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В сентябре 1989 г. в г. М инске проводилась Всесоюзная 
научно-техническая конф еренция д ор о ж н ы х проектны х о р ­
ганизаций «Соверш енствование м етодов изысканий и п роек­
тирования автомобильных д о р о г  в целях улучш ения охраны 
окруж аю щ ей среды».

Охрана природы  в настоящее время —  это проблема, 
которой уделяется первостепенное внимание. На Всесою з­
ной научно-технической конф еренции д ор о ж н ы х  проектны х 
организаций был рассм отрен круг вопросов, направленных 
на дальнейшее соверш енствование технических реш ений по 
охране природной среды в проектной докум ентации на 
строительство автомобильных д о р о г и сооруж ени й  на них. 
На конф еренцию  были приглаш ены ведущ ие специалисты 
республиканских д орож ны х проектны х научно-исследователь­
ских и учебных институтов, д орож ны х строительных и экс­
плуатационных организаций, представители Госком природы  
СССР и других ведомств, занимаю щ ихся охраной о кр у ж а ю ­
щей среды.

П олностью  избежать «конфликта» автом обильная д о р о г 
с окруж аю щ ей средой м о ж н о  только путем отказа от их 
строительства. Так что програм м а расш ирения д о р о ж н о го  
строительства в СССР обязательно приведет к том у, что вли­
яние автомобильных д о р о г на о к р у ж а ю щ у ю  среду будет по­
стоянно и в сущ ественных масштабах возрастать.

Анализ эксплуатации ряда автомобильных д о р о г, постро­
енных за последние годы л о  нашим проектам, указывает на 
наличие отрицательно влияю щ их на о кр уж а ю щ ую  среду  ош и­
бок при разработке проектной докум ентации. Следует так­
ж е отметить, что уровень научных исследований по охране 
окруж аю щ ей среды в д о р о ж н о м  строительстве и проекти­
ровании значительно отстает от требований практики.

Недостаточен анализ опыта выполнения п р о ектиров­
щиками современных требований к защ ите природы . Край­
не мало выпускается технической литературы по охране о к ­
руж аю щ ей среды при проектировании автомобильных д орог. 
Имеющ аяся нормативная литература не реглам ентирует эти 
вопросы в долж ном  объеме.

Практически прекратили разработку конкретны х вопро­
сов охраны окруж аю щ ей среды при пролож ении автом о­
бильных д о р о г наши отраслевые научно-исследовательские 
институты и д орож ны е каф едры высших учебных заведений. 
Даже институты и учреж дения, которы е призваны занимать­
ся переводами и составлением обзорны х инф орм аций по 
зарубеж ной практике, резко  уменьш или объем ы работ. Все 
это не замедлило сказаться на качестве разрабатываемой

проектной докум ентации, так как прекратилось ознаком ле­
ние проектировщ иков с новыми исследосаниями и практи­
ческими реш ениям и по охране окруж аю щ ей среды за р у ­
беж ом .

О сновное внимание при проектировании следует обра­
тить на автом обильны е магистрали, т. е. высококлассные д о ­
роги . С овокупность м нож ества требований, предъявляемых 
к рациональном у про ло ж е н и ю  трассы автомобильной д ор о ­
ги, уж е  теперь предопределяет участие в этой работе не 
только изыскателей и проектировщ иков, но и эколога и 
специалиста по ландш аф тной архитектуре. Анализ выполне­
ния требований экологической безопасности приводит к вы­
воду, что п о доб ное  содруж ество  необходим о. О но долж но 
войти в повседневную  практику работы, и в штатах проект­
ных д ор о ж н ы х институтов эколог и специалист по ландшафт­
ной архитектуре долж ны  занять подобаю щ ие им места.

Весьма актуальным при проектировании является ра­
зум ное реш ение вопросов, связанных с землепользованием, 
в частности с миним альным  занятием земель. Занимаемые 
под  д о р о гу  земли устанавливаются на стадии ТЭО, а на ста­
дии составления рабочей докум ентации мы используем не­
достоверны е данные преды дущ их стадий проектирования. 
При разработке рабочей докум ентации следует уточнять 
площ ади занимаемых земель, тем  более, что уточняется 
план и проф иль д ор о ги , корректируется величина залож е­
ния откосов, иногда уменьш ается количество транспортных 
развязок и т. п. Наша практика проектирования свидетель­
ствует о нецелесообразности устройства притрассовых ре ­
зервов, которы е при определенны х условиях м огут отрица­
тельно влиять на работу зем ляного  полотна, да и увеличи­
вает площ ади отводим ы х под постоянное пользование зе­
мель. Н аблю даю тся случаи, когда из-за недостаточной про­
работки отвода воды от зем ляного  полотна д ороги  обра­
зую тся овраги, отрицательно влияю щ ие не только на о кру­
ж а ю щ ую  среду, но и на работу д о р о ги . Невыполнение ка­
залось бы обы денны х реком ендаций по водоотводу приво­
дит к подтоплению  зем ляного  полотна, подъему уровня при­
текаю щ ей к д о р о ге  воды, подтоплению  и заболачиванию при­
легаю щ ей территории.

Значительные изм енения приш ли в практику изысканий 
мостовых переходов в свете охраны окруж аю щ ей среды. 
Теперь реш аю щ им  становится минимальное вмешательство 
в пр и р о д н ую  среду с наименьш им занятием пахотных зе­
мель, пастбищ  и лесных угодий . П роектировщ ики стремятся 
избеж ать пересечения протоков, староречий, озер, отказы­
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ваются от значительных срезок русл, их спрям ления, не 
приближ аю тся к ры боходны м  притокам, местам нерестилищ  
ближ е расстояний, определяем ы х органами ры боохраны . В 
период подготовки к изысканиям мостовых переходов п р о ­
ектировщ ики стали более тщ ательно исследовать им ею щ иеся 
сведения о состоянии водоемов, почв, источниках загряз­
нения вод, о ры бохозяйственной значимости реки, наличии 
вблизи м остового перехода исторических, архитектурных и 
других памятников, мест отдыха и т. п. 8  процессе  изыска­
ний значительно расш иряется сбор  данных для оценки воз­
действия искусственных сооруж ени й  на о кр уж а ю щ ую  среду. 
Это особенно относится к С еверном у и С иб ирском у ре ги ­
онам, где природа особенно чувствительна.

Больш ого внимания проектировщ иков требует борьба 
с транспортным ш ум ом . З арубеж ны е данные свидетельст­
вуют о том, что транспортны й ш ум  является причиной б о ­
лее 70% всех нервных расстройств, способствует развитию 
усталости, раздражительности, бессоницы и т. п. О днако  у 
нас борьба с транспортны м  ш ум ом  при проектировании и 
строительстве, как правило, не предусм атривается, хотя 
случаи пролож ения д о р о г  в непосредственной близости от 
жилых и производственных зданий весьма м ногочисленны . 
Снизить уровень транспортного  шума .можно только путем 
ком плексного прим енения различных м ероприятий, которы е 
следует назначать как при изысканиях, так и при проекти­
ровании.

При разработке проектов мы не уделяем  д ол ж но го  
внимания озеленению  д о р о г (если не считать укрепления 
откосов насыпей и выемок), отказались от учета в проектах 
работ, связанных с посадками кустарника, деревьев. Этот 
вопрос весьма актуален, так как служ ба эксплуатации не 
занимается посадкой зеленых насаждений вдоль д ор о г. М ы 
глубоко убеж дены , что озеленение д о р о г, как фактор за­

щиты окруж а ю щ е й  среды , д олж но  занять подобаю щ ее м е­
сто в составляемой проектной документации.

Значительное, хотя и кратковрем енное воздействие на 
о кр уж а ю щ ую  среду оказывает непосредственное строитель­
ство автом обильной д ор о ги . Не следует думать, что кратко­
врем енность воздействия спасает природу. К сожалению , 
при строительстве автомобильных д о р о г окруж аю щ ей среде 
подчас наносится больш е ущ ерба, чем в последую щ ий пе­
риод  ее эксплуатации. О тсю да следует вывод, что макси­
мальное сокращ ение сроков строительства автомобильных 
д о р о г  и со о руж ени й  на них, с точки зрения охраны о к р у ­
ж аю щ ей среды, является необходим ы м . Настала пора в про ­
ектах производства работ тщ ательно обосновывать целесо­
образность предлагаем ого отвода земель под временное 
занятие.

Хотелось бы рассмотреть проблем у сброса воды с 
проезж ей части. С луж бам  эксплуатации, видимо, надлежит 
изменить отнош ение к этому аспекту своей деятельности, да 
и научно-исследовательским  д ор о ж н ы м  институтам вместе с 
органам и, контроли рую щ им и охрану окруж аю щ ей среды, 
следует представить проектировщ икам  конкретные реком ен­
дации по отводу воды с проезж ей части д орог и мостов.

С ледует остановиться на экспертизе разрабатываемых 
проектов в отнош ении экологической безопасности. П ро­
верка эта долж на быть строгой и принципиальной. Н едопу­
стимо во имя удеш евления строительства протаскивать не­
годны е с точки зрения экологической безопасности проекты.

На конф еренции были приняты рекомендации, выпол­
нение которы х позволит проектны м  и научно-исследователь­
ским  организациям  повысить уровень проектных решений, 
обеспечиваю щ их экологическую  безопасность пои строи­
тельстве и эксплуатации автомобильных д орог и со о р уж е ­
ний на них.

Дороги и экология
М. Г. САЕТ

В работе состоявш ейся в г. М инске  В сесою зной научно- 
технической конф еренции на тему «Соверш енствование м е­
тодов изысканий и проектирования автомобильных д о р о г в 
целях улучш ения охраны о кр уж а ю щ е й  среды » приняли уча­
стие более двухсот специалистов из разных рогионов стра­
ны.

С основным  докладом  выступил председатель сечции 
проектирования автомобильных д о р о г  и искусственных со­
оруж ений Ц ентрального правления ВНТО гл. инж енер С ою з- 
дорпроекта В. Р. Силков.

Выступивший на конф еренции представитель Госком ­
природы  СССР Ю . К. Ш уй ц е в  п о д роб но  осветил роль госу­
дарственной экологической экспертизы  в реализации п роек­
тов хозяйственной деятельности, п одверг критике некоторы е 
проектные реш ения автомобильных д о р о г  в Н ечернозем ной 
зоне, привел реком ендации, касаю щ иеся охраны о кр у ж а ю ­
щ ей среды, подчеркнул необходим ость учета в проектах м не­
ния общ ественности.

Проф. И. Е. Евгеньев в своем  выступлении констатиро­
вал, что экологический уровень наш его автом обильно-д орож - 
ного хозяйства, к сож алению , весьма низок по сравнению  
с достигнуты м сегодня в м ире. Это объясняется техниче­
ской отсталостью и неудовлетворительным  эксплуатационным 
состоянием наших автомобилей: они в несколько раз силь­
нее загрязняю т атмосф еру, чем зарубеж ны е.

Начальник архитектурной м астерской Б елгипродора 
канд. архитектуры А. С. Сардаров посвятил свое выступле­
ние благоустройству автомобильных д о р о г как ф орм е ох­
раны и эстетизации окруж аю щ ей среды. Л ю бая строитель­
ная деятельность остро ставит вопрос о преобразовании 
природны х и культурных ф орм  ландшафта, о соотнош ении 
нового и старого в пространственной организации среды. 
П отери уж е сложивш ихся ф орм  ландшафта ведут к эстети­
ческим и духовным  деф орм ациям  лю дей на протяж ении 
м ногих поколений. Далее А. С. С ардаров п о д роб но  оста­

новился на м етодике проектирования автомобильных дорог, 
особо подчеркнул необходим ость «динамической ком пози­
ции» с учетом  ф актора автом обильного движения и его вли­
яния на особенности визуального восприятия.

Тему «Эстетика автомобильных д орог»  продолжила в 
своем  выступлении архитектор Б елгипродора Е. В. Чугунова. 
Она акцентировала внимание слушателей на необходимости 
выбора площ адок отдыха без наруш ения сложивш ихся в 
природе взаимосвязей, на рациональном  использовании ланд­
шафта местности.

С сообщ ением  о разработке вопросов охраны окруж а­
ю щ ей среды в проектах автомобильных д о р р г выступил гл. 
специалист технического отдела С ою зд орпроекта  Ю . М . Ту- 
ж илкин. Автом обиль оказывает на п рироду сильное давле­
ние и наносит ей ощ утим ый вред, поглощ ая кислород воз­
духа, воду, топливо. В процессе работы автомобиль выбра­
сывает в о кр уж а ю щ ую  пр и р о д н ую  среду двуокись углерода, 
азота, фенол, свинец, м ногие канцерогенны е вещества, его 
движ ение вызывает появление пыли, шума и вибрации. Та-

В пресс-центре конф еренции. С лева нап раво : ж урнали ст Н. А. Черня 
(Б елорусское р ад и о ), архитектор  Б елгипродора Е. В. Чугунова, ж ур­
налист М. Г. С ает (ж у р н ал  «А втомобильны е д о роги »), кандидат архи ­

тектуры  А. С. С ардаров (Б елгип родор)
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ким  образом , автомобиль оказывает повыш енное давление 
на все объекты природы  и, в том  числе, на сам ого челове­
ка. Ю . М . Тужилкин внес конкретны е предлож ения по эф­
ф ективному реш ению  экологических задач при пр о ектир о ­
вании д о р о г и сооруж ений на них.

Представитель С ою здорни и канд. техн. наук Н. А. Ря- 
биков в числе д ругих  вопросов затронул трассирование ав­
томобильных д о р о г через лесные массивы. Здесь необхо­
димо стремиться к ум еньш ению  объема вы рубленного  леса, 
учитывать значение зоны пролож ения д ороги  для отдыха. 
Следует внимательно подходить к располож ению  снегоза­
щитных (снегозадерж иваю щ их) устройств и зеленых насаж­
дений с учетом  требований охраны ж ивотного  мира, б о р ь­
бы с ш ум ом  и загазованностью , выживаемости растений. Не­
обходим о помнить, что изменение уровня и реж им а по­
верхностных и грунтовы х вод м ож ет привести как к осу­
шению и засолению  прилегаю щ их земель, так и к их забо­
лачиванию. Настала насущная необходим ость в разработке 
документа, которы й регулировал бы охрану природы  при 
проектировании д орог.

Аспирант С иб ирского  автом обильно-д орож ного  инсти­
тута Н. Н. Чернова осветила проблем ы  охраны окруж аю щ ей 
среды при проектировании производственны х баз для стро­
ительства дорог.

С интересными сообщ ениям и о научных разработках 
в области защиты о круж аю щ ей среды выступил ряд ученых 
и проектировщ иков из различных регионов страны.

Конф еренция разработала реком ендации, в которы х 
подчеркивается, что забота о сохранении и улучш ении со­
стояния окруж аю щ ей природной  среды отнесена в масшта­
бе государственных реш ений к числу важнейш их социаль­
ных задач. В реком ендациях подвергнуты  критике проектны е 
организации, которы е в своей работе не смогли обеспе­
чить выполнение всех требований экологической безопас­
ности при строительстве и эксплуатации автомобильных д о ­
рог. П редлож ено углублять экологические изыскания, не­
обходим ые для выбора и обоснования проектны х реш ений.

Конф еренция определила задачи первичных организа­
ций ВНТО проектных институтов, призвала больш е обращ ать 
внимания на экологическую  безопасность при проектирова­
нии, строительстве и эксплуатации автомобильных д орог.

П рисутствую щ ие выразили благодарность Белгипродо- 
ру, особенно его отделу инф орм ации за проделанную  о рга ­

низационную  работу.

Зелены е н асаж д ен ия вдоль дороги у К ургана Славы  (Б елорусская  ССР)

Сельская автом обильная дорога построена без наруш ения л ан дш аф та  
(Б елорусская  ССР)

ОХРАНА 
ОКРУЖАЮЩЕЙ 

СРЕДЫ

УДК 625.72:330.15

М етодика инженерно­
экологического трассирования 
автомобильных дорог

А. К. В И Н О ГРА Д С К И И , P. X. ИЗМАИЛОВ 
(Горьковский И СИ)

Выбор и обоснование трассы автомобильной дороги, от­
вечающей инженерным и экологическим требованиям, явля­
ется одной из наиболее актуальных и сложных задач проек­
тирования.

Инженерные требования на этом этапе проектно-изыска­
тельских работ сводятся к обеспечению скорости безопасности 
движения транспорта при минимальных строительных и экс­
плуатационных затратах.

Экологические требования включают рациональное пре­
образование природы, ее охрану и обоснованное использова­
ние природных ресурсов. При трассировании дорог эти тре­
бования обеспечиваются минимальным нарушением внутрен­
них связей компонентами природных территориальных комп­
лексов, способностью территориальных комплексов к регуля­
ции и самовосстановлению, уровнем всех видов загрязнения не 
выше предельно допустимых концентраций, минимальным за ­
нятием ценных земель и территорий различного хозяйствен­
ного использования.

Изложенные инженерные и экологические требования 
могут быть реализованы путем исследования, анализа и про­
гноза взаимодействия системы «природный территориальный 
комплекс — автомобильная дорога». В этой системе природный 
территориальный комплекс (ПТК) выступает как среда, в ко­
торую включается инженерное сооружение (ее геологогеомор­
фологические, климатические, гидрологические характеристики, 
почвенно-растительный покров, животный мир и хозяйствен­
ная деятельность человека обуславливают сложность дорож ­
ного строительства), и как сложная динамическая система, в 
которой компоненты взаимодействуют в тесной связи друг с 
другом и с соседними комплексами. Нарушение внутрикомпо- 
нентных связей строительством дороги может стать причиной 
нарушения природного равновесия комплекса, т. е его способ­
ности к регуляции, самовосстановлению.

При выборе и обосновании трассы дороги объектами изу­
чения, инженерной и экологической оценки являются ПТК на 
уровне дорожных микроландшафтов. Дорожный микроланд­
шафт — локальная территория, расположенная на одном эле­
менте рельефа, характеризуемая одним типом почвогрунтов, 
видом растительных сообществ, направлением поверхностного 
стока, микроклиматом, хозяйственной деятельностью человека. 
Данное определение позволяет провести в районе проложения 
дороги районирование территории, выделить дорожные микро­
ландшафты и классифицировать их по сложности условий до­
рожного строительства и экологическому состоянию. Инженер­
ная и экологическая оценка ПТК дает возможность устано­
вить наиболее рациональное направление и местоположение 
трассы проектируемой дороги.

Однако большой объем информации и значительные тру­
довые затраты  на ее обработку (30—45 чел.-ч на 1 км трас­
сы) для инженерной и экологической оценки ПТК определяют 
необходимость сместить центр тяжести изыскательских работ 
на предполевой подготовительный период, который включает 
аналитический, прогностический и синтезирующий этапы.

i
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На аналитическом этапе проводится сбор данных о при­
родных условиях, хозяйственной деятельности человека и эко­
логической ситуации в районе проложения дороги. Р азраб а­
тываются картографические модели ПТК и намечаются вари­
анты трассы.

На прогностическом этапе ведется прогноз экологических 
изменений ПТК в зоне воздействия дороги по вариантам трас­
сы, выявляются проблемные ситуации, обусловленные строи­
тельством дороги, ее эксплуатацией и работой автомобильного 
транспорта.

На синтезирующем этапе методом квалиметрии осущест­
вляется выбор рационального варианта трассы, наиболее пол­
но отвечающего инженерным и экологическим требованиям.

Работы подготовительного периода изысканий проводятся 
в следующей последовательности:

1. Сбор, систематизация и анализ опубликованных фон­
довых материалов по району изысканий, изучение карт раз­
личного назначения (топографических, геологических, инже­
нерно-геологических, геоботанических, геоморфологических 
и др.). Изучение планов экономического и социального разви­
тия района продолжения дороги. Сбор данных о климате, расти­
тельности, хозяйственной деятельности человека, выявление 
исторических и архитектурных памятников, уникальных при­
родных комплексов, охраняемых территорий.

Сбор данных значительно облегчается, если по области 
(краю, республике) выполнено региональное дорожное райо­
нирование.

В некоторых случаях для уточнения исходных данных 
необходимо проводить рекогносцирование обследования.

2. Предварительное трассирование вариантов по услови­
ям минимального занятия земель. Д ля этой цели используют­
ся топографические карты масштаба 1 :2 5  000 (1 :1 0  000),
планы колхозных землепользований, фотопланы аэрофото­
съемки. М ежду контрольными точками трассы по картам (фо­
топланам) проводится районирование территории по ценности 
земель, выделяются перспективные границы населенных пунк­
тов, охраняемые территории, зоны промышленных предприя­
тий. Ценность земель устанавливается по бонитету, урож ай­
ности или методом экспертной оценки. Учитывается рельеф 
местности и проводится предварительное трассирование вари­
антов. Воздушная линия между контрольными точками и про­
ложенные меж ду ними варианты трассы позволяют опреде­
лить коридор трассирования, включающий территорию между 
наиболее удаленными от воздушной линии вариантами трассы.

3. Микрорайонирование территории в пределах коридора 
трассирования с выделением ПТК на уровне дорожных микро­
ландшафтов, границами которых могут быть водоразделы и 
тальвеги (геоморфологические границы, отнесенные к I уров­
ню), границы хозяйственной деятельности человека (антропо­
генные границы — II уровень) и границы распространения од­
ного типа почвогрунтов или растительности (природно-антро­
погенные границы — III уровень).

В пределах коридора трассирования составляется карто­
схема дорожных микроландшафтов, на которой определяется 
зона воздействия дороги, включающая ПТК, через которые 
проходит трасса дороги, и те из них, которые расположены в 
границах I и II уровня. Картосхема дорожных микроландшаф­
тов является рабочей схемой, отражающей территориальное 
положение и характеристики ПТК. При необходимости карто­
схема уточняется путем рекогносцировочного обследования 
эталонных ПТК и в дальнейшем служит для разработки кар­
тосхем инженерной и покомпонентной экологической оценки 
ПТК в зоне воздействия дороги.

4. Инженерная оценка ПТК в зоне воздействия по слож ­
ности условий дорожного строительства. При этом ПТК клас­
сифицируются как благоприятные, осложненные, сложные и 
особо сложные по уклону вдоль трассы дороги, типу местно­
сти по условиям увлажнения, типу грунта.

5. Экологическая оценка ПТК в зоне воздействия дороги 
по уровню интенсивности эксплуатации ПТК, состоянию поч­
венно-растительного покрова, водного баланса, воздушного 
бассейна, животного мира. На основе этих оценок ПТК клас­
сифицируются на благоприятные, ограниченно благоприятные, 
неблагоприятные и крайне неблагоприятные по экологическому 
состоянию.

6. Экологические изменения ПТК в зоне воздействия до­
роги и транспо-рта. По каж дому ПТК устанавливается сте- 
.пень .интенсивности эксплуатации, зона загрязнения почвенно­
го покрова выбросами свинца и других соединений и уровень 
загрязнения, степень нарушения поверхностного и подземного

стока, зона распространения и уровень койцейтрации СО в 
приземном слое воздуха, нарушение путей миграции живот­
ных, снижение экологической емкости ПТК и их продуктивно­
сти по кислороду.

По итогам этой оценки выявляются ПТК, которые в ре­
зультате строительства и эксплуатации дороги могут стать не­
благоприятными или крайне неблагоприятными по экологиче­
скому состоянию, т. е. проблемными для проложения трассы.

7. Выбор и обоснование рационального варианта на 
синтезирующем этапе методом квалиметрии, что позволяет по­
лучить интегральную инженерную и экологическую оценку 
трассы дороги. По правилам квалиметрии качество проектного 
решения определяется совокупностью отдельных свойств, пред­
ставленных в виде многоуровневой структуры — так называ­
емого дерева свойств.

На нижнем уровне находится комплексное свойство — ин­
тегральное качество варианта. На первом уровне оно расчле­
нено на инженерное и экологическое, т. е. на два менее об­
щих, для которых устанавливаются относительные показатели 
качества в сравнении с эталоном (см. таблицу).

Н аряду с относительными показателями свойств, в ква­
лиметрии используются коэффициенты весомости, характери­
зующие их значимость. Коэффициенты весомости определяют­
ся экспертами в составе инженеров-дорожников, ландшафто- 
ведов, биологов, специалистов сельского и лесного хозяйства 
и др.

О бщ ая комплексная оценка качества варианта трассы 
определяется как средняя взвешенная арифметическая величи­
на из оценок отдельных свойств. Вариант трассы, получивший 
наибольшую интегральную оценку, считается рациональным.

