К о ч е р г о в а  Е. Е. Исследование ми­
неральных добавок для бетона с целью 
ускорения его твердения и экономии це­
мента. С. 27— 29.

Автором было изучено влияние ряда ак ­
тивных минеральных добавок в бетон на его 
свойства. П о данным автора, лучшей добав­
кой оказался трепел. Результаты испытаний 
показали, что добавка трепела или диато­
мита в бетонные смеси позволяет экономить 
до 25% цемента, а для пенобетона — до 40%. 
Продолжительность пропаривания железо­
бетонных изделий уменьшается на 15—20%.

В статье делается вывод о рационально­
сти введения активной добавки не на цемент­
ном заводе, а на заводе, где изготовляют бе­
тон. Оптимальной по количеству добавкой 
трепела или диатомита можно считать 30— 
40% массы цемента.

«ТРАНСПОРТНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО».
1988. №  4

УДК 691.175-419.8

З в я г и н  А. В. Геотекстильные мате­
риалы. С. 10.

В статье представлены две таблицы. В 
первой из них даны свойства некоторых ма­
рок геотекстилей, выпускаемых в СССР , а 
во второй — ряда зарубежных фирм.

Приводятся ширина рулона, толщина ма­
териала, масса, разрывная нагрузка и отно­
сительное удлинение при разрыве.

УДК 666.972.16
С а ф о н о в  В.  С., Л о г а ч е в  Л.  С., 

Ч е р н о в  М. Р. и др. Технология при­
готовления бетона с противоморозными 

добавками. С. 27— 29.
При строительстве растворобетоносмеси­

тельного узла инженеры СМП-716 Белтранс- 
строя внесли ряд предложений, направлен­
ных на повышение технического уровня про­
изводства и применение прогрессивной техно­
логии. В статье дается схема узла и поли­
гона и описывается технологическая линия.

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Владимиру А лександрсвичу Кейль- 
ману, доценту каф едры строительства 
и эксплуатации д орог, научному руко ­
водителю  зональной д ор ож ной  научно- 
исследовательской лаборатории Ростов­
с ко го  инженерно-строительного  инсти­
тута исполнилось 70 лет.

Владимир А лександрович прошел 
больш ой трудовой  путь. Он начал свою 
трудовую  деятельность в 1938 г. в 
дорож ны х организациях, потом  воевал, 
участвовал в об ороне  Сталинграда, ос­
вобож дении Ростова, разгром е фа­
ш истской группи р о в ки  на О дере и в 
милитаристской Японии. Он награжден 
12 орденами и медалями.

С 1949 г. В. А. Кейльман начал 
преподавать в Ростовском  инженерно­
строительном институте. Творческие 
работы, выполненные под руководст­
вом  В. А. Кейльмана неоднократно экс­
понировались на ВДНХ СССР и отме­
чены дипломами и медалями выставки.

В. А. Кейльман почетный дорож ник, 
лауреат премии Д она за лучш ую на­
учную  разработку, м ного  внимания уде­
ляет оказанию  помощ и научным и 
производственны м  организациям.

Особое внимание авторы обращают на от­
деление, где готовят раствор противомороз- 
ной добавки. Организация этого отделения 
позволяет с высокой интенсивностью вести 
работы в зимнее время, обеспечивая высокое 
качество работ.

УДК 624.21.093

А б р а м о в  В. П., С о л о в ь я н ч и к  
А. Р., Ш м а л ь к о  В. В. и др. Интенси­

фикация производства мостовых балок.
С. 30— 31.

В течение ряда лет на Днепропетровском 
заводе МЖ БК мирились с длительным пред­
варительным выдерживанием бетона в гид- 
рофицированной опалубке.

В результате выполненных Ц Н И И С  и Днеп­
ропетровским филиалом Н И И С П  Госстроя 
УСС Р  при участии работников завода ис­
следований авторами статьи разработаны и 
внедрены способы подачи теплоносителя в 
пропарочные камеры, эффективные энерго­
сберегающие режимы тепловой обработки, си­
стемы и приборы для контроля и управления 
технологическим процессом. Разработанная 
авторами система позволила учитывать на­
чальную температуру уложенного бетона и 
разогрев его от экзотермии бетона при до­
стижении им заданной начальной прочности, 
прекращать подачу теплоносителя при дости­
жении бетоном заданной прочности, сни­
жать температуру бетона по заданному за ­
кону.

УДК 528.5.53

Б р о н ш т е й н  Г. С., В и з и р о в Ю . В. 

Электронные тахеометры. С. 47— 48.

Разработка электронных тахеометров — 
новый этап в развитии геодезии. Все рабо­
ты осуществляются одним прибором, который 
благодаря наличию микропроцессора позво­
ляет непосредственно на объекте вычислять 
наклонные расстояния и горизонтальные про- 
ложения, горизонтальные и вертикальные уг­
лы, приращения координат, координаты, пре­
вышения, высоты.

Авторы описывают некоторые технологи­
ческие схемы работы отечественным тахео­
метром-автоматом ТАЗ («Агат»).

По страницам журналов
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IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII! В  Н О М E P E  iiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiВ постоянной комиссии 

Верховного 

Совета РСФСР

На заседании постоянной Комиссии 
по транспорту и связи Верховного С о­
вета РСФСР* под председательством 
депутата В. С. Ф едосеева обсуж ден  во­
прос о работе М инавтодора РСФСР и 
Госагропрома РСФСР по обеспечению  
выполнения установленных заданий пя­
тилетнего плана по развитию  автом о­
бильных д орог в Н ечернозем ной зоне 
РСФСР.