Уровни
с в о й ст в

О тносительны е инж енерны е и экологические показатели

П росты е свойства Э талонны е значени я 
свойств

С редняя  взвеш енн ая  по в а ­
рианту скорость движ ения, 
км/ч
Средний взвеш енны й итого­
вый коэф ф и ц иент авари й ­
ности
Д лин а трассы  в пределах 
П ТК с благоприятны м и ус ­
ловиям и дорож н ого  стро­
и тельства , км 
Д ли н а трассы  по варианту, 
км

С редний взвеш енны й по д л и ­
не трассы  п о казател ь  з а н я ­
тия ценны х зем ель 
У ровень интенсивности эк ­
сплуатац ии  территории  в 
зоне воздействия дороги . % 
П лощ ад ь  эрозионно-опасны х 
ч эрозионны х территорий е 
зоне воздействи я, га 
П лощ адь механического пов 
реж ден и я зем ель в зоне воз­
действи я дороги , га 
П лощ адь зоны  загрязн ен и я  
свинцом, га

Р асч етн ая  кон цен трац ия з а г ­
рязн ен и я свинцом почвы, 
Mit/к г
П лощ ад ь  наруш ения поверх­
ностного стока в зоне в о з­
действия дороги , га 
П лощ адь наруш ения п одзем ­
ного стока в зоне воздей ­
ствия дороги , га 
П лощ адь зоны  загрязнени я 
воздуш ного бассейна, га 
Расчетное  зн ачени е концен ' 
тоации  СО., к г /м з  
П лощ адь П ТК  с наруш ен ­
ным растительны м  покро­
вом, га
П лощ адь наруш енны х П ТК 
с возм ож ны м  местом о би та­
ния ж ивотны х, га 
П родуктивность территории  
по кислороду после стро­
ительства дороги, т 
П ролож ение трассы  по г р а ­
ницам ПТК, км 
П лощ адь зоны воздействи я, 
га

Р асчетная  для  данной  к ате ­
гории дороги скорость дви ­
ж ения, км /ч
Д опустимый коэффициент 
аварийности, равен 15

П олная длина трассы , км

Д ли н а воздуш ной линии 
м еж ду  контрольны ми точ­
ками. км
М иним альны й п оказатель 
ценности зем ель в районе 
пролож ения трассы  дороги 
Д опустим ы й уровень эксплу­
атац ии  территории для  д а н ­
ной природной зоны. % 
П лощ адь зоны воздействия 
га,

П лощ адь временной и пос­
тоянной полосы отвода, га

П лощ адь в границах тер ­
ритории с предельно допу­
стимы ми концентрациям и 
свинца, га
У ровень предельно допусти 
мой концентрации , м г /кг

П лощ адь зоны воздействия

П лощ адь зоны воздействия, 
га

П лощ адь зоны  воздействия, 
га
П редельно допустим ая кон 
ц ен трац ия СО. мг/мЗ 
П лощ адь зоны воздействия,

П лощ адь зоны воздействия, 
га

П родуктивность территории 
в зоне воздействия дороги 
до ее строительства, т 
Д ли н а траСсы, км

М иним альная по вариантам  
трассы  зона воздействия 
дороги, га
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8. Корректировка планового положения выбранного ва­
рианта трассы. Исходя из требований рационального приро­
допользования, трасса дороги долж на прокладываться по гра­
ницам П’ГК всех уровней, что обеспечивает минимальное нару­
шение внутрикомпонентных связей. Если в процессе прогнози­
рования установлено, что трасса дороги становится причиной 
перехода ПТК в разряд неблагоприятных или крайне неблаго­
приятных по экологическому состоянию, то в процессе кор­
ректировки трасса дороги долж на быть проложена в обход 
этих территорий.

Откорректированная по условиям рационального приро­
допользования трасса дороги согласовывается с заинтересо­
ванными организациями и только после этого проводятся по­
левые работы, связанные с выносом ее в натуру.

УДК 625.76

Обеспечение 
сохранности дорог
Н. П. М ЕДВЕДЕВ (Сумской облавтодор)

Охрана дорог имеет большое хозяйственное и экономи­
ческое значение для нашей страны, так как от их состояния 
зависит нормальная работа автомобильного транспорта.

В республиканских П равилах (Положениях) «О поль­
зовании и охране автомобильных дорог и дорожных соору­
жений» нет ответа на вопросы: как и в какой форме должна 
проводиться предупредительная работа по охране дорог, как 
и кто должен составлять материалы на нарушителей, в к а­
ком порядке взыскивается ущерб? В связи с этим многие 
руководители дорожных эксплуатационных управлений за ­
дают вопрос: «С чего начать и что делать?» Сумской обл­
автодор имеет некоторый опыт проведения этой работы и, 
думаю, что он будет полезен для дорожмых эксплуатацион­
ных организаций страны.

Охрана дорог состоит из организационно-предупреди­
тельной работы и привлечения виновных к ответственности и 
взыскания с них ущерба. Д ля этого нужно администрации 
эксплуатационной организации в лице: одного из заместите­
лей управления, руководителей службы эксплуатации и пра­
вовой службы (если имеется), если н ет— пригласить адво­
ката, провести анализ состояния этой работы в своем хо­
зяйстве.

После проведения анализа необходимо составить план 
мероприятий по охране дорог и дорожных сооружений и ут­
вердить его приказом.

В план мероприятий входят:
разработка и размножение письма «О проведении ме­

роприятий, способствующих повысить ответственность орга­
низаций за сохранность автомобильных дорог» и к нему 
проектов приказа организации и решения колхоза «Об обес­
печении сохранности автомо^бильных дорог»;

предупреждения «Об условиях работы в полосе отвода 
автомобильной дороги»;

стандартов организации «Порядок составления матери­
алов на нарушителей», «Правила пользования и охраны ав­
томобильных дорог и дорожных сооружений», протокола «Об 
административном наказании нарушений правил охраны ав­
томобильных дорог» и акта дефектов «На поврежденный 
(разрушенный) участок автомобильной дороги»;

опубликование в местной печати Правил (Положений) 
«О пользовании автомобильными дорогами и охране их и 
дорожных сооружений»;

обучение работников ДЭУ основным положениям охраны 
дорог, составлению писем, предупреждений, протоколов, ак­
тов дефектов и т. д. Обучение проводится на основании при­
каза «О проведении изучения нормативных актов по охра­
не автомобильных дорог работниками ДЭУ». Такое обуче­
ние целесообразно проводить со всеми лицами, вновь посту­
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пающими на работу, как, например, это закреплено в при­
казе Миндорстроя УССР №  700 от 14.04.78. После прове­
дения учебы администрация ДЭУ определяет круг лиц, кото­
рые будут вести эту работу и участвовать в комиссиях по 
обследованию дорог, принимает экзамены и выдает им до­
веренности. Доверенность выдается на основании ст. 64—65 ГК 
УССР (аналогичных статей других союзных республик);

проведение разъяснительной работы в организациях (кол­
хозах), которые имеют машины и механизмы и выполняют раз­
личного рода работы в полосе отвода дороги. Д ля этого 
ДЭУ высылает организации (колхозу) письмо, в котором 
предлагает ей издать приказ (решение) «Об охране автомо­
бильных дорог», назначить ответственного работника за про­
ведение работ в полосе отвода, проводить разъяснительную 
работу среди своих работников и т. д.;

установление тесного контакта с ГАИ и райисполкомом, 
т. е. с теми организациями, на которые такж е возложена 
охрана дорог, и разработка совместных мероприятий по их 
охране. В эти мероприятия может входить принятие решения 
райисполкома «О закреплении автомобильных дорог общего 
пользования за землепользователями (колхозами, совхоза­
ми), в пределах их границ».

Если ДЭУ обнаруж ит, что организация или гражданин 
нарушил законодательство по охраие дорог, то она обязана 
оформить материалы и направить их в административную 
комиссию местного исполкома или народный контроль для 
привлечения виновных к  административной ответственно­
сти. Нарушение фиксируется в протоколе. При значитель­
ном материальном ущербе в протоколе делается отметка о 
необходимости составления акта дефектов для его возмеще­
ния. Протокол долж но подписать лицо, составившее прото­
кол, и нарушитель. При отказе нарушителя подписать про­
токол в нем делается отметка об этом за подписью сви­
детелей. Согласно ст. 255 КАП УССР кроме работников
ДЭ У  протоколы имеют право составлять и народные дру­
жинники.

Д ля  составления акта дефектов образуется комиссия в 
составе представителей ДЭУ, райисполкома, ГАИ и орга­
низации нарушителя. Последний вызывается телеграммой
или письмом, вручаемых под расписку, которые доказывают 
достоверность его вызова. Представитель организации на­
рушителя должен быть лицом, полномочия которого опре­
деляются доверенностью.

В случае отказа или неявки нарушителя к указанно­
му сроку комиссия самостоятельно проводит обследование 
разрушенного участка дороги и составляет акт дефектов не 
менее чем в 3 экз. Он подписывается всеми представителя­
ми, участвующими в обследовании, и скрепляется печатя­
ми. Если представитель организации не согласен с чем-то, 
он излагает в акте дефектов свое особое мнение. При от­
казе представителя виновной организации подписать акт де­
лается отметка за подписью других членов комиссии.

В соответствии со ст. 440, 441, 442 и 450 ГК УССР 
(аналогичных статей союзных республик) организация 
(гражданин) обязана возместить материальный ущерб ДЭУ. 
Д ля этого ДЭУ проводит доарбитражное (досудебное) уре­
гулирование спора, которое состоит из предъявления претен­
зии другой стороне. Общий порядок регулируется Положе­
нием «О порядке предъявления и рассмотрения претензий о р ­
ганизациями», утвержденным постановлением СМ СССР 
№ 750 от 17.10.73 и другими нормативными актами.

В случае если спор не урегулирован в пределах срока 
давности, ДЭУ предъявляет иск в арбитраж (суд). При под­
готовке иска руководствуются ст. 137 ГПК УССР «Содер­
жание и форма искового заявления» (аналогичными стать­
ями союзных республик). Количество экземпляров иска го­
товится по числу сторон, участвующих в процессе, к не­
му прилагаются документы, подтверждающие обстоятельства 
дела. (Примерный перечень их дан в статье Медведева Н, П. 
«Охрана автомобильных дорог — долг каждого», опублико­
ванной в ж урнале «Автомобильные дороги» № 9 за 1985 г.). 
Иск оплачивается госпошлиной согласно постановлению СМ 
СССР №  648 от 29.06.79 «О ставках государственной пош­
лины».

Если ДЭУ не согласно с решением арбитража (суда), 
то может обж аловать его в вышестоящий арбитраж (суд) 
в сроки, установленные законом. Гражданская ответствен­
ность может сочетаться с уголовной или административной 
ответственностью.
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Для подготовки заявления «О возбуждении уголовно­
го дела за разрушение участка автомобильной дороги» ру­
ководствуются ст. 95 УПК УССР «Заявление и сообщение о 
преступлении» (аналогичными статьями союзных республик). 
Органы следствия, рассмотрев его, принимают решение о 
возбуждении уголовного дела или о>б отказе.

В заключение следует отметить, что переход дорож ­
ных управлений на самофинансирование, которое предусмат­
ривает бережливость всех ресурсов, определит должн-ое от­
ношение к охране дорог.

УДК 625.7:330.15

Дорожная экологическая 
лаборатория
Г. П. СЕЛИВАНОВ, Р. Ш. М УХАМЕДЬЯРОВ 
(МИС Минавтодора КазССР)

Борьба за чистоту воздуха является важнейшей задачей 
в широкой сети экологических проблем. Без инструментальных 
замеров, без передвижной и стационарной лаборатории, без 
подготовленных специалистов эта задача не может быть реше­
на. Д ля создания экологической лаборатории М инавтодор 
КазССР определил базовым производством Машиноиспыта­
тельную станцию НПО «Дортехника».

В составе станции имеется отдел условий труда с лабо­
раториями эргономики и химических анализов. На базе этого 
отдела менее чем за год организована экологическая лабора­
тория по определению количества вредных выбросов в атмос­
феру предприятиями дорожного хозяйства. Технологию рабо­
ты экологической лаборатории можно разложить на три ос­
новных момента: отбор проб воздуха; химические анализы в 
стационарных условиях; расчеты и оформление результатов 
исследований.

Первый этап работ проводится выездной бригадой из че­
тырех специалистов (включая водителя) при помощи передвиж­
ной экологической лаборатории. Л аборатория разработана и 
создана специалистами МИС (см. рисунок).

В октябре 1989 г. лаборатория демонстрировалась на 
ВДНХ Казахской ССР и заняла призовое место. Она смонти­
рована на базе автомобиля УАЗ-452. Масса снаряженной л а ­
боратории 2810 кг. Скорость передвижения до 70 км/ч. Н апря­
жение автономного электропитания — 220 в, мощность —
1,5 кВт. Измерительные приборы и оборудование установлены 
на амортизирующих прокладках и имеют быстросъемные кре­
пления. В салоне и кабине автомобиля расположены мягкие 
сиденья для трех специалистов, обслуживающих лабораторию. 
Эти специалисты измеряют метеорологические и микроклима­
тические условия, отбирают пробы воздуха, проводят экспресс- 
анализ загазованности и запыленности выбрасываемого воз­
духа, оценивают эффективность пыле-, газоочистных соору­
жений.

Ниже приведен перечень имеющегося в салоне оборудо­
вания:

термометры с пределом измерений до 300°С; барометр- 
анероид БАММ-1; психрометр МВ-4М; анемометры АСО-3, 
АРИ-49. Эти приборы предназначены для измерений темпера­
туры, относительной влажности, давления и скрости движения 
воздуха внутри и вне помещений, а такж е в трубопроводах;

аспиратор отбора проб воздуха модели 822, аспираторы 
меховые АМ-4А и АМ-5. Приборы предназначены для отбора 
проб воздуха и дальнейшего исследования в стационарной л а ­
боратории;

газоанализатор универсальный УГ-2; анализатор отрабо­
тавших газов АСТ-70; концентратомер пыли радиоизотопньш 
ПРИЗ-2. Предназначены эти приборы для экспресс-анализа кон­
центрации пыли и газов;

микроманометр ММН-240; рулетки длиной 20 и 30 м; 
микрокалькулятор типа ЭКВМ. Оборудование предназначено 
для определения и расчета скорости движения воздушных по­
токов в трубопроводах и объемов выбросов в атмосферу;

фильтры АФА-В-10, АФА-В-18 и аллонжи; индикатор­
ные трубки; резиновые шланги; пыле-газозаборные трубки; 
химические реактивы; электрокабели. Все это — комплектующие 
изделия к приборам.

Газоанализатор «Г'азохром-3101» стационарный прибор 
и устанавливается в автомобиле только для транспортирования 
в госповерку.

Приборы отбора и хранения проб газа ППГ предназна­
чены для транспортирования пыле-газовоздушной смеси в ста­
ционарную химическую лабораторию. Дальнейшие исследова­
ния проводит инженер-химик с использованием прибора «Газо- 
хром-3101» или ФЭК-56, т. е. хроматографическим или фото- 
колориметрическим методом.

В настоящее время экологическая лаборатория машино­
испытательной станции определяет количество вредных выбро­
сов в атмосферу четырьмя методами: расчетным, экспресс-ана­
лиза, хроматографическим и фотоколориметрическим. Послед­
ние два метода являются сложными и применяются как кон­
трольные для подтверждения правильности первых.

Одним из вредных компонентов, выбрасываемых в атмо­
сферу промышленными предприятиями (в том числе АБЗ, з а ­
водами по ремонту дорожной техники) и автомобилями, яв ­
ляется окись углерода (угарный газ) СО. Образуется газ при 
неполном сгорании веществ, содержащих углерод. На машино­
испытательной станции внедрен новый экспрессный способ 
определения окиси углерода (разработка Воронежского ИСИ). 
Этот способ основан на свойстве окиси углерода давать окра­
шенное карбонильное соединение с бис-палладием. Поскольку 
в результате химического взаимодействия образуется карбо­
нильное соединение с типичной окраской, данный способ опре­
деления окиси углерода можно считать селективным»^ незави­
симым от других химически активных веществ. Способ харак­
теризуется достаточной быстротой (15 мин) и является един­
ственным прямым колориметрическим способом определения 
окиси углерода, тогда как все остальные — косвенные.

Более точными методами в стационарной химической л а ­
боратории можно такж е определять концентрацию сернистого 
ангидрида, окислов азота, углеводородов нефти, кремнезема. 
О бработка результатов измерений, химических исследований, 
расчет суммарных выбросов вредных веществ в атмосферу 
осуществляется с помощью ЭВМ, которыми располагает м а­
шиноиспытательная станция.

Создание передвижной экологической лаборатории можно 
с полным основанием считать одним из этапов решения эко­
логических проблем в Мннпвтодоре Казахской ССР.

С хем а разм ещ ени я оборудования в лаборатории:
/  — сам описец  хром атограф а «Газохром-3101» ; 2 — газоан али затор  «Га- 
зохром -310!» ; 3 — аспиратор отбора проб воздуха  822; 4 — п ы легазоза­
борны е трубки , трубки  П ито; 5 — ящ ики с метеорологическими прибо­
рам и, ком п лектам и  к газо ан ал и зато р ам  и п ы лем ерам ; 6 — электростан ­
ция «Хонда-К 1500» (Я пония); 7 — автом оби ль УАЗ-452: 8 — п ередвиж ­
ное сиденье: 9 — концентратом ер пыли радиоизотопны й П РИ З-2; 10 — 
ан ал и зато р  отработавш их газов АСТ-70 (П ольш а); II  — баром етр-ане­
роид БАММ-1; 12 —  универсальны й газоан али затор  УГ-2; 1 3 — сиденье;

1 4 — приборы отбора и хранен ия проб га за  ПГ1Г
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В союзе 
с природой

Когда едеш ь по дорогам  Восточно- 
Казахстанской обл., невольно обращ а­
ешь внимание на их зеленый наряд. 
По обеим сторонам  д ороги  —  беско­
нечные ленты лесополос. Тополя, вя­
зы, сосны, березы, кустарник —  сирень, 
облепиха, см ородина, акация или ж и ­
молость... Л есополосы, органично впи­
сывающиеся в яркую  п рироду П риир­
тышья, не просто красивы: они выпол­
няют важную  ф ункцию  защиты д о р о г 
от снежных заносов, задерж иваю т вред­
ные выбросы автомобилей.

О зеленением д о р о г общ егосуд арст­
венного, республиканского, областного 
и м естного значения на территории о б ­
ласти занимается сравнительно неболь­
шой —  численностью около 80 чел. —  
коллектив лесопосадочного участка №  6 
(ЛПУ №  6), передовое хозяйство треста 
Зеленстрой М инэвтодора Каз. ССР.

—  Почти за четверть вена сущ ество­
вания участка, —  говорит ветеран тр у­
да экономист П. Г. Овдина, работаю ­
щая в ЛПУ №  6 со дня его о б р а зо ­
вания, —  коллектив озеленил около 
2,2 тыс. км д орог, на 572 га устроили 
полезащитные посадки.

При первом  ж е знакомстве с на­
чальником ЛПУ №  6 Владимиром Ива­
новичем П рокопенко  ясно, что это ру­
ководитель не кабинетного типа. Его 
рабочее место —  Л евобереж ны й, Тав­
рический, Белоусовский, Самарский и

Зайсанский мастерские участки, питом ­
ник, д ороги , строительная площадка, 
где, выполняя п рограм м у «Жилье-91», 
ЛПУ хозяйственным способом  строит 
дом . По образованию  Владимир Ива­
нович лесовод, а преж де чем возгла­
вить ЛПУ, сам работал м астером  в этом 
ж е коллективе.

—  План мы выполняем, —  рассказы­
вает Владимир Иванович, —  переход на 
бригадны й подряд  значительно повы­
сил ответственность ка ж д ого  члена 
коллектива ЛПУ за общ ие результаты 
труда. С каж ды м  год о м  количество но­
вых лесополос сокращ ается, зато рас­
тут объемы работ по дополнению  ле­
сополос, их реконструкции. О сновны м  
показателем нашей работы стало ка­
чество, а добиться его  непросто: ре ­
зультат труда озеленителей виден не 
сразу. Такой показатель, наприм ер, как 
приж иваем ость деревьев, зависит не 
только от добросовестной работы кол­
лективов мастерских участков, но и от 
природно-клим атических условий, каче­
ства посадочного материала. Заказчик 
вправе не принять плохо выполненные 
работы, потребовать от подрядчика —  
то есть от наш его коллектива —  их пе­
ределки, но таких случаев в практике 
ЛПУ не бывало.

П ередовое подразделение ЛПУ-6 —  
Л евобереж ны й мастерский участок, воз­
главляемый Ю . Г. Сартаковым. Под его 
началом здесь трудится подрядная 
бригада Каирбека Токабаева, вы полня­
ю щ ая значительные объемы всего ко м ­
плекса лесопосадочны х работ на д о р о ­
гах общ егосударственного  и республи­
канского значения. Еж егодно в зимний

период  здесь высаживают от 600 до 
800 деревьев с ком ом , обрезаю т 75 —  
80 тыс. деревьев, а за период с мая 
по октябрь четырехкратно проводится 
культивация на площади свыше 1 тыс. га. 

Кром е того, бригада еж егодно  уш иря­
ет и дополняет лесополосы, высажи­
вая 110— 120 тыс. деревьев, проводит 
трехкратное окраш ивание на 250— 300 га, 
50 га —  обрабатываю т гербицидами.

В бригаде д руж но  трудятся восемь 
человек —  четыре механизатора и чет­
веро рабочих. У озеленителей есть че­
ты ре трактора, тракторный прицеп, два 
культиватора, два плуга, три сеноко­
силки, ям обур, дисковая борона для 
обработки почвы, опрыскиватель, д ру­
гое  необходим ое оборудование. В ос­
нове успеха коллектива —  д об р осо ­
вестное отнош ение лю дей к своим обя­
занностям, трудолю бие и высокое мас­
терство.

Для выращивания посадочного ма­
териала в ЛПУ-6 есть питомник пло­
щ адью  52 га. В посевном  отделении 
набирает силу вяз, в ш кольном —  то­
поля, ели, сосны, березы, ивы, черно­
плодная рябина, калина, сирень и чер­
ная см ородина.

К сожалению , уровень механизации 
озеленителей растет низкими темпами. 
В питом нике пока ещ е м ного  ручного 
труда, особенно в период сезонных 
работ. Правда, пом огаю т учащиеся под­
ш ефной школы, проходящ ие здесь про­
изводственную  практику, но это не ре ­
ш ение вопроса. Нужна специальная 
техника, средства малой механизации.

М . Стукалина

Экологически чистый автомобильный транспорт
Ученые по-разном у оцениваю т сте­

пень опасности загрязнения о кр у ж а ю ­
щей среды. О днако все сходятся на 
том, что если сохранятся сущ ествую щ ие 
темпы его роста —  в ближ айш ие деся­
тилетия неминуема экологическая ката­
строфа с непредсказуем ым и последст­
виями для человечества.

Автомобильный транспорт в нашей 
стране выбрасывает с отработавш ими 
газами 70 млн. т /го д  токсичных веществ. 
Во м ногих городах и густозаселенных 
зонах автомобили даю т 60— 70% от об­
щ его объема загрязнения атмосферы. 
Сегодня постепенно становится извест­
ным все больш ее количество данных об 
ухудшении здоровья, сокращ ении п р о ­
должительности ж изни лю дей, росте 
детской смертности в экологически не­
благополучных районах.

Во многих развитых странах борьба 
с загрязнением  окруж аю щ ей среды 
автомобильным транспортом  стала важ­
нейшей задачей государства и общ ест­
венности. Хотя и с опозданием , дела­
ются первые шаги в этой области и у 
нас. Недавно общ ественной группой на­
учных работников, организовавш ейся 
при М АД И , разработаны и обоснова­
ны концепция и основные полож ения 
национальной програм м ы  по созданию  
экологически чистого автом обильного 
транспорта на период до 2015 г. Цель 
програм м ы —  объединить усилия уче ­
ных и специалистов разных ведомств

в работе над стабилизацией, а в пер ­
спективе —  резким  ум еньш ением  не­
гативного воздействия автотранспортно­
го комплекса на о кр уж а ю щ ую  среду.

В области конструкции автотранспорт­
ных средств намечено прим енение 
новых видов топлива, не даю щ их вред­
ных вы бросов, активных м ер подавле­
ния других негативных воздействий. 
П редполагается разработать и ввести в 
действие законодательство, вклю чаю щ ее 
строгие ограничения вы бросов, санк­
ции за их несоблю дение, систему необ­
ходи м ого  контроля.

О дна из важнейш их частей автотран­
спортного  комплекса —  автомобильные 
д ороги . В состав програм м ы  вклю чено 
соверш енствование технических реш ений 
по двум  направлениям:

дорога  как линейное инж енерное со­
оруж ение;

д орога  как транспортны й канал.
П ервое  направление охватывает во­

просы трассирования, прим енения раз­
личных конструкций, технологий строи­
тельства и эксплуатации д орог, сбере­
ж ения природны х ресурсов. Второе 
включает вопросы  распространения вы­
бросов транспортны х средств, способы 
защиты от них. В обоих этих направ­
лениях нужны новые принципиальные 
разработки, создание норм, ограничи­
ваю щ их воздействие на среду, спосо­
бов строительства, не вредящ их при­

роде, методов оценки их эффективно­
сти.

Национальная програм м а одобрена 
на пленарном заседании Комиссии АН 
СССР по проблем ам  транспорта и ут­
верж дена секцией Научного совета 
ГКНТ СССР и АН СССР. Руководитель 
програм м ы  —  ректор М А Д И  проф. 
В. Н. Луканин. Научное руководство д о ­
рож ной  частью поручено профессорам 
В. В. С ильянову (М А Д И ) и И. Е. Евгень- 
еву (С ою здорнии).

В настоящее время определяется со­
став участников, конкретизирую тся про­
екты, входящ ие в програм м у.

О чевидно, что ведомства и предпри­
ятия, деятельность которы х наносит 
ущ ерб  о кр уж аю щ ей среде, должны 
быть в первую  очередь заинтересова­
ны в разработках способов уменьш е­
ния загрязнений. Поэтому следует ож и­
дать, что наши основные дорож ны е и 
транспортно-строительны е министерства 
прим ут участие в финансировании до ­
рож н о й  части програм м ы , а к ее испол­
нению  привлекут свои д орож ны е науч* 
ные и проектны е учреж дения. Необхо­
дим о учитывать, что результаты работы 
будут давать эффект на всех этапах вы­
полнения програм м ы  —  каждая частная 
разработка будет способствовать повы­
ш ению  экологического  уровня, улуч­
ш ению  культуры производства в д ор о ж ­
ном строительстве.
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ГЛАВНОЕ-  
КАЧЕСТВО

УДК 625.7/.8.002.612(470.5)+(571.1)

Повышение качества 
строительства 
автомобильных дорог
Инж. В. В. Ч Е РЕС Е Л ЬС К И И  (Уральский ф илиал  
В П Т Итрансстроя)

В статье приведены результаты первого года деятельно­
сти отдела управления качеством Уральского филиала 
ВПТИтрансстроя и соответствующих служб дорожных стро­
ителей и заказчиков в районах Урала и Западной Сибири. 
В ней рассматриваются факторы, влияющие на уровень каче­
ства дорог в регионе, и эффективные методы повышения каче­
ства в сложившихся условиях. Анализ качества строительства 
объектов проводился во всех дорожно-строительных органи­
зациях региона.

Результаты анализа актов проверок качества строитель­
ства объектов за 1988 г. подтвердили зависимость качества от 
действующих в комплексе следующих факторов.

Роль проектной документации (8% от общего количест­
ва объектов).

При подготовке проектной документации к наиболее ха­
рактерным недостаткам следует отнести низкое качество ин­
женерно-геологических изысканий, некомплектность докумен­
тации, отсутствие разделов организации строительства (ПОС) 
и охраны окружающей среды, несвоевременность обеспечения 
документацией, необеспеченность подразделений журналами 
лабораторного контроля и общими ж урналами производства 
работ.

Например, рабочий проект строительства автомобильной 
дороги вдоль коридора магистральных газопроводов на участ­
ке ГКС Новопелымская — пос. Комсомольский, разработан­
ный Донецким институтом Ю жНИИгипрогаз, не имеет разде­
ла организации строительства, в результате чего в смете не 
учтены затраты  на устройство карманов для разворота авто­
мобильного транспорта и на вырубку леса в полосе отвода. 
На участке трассы дороги не найдено ни единого закрепления 
на местности в плане и профиле.

Другой пример. На строительство автомобильной дороги 
Москва — Челябинск на участке подхода к г. Челябинску 
СУ-807 треста Свердловскдорстрой получило документацию на 
объем 1988 г. в июле того же года. Точно так же трест Ново- 
сибирскдорстрой получил рабочий проект на строительство 
участка дороги Абакан — Кызыл.

Совершенно очевидно, что в таких случаях у строитель­
ных организаций не остается времени и возможности для ин­
женерной подготовки объектов и разработки проектов произ­
водства работ (П П Р).

Несмотря на увеличение объема проектно-изыскательских 
работ в связи с развитием сети дорог Нечерноземья, случаи 
затягивания сроков выдачи проектной документации необходи­
мо исключить. В свою очередь, дорожно-строительным подряд­
ным организациям не следует включать в план строительства 
объекты, по которым нет гарантий своевременного предвари­
тельного их изучения и решения вопросов инженерной подго­
товки. Опыт показывает, что в противном случае подразделе­
ние обрекает себя уже в начальной стадии на неизбежное 
снижение уровня качества строительных работ.

Роль земляного полотна (89% от общего количества 
объектов).

Не имея заранее плана развития дорожной сети, заказчи­
ки не успевают обеспечить подрядные организации проектно­
сметной документацией. Поэтому дорожно-строительные под­
разделения вынуждены осваивать капитальные вложения
только на объекте ввода, не создавая заделов земляного по­
лотна.

Положительный опыт наметился в тресте Надымдорстрой, 
где с сентября 1988 г. на строительстве дороги Уренгой — 
Н адым — Советский работают три механизированные колонны 
для отсыпки земляного полотна в задел. Опережающее соору­
жение земляного полотна удалось организовать благодаря сво­
евременной координации работ по перспективному планирова­
нию ввода и освоения капитальных вложений.

Роль организации строительства (42% от общего количе­
ства объектов).

Недостатки в организации строительства — это прямое 
следствие несоблюдения технологической дисциплины, в том 
числе отказ от создания задела земляного полотна. О переж а­
ющее сооружение земляного полотна технологически необхо­
димо для обеспечения высокого качества дороги. О нарушени­
ях технологической дисциплины свидетельствует захламлен­
ность полосы отвода лесом и порубочными остатками. Н апри­
мер, на строительстве дорог ГКС Новопелымская — пос. Комсо­
мольский, которое ведет СУ-810 треста Свердловскдорстрой, 
северного подхода Мегионского и Самотлорского месторож­
дений, которое ведет СУ-909 треста Нижневартовскдорстрой, и 
обустройстве Первомайского месторождения, выполняемого 
СУ-965 треста Стрежевойдорстрой.

Почти на половине проверенных объектов нет геодезиче­
ской разбивки, и геометрические размеры насыпи не соответ­
ствуют требованиям проекта.

П роверки показали, что в большинстве случаев недоста­
точна плотность грунта в теле земляного полотна. Главная 
причина в том, что организация работ не соответствует техно­
логии уплотнения, т. е. толщина слоя отсыпаемого грунта, как 
правило, больше, чем допустимо с учетом мощности применя­
емых катков.

Результаты  научных исследований показывают, что наи­
большая плотность грунтов достигается на глубине 0,4—0,6 м 
при использовании вибрационных катков типа А-12; 0,2—
0,3 м — при использовании пневмокатков весом до 30 т типа 
ДУ-16. Вместе с тем инженерно-технические работники всех 
уровней хорошо знают, что качество покрытия дорог в основ­
ном зависит от плотности всех слоев земляного полотна.

Опыт работы треста Латтюмендорстрой и СУ-952 ППДСО 
Запсибдорстрой подтверждает научные обоснования, что наи­
больший эффект уплотнении грунтов достигается при комплек­
сном подходе, т. е. при правильно выбранной технологии от­
сыпки и уплотнения грунтов и применении соответствующих 
ей уплотнительных машин.

Участок автом обильной  дороги, построенной трестом  Свердловскдор­
строй
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Правильно выбранный режим уплотнения сочетается с 
опережающим сооружением земляного полотна, которое отсы­
пается за год до устройства дорожной одежды. В условиях 
Тюменского Севера перекладка плит покрытия при этом мини­
мальная, а ресурсосбережение — максимальное.

Кроме того, строительные подразделения за период ко­
роткого лета успевают выполнить все работы по очистке по­
лосы отвода, вывозка леса, рекультивации земель и планиров­
ке откосов, что исключает недоделки сезонного характера — 
укрепительные работы, планировку откосов и резервов.

Роль дорожно-строительных машин (21% от общего ко­
личества объектов).

Не менее остро стоит проблема обеспечения надежными 
высокопроизводительными машинами и оборудованием. Более 
половины строительных подразделений не обеспечены экскава­
торами-планировщиками типа УДС-115 для отделки откосов 
насыпей и выемок земляного полотна. Вибрационные катки ти­
па А-8 и А-12 в условиях суровых зим Тюменского Севера 
мало того, что ненадежны в эксплуатации, но и их не хватает. 
Кроме того, к ним необходимы тягачи со специальной надеж ­
ной системой сцепки.

Недостаточно экскаваторов с вместимостью ковша бо­
лее 1̂ ,0 м3 типа ЭО-5321. Д ля приготовления цементобетониых 
смесей используются установки непрерывного действия типа 
СБ-103 и СБ-118, которые по своему техническому уровню не 
обеспечивают выпуск смеси требуемого качества и за послед­
нее десятилетие не обновляются.

Вместе с тем есть примеры использования эффективной 
высокопроизводительной техники. Так, трест Латтюмендор- 
строн применяет шведские мотопилы типа H usgw arnd, финский 
гидравлический манипулятор для погрузки леса Feulen. Д ля 
заливки швов цементным раствором в сборных железобетон­
ных покрытиях в подразделениях СУ-881 треста Тюмендор- 
строй, СУ-896 треста Надымдорстрой, СУ-968 треста Нижне- 
вартовскдорстрой и в СУ-952 созданы мобильные передвижные 
установки, смонтированные комплексно на шасси двухосного 
прицепа.

В СУ-945 треста Свердловскдорстрой на протяжении 
многих лет эффективно используется комплекс для заливки 
швов в монолитном цементобетонном покрытии битумной ма­
стикой, в который входят тягач Т-40, битумный котел вмести­
мостью 3,0 м3 для приготовления мастики, передвижной котел 
на одноосном шасси вместимостью котла 0,5 м3, передвижной 
компрессор ЗИФ-55, тележки для розлива, лампы подогрева. 
При выполнении работ практически исключаются потери м а­
стики, швы ровные.

Такой трудоемкий вид работ, как укрепление откосов по­
севом трав, механизирован в тресте Нижневартовскдорстрой. 
Здесь применяется технология предварительного распределения 
торфопесчаной смеси в виде валика на обочине, затем рассы­
паются семена, перемешивание и распределение смеси по от­
косу выполняет роторный снегоочиститель на шасси автомо­
биля. При этом высокая производительность труда сочетается 
с высоким качеством работ. При заимствовании данного опы­
та проблема только в том, где взять роторный снегоочисти­
тель.

Роль дорожно-строительных материалов (46% от общего 
количества объектов).

Несвоевременное обеспечение объектов строительства м а­
териалами — тож е серьезная причина низкого качества работ, 
иногда даж е главная. Например, явно вредит делу ежегодная 
поставка трестам Свердловскдорстрой и Новосибирскдорстрой 
цемента в объеме до 10 тыс. т каж дому в I квартале. Н ерав­
номерность поставки цемента и массовые его поставки не в 
период строительного сезона искусственно порождают немалые 
трудности, создают проблему его приема и сохранения.

Отсутствие складов для хранения сыпучих материалов 
большой вместимости заставляет строителей искать технологии 
для использования цемента зимой. Одна из них — приготов­
ление сухой цементоминеральной смеси. Опыт ее применения 
показал, что прочностные показатели оснований в этом случае 
ниже, а расход цемента выше, чем при обычной технологии.

Есть два пути решения этой проблемы. Первый заклю ча­
ется в том, чтобы строительные подразделения получали по 
своим заявкам столько цемента, сколько могут разместить в 
складах силосного типа и переработать по потребности. Вто­
рой путь состоит в дальнейшем совершенствовании технологии 
приготовления сухих смесей зимой. В частности, одно из на­
учных достижений предусматривает применение золы уноса 
ТЭС и различных пластифицирующих добавок.

Роль оснащенности лабораторий (82% от общего количе­
ства объектов).

Снижает качество строительства и недостаточная осна­
щенность строительных подразделений лабораторным оборудо­
ванием и инструментами. Практически нет приборов, которые 
бы можно было использовать для экспресс-контроля плотности 
слоя грунта при возведении земляного полотна. Запоздалые 
сведения о плотности грунта, полученные традиционными спо­
собами (использование прибора Ковалева), трудоемки и отни­
мают много времени. А при значительных темпах отсыпки они 
вообще непригодны, поскольку не дают возможности коррек­
тировать качество работ. Пока определяются результаты, ис­
следуемый слой оказывается под следующими.

Крайне неблагоприятное положение с обеспечением мер­
ными инструментами.

В некоторых трестах, например, Свердловскдорстрое, на­
мечаются сдвиги в оснащении лабораторий современным обо­
рудованием. Приобретены приборы ВНП-1, ВСП-1 и KMII-4 
для проведения экспресс-контроля влажности и содержания 
глинистых и пылеватых частиц в щебне, песке и гравийно- 
песчаной смеси. Приборы изготовлены проектно-конструктор­
ским и технологическим институтом Гипрожелдорстрой Бам- 
стройтранса Минтрансстроя СССР.

Опыт зарубежных фирм показывает, что на приобретение 
лабораторного оборудования тратится около 20% средств на 
технологическое оборудование.

Необходимо ускорить решение вопроса об оснащении 
центральных лабораторий и отделов качества трестов пере­
движными экспресс-лабораториями, оборудованными эффек­
тивными средствами контроля, в том числе радиоизотопными.

Роль системы управления качеством (85% от общего ко­
личества объектов).

Систему управления качеством можно сделать более эф ­
фективной путем преодоления следующих недостатков.

Явно слабы службы технического надзора заказчиков. 
Например, на строительстве автомобильной дороги Тюмень — 
Свердловск трестом Тюмендорстрой бесконтрольность со сто­
роны ОКС Тюменавтодора привела к тому, что Свердловский 
филиал Гипродорнии при проведении авторского надзора вы­
явил недоуплотненность земляного полотна, изменение кон­
струкции дорожной одежды и выдал предписание Стройбанку
о прекращении финансирования. За  строительством автомо­
бильной дороги К азань — Пермь — Свердловск на участке 
Киргишаны — Афанасьевское — Ачит технический надзор осу­
щ ествляет один работник ОКС Свердловскавтодора Минавто- 
дора РСФ СР. За  строительством автомобильных дорог в Тю­
менской обл. в дирекциях Министерств нефтяной и газодобы­
вающей промышленности в городах Надыме, Ямбурге, Сургу­
те, Нижневартовске на работника технадзора приходится до 
80 млн. руб. СМР, что соответствует около 100 км ввода при 
значительной разбросанности объектов. Естественно, что в т а ­
ких условиях инженеру дирекции не хватит времени на осу­
ществление технического надзора за объектами и оформление 
технической документации.

Построенная дорога долж на иметь единственного хозяи­
на на протяжении всего инвестиционного процесса. Тогда во­
просы проектирования, строительства и эксплуатации в усло­
виях полного хозрасчета войдут в единую экономическую си­
стему вложения затрат и получения доходов.

П ока же службы технадзора дирекций Министерств неф­
тяной и газодобывающей промышленности свое отношение к 
качеству строительства автомобильных дорог определяют 
§ 2.4. СНиП 3.01.04-87, где указано, что ответственность за 
качество работ несет подрядная организация. Поэтому, к при­
меру, дороги из сборных железобетонных плит покрытия Ям- 
бургского месторождения на севере Тюменской обл. неодно­
кратно повреждались при проезде по ним тяжелой гусеничной 
техники газодобытчиков, причем, к нарушителям, как правило, 
штрафные санкции не предъявляю тся. Похоже, что некоторым 
заказчикам легче изыскать средства на многократную рекон­
струкцию дороги с устройством покрытия заново, нежели ор­
ганизовать нормальную работу служб эксплуатации.

М ежду тем есть положительный опыт эффективной ра­
боты эксплуатационной службы объединения Сургутнефтегаз- 
пром.

Детальный анализ факторов, влияющих на качество 
дорожно-строительных работ, создает основу для разработки 
системы конкретных мероприятий, гарантирующих повышение 
качества изыскания, проектирования и эксплуатации дорог в 
каждом из дорожно-строительных трестов Урала и Сибири.
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Производственная и контрольная практика показывает, 
что повышение качества работ заметно там, где усилия отде­
лов качества трестов, служб заказчика, проектного института 
и работников ВПТИтрансстроя объединены. Например, в тре­
стах Надымдорстрой и Новосибирскдорстрой выезды на трас­
су планируются совместно. Это позволяет в процессе строитель­
ства выявлять дефекты и своевременно их исправлять не до­
пуская проявления брака в период эксплуатации. Кроме того, 
в ходе комплексных проверок рабочие и специалисты строи­
тельных подразделений получают исчерпывающую информацию
о путях и методах предупреждения возможных дефектов, что 
позволяет наметить и осуществить реальный план меропри­
ятий по повышению качества работ.

Но высокий уровень классификации и профессионального 
мастерства рабочих и инженерно-технических работников не­
обходимо поддерживать и развивать путем систематического 
профессионального обучения. Без этого недостижимо высокое 
качество работ. Однако не во всех трестах на должном уровне 
работают учебные комбинаты. Хорошо организована работа 
учебного комбината в тресте Надымдорстрой. Есть специально 
оборудованные помещения и подготовленный преподавательс 
кий персонал.

Резервы для повышения качества дорожно-строительных 
работ имеются во всех трестах, в особенности в Пермдорстрое. 
Акцент здесь необходимо сделать на принципе материальной 
заинтересованности всех работников в высоком качестве тру­
да. При подведении итогов работы в бригадах, на участках и 
в подразделениях трестов необходимо учитывать уровень к а­
чества работ, что не практикуется ни в одном тресте.

Рис. 2. С хем а залож ен и я  
проводников в дорож ной  

конструкции:
1 — струна; 2 — реперны е 

столбики; 3 — проводники; 
I j — длина отрезка про­
вод н и ка , п р едн азн ач ен ­
ного д л я  кон троля д е ­
ф орм аций  слоев в про­
дольном  н ап равлен и и; 
1г и is — расстояни е  м е ж ­
д у  поперечникам и; Ь2 и 
Ьз — расстоян и е  м еж д у  
основны ми и д у б л и р у ­

ющ ими продольны м и про­
водни кам и

/ / / / /

ш М Ш рф :^^
’ / / / / / / м м V /  / / /  W  М  У // 7?
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УДК 625.8.004.58

Неразрушающий метод контроля 

толщин и деформаций 

слоев дорожных одежд
В. М. ТРИБУН СКИ И , Л . Н. ТРУБАЧЕВ, Н. А. ЯКОВЛЕВ

В ЦНИИМ Э разработан новый метод неразрушающего 
контроля толщин и деформаций слоев дорожных одежд. 
Принцип действия метода основан на явлении электромагнит­
ной индукции. П оказания прибора практически не зависят 
от температуры материалов одежды и подстилающего грун­
та, их влажности, плотности, гранулометрического состава.

Рис. 1. К омплект апп аратуры  во врем я изм ерения толщ ины  дорож ной
о деж ды

Независимость результатов измерения от перечисленных ф ак­
торов и высокая точность являются основными достоинства­
ми нового метода по сравнению со всеми существующими 
(радиоволновыми, радиометрическими, акустическими, элек­
трическими, магнитными и др.).

М етод заключается в следующем. Во время строитель­
ства дороги м еж ду ее конструктивными слоями заклады ва­
ются первичные измерительные преобразователи — электриче­
ские проводники. В качестве проводников используются про­
вода из медных проволок сечением от 0,5 до 1,5 мм2. Стои­
мость проводников на 1 км дороги при их размещении толь­
ко под одним слоем при ширине проезжей части 7,5 м и рас­
стоянии меж ду проводниками 100 м составляет 1,5—3 руб. 
Проводники поочередно подключают к  генератору перемен­
ного тока и измеряют напряженность магнитного поля над 
проводником на поверхности покрытия. По максимальному 
значению напряженности поля определяют положение про­
водника и толщину слоя. Производительность измерений 
этим методом не зависит от толщины слоев и определяется 
только квалификацией оператора и временем, необходимым 
для подключения проводника к генератору (рис. 1). Мини­
мальная производительность контроля — 500' измерений в 
смену.

При помощи этого метода можно контролировать на­
копление деформаций в основаниях насыпей и конструктив­
ных слоях дорожных одеж д и износ покрытия.

Схемы заложения проводников в дорожных конструк­
циях могут быть разными и выбираются в зависимости от 
размеров дорожных конструкций и задач измерения Напри­
мер, при исследовании колееобразования или износа дорож ­
ной одежды проводники целесообразно располагать перпен­
дикулярно оси дороги или под некоторым углом к ней. При 
изучении процессов формирования неровностей проезжей 
части в продольном направлении проводники следует укла­
дывать параллельно оси дороги. На рис. 2 представлена 
комбинированная схема заложения проводников между кон­
структивными слоями дорожной одежды. Эта схема дает 
возможность исследовать профиль подстилающего грунта и 
слоев одежды как  в поперечном, так и в продольном на­
правлении по колеям наката.

Действующий экспериментальный комплект аппаратуры 
состоит из трех блоков: генератора переменного тока, из­
мерительного преобразователя и блока обработки сигналов. 
Комплект аппаратуры позволяет проводить измерения с от­
носительной погрешностью, не превышающей 3% при глу­
бине заложения проводников до  1,5 м. В настоящее время 
разрабатывается аппаратура с большими возможностями по 
точности и диапазону измеряемых толщин (до 6 м).
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.731.2:624.138.23

Комплексное использование 

отвальных 

доменных шлаков
Н . В. ГО РЕЛЫ Ш ЕВ, Г. П. МАРУШ КО

Использование отвальных доменных шлаков М ариуполь­
ского металлургического завода в качестве заполнителя и 
сырья для приготовления шлакощелочного вяж ущ его позво­
лило Щербиновской ДП М К  треста Краснодарагродорстрой 
полностью отказаться от привозного щебня, цемента и битума 
для производства дорожно-строительных материалов.

Основой для разработки технологии комплексного ис­
пользования металлургических шлаков в дорожном строитель­
стве явились исследования Союздорнии, Воронежского ИСИ, 
а такж е собственные работы>

Высокая прочность, модуль основности 1,20— 1,30 и мо­
дуль активности 0,20—0,25 позволяют отнести этот шлак к 
первому сорту.

Перерабатывая шлак на щебень, отсев и шлакощелочное 
вяжущее, на заводе Д П М К  готовят шлакощелочной бетон,

используемый для устройства верхнего слоя оснований дорож­
ных одеж д. Д ля  нижнего слоя оснований готовят смеси из 
грунта, укрепленного шлакощелочным вяжущим. Покрытия 
устраивают из горячего органо-шлакощелочного бетона, в ко­
тором органическим вяжущим является гудрон.

Конструкции с применением этих смесей следующие: 
дорож ная одеж да •— органо-шлакощелочной бетон 5 см, 

шлакощелочной бетон 10 см, грунт, укрепленный шлакощелоч­
ным вяжущим, 20 см, песок;

площ адка на животноводческой ферме — органо-шлако­
щелочной бетон 5 см, грунт, укрепленный шлакощелочным вя­
жущим, 15 см, песок.

Дробление ш лака при приготовлении щебня производят 
на дробильно-сортировочной установке, в технологической цепи 
которой перед дробилкой установлен электромагнит, извлека­
ющий металлические включения. Продукты дробления разде­
ляют на размеры 35— 15, 15—5 мм и отсев мельче 5 мм.

Ш лакощелочное вяжущ ее готовят совместным помолом 
ш лакового отсева с кальцинированной содой, что осуществля­
ется на следующей технологической линии:

шлаковый отсев транспортером подают в сушильный ба­
рабан, откуда через загрузочный бункер с дозатором отсев, 
нагретый до 150°С, поступает в шаровую мельницу. Кальци­
нированную соду подают через отдельный дозатор;

ш лак и соду размалываю т до тонкости 3000 см2/г  и го­
товое шлакощелочное вяжущ ее по трубопроводу поступает в 
бункер-накопитель.