В докладах министра автомобильных 
д орог РСФСР В. А. Брухнова и заме­
стителя Председателя правления Все­
российского кооперативно-государствен­
ного объединения по строительству 
Госагропрома РСФСР В. П. Б орисенко 
и содокладе депутата К. С. С имонова 
отмечено, что за одиннадцатую  пяти­
летку и два года текущ ей укрепилась 
материально-техническая база д о р о ж н о ­
го хозяйства, в развитие которой  вло­
жено около  4 млрд. руб., построено 
и реконструировано 28,7 тыс. км  д орог 
общ его пользования. Значительные 
средства были вложены и в строи­
тельство внутрихозяйственных д ор о г в 
колхозах и совхозах, еж егодны й при­
рост которы х за этот период составил 
около  4 тыс. км .

Вместе с тем дорож ны о  организа­
ции, советские, плановые и финансовые 
органы республики были подвергнуты  
серьезной критике  за слабое разви­
тие в ряде автономных республик и 
областей Н ечерноземья сети автомо­
бильных дорог, наруш ения рациональ­
ных принципов очередности строитель­
ства некоторых участков д орог. О ко ­
ло 40% протяженности д орог общ его  
пользования имею т гравийное п о кр ы ­
тие, что вызывает перебои в движении 
транспорта.

В принятом реш ении Комиссия Вер­
ховного Совета РСФСР отметила пло­
хую  работу ряда предприятий М ини­
стерства транспортного  строительства 
СССР, Министерства промы ш ленности 
строительных материалов РСФСР и 
М инистерства автомобильных д ор о г 
РСФСР, которы е недодали к  плану 
1986— 1987 гг. 4,5 млн. м3 щ ебня и гра­
вия.

Комиссия рекомендовала М инавто- 
дору РСФСР, Госагропром у РСФСР, 
Советам М инистров автономных рес­
публик и исполкомам  областных С о­
ветов народных депутатов Н ечерно­
земной зоны РСФСР повысить техни­
ческий уровень вводимых в эксплуа­
тацию автомобильных д орог, ускорить 
темпы строительства этих д о р о г в со ­
ответствии с разрабатываемой в насто­
ящее время государственной програм ­
м ой строительства и реконструкции  д о ­
рог в Нечерноземье к 1995 г. С оот­
ветствующие рекомендации по усиле­
нию контроля за развитием социально­
культурной сферы д орож ны х органи­
заций даны Советам М инистров авто­
номных республик и исполнительны,-.', 
комитетам областных Советов народ­
ных депутатов.
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I. Макет совмещенного моста через каньон !>. Раздан. 
Включение ортотропной плиты в совместную работу с глав­
ными фермами дало экономию 740 т металла и повысило 
сейсмостойкость конструкции (Минтрансстрой СССР)

2. Макет установки по производству активированного 
шлакоцементного вяжущего (Минвостокстрой СССР)

3. Комплект оборудования для изготовления железо­
бетонных колец (Минюгстрой С ССР )

4. Передвижная мастерская «Гидросервис» (Минво­
стокстрой СССР)

5. Гибкая железобетонная решетка для укрепления от­
косов (Минтрансстрой СССР)

6. Водопропускная металлическая гофрированная тру­
ба с антикоррозионным эмалевым покрытием (Минтрансст­
рой СССР)

7. Нетканое термоскрепленное полотно для укрепления 
откосов автомобильных дорог (Госснаб СССР)

Фото С. СветлаВологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



70004

Киевский автомобильно-дорожный институт Ценг 70 коп.
имени 60-летия Великой 

Октябрьской социалистической революции

объявляет прием в аспирантуру в 1988 г. 
по следующим специальностям:

С ОТРЫВОМ ОТ ПРОИЗВОДСТВА
01.02.03 — Строительная механика
01.02.04 — Механика деформируемого твердого тела
01.02.06 — Динамика, прочность машин, приборов и аппаратуры
05.05.03 — Автомобили и тракторы
05.13.07 — Автоматизация технологических процессов
05.14.09 — Гидравлика и инженерная гидрология
05.22.10 — Эксплуатация автомобильного транспорта
05.23.05 — Строительные материалы и изделия
05.23.14 — Строительство автомобильных дорог
08.00.23 — Экономика, планирование и организация управления

транспортом и связью

БЕЗ ОТРЫВА ОТ ПРОИЗВОДСТВА
01.02.03 — Строительная механика 
05.02.02 — Машиноведение и детали машин 
05.04.02- — Тепловые двигатели
05.05.04 — Дорожные и строительные машины
05.22.10 — Эксплуатация автомобильного транспорта
05.23.14 — Строительство автомобильных дорог
05.23.15 — Мосты, тоннели и другие строительные сооружения ка

автомобильных и железных дорогах 
05.24.01 — Геодезия
08.00.23 — Экономика, планирование и организация управления тран­

спортом и связью

Вступительные экзамены  (по специальности, м арксизм у-ленин изм у и ино­
странному язы ку) будут проведены  с 1 сентября по 1 октября с. г.

Поступающ им в аспирантуру необходим о не позднее 20 августа подать на 
имя ректора следую щ ие докум енты : заявление с указанием  специальности и 
ф ормы обучения, личный листок по учету кадров, характеристику-реком ендацию  
с последнего места работы, автобиограф ию , ко п и ю  диплома с оценочны м  ли­
стом, удостоверение о сдаче кандидатских экзаменов (для тех, кто  их сдал) и 
реферат по одном у из вопросов вы бранной специальности или список о пуб л и ко ­
ванных работ, свидетельств на изобретение и отчетов о научно-исследовательской 
работе.

Д о  подачи докум ентов необходим о пройти предварительное собеседование 
С предполагаемым научным руководителем .

Адрес института: 252010, Киев-10, ул. Суворова, 1. Аспиранту­
ра. Справки по телефону 291-03-35.
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