Т а б л и ц а  1

С остав вяж ущ его , %
У дельная 

поверхность 
ш лакощ елоч­
ного в я ж у ­
щ его, см2/г

П рочность, М П а, в 
возрасте , сут

Ш лак Сода
П есок
В О Л Ь­
СКИЙ

Вода
при сж атии

при р а с ­
т я ж е ­

нии

28 60 60

100 _ _ 26 2850 10,5 17,0 3,1
23,4 1,6 75 31 3100 12,5 22,0 4,4
22,0 3,0 75 32 3060 13,1 25,5 5,2
20 5,0 75 34 3080 12,0 23,0 6,7

Т а б л и ц а  2

Состав смесей, % П оказател и  ф изико-м еханических свойств грун та, укрепленного ш лакощ елочны м  вяж ущ и м , в возрасте, сут

Ш лако­
щелочное
вяж ущ ее

Грунт

28 90

П лотн ость , 
г / с м 8

Водона-
сы щ ени е,

%

«20*
МПа

« ь о » 
М Па

F упр*
& П а ^ м р з

П лотность,
г/см *

Водона-
сыщ ение,

%
«20»
М Па

« 5 0  •
М Па

10 90 2,15 8,1 4,4 1,5 370 0,73 2,15 7,4 5.2 1.6 ■ 380
15 85 2,17 7,3 5,9 1*7 500 0,75 2,17 7,0 7,1 1.8 510
20 80 2,17 7,6 7,5 2,2 620 0,80 2,18 6,3 8,2 1,8 640

Т а б л и ц а  3

С остав смеси, % П оказатели физнко-механическизс свойств ш лакощ елочного  бетона  в возрасте , сут

Ш лак 
размером 
0—15 мм

Ш лакощ елоч­
ное вяж ущ ее

28 60 90

П лотность,
г /см *

Водона-
сыщ ение,

%

« 2 0  » 
М Па

« 5 0 »
М Па £ ж

* р з .
циклы

« 2 0 .  i  
М Па

« 20 . вод
М Па

« 2 0 »
М Па

~ « 20 . вод 
М Па

95 5 2,17 6,0 5,2 1.5 550 15
90 10 2.18 4,9 7,8 2,3 700 15 12,0 9 ,6 13,6 10,3
80 20 2,20 3,5 10,7 3,0 900 15 — — —

Т а б л и ц а  4

С остав смесей, % П о казатели ф изико-м еханических свойств горячего  органо-ш лакощ елочного бетона в возрасте, сут

Ш лак 
размером 
0—15 мм

Ш лакощ елоч­
ное вяж у щ ее Гудрон

1 28 90

В одонасы - 
щ ение, % «го. М П а « в « 2о* М П а R го, М П а * в

88 7 5 6,7 4,8 0,44 7,2 0,81 10,8 0,91
87 7 6 4,8 5,0 0,58 9,3 0,90 12,1 0,93
87 8 5 6,2 5,3 0,62 9,6 0,90 12,7 0,92
86 8 6 5,4 6,0 0,70 9,8 0,91 13,1 0,92

П р и м е ч а н и е .  В состав смесей вход ит  5% воды .
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Состав и свойства шлакощелочного вяж ущ его приведены 
в табл. 1, из которой видно, что 3% соды достаточно для по­
лучения полноценного вяжущего.

Активность шлакощелочного вяжущ его соответствует 
требованиям ГОСТ 3476—74.

Грунт, укрепленный шлакощелочным вяжущим, исполь­
зуют для строительства оснований.

В Краснодарском крае преобладают суглинки с числом 
пластичности около 15, укрепление которых даж е при неболь­
шом расходе шлакощелочного вяжущ его позволяет получить 
укрепленный грунт всех трех классов прочности по ВСН 46-83.

В табл. 2 приведены составы и показатели физико-меха­
нических свойств укрепленных грунтов.

Строительство оснований из грунта, укрепленного ш лако­
щелочным вяжущим, ведут механизированным отрядом, в ко­
торый входят дорож ная фреза ДС-74 на тракторе Т-158, це- 
ментораспределитель ДС-72, пневмокатки ДУ-31 и ДУ-37Б и 
резервуар для розлива воды.

При ширине полосы обработки 2,4 м и глубине зарезания 
и смешения 25 см скорость потока равна 900 м/ч.

Н а устойчивый нижний слой основания из укрепленного 
шлакощелочным вяжущим грунта сразу укладывают верхний 
слой основания из шлакощелочного бетона или покрытие из 
органо-шлакощелочного бетона.

Если эти операции нельзя сделать в одну смену, то тре­
буется уход за слоем поливкой водой.

Шлакощелочной бетон состоит из оптимальной смеси щ еб­
ня двух размеров, шлакового отсева и шлакощелочного вяж у­
щего (табл. 3).

Шлакощелочной бетон готовят на установке по следую­
щей технологии.

И з штабеля шлаковый щебень и отсев через весовое 
устройство по транспортеру подают в загрузочный бункер. 
Дозированное шлакощелочное вяж ущ ее по пневмотрубе по­
ступает в бункер-накопитель.

Ш лаковый заполнитель и шлакощелочное вяжущ ее через 
индивидуальные весы поступают в лопастную мешалку, куда 
дозируется и вода.

Однородность смеси достигается в течение 1,5 мин пере­
мешивания.

Смесь на дороге распределяют автогрейдером или асфаль­
тоукладчиком и уплотняют пневмокатками.

Если покрытие укладываю т на уплотненное основание в 
тот ж е день, то уход за слоем шлакощелочного бетона не тре­
буется.

Кроме строительства оснований, шлакощелочной бетон 
применяют для приготовления блоков размером 20X 25X 40 см 
и плит 1,0X1 >0X0,20 м.

Органо-шлакощелочной бетон получают уплотнением ув­
лажненной смеси, состоящей из шлакового щебня, отсева, ш ла­
кощелочного вяжущего и гудрона.

Составы и свойства образцов такого бетона, отформо­
ванных при температуре 100°С, приведены в табл. 4.

Следует отметить несколько особенностей вяжущего в ор- 
гано-шлакощелочном бетоне. __________

Комбинированное вяжущее состоящее из гудрона и ш ла­
кощелочного вяжущего, имеет кристаллизационно-коагуляци- 
онную структуру, что придает ему свойства промежуточные 
между органическим и минеральным вяжущим. Гидратация 
шлакощелочного вяжущ его в бетоне приводит к постепенному 
набору прочности, тогда как влияние гудрона проявляется в 
сохранении сравнительно небольшого значения модуля упру­
гости.

М алая активность и медленное твердение шлакощелочного 
вяжущего позволяют применять бетон на его основе как в 
холодном, так и в горячем состоянии, что дает широкие воз­
можности регулирования скорости формирования покрытий.

Высокая начальная прочность горячего органо-шлакоще- 
лочного бетона позволяет применять его в покрытиях на до­
рогах с большими транспортными нагрузками и интенсивностью 
движения.

Органо-шлакощелочной бетон готовят в установке, ском­
понованной на базе смесителя Д-117-2Е, состоящей из су­
шильного барабана, силосной банки для шлакощелочного вя­
жущего, котла для гудрона, резервуара для воды, загрузоч­
ного бункера для шлака, лопастной мешалки, бункера-нако­
пителя и дозирующего устройства для каж дого компонента.

Ш лаковый щебень и отсев, нагретые до 120°С, переме­
шиваются в течение 40 с с гудроном, нагретым до. 100°С. З а ­

тем в мешалку вводят шлакощелочное вяжущее и воду, по­
догретую до 90—95°С, и перемешивают еще 40 с.

Вода способствует вспениванию гудрона, что улучшает 
перемешивание и однородность смеси и ее уплотняемость в по­
крытии. Коэффициент уплотнения не ниже 0,98— 1,0 при 12— 
15 проходах пневмокатка ДУ-31.

На выходе из мешалки смесь имеет температуру около 
100°С, при укладке — 70—80°С.

Особенностью технологии является температурный режим, 
необычный для смесей с минеральным вяжущим. Однако в 
случае применения шлакощелочного вяжущего именно это об­
стоятельство положительно влияет на формирование матери­
ала в покрытии (см. табл. 4).

Покрытия из органо-шлакощелочного бетона, уложенные 
в 1986 г., работают без дефектов при обычных для агропро­
мышленных районов сезонных увеличениях нагрузок и при 
большом количестве гусеничных транспортных средств. На по­
крытиях нет пластических деформаций в виде волн и наплы­
вов, температурных трещин.

Д аж е большое количество переходов температуры через 
0°С (осенью и весной), что характерно для Краснодарского 
края, не вызывает образования выбоин на покрытиях.

Трехлетний опыт применения органо-шлакощелочного бе­
тона в покрытиях сельскохозяйственных дорог показывает не. 
только их техническую, но и экономическую эффективность. 
Стоимость 1 т такой смеси ниже стоимости горячей асфальто­
бетонной.

Щербиновской ДП М К построено 42 км автомобильных 
дорог и 227 тыс. м2 площадок с экономическим эффектом на 
1 км дороги 35 тыс. руб. и на 1 м2 площадок 6 руб.

УДК 625.731.2:624.138.23

Выбор конструкций 

дорожных одежд 

из слабопрочных материалов
Б. И. ДАГАЕВ (Тульский политехнический институт)

В настоящее время варианты дорожных одежд местных 
автомобильных дорог сравниваются путем предварительного 
устройства опытных участков с последующим их наблюдением 
в течение нескольких лет и анализом результатов. Хотя это и 
является положительным в части достоверности результатов, 
но отличается большой продолжительностью.

Примером наиболее длительного периода (около 5 лет), 
затраченного на выбор оптимального варианта дорожной 
одежды, является сравнение двух вариантов дорожных одежд, 
для устройства которых были применены слабопрочные изве­
стняки Туровского месторождения и доменные нейтральные 
шлаки НПО Тулачермет.

Доменные шлаки НПО Тулачермет по показателям фи­
зико-механических свойств относятся к дорожно строительным 
материалам 5 марки и по ВСН 46-83 их не рекомендуются для 
устройства несущих слоев дорожных одежд. По структурному 
признаку шлаки имеют вид от ноздревато-пористых до пемзо­
подобных. Преобладаю т крупные, иногда соединяющиеся ме­
ж ду собой поры неправильной или несколько округленной 
формы размером 1—5 мм. Такая пористость обусловливает 
недостаточную прочность шлакового камня при сжатии (15— 
20 М П а).

Нами установлено, что отвальные шлаки НПО Тулачер­
мет рационально укреплять местным шлаковым вяжущим из 
молотого гранулированного доменного шлака в смеси с вод­
ным раствором углекислоты, который интенсифицирует про­
цесс карбонизации свободных окислов кальция, входящих в 
состав отвального шлака. Составы смесей и прочностные по­
казатели приведены в таблице.

Данные таблицы свидетельствуют о том, что по мере 
увеличения дозы углекислоты, ее концентрации и содержания
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молотого гранулированного ш лака прочность образцов при 
сжатии увеличивается до тех пор, пока количество молотого 
гранулированного доменного шлака не будет превышать 15% 
от массы сухой смеси отвального шлака.

Водная суспензия молотого гранулированного шлака лег­
ко проникает в поры и трещины отвального доменного шлака, 
в результате чего на внутренней поверхности пор и микротре­
щин отвального шлака и в гранулированном доменном шлаке 
происходят реакции гидратации минералов, входящих в со­
став обоих Шлаков. Общее количество гидратированных мине­
ралов, образующихся в молотом гранулированном шлаке, 
больше, чем в отвальном, поэтому поры и микротрещины от­
вального ш лака как бы цементируются более активным гид­
равлическим вяжущим.

Установлено, что при отсутствии углекислоты может про­
исходить запоздалое гашение окислов кальция, в результате 
чего образуются многочисленные трещины в основании.

Кроме доменных шлаков Косогорского металлургического 
завода и НПО Тулачермет, в Тульской обл. разработаны карь­
еры известняков поздней формации, примером которых явля­
ются известняки девонского горизонта Туровского месторож­
дения. Основной недостаток щебня из них — это неоднород­
ность по прочности при сжатии и по зерновому составу. В щ еб­
не содержится до 25% слабых зерен прочностью при сжатии 
до 20 МПа, до 22% мелких песчаных и пылевидных примесей.

Малопрочный известняк, как показали исследования, мо­
жет быть использован при строительстве оснований дорожных 
одежд при условии его надежной изоляции от избыточного ув­
лажнения с предварительной обработкой минеральной смеси 
малыми дозами (1—2% ) неорганических вяжущ их (цемента 
или извести), позволяющих повысить прочность при сжатии и 
надежность основания за счет интенсификации природной це­
ментирующей способности слабых известняков.

Данные лабораторных исследований и производственные 
испытания свидетельствуют о том, что увеличение прочности 
при сжатии продолжается и в последующие за строительством 
дороги годы.

Расчет дорожных одеж д с использованием доменных 
шлаков НПО Тулачермет, укрепленных местным шлаковым 
вяжущим, и малопрочных известняков Туровского месторож­
дения позволил уменьшить толщину слоя основания в первом 
случае с 17 до 12 см, во втором с 15 до 9 см.

Для проверки расчетных показателей в 1983 г. на до­
роге к заводу строительных материалов ТСО Туластрой были 
сооружены участки с основаниями из отвального доменного 
шлака НПО Тулачермет, укрепленных местным шлаковым вя­

жущим, и из малопрочного известняка, заключенного в обой­
му из слоя вязкого битума с добавлением малых доз цемента.

Наблюдения за участками проводились периодически в 
течение 5 лет с использованием прогибомера ЦНИЛ-М АДИ, 
разработанного нами профилометра и с помощью 4-балльной 
системы А. И. Лысихиной.

В связи с тем, что в настоящее время отсутствуют кри­
терии оценки дорожных конструкций на местных дорогах с 
использованием различных материалов и отходов промышлен­
ности, целесообразно для выбора типа дорожной одежды при­
менять разработанную нами имитационную установку, позво­
ляющую моделировать эксплуатационные условия работы кон­
струкций.

На рис. 1 показана схема установки, включающая ме­
таллическую форму /  с размещенным в ней фрагментом дорож ­
ной одежды 2, опорную раму 3, на траверсе 4 которой верти­
кально закреплен пневмогидравлический ударник 5 с заданной 
массой и регулируемой частотой ударов. Его шток 6 с удар­
ником 7 размещен подвижно вокруг оси гильзы 8, установлен­
ной в отверстие траверсы 4 с возможностью осевого переме- 
мещения и временного закрепления прижимом 9. Н а нижнем 
конце гильзы закреплена подошва 10 заданного профиля, не­
посредственно опирающаяся на поверхность фрагмента до­
рожной одежды 2. Подошва 10 внутри гильзы 8 соосно ей 
имеет наковальню И ,  между которой и стеной гильзы 8 уста­
новлена пружина 12 с заданной жесткостью. Н а ее верхний 
конец опирается кольцо 13, соосное наковальне 11. На тра­
версе 4 установлен индикатор часового типа 14, щуп которого 
упирается в поверхность фрагмента дорожной одежды 2. В 
комплект установки входят автоматически действующий счет­
чик циклов и самопишущий прогибограф с чернильной записью, 
фиксирующий на бумажной ленте в определенном масштабе с 
увеличением до 240 раз кривые деформации и восстановления 
верхней части дорожной одежды, включая величину упругого 
прогиба.

Рис. 1. С хем а имитационной у с та ­
новки:

I  — м еталли ческая  ф орм а; 2 — 
ф рагм ен т дорож н ой  од еж д ы ; 3 — 
опорная рам а ; 4 — тр авер са ; 5 — 
пневм огидравлический ударни к; 6 — 
ш ток ударни ка; 7 — ударни к; 8 —

ггильза; 9 — приж им ; 1 0 — подош ва;
I I  — н аковальня; 12 — п руж и н а; 13 — 
кольцо; 14 — инди катор  часового

типа

Рис. 2. Зави си м ость величины упругого прогиба от количества циклов 
(ты с .) в сравни ваем ы х м оделях  дорож ной  одеж ды :

/  — д о р о ж н ая  о д еж д а  с основанием из отходов кам н едроблен ия; 2 — 
до р о ж н ая  о д еж д а  из м алопрочны х известняков в обойме;, 3 — дорож ­
ная о д еж д а  с основанием из укрепленного доменного ш лака  НПО

Т улачерм ет

Предлагаемый способ может быть усовершенствован за 
счет некоторого упрощения, суть которого заключается в том, 
что кривые восстановления в логарифмических координатах 
даю т прямую линию, следовательно, нет необходимости про­
долж ать испытания до полного затухания деформаций восста­
новления, тем более, что совершенно невозможно точно уста­
новить этот момент. Достаточно иметь две достоверные точки 
(практически 4—5 точек в первой части кривой), нанесенных 
на логарифмические координаты, чтобы, зная полное значение 
деформации под нагрузкой, графически получить величину 
времени восстановления дорожной одежды.

Имитационная установка работает следующим образом. 
В металлическую форму послойно укладываю т конструктивные 
слои и гидравлическим прессом уплотняют под давлением 
300 М Па. Затем форму устанавливают под подошву 10, кото­
рую перемещают вместе с гильзой 8 в отверстие траверсы 4 
и устанавливаю т на фрагмент дорожной одежды 2 и закреп­
ляют прижимом 9. Ш ток 6 ударника, настроенного на задан­
ную частоту ударов, при своем движении вдоль гильзы 8 удар­
ником 7 взаимодействует сначала с кольцом 13, сжимая пру­
жину 12, а затем с наковальней 11, воздействуя через подошву 
10 на фрагмент дорожной одежды 2.

В прибор устанавливается модель многослойной дорож ­
ной одежды в масштабе 1:2. С помощью холодильной камеры 
и термостатов устанавливается расчетная температура испы­
таний, затем на модель воздействуют нагрузкой расчетного 
веса с определенной повторяемостью.
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Имитационная установка позволяет воспроизводить экс­
плуатационные нагрузки на дорожную одеж ду с частотой, 
кратной среднесуточной интенсивности движения и расчетного 
давления. После каждых 100 циклов замеряется величина уп­
ругого прогиба и сравнивается с нормативной величиной по 
ВСН 46-83.

Многолетними исследованиями в лабораторных условиях 
и анализом работы экспериментальных участков установлено, 
что при 3000 циклах дорож ная одеж да будет испытывать экс­
плуатационную нагрузку при повторяемости 1 с, эквивалент­
ную трем годам, при 4000 циклов — четырем, при 5000 цик­
лов — восьми, при 6000 циклов — девяти годам и т. д.

Результаты испытания трех моделей дорожной одежды 
с основаниями из отходов от камнедробления, укрепленных 8% 
цемента, из малопрочных известняков, укрепленных малыми 
дозами цемента (1—2% ) и защищенных обоймой из слоя вяз­
кого битума, из доменных шлаков НПО Тулачермет, обрабо­
танных 4% местного шлакового вяжущего, свидетельствуют
о том, что сравнительно меньшую величину упругого прогиба
и, следовательно, больший модуль упругости имеет модель д о ­
рожной одежды из доменных шлаков (рис. 2).

Долговечность автомобильных дорог и их отдельных кон­
структивных слоев характеризуется сроком службы и пери­
одами между ремонтами, в частности меж ду капитальными. 
Межремонтные сроки зависят от интенсивности и состава дви­
жения, от климатических условий, прочности дорожных одежд, 
степени износостойкости покрытия, качества строительства и 
содержания доррг.

Д ля  сравнения трех приведенных вариантов дорожных 
одежд по срокам между капитальными ремонтами полученные 

величины упругого прогиба подставлялись в формулу М. Б. Кор- 
сунского.

, , (  1,1 Кг Ig 6г}„ TVi
« о = 1 +  ------ -----  — 1 — ;--------  годы, (1 )

\ Чп Kmin /  I? Я
где Кг — коэффициент прочности дорожной одежды непосред­
ственно после ввода дороги в эксплуатацию; N i — приведен­
ная интенсивность движения непосредственно после окончания 
строительства или капитального ремонта, авт./сут; q — пока­
затель ежегодного увеличения интенсивности движения; т]п — 
коэффициент, учитывающий ухудшение состояния дорожной 
одежды в процессе длительной эксплуатации (г\п =  1,07).

Коэффициент прочности дорожной одежды в формуле 
(1) при расчете по величине упругого прогиба определяется 
по формуле (2)

Кг — А,дД , (2)

где Хд — допустимая относительно обратимая деформация с 
учетом усталостных явлений в материале дорожной одежды; 
к  — определяется расчетом (в данном случае с помощью ими­
тационной установки) относительная величина упругого про­
гиба конструкции дорожной одежды.

По экспериментальным данным, полученным на имитаци­
онной установке при начальной приведенной интенсивности 
движения 500 авт./сут и показателе ежегодного роста интен­
сивности движения 1,05, модель дорожной одежды с основа­
нием из укрепленных отходов камнедробления имеет меж ре­
монтный срок до первого капитального ремонта 10 лет, с ос­
нованием из малопрочных известняков, укрепленных малыми 
дозами цемента в обойме из слоя вязкого битума, 14 лет. В а­
риант дорожной одежды с основанием из укрепленного мест­
ным шлаковым вяжущим доменного ш лака имеет межремонт­
ный срок около 16 лет. Все данные согласуются со СНиП 
2.05.11-83.

Таким образом, используя полученные на имитационной 
установке модули упругости различных вариантов местных 
дорожных одежд, можно оценить различные варианты кон­
струкций с точки зрения межремонтных сроков до первого 
капитального ремонта без устройства экспериментальных уча­
стков с последующим инструментальным контролем в течение 
многих лет.

О т р е д а к ц и и .  Представляется неверным утвержде­
ние автора о исключении строительства опытных участков. В 
любых установках, моделирующих работу дорожных кон­
струкций, невозможно учесть все факторы, влияющие на этот 
процесс (например, водно-тепловой режим, воздействие кли­
матических факторов и т. д .). Поэтому перед широким внед­
рением новых конструкций или материалов строительство опыт­
ных участков неизбежно, как принято в мировой практике.

УДК 625.855.3.004.8

Расширение объемов 
использования 
асбоотходов
В. 3. РАЦЕН, В. я. СТРЕЛЬНИКОВА, В. К. НАИДЕНКО,
Л. А. ГЕРМАН

В СССР, особенно в РСФСР и Казахстане, накоплен оп­
ределенный опыт использования асбоотходов для производ­
ства горячих и холодных асфальтобетонных смесей. Получен­
ные результаты свидетельствуют о том, что во многих регионах 
страны асбоотходы могут использоваться для приготовления 
ряда дорожно-строительных материалов, заменив в них зна­
чительную часть щебня, песка и минерального порошка. При 
этом снижается энергоемкость технологических процессов и 
повышается качество выпускаемых смесей.

Однако применение асбоотходов не санкционировано ни 
одним нормативным союзным документом и они внедряются 
по индивидуальным разработкам отдельных групп исследова­
телей различных республик.

Учитывая, что асбоотходы являются перспективным ма­
териалом в области дорожного строительства, считаем необ­
ходимым изложить основные аспекты его применения в К а­
захстане и обсудить возможности широкого использования в 
различных конструктивных слоях дорожных одежд.

Как показал опыт применения, асфальтобетон с исполь­
зованием асбоотходов имеет ряд специфических особенностей, 
связанных со структурой материала.

Асбоотходы Дж етыгаринского ГОК представляют собой 
сложную полиминеральную и полидисперсную систему, со­
стоящую из щебеночных и песчаных фракций, породной пыли 
и асбестовых волокон различных размеров и текстуры, иными 
словами асбоотходы состоят из двух резко отличающихся по 
своей форме, составу и свойствам минеральных компонентов — 
волокон асбеста и частиц ультраосновных пород (серпентины, 
серпентинизированные периотиты).

Наличие и взаимодействие этих двух компонентов опре­
деляют специфику материала и требую т детального рассмот­
рения механических, физических и структурных свойств как 
компонентов, так и их композиций.

В отходах асбест представлен в виде свободного и скры­
того волокон. Наибольший интерес с практической точки зре­
ния представляет свободное волокно, которое благодаря сво­
им свойствам и определяет специфичность битумных компо­
зиций. Влияние ж е скрытого волокна асбеста незначительно, 
поскольку основная его масса заключена внутри породы и 
носит лишь характер точечного взаимодействия органического 
вяжущего с поверхностью торчащего из щебеночных фракций 
волокна.

Свободное волокно — это жесткие агрегаты, распушенные 
тонкими пучками сверхтонких волнообразных волоконец, ко­
торые в основном имеют форму метелки (одно- или двухсто­
роннюю). Распушенные концы при сцеплении отдельных во­
локон образуют пространственную структуру, выполняя арми­
рующую роль в асфальтобетоне. Однако к отрицательным 
свойствам асбоотходов следует отнести большую удельную по­
верхность распушенного асбоволокна, значительно увеличива­
ющую битумоемкость смесей. Повышенная шероховатость ас­
боволокна и трубчатое строение ускоряет процессы старения 
битумных систем.

Таким образом, асфальтобетон на асбоотходах, благода­
ря армирующему эффекту асбестового волокна, его высокой 
структурирующей способности и ультраосновному составу по­
роды, обеспечивающей хорошее сцепление с битумом, обла­
дает высокой механической прочностью (при сжатии, растя­
жении, сдвиге) и теплостойкостью, повышенной трещиностой- 
костью и малым износом, что увеличивает срок службы до­
рожных покрытий.

Особенно высоким качеством отличается холодный ас­
фальтобетон на асбоотходах, который благодаря наличию в 
нем асбоволокна практически не слеживается, длительное
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время сохраняет рыхлое состояние и высокие физико-механи­
ческие свойства, хорошо транспортируется по железной до­
роге.

В табл. 1 приведены показатели физико-механических 
свойств асфальтобетона, приготовленного на вязком дорож ­
ном битуме марки Б Н Д  60/90 и жидком дорожном битуме 
марки МГО 70/130. Д ля сравнения приведены показатели фи­
зико-механических свойств горячего мелкозернистого асфаль­
тобетона на стандартных каменных материалах и активиро­
ванном минеральном порошке Курдайского завода.

Анализируя данные таблицы видно, что прочностные пока­
затели асфальтобетонов на асбоотходах значительно выше ана­
логичных значений для асфальтобетонов на стандартных мате­
риалах. Однако коэффициенты водостойкости при обычном и 
длительном водонасыщении ниже требований ГОСТ 9128—84, 
предъявляемых к горячим асфальтобетонным смесям I марки 
для IV—V дорожно-климатических зон и холодным асфальто­
бетонным смесям II марки, хотя абсолютные значения предела 
прочности асфальтобетона в водонасыщенном состоянии выше 
аналогичных значений для асфальтобетонов на стандартных 
материалах. В то же время водонасыщение и остаточная порис­
тость смесей на асбоотходах несколько ниже требований 
ГОСТ 9128—84.

Асфальтобетон на асбоотходах хорошо зарекомендовал 
себя в северных, центральных и юго-западных областях К а­
захстана.

В 1986 г. сотрудниками ХАДИ обследованы дорожные 
покрытия Кустанайской обл., построенные из асфальтобетона, 
приготовленного на асбоотходах, в 1984— 1985 гг., и опреде­
лены показатели физико-механических свойств и расчетные 
характеристики по вырубкам из покрытий. Результаты испы­
таний приведены в табл. 2.

Данные таблицы еще раз подтверждают высокую меха­

ническую прочность горячего и холодного асфальтобетона на 
асбоотходах.

Высокая прочность при +50°С  для горячего асфальто­
бетона 2,95 М П а и холодного 1,4— 1,95 М Па делает такой 
асфальтобетон особо пригодным для климатических условий 
с высокой летней температурой, как наиболее сдвигоустой­
чивый.

В то ж е время высокие показатели прочности при изгибе, 
невысокие показатели прочности при сжатии при 0°С указы­
вают на достаточную трещиностойкость асфальтобетона при 
отрицательной температуре. Модуль упругости этих асфаль­
тобетонов находится в пределах рекомендуемых ВСН 46-83, 
что говорит о его достаточно высокой деформативности. Аб­
солютные значения предела прочности водонасыщенных об­
разцов высоки, однако коэффициенты водостойкости при обыч­
ном и длительном водонасыщении несколько ниже требова­
ний ГОСТ 9128— 84 для горячего и холодного асфальтобе­
тона.

Начиная с 1984 г. асбоотходы широко используются не 
только в Кустанайской, но и Целиноградской, Уральской, 
Гурьевской, Тургайской, Северо-Казахстанской, Актюбинской, 
Карагандинской областях.

К недостаткам асбоотходов следует отнести их высокую 
битумоемкость, повышенную пылимость и способность асбес­
та накапливаться в организме людей, что впоследствии может 
привести к серьезным заболеваниям.

Высокая битумоемкость асбоотходов создает определен­
ные трудности при их использовании, учитывая острый дефи­
цит органических вяжущих, поэтому принимаются меры изы­
скания дополнительных источников вяжущих, а именно, пе­
реработка тяжелых Кара-Арнинских нефтей на битумы и ис­
пользование битумосодержащих пород Западного Казахстана.

Несмотря на увеличение расхода битума, использование 
асбоотходов в целом дает большой экономический эффект за
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6 ,5 2230 7,9 1,4 — 2,57 1,54 — 0,60 0,35 17,6 3 ,5
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3. Участок 9 — площадь в р-не автовокзала г. Кустаная — построен в 1985 г.
4. В числителе приведены результаты испытаний вы рубок, в зн ам ен ателе  — пере формованных образцов.
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счет продления срока службы дорожных покрытий и сниже­
ния себестоимости каменного материала, так как стоимость 
щебня на месте производства работ в ряде хозяйств Куста- 
найской обл. составляет 12— 14 руб. за 1 м3, в то время как 
стоимость щебня из асбоотходов равна 3,7 руб., а стоимость 
рядовых асбоотходов обогатительных фабрик составляет 
0,63 коп. за 1 т.

Н аряду с традиционными методами производства ас­
фальтобетонных смесей путем нагрева асбоотходов, внедрена 
влаж ная технология их производства на диспергированном 
битуме, которая позволяет исключить выброс в атмосферу 
вредной асбопыли и аэрозолей и резко снизить их вредное 
влияние на окружающую среду.

Кустанайским КДСМ за 1984— 1986 гг. выпущено 
105 тыс. т влажных битумоминеральных смесей на асбоотхо­
дах, и подразделениями ДСТ-3, облавтодора, ЛЭУАД-46 уло­
жено в верхние слои покрытий дорог III и IV категорий про­
тяженностью 88 км.

Необходимо отметить, что область применения асбоот­
ходов может быть расширена. Они могут применяться в к а­
честве морозозащитных и теплоизоляционных слоев, при уст­
ройстве земляного полотна, при приготовлении шламов для 
ремонта дорожных покрытий, как добавка, снижающ ая сле- 
живаемость асфальтобетонных смесей.

Применяемая в настоящее время технология производ­
ства асфальтобетонных смесей не удовлетворяет требованиям 
санитарных норм. Внедрение влажной технологии производ­
ства на диспергированном битуме без нагрева минеральной 
части позволяет уменьшить вредное влияние асбопыли, одна­
ко приводит к снижению его прочностных свойств.

На наш взгляд, целесообразно создание мощного пред­
приятия по производству холодного асфальтобетона в составе 
асбестообогатительной фабрики Джетыгаринского ГОК с воз­
можностью отбора асбоотходов непосредственно с технологи­
ческой линии комбината, что при наличии на нем современной 
системы аспирации позволит исключить контакт обслуживаю­
щего персонала с опасными для здоровья веществами и вы­
брос их в атмосферу. При этом отпадает необходимость в за ­
тратах энергии на обезвоживание асбоотходов. Готовый хо­
лодный асфальтобетон железнодорожным транспортом может 
быть поставлен в любой район.

В настоящее время Минавтодором КазССР решается 
вопрос о строительстве такого завода в составе Джетыгарин­
ского ГОК. Таким образом, асбоотходы необходимо рассмат­
ривать как важный резерв пополнения ресурсов каменных ма­
териалов в дорожном строительстве.

УДК 624.138

Выбор способа 
укрепления отсева 
известняка гудроном
С. И. РОМАНОВ (Волгоградский И СИ ), В. А. СИ Л Ю ЧЕН КО , 
В. В. МАЛАЧЕВСКИИ, Л . П. ВОЛОШ ЕНКО (Волгоградский  
трест Агропромдорстрой)

Карьеры известняка имеют в отвалах большие запасы 
отсева, содержащего примеси грунта и слабопрочной вскры­
ши. Это мелкий подрешетный продукт предварительного гро­
хочения породы, перерабатываемой на щебень. Такой отсев 
пока не находит широкого применения в дорожном строи­
тельстве, хотя содержит большое количество карбонатных 
зерен.

Н а примере Фроловского известнякового карьера Волго­
градской обл. сравним свойства отсева предварительного гро­
хочения и отсева от дробления камня на щебень. Отсев пред­
варительного грохочения содержит на 11 % больше порошко­
образных частиц. Его минеральные зерна менее прочны, так 
как после стандартного уплотнения на приборе Союздорнии 
зерновой состав претерпевает большие изменения (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

В ид отсева

С одерж ан ие зерен  минерального м атери ала  
м ельче данн ого  ра зм е р а , (м м ), %

20 10 5 2,5 1.25 0,63 0,315 0,14 0,071

О тсев п редвари тель­
ного грохочения 

до уплотнения 85 77 64 55 48 46 40 36 32
после уплотнения 100 92 82 72 62 56 48 43 38

0*гсев дробления 
д о  уплотнения 100 95 64 52 41 34 29 25 21
после уплотнения 100 95 69 56 45 39 32 28 25

Отсев предварительного грохочения можно отнести к 
крупнообломочным грунтам неоптимального состава с добав­
кой молотрго известняка. Традиционную технологию укрепле­
ния грунтов жидким битумом или гудроном в этом случае 
нельзя считать приемлемой. Высокая адсорбционная способ­
ность известняка, особенно при большом содержании порошко­
образных частиц, приводит к резкому повышению расхода вя­
жущего (до 10% ), проявляется избирательное поглощение 
масел вяжущего в поры минеральных зерен даж е при увлаж ­
нении.3—5% воды. О бработка высоковязким гудроном (С^0 =  
=  238 с) потребовала значительного нагрева перемешиваемых 
материалов. Разж иж ение гудрона 10% зимнего форсуночного 
топлива снизило вязкость до 35 с, последующая обработка без 
подогрева отсева, увлажненного 5% воды, показала низкую 
однородность смеси с 8% разжиженного гудрона (крупные 
зерна остались без пленки вяж ущ его).

Отмеченных недостатков не имеет эмульсионная техно­
логия. Роль эмульгатора успешно выполняют порошкообраз­
ные частицы отсева. М едленнораспадающаяся эмульсия высо­
ковязкого гудрона в виде пасты, приготовленной на водной 
суспензии частиц отсева мельче 0,071 мм, достаточно одно­
родна, так как характеризуется остатком на сите №  125 в 
количестве 1,4%. Эмульгирование 5—8% (от массы минераль­
ной части) высоковязкого гудрона без подогрева в водной 
суспензии отсева предварительного грохочения (см. табл. 1) 
совмещается с равномерным и быстрым распределением тре­
буемого количества вяжущего между минеральными зернами.

Д ля эмульсионно-минеральной смеси (ЭМС) характерно 
отсутствие избирательной адсорбции масел вяжущего в поры
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Оптимальная влажность при уплотнении отсева предваритель- 
нбТо грохочения 12%, объемная плотность 2,2 г /см 3, содер­
жание глинистых примесей 3,9% соответственно для отсева 
дробления 10%, 2,28 г /см 3, 3,4%. Содержание карбонатной 
породы в отсевах приведено в табл. 2.

„ « Рис. 2. Влияние содерж ания
Рис. 1. И зменение "  гудрона Г на коэффициент
сти при сж ати и  в *“ висимост"  водостойкости К п с учетом 
от содерж ан и я гудрона Г и спосо- «

б а  обработки : способа обработки:
1 — эмульсионны й; 2 — неэмульсионный

16
«А втомобильны е дороги» № 12, 1989 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



минеральных зерен. На поверхности диспергированных частиц 
гудрона, контактирующих с обводненными минеральными зер­
нами, происходит перестройка структуры по принципу вырав­
нивания полярностей. Полярные смолисто-асфальтеновые со­
единения перемещаются к зоне контакта с полярной водной 
пленкой, а масла оттесняются внутрь диспергированных час­
тиц вяжущего. То же происходит и при вспенивании битума 
водой, поэтому технологии использования эмульгированного 
или вспененного вяжущего предотвращают избирательную 
адсорбцию масляных компонентов вяжущ его в поры мине­
ральных зерен.

Д ля сравнения результатов двух способов укрепления 
отсев предварительного грохочения обрабатывали высоковяз­
ким гудроном по традиционному способу с вынужденным по­
догревом при перемешивании и по способу совмещения эмуль­
гирования с приготовлением ЭМС без подогрева. В первом 
случае влажность отсева составляла 5% , во втором — гудрон 
вводили в водную суспензию отсева, содержащую 18—22% 
воды, и перемешивали при 22“С. Эмульсионная технология по­
требовала значительно меньше энергозатрат, чем традицион­
ная. Полученная ЭМС визуально однородна, светлого корич- 
нево-серого цвета. Образцы из смесей формовали и испытыва­
ли в соответствии с СН 25-74. Отличие заключалось в том, 
что ЭМС перед формованием выдерживали 2 сут для испаре­
ния избыточной воды.

ПРИЛИПШИ

Основные концепции 

охраны окружающ ей среды 

в проектах автомобильно­

дорожного строительства

Т а б л и ц а  2

Вид отсева

С одерж ан ие карбонатной  породы во ф ракц и ­
ях  (м м ), %
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Отсев п редвари тель­ 20 26 26 38 36 33 50 50 47
ного грохочения
О тсев дробления 18 23 26 40 38 40 42 50

Сравнивая физико-механические показатели образцов по 
двум способам укрепления (рис. 1, 2), отметим значительную 
экономию вяжущего в ЭМС. Повышенная прочность неводо­
насыщенных образцов при 5% гудрона в ЭМС и 8% в не­
эмульсионной смеси объясняется дополнительными связями 
между минеральными зернами за счет природной цементации 
при испарении воды из образцов через 7 сут. Капиллярное 
водонасыщение значительно разруш ает эти дополнительные 
связи в образцах с недостаточным содержанием вяжущего. 
Развитие кристаллизационных связей природной цементации 
подавляется при 6% гудрона в ЭМС и 9% в неэмульсионной 
смеси. Равноценные к достаточные по прочности и водостой­
кости образцы соответствуют 7 и 9% гудрона в сравниваемых 
смесях.

Контрольные испытания образцов из ЭМС с 7% гудрона 
показали: пределы прочности при сжатии при 20°С 1,5 МПа, 
после водонасыщения 1,2 М Па, при 50°С 0,9 МПа, набухание 
1%, коэффициент морозостойкости 0,7. Это свидетельствует
о возможности использования ЭМС при устройстве оснований 
и покрытий местных дорог в IV и V дорожно-климатических 
зонах. Если гудрон будет характеризоваться пониженной вяз­
костью, то для использования в покрытии его необходимо 
смешать с вязким битумом или окислить продувкой воздухом 
на окислительной установке до требуемой вязкости.

При устройстве нижнего конструктивного слоя дорож ­
ной одежды при опытном строительстве был использован от­
сев предварительного грохочения известняка, обработанный 
5% гудрона по эмульсионной технологии по способу смеше­
ния на дороге. Через сутки после смешения и распределения 
по ширине основания слой укатывали.

Учитывая положительный опыт устройства дорожных 
одежд в южной части УССР с применением слабопрочного 
известняка, намечено построить в Волгоградской обл. допол­
нительный опытный участок, в нижнем слое которого преду­
сматривается щебеночное основание из известняка, двухслой­
ное покрытие из отсева предварительного грохочения, обра­
ботанного 5% гудрона в установке по эмульсионной техноло­
гии для нижнего слоя и 7% битума Б Н Д  130/200 для верх­
него слоя по той же технологии.

Инж. Ю . М. Т У Ж И Л К И Н  (Союздорпроект)

Деятельность человека из-за быстрого научно-техниче- 
ского прогресса, особенно в XX веке, привела к большим раз­
рушениям в природе.

Примеров активного воздействия человека на природу 
можно привести множество. Все они приводят к одному вы­
воду — активная деятельность человека оканчивается не в 
пользу природы. В результате страдает, в первую очередь, 
человек. Ведь средой обитания и источниками жизни на Зем­
ле как человека, так и других живых организмов, являются 
воздух, вода и земля. Изменения в каком-либо из основных 
экологических факторов (земле, воде и воздухе) приведут к 
нарушению жизни растений, простейших членистоногих, насе­
комых, пресмыкающихся, рыб, птиц, зверей, человека, нахо­
дящихся в прямой зависимости друг от друга.

Перед человечеством стоит цель — сохранить все ж и­
вое на Земле. Своей деятельностью человек должен избегать 
давления на природу, разумно использовать ее богатства и 
своевременно восстанавливать нарушенное им экологическое 
равновесие.

С развитием всех отраслей народного хозяйства, нара­
щиванием объемов строительства получил интенсивное разви­
тие и транспорт, превратившийся в отдельную отрасль. К аж ­
дый вид транспорта наносит природе определенный ущерб: 
отведение для него земельных площадей, разработка источ­
ников топлива, вредные выбросы в результате переработки 
топлива, воздействие на окружающие объекты шума, вибра­
ции, магнитных и электрических полей, запыленность, допол­
нительный расход воды и др.

Самым распространенным видом транспорта в конце 
XX века стал автомобиль, и он оказывает на природу, воз­
можно, самое сильное давление.

Н емаловажное значение в правильном использовании 
человеком автомобильного транспорта играет его техническая 
культура. Рост ее может положительно сказаться на решении 
таких проблем, как создание экологически чистого автомоби­
ля, полное удовлетворение потребности в контрольно-измери- 
тельной аппаратуре для определения вредных выбросов, раз­
работка экологических паспортов для каждого региона стра­
ны. Неправильный подход к решению хотя бы одной из nepei- 
численных проблем не позволит получить желаемые резуль­
таты в решении экологических проблем на автомобильном 
транспорте.

Одним из основных направлений развития автомобиль­
ного транспорта является улучшение состояния сети автомо­
бильных дорог. Поэтому при проектировании автомобильных 
дорог, наряду с принятием основных технико-экономических 
решений, должны прорабатываться и экологические вопросы.

Анализ качества и полноты проработки вопросов охра­
ны природы в ряде проектов показывает, что проектировщи­
ки не решают полностью проблему из-за отсутствия стройных 
концепций. При разработке вопросов охраны природы в про­
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ектах на строительство автомобильных дорог и сооружений 
на них целесообразно принимать за основу следующие поло­
жения (концепции).

Согласование экологических вопросов на стадии 
изысканий и проектирования

Высококачественное и полное согласование экологиче­
ских вопросов в районе проложения дороги позволит пол­

ностью установить те экологические объекты, среда обитания 
которых будет нарушена, а такж е предварительно наметить 
все технические мероприятия, которые войдут в технические 
решения как снижающие давление на природную среду.

Состояние основных экологических факторов — 
земли, воды, воздуха

В процессе создания проекта следует прорабатывать 
вопросы сохранения в чистоте основных природных факто­
ров — земли, воды и воздуха. При отводе земли под строи­
тельство дороги не всегда правильно стремиться к отводу под 
строящиеся объекты неудобных земель (болот, кустарников, 
земель рискованного земледелия), так как они являются сво­
его рода экологически чистыми зонами и средой обитания 
многих животных. Иногда под дорогу целесообразно отводить 
земли хозяйственного пользования, на истощившиеся в ре­
зультате неправильного их использования.

Параметры автомобильных дорог
Правильно, в соответствии с расчетом принятые пара­

метры дороги позволяют свести к минимуму воздействие ав­
томобиля как источника загрязнения на окружающую приро­
ду. Все огрехи, допущенные проектировщиками и строителя­
ми, непременно отзовутся на объектах природы, и особенно 
пострадает человек.

Поэтому в соответствующих частях пояснительных запи­
сок проектов должны быть приведены решения, обеспечиваю­
щие снижение до минимума вредных выбросов от автомобиля.

Недоброкачественное строительство и недостаточно про­
работанные проектные решения увеличивают эмоциональную 
нагрузку на водителей, пассажиров и приводят к преждевре­
менному износу автомобиля. В проектных решениях можно 
наметить массу мероприятий, которые будут способствовать 
снижению давления автомобильного транспорта на природ­
ную среду. В настоящее время для достижения этой цели 
следует сориентировать мнение специалистов (проектировщи­
ков и строителей транспортных магистралей и сооружений на 
них) на тщательность проработки и исполнения решений, ка­
сающихся сохранения экологического баланса в зоне прохож­
дения дороги: ведь 70% загрязнений окружающей природной 
среды дает автомобильный транспорт. Поэтому высококачест­
венная и полная проработка в проектах вопросов охраны при­
роды долж на носить целенаправленный характер с единым 
подходом проектировщиков при решении этих вопросов.

УДК 624.217.8

Определение ширины 
сборных блоков 
для пролетных строений 
мостов
Канд. техн. наук В. И. СУДАКОВ (Хабаровский ПИ)

Применение сборных блоков пролетных строений с су­
хими стыками позволяет вести круглогодичное строительство, 
упрощает изготовление конструкций, монтаж и транспорти­
рование. Однако, если сортамент сечений, заложенный в ти ­
повых проектах, дает возможность изменять ширину пролет­
ного строения варьированием ширины монолитного стыка или 
количества балок, то при наличии сухих стыков такой воз­
можности нет. Поэтому получение требуемого габарита про­
езжей части осуществляется набором блоков постоянной ши­
рины и соответствующим размещением тротуаров. Использо­
вание блоков традиционной ширины не всегда оправдано, 
так как при этом неэффективно используется ширина про­
летного строения.

Оптимальная ширина блока обеспечивает габарит про­
езжей части при наибольшем свесе тротуарных блоков. Н а­
именьший свес тротуарных блоков в типовых решениях со­
ставляет от 10 до 70 см, наибольший определяется устой­
чивостью блока с временной нагрузкой и перилами и со­
ставляет для тротуарных блоков пониженного типа габари­
том 0,75; 1,0; 1,5 м с учетом неточностей монтажа соответ­
ственно 0,725; 0,85; 1,1 м при общей ширине тротуарных 
блоков 1,79; 1,95; 2,45 м.

Компоновка пролетного строения для различных габа­
ритов с наибольшими свесами тротуарных блоков показыва­
ет, что его ширина изменяется кратно 0,25 м от 7,7 м до 
29,7 м. Д ля набора различных габаритов получены блоки 
шириной от 100 до 280 см, которые делятся на шесть типов: 
100, 120, 140, 160, 200, 280 см.

Наибольшей универсальностью обладают узкие блоки 
(100 см). Блоки средней ширины (140—200 см) рациональ­
но компонуют габариты, которым они кратны и являются об­

щими для габаритов до 11,5 м. Широкие блоки (280 см) 
еще более индивидуальны и оптимально компонуют только 
присущие им габариты. Полученные размеры необходимы 
для назначения ширины блоков при разработке новых и мо­
дификации существующих конструктивных решений, приме­
няемых с  сухими стыками блоков.

На основе размерного ряда для пролетов 21—42 м 
можно рекомендовать блоки шириной 160, 200 см, для про­
летов 15— 18 м целесообразны блоки шириной 200, 280 см, 
для пролетов до  15 м могут применяться два типа блоков: 
широкие 200, 280 см и узкие (при сложных условиях транс­
портирования и для дорог низких категорий) 120, 160 см 
Технологичность конструкции повышается с уменьшением ко­

7
1-1 г-г
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личества типоразмеров, поэтому при массовом внедрении 
блоков с сухими стыками для пролетов 6—21 м рекоменду­
ется ширина 160 см, которая в перспективе может быть уве­
личена до 200 и даж е до 280 см для тонкостенных и облег­
ченных конструкций. Экономичность пролетов растет с уве­
личением ширины блоков.

Технология изготовления блоков с сухими стыками дол­
жна обеспечивать вариацию рекомендованной ширины на 
± 1 0  см без изменения других размеров и характеристик се­
чения, что обеспечивается небольшим перемещением боковых 
граней опалубки верхней плиты. Шиоину блока может по­
требоваться менять для набора крайних значений габари­
т о в — очень узких или широких. Кроме того, увеличенные 
блоки могут применяться в мостах на дорогах с уменьшен­
ными нагрузками, а более узкие блоки на дорогах с интен­
сивным движением. Такой прием позволяет регулировать на­
дежность пролетного строения .1

Конструктивное решение сухого стыка определяет ве­
личину допуска на точность изготовления и монтаж а балок. 
Сварные стыки требуют высокой точности совмещения з а ­
кладных деталей ( ± 5  мм), тогда как точность изготовления 
балок по высоте + 1 5 ,0  мм, по ширине + 2 0 , — 10 мм. Ш по­
ночный металлический стык позволяет компенсировать несов­
падение балок по высоте и частично по ширине, но его не­
достатком является большой объем сварки при монтаже про­
летного строения. Поэтому был предложен тип полусухого 
стыка (см. рисунок), который состоит из коротких петлевых 
выпусков, размещенных в полуокнах плиты проезжей части 
соседних балок. Встречные петли попеременно расположены в 
разных уровнях и соединяются при монтаже арматурными 
коротышами и бетоном омоноличивания. Объем монолит­
ного бетона уменьшен в полусухом стыке в 12— 15 раз по 
сравнению с монолитным стыком.

В 1986 г. был построен автомобильно-дорожный мост 
на одной из дорог Хабаровского края, в котором сборные 
блоки стыкуются сваркой стальных шпонок с закладными де­
талями по грани верхних плит с шагом 1.25 м в приопор- 
ной зоне и 2.5 м в пролете. Мост двухпролетный, габарит 
проезжей части 10 м. тротуары пониженного типа шириной
1 м. Балки длиной 15 м по типовому .проекту 3.503.14, раз- 
паботанному на основе опытных конструкций, предложенных 
Хабаровским политехническим институтом и освоенных на 
Хабаровском опытно-экспериментальном заводе мостовых ж е­
лезобетонных конструкций, были выполнены ш и р и н о й  146 см 
с сухими стыками, что обеспечивает габапит пролета 1168 см 
с участками под тротуарные блоки по 84 см.

Д ля анализа работы пролетного строения были прове­
дены сравнительные испытания двух мостов — опытного и 
аналогичного типового с омоноличиванием выпусков арм а­
туры между балками. Отличие меж ду ними заключалось в 
том, что ширина плиты с сухими стыками 146 см, а с мо­
нолитными стыками 170 см. Это было вызвано ограничени­
ем монтажного веса балки.

Испытательный изгибающий момент в опытном пролет­
ном строении составил от временной нагрузки 186,3 тм на 
пролетное строение, а в наиболее нагруженной балке с уче­
том нагрузки от постоянного веса •— 74,3 тм, или 93% от 
нормативного момента 80,0 тм. Испытательный изгибающий 
момент в типовом пролетном строении составил 186,3 тм 
на пролетное строение, 38,7 тм на наиболее нагруженную 
балку, что составляет с учетом постоянных нагрузок 86.8 тм, 
или 93% от нормативного момента 93,6 тм.

Оценка способа соединения балок велась по распреде­
лению нагрузки между балками. Деформации опытного и 
типового пролетных строений на всех этапах загружевия 
практически совпадают, что доказы вает наличие близкой 
жесткости пролетов. Наибольшая деформация составила
6 мм. или 1/2400 пролета.

Испытания показали, что сухие стыки балок обеспечи­
вают достаточную жесткость пролетного строения в началь­
ный период эксплуатации. Это обусловлено высокой ж ест­
костью блоков при небольшой длине пролета (до 15 м). Су­
хие стыки блоков снижают расход ненапрягаемой арматуры 
на плиту за счет исключения стыковых участков выпусков 
(457 кг на пролет), снижают трудозатраты  на изготовление 
крюков арматуры, их совмещение при монтаже и омоноли- 
чивании. Улучшаются геометрические характеристики балки 
от увеличения ширины плиты на стадии изготовления, что 
позволяет уменьшить расход напрягаемой арматуры на 5—

6% , снизить ползучесть бетона в ребре балки, повысить тре- 
щиностойкость при отпуске напрягаемой арматуры из-за 
увеличения массы балки.

Эффективность применения сухих стыков в отдаленных 
районах обусловлена возможностью перевозки конструкций 
по зимникам, монтажа «с колес» и ввода пролетных строе­
ний в эксплуатацию в холодный период года.

УДК 625.72:681.3

Комплексная автоматизация 
сметных и ресурсных расчетов
В. В. БУЛЬБА КОВ ( Белгипродор)

Д ля дальнейшего совершенствования управления строи­
тельным комплексом необходимо разработать и внедрить си­
стему обеспечения капитального строительства материально- 
техническими ресурсами исходя из выделенных фондов и по­
требности, определяемой проектами и сметами. Решение этих 
проблем осложнено информационной недостаточностью, осо­
бенно в отношении ресурсных показателей. В этом основная 
причина ненадежного обеспечения строительных объектов м а­
териальными ресурсами, т. е. фонды выделяются не по по­
требности, определенной по рабочим чертежам и сметам, а на
1 млн руб. строительно-монтажных работ. И зачастую дело 
не в абсолютной нехватке материалов, а в неумении четко 
спланировать материально-техническое снабжение.

В связи с этим Белгоспроектом Госстроя БС СР и рядом 
других организаций была разработана и внедрена автомати­
зированная система формирования проектной информации по 
материальным ресурсам в составе программного комплекса 
АВС-ЗЕС. В настоящее время в Белорусской ССР накоплен 
большой положительный опыт определения на ЭВМ потреб­
ности в материальных ресурсах при проектировании объектов 
и взаимосвязи с инженерной подготовкой строительства.

В Белгипродоре проводится интенсивная работа по адап­
тации программного комплекса АВС-ЗЕС редакции 6.2.1 для 
расчета смет и определения ресурсов в строительстве дорог 
и мостов. Комплекс обеспечивает по единым исходным дан­
ным решение следующих задач:

расчет сметной стоимости на все виды работ; 
расчет ведомостей объемов работ;
расчет потребности в материально-технических ресурсах; 
формирование и выпуск ведомостей потребности в мате­

риалах и конструкциях к каж дому основному комплекту ра­
бочих чертежей и на производство строительно-монтажных 
работ;

выпуск сводной ведомости потребности в материалах; 
выпуск заказных спецификаций;
формирование и выпуск информационного блока данных 

объекта в сметных или производственных нормах расхода 
ресурсов для инженерной подготовки строительного производ­
ства в генподрядной организации;

вычерчивание графической документации любого вида 
и накопление чертежей в базе системы.

В настоящее время создана уникальная по составу и 
объему нормативно-справочная база, куда включены все 
сметные нормативы, многие типовые серии индустриальных 
конструкций и изделий.

Белгипродор пополнил эту нормативно-справочную базу 
следующими элементами, применяемыми в строительстве до­
рог и мостов.

Местные материалы
Плотные асфальтобетоны.
Пористые и высокопористые асфальтобетоны.
Дегтебетоны.
М атериалы, укрепленные цементом или золой.
Растворы цементные.

Железобетонные конструкции 
Плиты опускных ящиков.
Блоки опор (серия 3.503-23-87).
Блоки насадок.
Сваи серий 3.503.1-65, 3.503.1-124, 3.501.86 и д р . 
Пролетные строения 12—33 м (серия 3.503-12).

«А втомобильные дорвги» Як 13, 16Л9 г.
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Плиты ребристых пролетных строений 6 и 9 м (серия 
3.503.1 *55).

Оголовки и блоки фундаментов труб серий 3.501.104 и 
3.501.59.

Локальные блоки круглых труб (серия 3.501.59).
Оголовки и фундаменты раструбных труб (серия 

503-07.2).
Трубы раструбные (ГОСТ 6482.1—79).
Блоки лотка (серия 3.503-41 и др.).
Переходные плиты (серия 3.503-41 и др.).
Бордюр (ГОСТ 6665— 82).
Стойки серий 3.503-28, 3.503.9-59, 3.503-23.
Блоки ригеля (серия 3.503.1-65 и др.).
Фундаменты стоек и щитки дорожных знаков.
Тротуарные и карнизные блоки (серия 3.503-12).
Плиты заборной и навесной стенки (серия 3.503.1-55).
Дорожные знаки по Е Р Е Р  №  27 (Доп. 3 Госстроя 

СССР).
Опоры железобетонные Л ЭП  по ПЭСС-1-84 с выборкой 

материалов.
Колодцы городской телефонной сети УСН 15-5.
Д ля облегчения применения технических частей модифи­

цированы расценки сборника Е Р Е Р  №  5 на свайные работы 
для мостового строительства.

Различные типы семян трав для укрепления откосов 
земляного полотна и для рекультивации земель.

По данным конструкциям и изделиям в институте раз­
работан каталог-кодификатор, где приведены:

коды изделий по общесоюзному классификатору про­
мышленной и сельскохозяйственной продукции (О К П );

наименование изделий, номера серий или ГОСТ;
марка изделий, класс и объем бетона.
При заполнении исходных данных на составление смет­

ной документации, ведомостей материалов по ГОСТ 21.109— 80 
и ведомостей объемов сборных железобетонных конструкций 
по ГОСТ 21.503—80 необходимо указывать коды изделий по 
ОКП, приведенные в настоящем каталоге-кодификаторе, и их 
количество.

Разработаны такж е программы расчета калькуляций на 
приготовление асфальтобетонных смесей и транспортирование 
материалов и конструкций на объект.

Программы расчета калькуляций работают с автомати­
ческой привязкой цен к программе АВС-ЗЕС и автономно. В 
нормативно-справочную базу расчета калькуляций есть воз­
можность вводить оптовые цены местных материалов различ­
ных районов.

В институте разработаны ресурсные преобразователи, 
т. е. математическая модель перехода от кодов ресурсов 
АВС-ЗЕС к требуемой номенклатуре выходных документов 
с кодами ОКП, с помощью которых в ведомость материалов 
попадают такие материалы, как термопластик для разметки 
дорог, полимерные опорные части пролетных строений, плен­
ка световозвращающая для дорожных знаков, зола сланце­
вая, минеральный порошок, деготь, крошка резиновая для 
дорог и т. д.

Ведется разработка логических сметных стандартных 
фрагментов на проектирование пролетных строений мостов и 
автомобильных дорог. Метод стандартных фрагментов, реа­
лизованный в АВС-ЗЕС, позволяет резко повысить произво­
дительность труда проектировщиков при разработке ведомо­
стей материалов и смет. Кроме того, метод позволяет созда­
вать базу данных, содержащую графические образы конст­
рукций и проектных модулей, а такж е объектов-аналогов для 
последующего сравнения вариантов при проектировании но­
вых объектов и тем самым добиваться высокого технического 
уровня, качества и экономии ресурсов, что особенно важно 
в условиях коллективного подряда и самофинансирования. 
Белгипродор постепенно переходит на новую методологию 
формирования сметной и ресурсной информации по проект­
ным модулям, которые создаются при проектировании и н а ­
пуске проектно-сметной документации.

В проектный модуль входят работы, состав которых от­
ражает технологическую последовательность, а объем — тех­
нологическую законченность. Совокупность проектных моду­
лей представляется в виде информационного блока по каж до­
му объекту или его проектируемой части.

Полное внедрение комплекса задач значительно сокра­
тит подготовку исходных данных и реально подведет к повы-' 
шению сбалансированности материально-технического обес­
печения.

в новых условиях
Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

Концепция противозатратного 

механизма управления 

дорожным хозяйством края 

(области)

Н. С. ВАН (руководитель ВНТК)

Расширение самостоятельности объединений, предприя- 
ятий и организаций, переход к территориальному самоуп­
равлению и хозяйственному расчету определяют необходи­
мость перестройки управления дорожным хозяйством на но­
вых принципах [1—4 и др.].

По заданию  М инавтодора РСФ СР на конкурсной осно­
ве ведется разработка хозяйственного меахнизма управления 
состоянием и развитием сети автомобильных дорог. Р азр а­
ботка ведется коллективом НПО Росдорнии и Временным 
творческим коллективом (ВТК), созданным на базе хозрасчет­
ного консультационного бюро (ХКБ) при ИПК Минавтодора 
РСФСР. В состав ВТК, кроме работников ХКБ и ИПК, входят 
ученые и специалисты МАДИ, министерства, Саратовского 
центра НПО Росдорнии, ПРСО и других организаций.

Разработка хозяйственного механизма эффективного 
управления дорожным хозяйством требует более широкого 
участия ученых и специалистов как за счет расширения дей­
ствующего ВТК, так и за  счет сотрудничества со всеми кол­
лективами, работающими над этой проблемой. Для практи­
ческого установления контактов ВТК в данной статье дает 
краткое изложение своего подхода к решению этой проблемы.

Концепция построения противозатратного механизма 
управления дорожным хозяйством края (области) может 
быть основана на следующих положениях.

Оценка состояния автомобильных дорог в районе и об­
ласти осуществляется на основе системы частных показателей 
и комплексного показателя качества каждой Дороги и сети 
дорог в целом, полученных службой диагностики.

В каждом крае (области) создается рынок дорожных 
работ и услуг, финансирование которых осуществляется из 
внебюджетного дорожного фонда, образуемого за счет нало­
гов и сборов с организаций и предприятий, находящихся на 
данной территории, и за счет отчислений из республиканского 
дорожного фонда.

Управление состоянием и развитием автомобильных до­
рог на территории области осуществляет орган государствен­
ного управления — областное управление развитием сети ав­
томобильных дорог (У РСА Д), на которое возлагается вы­
полнение функций хозяина автомобильных дорог, распоряди­
теля дорожного фонда, собственных фондов дорожных ор­
ганизаций, работающих на местной сети дорог, и частично 
заказчика на рынке дорожных работ и услуг. Состав и чи­
сленность государственного органа (УРСАД) в основном 
формируются за счет действующих проектно-ремонтно-строи- 
тельных объединений (П РС О ), которые освобождаются от 
вышеперечисленных функций.

Содержание и стимулирование работников государст­
венного органа осуществляются за счет средств дорожного 
фонда по установленному нормативу, величина которого мо­
жет уменьшаться и увеличиваться в зависимости от эффектив­
ности использования средств внебюджетного дорожного фон­
да.

Оценка эффективности его деятельности проводится по 
степени соответствия существующей сети дорог потребностям 
территории. Степень соответствия определяется путем клас­
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сификации автомобильных дорог по величине комплексного 
показателя качества дороги, количественно равного коэффи­
циенту обеспеченности расчетной скорости.

ПРСО является достаточно эффективной формой объе­
динения и координации работы различных дорожных органи­
заций, работающих самостоятельно на рынке дорожных р а ­
бот и услуг. Демократизация управления в ПРСО после ис­
ключения из него функций государственного органа может 
быть осуществлена путем реализации арендных отношений. 
Структурные единицы ПРСО могут выходить из его состава 
и образовывать самостоятельные предприятия и объединения. 
На рынке дорожных работ и услуг наряду с ПРСО  могут 
действовать и другие организации, кооперативы и объедине­
ния.

Взаимоотношения между государственным органом 
(УРСАД), ПРСО и другими организациями строятся на ос­
нове управления процессом образования доходов через меха­
низм формирования цены и создание условий экономической 
привлекательности рынка дорожных работ и услуг. В меха­
низм распределения полученного дохода государственный ор­
ган не вмешивается. Это является правом трудовых коллек­
тивов дорожных организаций в соответствии с действующим 
законодательством.

Оценка работы ПРСО и других организаций, работающих 
на рынке дорожных работ и услуг, определяется путем пол­
ной (неполной) выплаты договорной суммы при условии пол­
ного (неполного) обеспечения установленных параметров по 
каждой отдельной дороге. Величина снижения договорной 
цены определяется в договоре на фирменное обслуживание 
дороги или выполнение определенных видов дорожных работ 
и услуг, заключаемого меж ду государственным органом и 
дорожными организациями, входящими или не входящими в 
дорожные объединения.

Оценка состояния сети дорог
Основой построения системы управления дорожным хо­

зяйством области долж на стать объективная информация о 
состоянии сети дорог общего пользования и о ее соответст­
вии потребностям территории. Переход на новую систему 
планирования и экономического стимулирования (1984— 
1985 гг.), на новые условия хозяйствования (1988 г.) и на 
полный хозяйственный расчет и самофинансирование (1989 г.) 
подтвердили невозможность построить действенный хозрас­
четный механизм в дорожных организациях без такой объек­
тивной информации.

По результатам экспериментальной проверки достаточ­
но объективную оценку состояния дороги и сети дорог обеспе­
чивает показатель качества (по методике МАДИ, руководитель 
А. П. Васильев [2]) в соответствии с системой частных по­
казателей транспортно-эксплуатационного состояния, обору­
дования, обустройства и содержания дорог. Экономический 
анализ показателя качества позволяет сделать следующие 
предварительные заключения:

по обобщающему показателю качества дороги и сети 
дорог можно оценивать динамику изменения состояния дороги 
и сети дорог района, области в целом, проанализировать из­
менения отдельных параметров, а такж е получить оценку со­
ответствия дороги нормативному уровню;

определение базового состояния всей сети дорог являет­
ся трудоемкой и дорогостоящей программой, требующей со­
здания и оснащения специальных подразделений по диагно­
стике (возможно, совместно с ГАИ), реализация которой 
должна быть рассчитана не на один год;

для практической реализации наиболее приемлемо, на­
чиная с 1990 г., проводить диагностику участков дорог, под­
лежащих ремонту, и определять все необходимые параметры 
показателя качества дороги для всех вновь вводимых дорог 
с закреплением в договоре подряда на фирменное обслуж ива­
ние основных показателей транспортно-эксплуатационного 
состояния (прочность, ровность, сцепление) дифференциро­
ванно по годам эксплуатации дороги.

Постепенно через систему районных и областных госу­
дарственных органов будет сформирован банк данных по 
всей сети дорог, средства дорожного фонда увязаны с нор­
мативными требованиями к состоянию дороги по годам эк­
сплуатации и организован контроль состояния каждого х а ­
рактерного участка.

Создание рынка дорожных работ и услуг
Развитие экономических методов управления народным 

хозяйством требует создания механизма, в котором могут

действовать дорожные организации, их объединения (ПРСО), 
кооперативы и другие предприятия, свободные от ведомст­
венной административной привязки. Это диктуется и правом 
выхода предприятия из подчинения отраслевым и территори­
альным органам управления (статья 5 Закона о предприятии).

В рассматриваемой концепции предлагается все работы 
по содержанию, ремонту, реконструкции и строительству 
дорог сделать объектом рынка дорожных работ и услуг, а 
взаимоотношения между государственным органом и дорож ­
ными организациями строить на договорной основе. Желание 
сохранить государственную службу по содержанию дорог с 
административным подчинением управлению вызвано сложив­
шимся в действующем механизме мнением о «невыгодности» 
работ по содержанию дорог и боязнью переключения дейст­
вующих дорожных организаций на другие виды работ. При 
работе на арендном подряде содержание дорог является 
очень выгодным при наличии объективных прейскурантных 
цен, увязанных с оценкой содержания дороги, продолжитель­
ностью ее эксплуатации, объективной оценкой при вводе но­
вых дорог и при наличии четко сформулированных требований 
к содержанию основных конструктивных элементов дороги.

Д ля разработки таких прейскурантов сейчас практически 
есть все условия. Что касается ухода дорожных организаций 
в другие сферы деятельности, то рынок дорожных работ и 
услуг имеет преимущество перед другими сферами деятель­
ности за счет стабильности фронта работ, его постоянного 
расширения, наличия стабильного внебюджетного источника 
финансирования. Кроме того, в условиях развития экономи­
ческих методов управления государственному органу необхо­
димо вести постоянную работу по созданию экономической 
привлекательности рынка дорожных работ и услуг за счет 
выделения капитальных вложений в производственную и со­
циальную базу дорожных организаций, выделения беспро­
центных кредитов, снижения налоговых ставок, освобождения 
от налога по определенным направлениям работы и других 
мероприятий. В настоящее время важным фактором удерж а­
ния организаций на рынке дорожных работ и услуг является 
централизованное распределение важнейших ресурсов.
Создание государственных органов управления сетью авто­

мобильных дорог

Объединение в одном лице государственных и хозяйст­
венных органов управления дорогами области и создание в 
1973 г. автодоров с последующим преобразованием низовых 
подразделений в ДРСУ  позволили в прошедшие годы значи­
тельно увеличить мощности дорожных организаций и объемы 
выполняемых работ. Н аряду с положительными факторами 
по мере развития сети дорог в управлении дорожным хозяй­
ством стала проявляться ориентация автодоров (ПРСО) на 
получение максимального хозрасчетного эффекта (экономии, 
дохода) в ущерб эффективному управлению сетью дорог и 
качеству выполняемых работ [3]. Поэтому предлагается вы­
делить из состава ПРСО часть аппарата и на его основе 
сформировать государственный орган управления (УРСАД), 
главной задачей которого будет управление состоянием и раз­
витием сети автомобильных дорог, а не управление производ­
ственно-хозяйственной деятельностью автодора, и формирова­
ние условий хозяйствования на рынке дорожных работ.

Во исполнение своей главной задачи орган государст­
венного управления сосредоточивает свое внимание на фор­
мировании объективной информации о состоянии дорог, прог­
нозировании сети и определении степени соответствия сети 
дорог потребностям территории, разработке цен на содержа­
ние и ремонт дорог и требований по обеспечению важнейших 
параметров проектного состояния дороги, подготовке рацио­
нального варианта использования средств дорожного фонда, 
контроле за качеством строительства, ремонта и содержания 
дорог, создании условий экономической привлекательности 
рынка дорожных работ и услуг, а такж е на выполнении дру­
гих функций управления состоянием сети дорог, которые в 
настоящее время не нашли достаточного отражения в дея­
тельности автодора.
Оценка, содержание и стимулирование деятельности органов 

государственного управления

Деятельность государственного органа должна быть 
направлена на обслуживание транспортных потоков конкрет­
ных потребителей производства и населения. С этой позиции 
предлагается оценивать состояние автомобильных дорог не толь­
ко по динамике изменения средневзвешенного показателя каче­
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ства, но и по их составу и протяженности, удовлетворя­
ющих потребности территории с различной степенью. П оэто­
му предлагается всю сеть дорог по величине показателя к а ­
чества дороги разбивать на 4—5 групп:

дороги, по своему состоянию соответствующие норматив­
ному уровню качества, который в неблагоприятные периоды 
года может понижаться на 25% (по методике М А Д И );

дороги по своему состоянию ниже нормативного уровня 
до 15%;

дороги по своему состоянию ниже нормативного уровня 
до 35%;

дороги по своему состоянию ниже нормативного уровня 
не более 55%;

дороги по своему состоянию ниже нормативного уровня 
более 55%.

Расчет величины нормативного уровня и интервалы клас­
сификации дорог по уровню соответствия будут дорабаты ­
ваться по результатам экспериментальной проверки показа­
теля качества.

Эффективность деятельности государственного органа 
оценивается по темпам сокращения состава и протяженности 
дорог, не соответствующих потребностям территории с учетом 
важности дороги и величины транспортного и нетранспортного 
эффекта.

Эффективность работы государственного органа оцени­
вается районными и областными Советами народных депута­
тов, избирателями, а такж е республиканским органом.

Средства на содержание аппарата государственного ор­
гана предлагается выделять по нормативу, утвержденному 
Советом народных депутатов, в процентах к общей сумме 
дорожного фонда с учетом поступлений из республиканского 
дорожного фонда.

По результатам положительных отчетов государственно­
го органа перед Советом народных депутатов два раза в 
год на дополнительное поощрение работников этих органов 
выделяются средства из резервного фонда. Сумма дополни­
тельного поощрения, выплачиваемая по результатам положи­
тельных отчетов, долж на быть не ниже 40% от общего зар а ­
ботка работника. З а  работниками государственного органа 
может сохраняться действующий порядок премирования за 
ввод новых и реконструированных участков дорог.

Дополнительными стимулами для работы высококвали­
фицированных кадров в государственном органе наряду с 
достаточно высоким окладом и поощрениями должны стать 
стабильность работы независимо от конъюнктуры на рынке и 
восстановление престижности работы в органах власти.

Средства на диагностику состояния сети дорог, лабора­
торные испытания при контроле и приемке работ покрыва­
ются из дорожного фонда и не входят в затраты  на содерж а­
ние аппарата.
Порядок деятельности предприятий на рынке дорожных 

работ и услуг
Создание областных государственных органов управле­

ния сетью автомобильных дорог требует изменения действу­
ющего положения дорожных организаций.

Все дорожные организации, кооперативы и предприятия 
других отраслей действуют на рынке дорожных работ и ус­
луг самостоятельно на основе равноправных договоров с ор ­
ганом государственного управления (У РСА Д). П редваритель­
ный анализ созданных ПРСО показывает, что если их осво­
бодить от функций хозяина автомобильных дорог, распоря­
дителя дорожного фонда и функций заказчика в части при­
емки выполненных работ и контрольной оценки состояния 
обслуживаемых дорог, то ПРСО  является достаточно эффек­
тивной формой кооперации и координации деятельности р аз­
личных дорожных хозяйств (ДРСУ, ДСУ, УПТК, проектной 
конторы, МСУ и др.). Входящие в состав ПРСО  структур­
ные единицы пользуются правом выхода из него и создания 
самостоятельных объединений. Однако возможный процесс 
раздробления сложившихся ПРСО  практически может быть 
блокирован демократизацией управления и построения хоз­
расчетных отношений в них на основе арендных отношений. 
В таких условиях входящие в объединения структурные еди­
ницы на основе установленных условий хозяйствования на 
рынке дорожных работ и услуг будут определять необходи­
мый уровень кооперации, состав и численность аппарата уп­
равления, размер общих фондов и порядок их использования, 
порядок и размер отчислений структурными единицами в об­
щие фонды.

Все организации, действующие на рынке дорожных р а ­
бот и услуг, включая ПРСО, будут производить отчисления в

бюджет и другие платежи на общих основаниях. Ныне дейст­
вующие отчисления на финансирование дорожных работ по 
нормативам, устанавливаемым министерством, необходимо от­
менить. Это обстоятельство так же, как и выделение из 
структуры ПРСО  органа государственного управления, долж ­
но быть учтено при расчете величины дорожного фонда и 
при разработке цен на дорожные работы и услуги.
Реализация противозатратного механизма в деятельности и 
во взаимоотношениях государственных органов и дорожных 

организаций
П од противозатратным механизмом понимается р азр а ­

ботка и реализация мер, направленных на эффективное ис­
пользование средств дорожного фонда в интересах потреби­
телей.

Разработанные процедуры реализуются как через заин­
тересованную деятельность государственных органов и д о ­
рожных организаций, так и через эффективную организацию 
их взаимоотношений на рынке дорожных работ и услуг в ин­
тересах потребителей.

В предлагаемой концепции противозатратный механизм 
в деятельности и во взаимоотношениях государственных ор­
ганов и дорожных организаций реализуется за счет следую­
щих мер:

создания объективного банка данных по всем вновь 
построенным и отремонтированным участкам дорог и устано­
вления контроля за состоянием каж дого построенного и вос­
становленного участка через систему государственных орга­
нов в области с привлечением на хозяйственной основе специ­
ализированных подразделений и лабораторий дорожных ор­
ганизаций;

материальной заинтересованности государственного ор­
гана в развитии и совершенствовании структуры сети по 
степени ее соответствия потребностям территории (не менее 
40% общей суммы заработка);

оценки деятельности государственного органа через Со­
веты народных депутатов, отчетов руководителя перед изби­
рателями и республиканским органом;

закрепления в положении об образовании и использова­
нии дорож ного фонда выделения средств на дорожные рабо­
ты в следующей приоритетности:

на содержание автомобильных дорог по разработанным 
прейскурантам, соответствующим определенным требованиям 
к содержанию конструктивных элементов дороги;

на поддержание проектной работоспособности дороги С 
закреплением в договорах важнейших параметров состояния 
дифференцированно по годам эксплуатации;

на комплексное изменение проектных параметров доро­
ги, определяющих несоответствие показателя качества дороги 
нормативному состоянию;

на реконструкцию и строительство дорог с частичным 
уменьшением ранее выделенных средств;

управления ценой на дорожные работы и услуги за  
счет создания у государственного органа информационной и 
методической базы для разработки цен на содержание, ремонт 
и развитие дорог;

закрепления в договоре меж ду государственным органом 
и дорожной организацией наряду с ценой величины важней­
ших параметров показателя качества дороги и приемки вы­
полненных работ только при соблюдении этих параметров.. 
При неполной обеспеченности параметров уменьшается цена 
на величину допущенного ущерба или исправление допущен­
ного брака производится в пределах установленной цены;

введения повышенных налогов на высокую рентабель­
ность дорожных организаций.

Желающие принять участие в работе действующего1 
ВТК или за счет его расширения с изложением своих предло­
жений и условий оплаты труда могут обращаться к руководи­
телю ВТК (директору хозрасчетного консультационного бюро* 
при ИПК Минавтодора РСФСР) по адресу:
141240, М осковская обл., п. М амонтовка 1, ул. Рабочая, 19,. 
т. 584-32-11, 3-76-09 (г. Пушкино код 09653, из Москвы — 253) ..
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МЕХАНИЗАЦИЯ
УДК 625.7.084

Новый каток
М. я. ЦИАНОВСК.ИИ, В. В. Ш ЕВЧЕНКО  (Волгодонский  
опытно-экспериментальный завод), И. Н. ГЛУХОВЦЕВ,
А. К. М И РОШ КИ Н  (Сою здорнии)

Волгодонским опытно-экспериментальным заводом Мин- 
автодора РС Ф С Р при участии Союздорнии разработана кон­
струкция нового полуприцепного вибрационного катка массой
7 т. Принципиальное отличие его от известных и выпускаемых 
в настоящее время моделей виброкатков — отсутствие в си­
стеме привода вибратора автономного двигателя внутреннего 
сгорания. В предлагаемой конструкции вал вибратора приво­
дится аксиально-поршневым гидромотором, смонтированным 
в торцевой части вальца. Рабочая жидкость для вращения 
гидромотора подается по шлангам непосредственно из гидро­
системы тягача. При этом вибратор включается и выключа­
ется с помощью гидрораспределителя прямо из кабины маши­
ниста. В качестве тягача используется серийно выпускаемый 
трактор Т-150К или его модификация.

Каток предназначен для уплотнения различных типов 
грунтов земляного полотна, оснований дорожных одеж д из 
щебеночных, гравийных, песчаных материалов, в том числе 
укрепленных вяжущими, а такж е слоев из особо жестких бе­
тонных смесей.

Каток (см. рисунок) состоит из гладкого вальца с вмон­
тированным внутри вибратором инерционного типа, гидромо­
тора, привода вибратора, рамы с дышлом, гидросистемы пи­
тания гидромотора, установочной опоры-домкрата и сцепного 
устройства. Рабочая жидкость на привод вибратора подается 
через гидрораспределитель непосредственно от шестеренчато­
го насоса трактора. Д ля  снижения уровня вибрации рама кат­
ка и вал вибровальца соединены через резинометаллические 
амортизаторы. Д ля  дополнительного снижения передаваемых 
на раму и трактор виброколебаний и увеличения полезной 
массы катка в конструкции предусмотрен резервуар, запол­
няемый водой и размещаемый над вибровальцом.

Рам а катка — сварной конструкции, состоит из двух 
боковых фасонных листов, связанных меж ду собой передней 
и задней поперечными балками коробчатого сечения. К бал­
кам крепятся скребки для очистки поверхности вальца от на­
липающего материала. Н а передней балке рамы установлена 
опора-домкрат, предназначенная для фиксации катка при не­
обходимости отсоединения его от трактора. Операция по сое­
динению или рассоединению катка занимает не более 20 мин.

П олуприцепной вибрационны й каток

Сцепное устройство катка к трактору выполнено в се­
дельном варианте в виде сферического шарнира, что обеспе­
чивает высокую маневренность катка и рациональное исполь­
зование его массы и позволяет вести уплотнение по челноч­
ной схеме. При данном варианте сцепного устройства допол­
нительно снижается уровень передаваемой на тягач вибрации. 
Параметры вибрации в кабине машиниста не превышают по­
казателей базового трактора.

Простота конструкции и примененной схемы гидропри­
вода выгодно отличает новый каток от известных аналогов. 
Это гарантирует высокую надежность работы предлагаемого 
уплотняющего оборудования, удобство и хорошую доступ­
ность к элементам гидросистемы в процессе эксплуатации.

Расчетный годовой экономический эффект от использо­
вания предлагаемого катка составляет около 1720 руб.

В 1988— 1989 гг. Союздорнии совместно с представите­
лями завода провел на объектах Ростовавтодора производ­
ственные испытания опытного образца катка (испытания про­
водились на различных по составу грунтах). В процессе ис­
пытаний были определены устойчивые режимы работы катка, 
обеспечивающие наибольший эффект уплотнения. Параметры 
вибрации (частота и амплитуда колебаний) фиксировались 
на виброграмме, получаемой с использованием вибрографа. 
Эффективность уплотнения оценивалась глубиной слоя грун­
та, в пределах которой коэффицинт уплотнения составлял не 
менее 0,98 от значения максимальной стандартной плотности 
по ГОСТ 22733— 77.

Т ехническая характери сти ка
М асса к а т к а  (без б а л л а с т а ) , т ..................................................  7,0
Ш ирина ва л ьц а , м м ....................... ..... . . . . . . . .  . 2000
Д и ам етр  ва л ь ц а , м м ...........................................................................  1600
Ч астота  ви брации , Гц  . . . . . . . . .  . ...................... 25
В озм ущ аю щ ая сила ,кН  . . . . . . . . . ...................... 150
А м плитуда виброколебаний, м м .................................................1,6—2,0
У дельная линейная н агрузка, к Г с / с м .....................................  25
Габаритны е разм еры , мм:

д л и н а ...................................... . . . . . . ....................................  4100
ш ирина . . . . .  .. . . - .....................................  2350
в ы с о т а .......................... .........................................................................  2050

Уплотняющее воздействие было проверено на слое одно­
размерного песка и глинистого грунта.

Грунтовые материалы имели следующие характеристики: 
песок мелкий, однородный — максимальная плотность

1,67 г /см 3, оптимальная влажность 15%;
суглинок тяжелый, пылеватый — максимальная плот­

ность 1,78 г /см 3, оптимальная влажность 17,5%.
Первоначальная толщина уплотняемого слоя для песча­

ного грунта составляла 1,0 м, для глинистого 0,4 м.
Плотность грунта после определенного количества про­

ходов катка для  каж дого вида грунта оценивалась по ГОСТ 
5180—84 путем отбора проб на разных горизонтах по глубине 
укатываемого слоя с интервалом через 15—20 см. В качестве 
лабораторного оборудования использовались режущие кольца 
объемом 500 см3. Пробы грунта на плотность отбирали после
2, 4, 8 и 12 проходов катка по одному следу с включенным- 
вибратором. Скорость перемещения катка в процессе уплот­
нения поддерживалась постоянной и составляла 3—3,5 км/ч. 
Н ачалу уплотнения в каждом случае предшествовала прикат- 
ка, предусматривающая два прохода катка в статическом 
режиме.

Н а основании проведенных испытаний установлено: 
устойчивые режимы работы вибратора и наибольшая 

эффективность уплотнения обеспечиваются при номинальном 
количестве оборотов двигателя. Частота колебаний 24—26 Гц 
и амплитуда 1,5 мм достигается при 2000—2200 об/мин;

коэффицинт уплотнения грунта, равный 0,98 от стан­
дартной плотности для песчаных грунтов, обеспечивается в 
слое 0,5—0,6 м и соответственно для глинистых 0,2— 0,25 м 
при количестве проходов по одному следу 8 и 12;

простота примененной системы гидропривода обеспечи­
вает надежность работы катка и удобство в эксплуатации. 
Вследствие отсутствия автономного привода вибратора удель­
ные энергозатраты на уплотнение 1 м3 грунта по сравнению 
с катком аналогичного класса снижаются в 2,5 раза;

каток обладает высокой маневренностью и достаточной 
проходимостью как при статическом, так и при вибрационном 
режиме работы. Радиус поворота не превышает 7,5 м.

В настоящее время Волгодонским опытно-эксперимен­
тальным заводом изготовлена опытная партия катков нового 
типа. В течение 1989— 1990 гг. предполагается осуществить 
всестороннюю проверку катка в различных региональных ус­
ловиях и на грунтах и материалах различных типов.
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ИЗОРОШОГО
«Не мятеж,
но опыт революции
политической...»

В числе револю ционно 
настроенных дворян, сто­
явших во главе восстания 
декабристов 1825 г., нахо­
дились и представители д о ­
рож ной службы (корпуса 
инженеров путей сообщ е­
ния) русской армии. Наи­
более заметное м есто сре­
ди них принадлежит под­
полковнику Гавриилу Сте­
пановичу Батенькову, гер о ю  
Отечественной войны
1812 г., талантливому ин­
ж енеру, одном у из первых 
подвижников ком плексного 
развития транспортной се­
ти в районах Сибири и 
Дальнего Востока.

Ж изнь и деятельность 
Г. Батенькова пораж аю т 
своей слож ностью , м н о го ­
образием выполняемых слу­
жебных обязанностей, а в 
ряде случаев противоречи­
востью и трагичностью  судь­
бы.

Во время войны с На­
полеоном  он был д оср о ч ­
но произведен в по д п о р у­
чики, за «чрезм ерную  храб­
рость» награжден орденом  
Владимира 4-й степени с 
бантом, в сражении при 
М онм ирале 30 января 
1814 г. был тяж ело ранен, 
получив 10 ш тыковых ран. 
В 1816 г. после столкнове­
ния с начальством Гавриил 
Степанович выходит в от­
ставку. Обладая вы даю щ и­
мися математическими спо­
собностями, он сдает эк­
замены за институт ко р п у­
са инж енеров путей со о б ­
щения.

Со строительством д о­
рог в России дело в пер­
вой четверти XIX в. обстоя­
ло следую щ им  образом . С 
1809 г. их устройством  ру­
ководило Управление вод­
ными и сухопутными сооб­
щениями, созданное путем 
слияния Департамента во­
дяных ком м уникаций и 
Экспедиции устроения д о ­
рог в государстве, возглав­
ляемое директором  и со­
ветом из трех генерал-инс- 
пекторов. Территория стра­
ны была разделена на де­
сять округов. Для зам ещ е­
ния долж ностей начальни­
ков округов, д и ректоров -

производителей работ, ин­
ж енеров и других д о л ж н о ­
стей образовывается к о р ­
пус инж енеров, а 20 ноя­
бря 1809 г. открывается ин­
ститут корпуса инж енеров 
путей сообщ ения. О ргани­
зация специализированного 
высш его учебного  заведе­
ния, с первых дней зая­
вивш его о себе как о 
прогрессивном  учреж дении, 
явилось первым  ш агом в 
России по подготовке во­
енных специалистов в о б ­
ласти строительства д орог.

Г. С. Батенькова назна­
чили управляю щ им  десятым 
о кр уго м  путей сообщ ения 
в Сибири. Сознавая, что 
развитие С ибири немысли­
м о без хо рош о продум ан­
ного и эконом ически о б о с­
нованного строительства 
д ор о г, Гавриил Степанович 
начинает м ного  работать в 
этом направлении. О днако 
косность, рутина, непонима­
ние перспектив развития 
края, наконец, казнокрад­
ство приводят к новому 
конф ликту с местным  на­
чальством. Г. Батенькова 
спасает приезд известного 
реф орм атора того  времени 
М . М . С перанского , кото­
рый знал и ценил его  по 
представленным ранее про­
ектам путей сообщ ения в 
С ибири. На имя М . С пе­
ранского  он подает семь 
подробны х, всесторонне 
обоснованных записок, впо­
следствии полож енны х в 
основу «С ибирского Уч­
реж дения».

К этом у времени отно­
сится сближ ение Г. Ба­
тенькова с дем ократически 
настроенными дворянами, 
е го  участие в организации 
и работе масонских лож  
«Великого Светила» и «Из­
б ранного  Михаила».

После энергичной д ея­
тельности по строительст­
ву д о р о г Гавриил С тепано­
вич занимался устройством  
военных поселений.

Н есм отря на то, что 
Г. С. Батеньков вступил в 
члены С еверного  общ ест­
ва декабристов лишь в 
ноябре 1825 г., он, как ука­

зывалось в докум ентах той 
поры, «...еще преж де всту­
пления питал образ мыслей, 
согласный с духом  оного».

После ареста 28 декабря
1825 г. Г. Батеньков пока­
зал прим ер мужества и 
убеж денности, не отверг­
нув свою  принадлеж ность к 
разгром ленном у общ еству, 
подтвердив полное согла­
сие с планами восстания. 
В показании 18 марта
1826 г. он писал, что вы­
ступление 14 декабря было 
«не мятеж, ..., но первый в 
России опыт револю ции 
политической, опыт почтен­
ный в бытоописаниях и в 
глазах других просвящ ен- 
ных народов». В приговоре  
суда отмечалось, что Г. Ба­
теньков «знал об умысле 
на цареубийство, соглашал­
ся на умысел бунта и при­
готовлял товарищ ей к м я­
теж у планами и советами». 
Принимая непосредствен­
ное участие в разработке 
плана восстания 14 декаб­
ря, он высказывался за ре ­
шительные действия и при­
влечение к восстанию ши­
роких народных масс.

С уд над участниками 
восстания приговорил
Г. С, Батенькова к 20 го ­
дам каторж ных работ. «Ж е­
лая согласить долг право­
судия с чувством м илосер­
дия», этот срок позднее 
был сокращ ен до 15 лет. 
О днако Гавриил Степанович 
провел 20 лет в одиночных 
камерах С вартгольмской 
(на Аландских островах) и 
Петропавловской кр е п о ­
стей.

С 1846 г. Г. Батеньков 
ж ил на поселении в Том-

21 декабря 1989 г. ис­
полняется 100 лет со дня 
рож дения проф . Александ­
ра Андреевича М илаш еч- 
кина.

А. А. М илаш ечкин р о ­
дился в Полтаве в семье 
мещ анина Путивльского 
уезда Курской губернии, 
мастера альф рейно-м аляр- 
ных и ж ивописны х работ 
А нд рея Назаровича М ила- 
шечкина и крестьянки М а­
троны Павловны. В 1908 г. 
окончил Полтавское реаль­
ное училищ е и по ко н кур ­
су (мещ ан в Ц арской Рос­
сии не жаловали) поступил 
в привилегированный Ин­
ститут инж енеров путей со ­
общ ения императора Алек-

Гавриил Степанович Б атеньков

ске, строительством кото­
рого  он много занимался 
в 1817 г., а после амнистии 
1856 г. —  в Калуге, где  и 
скончался 29 октября 
1863 г. в возрасте 70 лет.

Современникам Батень­
ков был известен как не­
заурядный поэт, автор м но­
гих критических статей по 
проблем ам  литературы.

Будучи человеком ши­
р о ко го  кругозора, глубоких 
знаний многих наук и дис­
циплин, хорош о разбираясь 
в экономических пробле­
мах, он оставил значитель­
ное число оригинальных 
работ по вопросам народ­
ного хозяйства, строитель­
ства д орог, финансов, ста­
тистики, права, этнографии 
и др.

П олковник В. В. Высоцкий, 
кандидат военных наук, 

капитан 2 ранга
В. Ю . М ессойлиди

сандра I в П етербурге 
(ЛИИЖТ), Семь лет обуче­
ния в институте включали 
в себя еж егод ную  работу 
на производстве 4— 6 мес, 
что позволяло практиканту 
пройти путь от старшего 
рабочего (десятника) до 
техника. Большие способ­
ности позволили А. Мила- 
ш ечкину добиться успехов.

С 1915 по 1935 г.
А. А. М илаш ечкин проек­
тировал и строил ж елез­
ные дороги . Начав с долж ­
ности инженера для техни­
ческих занятий Управления 
по сооруж ению  линии Са- 
рабуз —  Евпатория, он про­
шел многочисленные сту­
пени руководства строи-

К 100-летию 
А. А . М илашечкина
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П рофессор А лексан др  А ндре­
евич М илаш ечкин

тельством ж елезны х д ор о г 
до начальника Управления 
по сооруж ени ю  ж елезных 
д орог на Украине.

Великая О ктябрьская С о­
циалистическая револю ция 
застала е го  в долж ности 
начальника дистанции 1-го 
разряда. Затем в связи с 
реш ением  правительства о 
строительстве ж ел езнод о­
рож ной  линии Саратов —  
М иллерово и моста через 
Волгу у Саратова А. А. М и ­
лашечкин был назначен на­
чальником технических изы ­
сканий, а затем главным 
инж енером  Управления 
строительства этих объек­

тов. С именем А . А. М и - 
лашечкина связано п роек­
тирование и строительство 
линий М ереф а —  Херсон, 
Гриш ино —  Польская гра ­
ница, Н овобелицы —  П ри- 
луки, Ахтырка —  Гадяч, 25 
тоннелей на новой трассе 
В осточно-С ибирской м аги­
страли, Д непропетровского  
ж е л е зн од о р о ж н о го  узла 
и др.

С 1930 г. и до конца 
ж изни А. А. М илаш ечкин 
работает в С аратовском  ав­
том об и л ьн о -до р о ж н о м  ин­
ституте, в создание и раз­
витие ко то р о го  вложил 
м ного  сил. Пять лет он 
совмещ ал преподаватель­
скую  деятельность с р у к о ­
водящ ей работой, а в 
1935 г. Управление вузов 
Ц удортранса НКВД отозва­
ло его  исклю чительно для 
педагогической деятельно­
сти. Работая заведую щ им  
каф едрами «Д орож ное де­
ло», «Изыскания и п роек­
тирование д орог» , «Мосты 
и тоннели», А . А. М ила­
ш ечкин сумел сплотить во­
кр у г  себя квалиф ицирован­
ных педагогов и ученых, 
создать творческую  атмос­
ф еру. Ему приш лось пр о я­
вить м уж ество и стойкость 
после ареста в 1937 г. и 
предъявления ем у бес­
смысленных и чудовищ ны х 
обвинений в заговоре. 
Только в конце февраля

1939 г. он был о сво б о ж ­
ден «за отсутствием соста­
ва преступления» и восста­
новлен на работе.

В 1940 г. ВАК присвоил 
ему ученое збание п р о ­
ф ессора. С 1940 по 1949 г. 
А. А. М илаш ечкин работает 
заместителем директора 
института по учебной и на­
учной работе. П ериод Ве­
ликой О течественной вой­
ны для А. А. М илаш ечкина 
заполнен организацией раз­
работку практических р е ­
ком ендаций для военных 
д ор о ж н и ко в  и нуж д при­
ф ронтового  Саратова.

С 1953 по 1960 г.
A. А. М илаш ечкин выпол­
няет обязанности декана 
д орож но-строительного  фа­
культета. Громадный авто­
ритет, глубокая п оряд оч ­
ность А. А. М илаш ечкина 
способствовали атмосф ере 
сотрудничества студентов и 
преподавателей. В этот пе­
р и о д  на факультете рабо­
тали и вели научные иссле­
дования м ногие известные 
д ор о ж н и к и  —  Б. И. Лады­
гин, Г. А. Заславский, А. П. 
Васильев, В. А. Гохман,
B. М . Визгалов, А. С. Еле- 
нович и др.

Исследования сам ого
А. А . М илаш ечкина направ­
лены преж де  всего на ре ­
ш ение практических задач. 
Это м етодика проведения 
д ор о ж н о  -  эконом ических

изысканий и проектирова­
ния сети д о р о г с учетом 
специф ики региона, вопро­
сы водно-теплового реж и­
ма городских д орог, проек­
тирования подходов к м о­
стам и плотинам ГЭС и др. 
С писок его  трудов состав­
ляет более 30 наименова­
ний.

О дним  из ярких приме­
ров практичности резуль­
татов его научной деятель­
ности служит автомобиль­
но-д орож ны й мост через 
Волгу в Саратове (крупней­
ший в Европе до послед­
него времени), технико-эко­
ном ическое обоснование 
строительства которого  вы­
полнено под руководством 
Александра Андреевича.

Более 27 лет А . А. М и ­
лаш ечкин руководил ка­
ф едрой «Изыскания и про­
ектирование дорог»  САДИ. 
При его  активном участии 
дорож но-строительны й фа­
культет выпустил более 
2300 инж енеров д о р о ж н и ­
ков и мостовиков. Ж изнь и 
деятельность проф . А. А. 
М илаш ечкина являются при­
м ером  безукоризненного  
служешия отчизне и лю­
дям.

Р. Я. Цыганов
(Волгоградский ИСИ),

С. Н. Руднянский
(Саратовский

политехнический
институт)

Jm sm f'  ~ Отклики
на опубликованные 

статьи

Военные дорожники 

должны быть 

активнее

Главнечерноземавтодор М инистерства 
автомобильных д о р о г РСФСР рассм от­
рел статью «Патриотическая миссия во­
енных дорож ников», опубликованную  

'в ж урнале «Автомобильные дороги»  
№  7 за 1989 г.

В статье справедливо отмечены име­
ю щ иеся недостатки в ф инансировании 
затрат на строительство д о р о г и объ­
ектов производственной базы и соц­
культбыта военных строителей. М инав- 
тодором  РСФСР изыскано и направле­
но в текущ ем году дополнительно па 
финансирование строящ ихся объектов 
в Нечернозем ной зоне РСФСР 297 1 
МЛН' И внесенЬ| в Совет М инист­
ров РСФСР предлож ения о выделении 
на эти цели ещ е 96 млн. руб. О д но-

вре<менно м инистерство осущ ествляет 
в Госплане СССР и М инф ине СССР за­
щ иту потребности финансовых р е сур ­
сов на 1990 г. для строительства авто­
м обильны х д о р о г и развития п роиз­
водственно-технической базы по др яд ­
чиков, включая и военных строителей.

П роектно -  рем онтно - строительными 
объединениям и областей и автономных 
республик Н ечернозем ной зоны РСФСР 
приняты дополнительны е м еры  по опе­
реж аю щ ем у обеспечению  объектов, 
подлеж ащ их строительству силами во ­
инских подразделений, проектной д о ­
кументацией. На все вновь начинаемые 
в 1990 г, объекты подготовлена и ут­
верж дена техническая докум ентация.

Вместе с тем М инистерство автом о­
бильных д о р о г РСФСР считает, что 
воинские подразделения, привлеченные 
к строительству и реконструкции ав­
том обильны х д о р о г в Н ечернозем ной 
зоне РСФСР, недостаточно активно 
развиваю т собственное производство 
каменных материалов и ж елезобетон­

ных конструкций. Так, в Вологодской

обл. в Ш екснинском  р-не имеются за­
пасы более 17 млн. м 3 каменных ма­
териалов. О днако воинские части, ба­
зирую щ иеся в непосредственной бли­
зости от м есторож дения и ведущие 
здесь дорож но-строительны е работы, 
добы чей и переработкой сырья не за­
нимаются.

Аналогичное полож ение в Солига- 
личском, Галичском и Антроповском  
районах Костром ской обл., где име­
ются запасы более 40 млн м 3 каменных 
материалов.

Что касается отсутствия планов стро­
ительства и реконструкции автомобиль­
ных д ор о г по годам  д о  1995 г. то, ви­
дим о, это имеет отнош ение к дорогам  
внутрихозяйственным, так как для до­
ро г о б щ его  пользования разработаны 
и по согласованию  с М инавтодором  
РСФСР утверж дены  облисполкомами и 
советами м инистров АССР титулы на 
все строящ иеся и реконструируем ы е 
до 1995 г. дороги .

Начальник Главнечерноземавтодора

В. А. Костылев
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ЗА РУБЕЖОМ

60 лет Монгольской 
автомобильно-дорожной 
организации

Зам. министра путей сообщения и транспорта М НР 
Б. ЛУВСАН

Д о революции 1921 г. в Монголии существовал только 
гужевой транспорт. После победы народной революции вста­
ла сложная и неотложная задача по созданию государствен­
ного транспорта как важнейшей отрасли народного хозяйства.

В условиях Монголии наиболее эффективным видом 
транспорта стал автомобильный. Поэтому в 1925 г. с по­
мощью СССР была создана первая государственная транс­
портная организация «Транспортная контора». Д ля удовле­
творения потребности страны в транспорте и успешного раз­
вития сотрудничества двух стран в ноябре 1929 г. было соз­
дано акционерное общество «Монголтранс» с дорожным от­
делом.

С этой даты начинается история развития автомобиль­
но-дорожного хозяйства Монголии.

В результате развития торгово-экономических связей 
уже в 1930 г. между главными перевалочными базами обеих 
стран таких, как Алтанбулак — Кяхта, Эрэнцав — Борз, 
Ханх — Культук, Цаганнур — Бийск, осуществлялись регу­
лярные автомобильные перевозки грузов.

В 1929— 1932 гг. на больших реках Хэрлэн, Тамир, Еро 
и других, были построены мосты и частично построена авто­
мобильная дорога между Улан-Батором и Алтанбулаком.

В 1935— 1938 гг. при помощи Советского Союза была 
построена магистральная автомобильная гравийная дорога 
протяженностью более 300 км Улан-Батор — Алтанбулак, в 
том числе более 100 км с покрытием из гравия, обработанно­
го органическим вяжущим. В это ж е время на основных на­
правлениях из Улан-Батора в отдельные аймаки проводилась 
большая работа по профилировке грунтовых дорог, строи­
тельству деревянных мостов и труб.

Несмотря на трудное положение во время Великой О те­
чественной войны, Советский Союз продолжал оказывать по­
мощь в развитии транспорта и дорожного хозяйства Монго­
лии. За  это время своими силами и средствами советская 
сторона построила гравийную дорогу между г. Чойбалсан и 
р. Улз и между Ундерханом и Улз дальш е до госграницы в 
сторону г. Читы (СССР) протяженностью 600 км, и в 1947 г. 
передала ее монгольской стороне с мостами и подсобным хо­
зяйством.

С 50-х годов началась подготовка инженеров в вузах 
Советского Союза. Большую роль в подготовке монгольских 
инженеров-дорожников и мостовиков сыграли М АДИ, КАДИ, 
Иркутский и Белорусский политехнические институты.

В конце 50-х годов, когда в стране создавались много­
численные сельскохозяйственные объединения и госхозы и в 
связи с быстрым развитием земледелия, строительством но­
вых промышленных предприятий, с возникновением новых 
городов и населенных пунктов, появилась необходимость стро­
ительства дорог и мостов и городское благоустройство.

После ввода в эксплуатацию в 1958 г. в Улан-Баторе 
первого асфальтобетонного завода начали строить дороги с 
асфальтобетонным покрытием.

В 1969 г. был введен в эксплуатацию первый железобе­
тонный мост, построенный силами монгольских мостовиков.

Особенностью транспортной системы страны является 
то, что автомобильный транспорт занимает ведущее место в 
ней по сфере применения и объему перевозок грузов и пас­
сажиров. В настоящее время на его долю приходится 69,3% 
всех перевозок грузов и 98,4% перевозок пассажиров.

В 13 аймаках из 18 он является практически единствен­
ным видом транспорта. Учитывая специфические экономико­
региональные аспекты М НР, следует признать, что и в бли­
жайшей перспективе этот вид транспорта останется ведущим. 
Поэтому М Н РП  и правительство республики уделяют боль­
шое внимание развитию сети автомобильных дорог.

Несмотря на это, темпы строительства дорог с твердым 
покрытием в стране значительно отстают от потребностей на­
родного хозяйства. В настоящее время протяженность дорог 
с твердым покрытием составляет всего 2% от всей сети авто­
мобильных дорог государственного и местного значения, а 
деревянные мосты — 2 /3  всех искусственных сооружений и их 
состояние не соответствует техническим требованиям совре­
менных транспортных средств.

Связи между аймачными центрами и сомонами осуществ­
ляются по естественным грунтовым дорогам.

Отсутствие благоустроенных дорог приводит к резкому 
росту транспортных издержек в народном хозяйстве из-за 
неполного использования грузоподъемности и технических 
скоростей автомобилей, к потере сельскохозяйственной про­
дукции. Имеющаяся производственно-техническая база до­
рожных хозяйств рассредоточена в каждом аймаке и исполь­
зуется только для удовлетворения собственных нужд, отсут­
ствуют хорошо оборудованные карьеры по добыче гравийных 
и щебеночных материалов.

Д орож ное хозяйство страны не обеспечено необходимой 
производственной базой, пока не имеет завода по изготовле­
нию дорожных сборных железобетонных изделий и конструк­
ций, ремонтного завода и ни одной станции технического об­
служивания дорожно-строительных машин и оборудования.

В 1981 г. создано Главное управление автомобильных 
дорог при Совете Министров М НР.

З а  8 лет его существования объем годовых дорожно­
строительных работ увеличился в 3 раза, дорожные органи­
зации в среднем сдают в эксплуатацию 50 км дорог с твер­
дым покрытием и 500 м железобетонных мостов в год.

Проектный и производственно-исследовательский центр 
дорог и мостов, созданный в 1981 г., проводит изыскатель­
ские работы, разрабатывает технические проекты мостов и 
дорог, различные нормы и нормативы и т. д.

Сегодня, как никогда ранее, стала актуальной проблема 
комплексного решения задач научно-технического прогресса 
на основе перспективного планирования научных исследова­
ний и технических разработок. Разработана концепция науч­
но-технического прогресса автомобильно-дорожной отрасли 
М Н Р на период до 2005 г.

Главной задачей на этот период является формирование 
магистральной сети дорог путем увеличения темпов строи­
тельства дорог с твердым покрытием с доведением их общей 
протяженности до 3150 км в 2000 г. и до 4000 км в 2005 г. 
Предусматриваются мероприятия по развитию материально- 
технической базы дорожного хозяйства.

З а  последние годы в рамках Постоянной комиссии СЭВ 
по сотрудничеству в области транспорта монгольскими спе­
циалистами разработаны мероприятия, направленные на уско­
рение развития и укрепление материально-технической базы 
дорожного хозяйства М НР.

Эти мероприятия были включены в Сводную программу 
сотрудничества в области комплексного развития и обеспече­
ния транспортных связей стран — членов СЭВ на 1991—2005 гг. 
Их осуществление при помощи стран — членов СЭВ, несом­
ненно, даст реальную возможность ускоренного развития до­
рожного хозяйства М НР.

Дорожники Монголии, используя свои внутренние ре­
зервы и опираясь на помощь и опыт дорожников Советского 
Союза, полны решимости выполнить поставленные перед ни­
ми большие задачи.

26 «А втомобильные дороги» № 12, 1989 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



> Письма *ф
t читателей i
Ф м м ж м ж м м м ж ж ж ж ж ж Л

\ Ко всему 

'  нужно относиться 
\ бережно

t  Пиш ет Вам студент Ф рунзенского  
,  политехнического института Темир Д ж у- 
* супбеков.
,  Не раз мне приходилось видеть как
i  на д ороге  с асф альтобетонным покры - 
Ф тием устраивали поверхностную  обра- 
f  ботку из гравия, обработанного орга- 
Ф ническим вяж ущ им  (битум ом ), при дви- 
J ж ущ ихся транспортны х средствах. При 
Ф этом происходит вы брос гравия из-под 
J колес автомобиля, что создает опас- 
Ф  ность пешеходам. О днако опасность —  
J это не единственный недостаток.
Ф  Выброс гравия за пределы покры - 
J тия ведет к потере деф ицитного  ка- 
Ф  м енного материала и загрязняет при- 
J д ор о ж н ую  полосу. При этом следует 
Ф  учесть, сколько затрачено на произ- 
J водство и перевозку гравия. 
ф Поэтому предлагаю  на рем онтиру- 
J емом участке д о р о ги  использовать вре- 
ф менные ограж дения. Н априм ер, ме- 
t  таллическую сетку, укрепленную  на ра- 
J ме.
Ф  На изготовление этих ограж дений  
J уйдет н е м н ого  средств. Но сколько 
Ф  будет предотвращ ено потерь гравия. 
J В то ж е  время будет обеспечена без- 
ф опасность пеш еходов.

Ветеран института

Исполнилось 80 лет старейш ему со­
труднику ГПИ С о ю зд орпроект М сти­
славу Л еонидовичу С околову.

Судьба этого интересного человека 
тесно связана с судьбой наш его госу­
дарства, с историей д о р о ж н о го  строи­
тельства в СССР.

1926 год. В стране разруха, голод, 
безработица. Выпускник средней ш ко­
лы г. Улан-Удэ М . С околов приходит 
на Биржу труда в поисках работы и 
после м ногодневного  ож идания устра­

ивается в контору а кци онерного  общ е­
ства «Ш ерсть», а через несколько м е­
сяцев 17-летнего ком сом ольца напра­
вляют на учебу в Зем леустроительно­
топограф ический техникум .

В 1928 г. после окончания технику­
ма с отличием зем леустроитель-топо- 
граф  М . С околов работает в Западной 
Сибири, а с 1930 г. —  в районе г. Ош 
в Ю ж н о й  Киргизии.

В то врем я ю г Киргизии был о д ­
ним из центров басмачества, поэтом у 
перестрелки и налеты являлись обы ч­
ным делом.

В 1932 г. М . С околова направляют 
работать на Памир. Там, в горах М сти­
слав Л еонидович впервые встретил 
изыскателей, работавш их на строи­
тельстве д ороги  О ш  —  Х орог, и у  не­
го зародилась мечтэ стать д ор о ж н и ­
ком.

Весной 1933 г. С околов был зачис­
лен тахеом етристом  в отдел изыска­
ний П амирстроя. Работа в горах была 
слож ной и опасной: лавины, осыпи,
отсутствие д о р о г, но все равно стро­
ительство велось удивительно быстро, 
строили всем м иром  —  целыми киш ­
лаками. Было нелегко. Таскали камни, 
возили на ишаках землю...

В 1935 г. часть изыскателей Па­
м ирстроя переводят в М оскву в рас­
поряж ение Ц удортранса, из кото р о го  
в 1936 г. был образован Гуш осдор, а 
затем в 1938 г. на его  базе С о ю з­
дорпроект.

В то время с его  участием ведутся 
изыскания д ороги  Петропавловск-Кам - 
чатский —  Усть-Больш ерецк, на м осто­
вых переходах через реки Овача и 
Быстрая. Затем — м остовой переход 
через реку Селенга в Бурятии.

Началась война. С отрудники С ою з- 
дорпроекта имели право на бронь, но 
Мстислава Л еонидовича это не устра­
ивало. После м ногочисленных просьб 
его  направляю т на курсы  младш их по­
литруков, потом в распоряж ение За­
байкальского ф ронта в 36-ю А рм ию , 
на границу с М анчж урией, о ккуп и р о ­
ванной японскими войсками. В 1945 г. 
М . С околов принимал участие в раз­
гром е  Квантунской армии. За эти бои 
он был награж ден о р деном  Красной 
Звезды, о р деном  О течественной войны
I степени, медалями.

После войны С околов работал на­
чальником экспедиции на изысканиях 
д о р о г  Абакан —  Кызыл, О ш  —  Исфа- 
на, А нучино —  Находка, Ниж. О дес —  
Вуктыл, на реконструкции П ам ирского  
тракта.

Труд М стислава Л еонидовича — изы­
скателя и главного инж енера ком пле­
ксных проектов —  часто был связан с 
м остовыми переходам и. Наиболее 
крупны е из них —  через С уру, М о к ­
шу, О ку, Неман у С толбцев, Катунь на 
Чуйском  тракте, Каш кадарью, Сох, Лух, 
Печору.

С околов занимался такж е и научной 
работой. Им написан ряд книг.

За свой тр уд  М . Л. С околов на­
граж ден о р деном  Почета, м едалью  «За 
тр уд овую  доблесть». И хотя Мстислав 
Л еонидович давно на пенсии, он п р о ­
долж ает интересоваться происходящ им  
в коллективе института, остается на­
стоящ им  д орож ником .

С. В. Ю ш кин

| |  Информация

Интересная встреча 

с заместителем 

министра

П рош ла встреча коллектива Центр- 
о ргтруда  с зам. министра автомобиль­
ных д о р о г РСФСР А. М . Лагутиным. 
Он остановился в основном  на эконо­
мических проблемах ж изни страны и 
д о р о ж н о й  отрасли. В частности, он от­
метил важнейш ие явления в социаль­
но-эконом ической перестройке д о р о ж ­
ного хозяйства в республике. Благода­
ря работе, проведенной М инавтодором  
РСФСР в 1988 г. по переводу д о р о ж ­
ных организаций на условия хозрасче­
та с внедрением  бригадны х и аренд­
ных ф орм  организации труда, впервые 
в отрасли средняя заработная плата 
достигла среднего  общ ереспубликанско­
го уровня. Это очень важно, если учесть 
специф ические трудны е условия рабо­
ты дорож ников .

В мае 1989 г. впервые за время су­
щ ествования М инавтодора РСФСР ста­
билизировалось финансовое полож ение 
д ор о ж н ы х организций. Благодаря ин­
тенсиф икации хозяйственной деятель­
ности и единоврем енной пом ощ и ми­
нистерства все производственные под­
разделения сбалансировали свою  хо­
зяйственную  и ф инансовую  деятель­
ность и получили хорош ую  эконом и­
ческую  базу для дальнейш ей работы 
в условиях хозрасчета и самофи б и с и ­
рования.

Сейчас м инистерство свертывает 
свои ф ункции органа производственно- 
хозяйственного управления, отказыва­
ется от «диктаторских» м етодов р уко ­
водства организациям и. О днако те­
перь уж е  сами облавтодоры, осво­
бодивш ись от опеки министерства, 
став ж изнеспособны м и самостоятель­
ными органами управления, окрепнув 
эконом ически, приобрели бывш ие ка­
чества м инистерства —  стали осущ ест­
влять диктат в отнош ении своих под­
разделений, заняли м онопольное от­
раслевое полож ение в области. Теперь 
вопросы развития д ор о ж н о й  сети в 
области и в районах реш ает облавто- 
д ор  совм естно с облисполком ом . При 
этом возникает опасность игнорирова­
ния на местах потребностей развития 
сети республиканских и общ есою зных 
д орог.

Альтернативой бю рократическим  
м етодам  управления со стороны обл- 
автодора долж на стать арендная ф ор­
ма организации труда во всех низо­
вых звеньях системы управления —  в 
бригадах, на участках, в ДРСУ. Д о­
говорны е отнош ения устанавливают чет­
кие разграничения ф ункций м еж ду за­
казчиком  и исполнителем. При этом 
повыш аю тся качество и темпы произ­
водства работ.
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До настоящ его времени (и это по­
казала первая сессия Верховного С о­
вета СССР) остается неясным вопрос 
об источниках финансирования д о р о ж ­
ных работ. У министерства есть свои 
предлож ения, которы е будут внесены 
в правительство. Разрабатывается идея 
создания Единого д о р о ж н о го  фонда. 
Именно от реш ения этих проблем  на 
уровне Верховного Совета СССР за­
висит дальнейшее развитие д о р о ж н о го  
хозяйства.

После выступления А. М . Лагутину 
было задано м ного  вопросов. И, что 
интересно, встречу с одним  из р у к о ­
водителей министерства работники 
Ц ентроргтруда свели не к  вы яснению  
своих частных вопросов и даж е не к 
социальным проблем ам  своего коллек­
тива, а затронули глобальные отрасле­
вые проблем ы о возм ож ности дальней­
шего расш ирения хозрасчета, увеличе­
ния количества кооперативных о р гани­
заций в отрасли, о вероятности пере­
хода дорож ны х организаций на сам о­
финансирование, о привлечении воен­
ных дорож ны х строителей в зоне Не­
черноземья, о разработке новых по­
казателей работы отрасли (расчетного 
километра на содерж ании д ор о г, при­
веденного километра на строительст­
ве и др.), о разработке Закона о  д о ­
рогах СССР и пр.

Встреча прош ла интересно. Впервые 
в коллектив Ц ентроргтруда приехал 
один из руководителей министерства 
не с задачей проверки и контроля, а 
просто с целью  общ ения с лю дьм и, 
инф орм ирования их о делах и п роб ­
лемах отрасли. При этом у каж дого  
работника Ц ентроргтруда была реаль­
ная (пока никем не использованная) 
возм ожность выяснить свои наболев­
шие общ ественно-значим ы е и личные 
проблемы. Надеемся, что в условиях 
гласности и дем ократии такие встречи 
станут традицией.

В. А . Ш иф рин  (Ц ентроргтруд  
М инавтодора РСФСР)

Д О  СВИДАНИЯ, 

ЯРМ АРКА!

ШЖ11
мн»

На выставке-ярмарке научно-техни­
ческих достижений, которая проходила 
с 5 сентября по 25 октября 1989 г. в 
объединенных павильонах «Строитель­
ство» на ВДНХ СССР, товаром  служили 
научно-технические достиж ения: уни­
кальные проектные реш ения, техноло­
гические и конструкторские разработ­
ки, технологии изготовления эф ф ектив­
ных материалов, приборы , о б орудова­
ние, машины и механизмы для всех 
видов строительного производства и 
м ногое другое.

Прош лой осенью  подобная ярмарка 
проходила на ВДНХ впервые и уж е  
тогда стало ясно, насколько эф ф ектив­
на такая форма сотрудничества м еж ду

отраслевыми предприятиям и. Выставка- 
ярмарка НТД-88 дала богатый урож ай: 
в ней приним ало участие более 300 
коллективов, было представлено более 
5 тыс. разработок, заклю чено свыше 
4 тыс. ком м ерческих сделок на сум ­
му 116 млн. руб.

Нынеш няя осень превзош ла все 
ожидания. На сей раз 650 отечествен­
ных научно-исследовательских, проект- 
но-конструкторских, технологических, 
учебных, посреднических строительных 
организаций разместили свои экспози­
ции на Ф рунзенской  набереж ной М о с к ­
вы. Здесь были представлены все за­
интересованные министерства и ведом ­
ства строительного проф иля, вузы стра­
ны и кооперативы. В ярм арке приняли 
участие ф ирмы социалистических и ка­
питалистических стран. В ярм арочны й 
каталог, состоящ ий из семи том ов, бы ­
ло вклю чено более 15 тыс. научно-тех­
нических достиж ений.

Д о р о ж н о е  строительство представ­
ляли организации М интрансстроя СССР, 
М инавтодора РСФСР и НПО Д орстрой- 
техника М инавтодора БССР. Большим 
спросом  пользовалась продукция  НПО 
Трансстроймаш  М интрансстроя СССР. 
На погрузчик ПМТС-09, обладаю щ ий 
малыми габаритами и способностью  
выполнять работы в стесненных усло­
виях строительных площ адок, было по­
дано 150 заявок от различных органи­
заций уж е  к середине работы  ярмарки.

Интересные для строителей автомо­
бильных д о р о г работы представил Все­
сою зны й проектно-технологический ин­
ститут транспортного  строительства М ин­
трансстроя СССР. С реди них буровая 
передвиж ная установка УБП-1, предназ­
наченная для б ы строго  проведения
обустройства д орог, создания котлова­
нов под ж елезобетонны е светоф орные 
мачты, опоры  столбов, д ор о ж н ы х зна­
ков; технология разруш ения бетона, 
каменной и кирпичной кладки, валунов 
и монолитов в стесненных условиях 
вблизи населенных пунктов невзрывча­
тым разруш аю щ им  средством ; техноло­
гия обработки транспортны х средств
добавкой, предотвращ аю щ ей смерзание 
и прим ерзание сыпучих материалов к 
стенкам и днищ ам  кузовов подвиж но­
го  состава; гидроизоляция мостов, во­
д опропускны х сооруж ени й, тоннелей в 
сильноагрессивных средах с прим ене­
нием эпоксидно-кам енноугольного  со­
става; анкерное крепление котлованов, 
бестранш ейная прокладка наруж ны х
ком м уникаций, уплотнение грунтов с 
пом ощ ью  пневм опробойника. М аш ины 
и оборудование для механизации ра­
бот по сооруж ени ю  зем ляного полот­
на с использованием  геотекстильного 
материала (точечное соединение и ф ик­
сация геотекстиля, аппарат для ультра­
звуковой сварки геотекстиля, о б о р у д о ­
вание для продольной и поперечной 
раскатки) и д руги е  новшества могли 
бы найти прим енение в д о р о ж н о -стр о - 
ительной отрасли.

НПО Росдорнии предлагало внима­
нию  посетителей ресурсосб ерегаю щ ие 
технологии, среди которы х —  утилиза­
ция отходов предприятий М осквы  с це­
лью использования их в д ор о ж н о м  
строительстве, в частности, в виде д о ­
бавок в асфальто-и цем ентобетонную  
смесь. Был представлен макет совер­
ш енно новой разработки НПО  по о р ­
тогональном у арм ированию  ж е л езоб е­

тонных пролетных строении, примене­
ние кото р о го  предотвращ ает образова­
ние наклонных трещ ин, повыш ает на­
деж ность конструкций, снижает метал­
лоемкость элемента и трудозатраты на 
его  изготовление.

Всего в каталог Росдорнии вошло 
более 100 разработок, которы е могли 
бы сделать труд д ор ож ников более 
эффективным, однако прош ли в основ­
ном незамеченными. А  ведь сегодня, 
когда перед строителями д о р о г  стоят 
важные задачи, научный поиск новых 
прогрессивны х технологий, сближ ение 
науки с производством  важны, как ни­
когда. П оэтом у непонятна позиция м н о ­
гих д ор о ж н ы х научно-исследователь­
ских институтов и предприятий, кото­
рые, получив возможность сам остоя­
тельно решать вопрос об участии в яр­
марке без командно-адм инистративно­
го  нажима со стороны министерства, 
проявили такую  пассивность.

На ярм арке м ож но было не только 
купить или продать, но и послушать 
лекции на научно-техническом сим по­
зиуме, которы й проводился еж едневно. 
Лекции на актуальные темы, такие, как 
«Хозяйственный механизм: состояние
и пути совершенствования», «П римене­
ние ЭВМ в строительстве», «М аркетинг 
в зарубеж ны х странах» и м ногие  д р у ­
гие, читали ведущ ие ученые и специа­
листы Академ ии народного хозяйства 
при Совете М инистров СССР, научных 
учреж дений Госстроя СССР и предста­
вители зарубеж ны х фирм.

М едленно, все еще «со скрипом» 
м еняю т хозяйственные руководители 
свое отнош ение к использованию на­
учно-технических достижений в произ­
водстве. Но хозрасчет набирает силу, 
появляется конкуренция, а она застав­
ляет вкладывать деньги в развитие 
производства. Хочется верить, что имен­
но такого рода мероприятия, как яр­
марки, пом огут сдвинуть «воз» с мес­
та. Давайте продолж ать хорош ую  тра­
дицию !

Е. Новикова

Высокое качество 
преподавания —  

основа обучения

Совет по проф ессиональному и эко­
ном ическом у обучению  кадров М ин­
трансстроя СССР и центральные ком и­
теты отраслевых проф сою зов провели 
заседание по вопросу «О работе со­
ветов ПЭО организаций и предприятий 
отрасли по соверш енствованию  подбо­
ра, подготовки и повы ш ению  квалифи­
кации преподавателей сети проф ессио­
нально-эконом ической учебы».

К проведению  занятий в сети про­
ф ессионально-эконом ической учебы 
привлечены свыше 12 тыс. преподава­
телей из числа хозяйственных руково­
дителей, специалистов и высококвали­
ф ицированных рабочих, сотрудников 
отраслевых институтов и конструктор­
ских бю ро, преподавателей вузов и 
техникумов, лекторов общества «Зна­
ние». За прош едш ий год значительно 
обновился состав преподавателей за
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счет привлечения выеокоэрудированных 
экономистов и инж енеров.

В условиях перехода организаций и 
предприятий отрасли на новые методы 
хозяйствования усилилось внимание со ­
ветов ПЭО к подготовке и повыш ению  
квалификации преподавателей. В этих 
целях используются курсы, семинары, 
школы м етодического мастерства, ин­
ститут повыш ения квалификации, учеб­
ные заведения других министерств и 
ведомств. В ряде трестов отрасли, та­
ких как Ю гозаптрансстрой, Строймеха- 
низация, Д ондорстрой , Н овороссийск- 
м орстрой, складывается определенная 
система работы с преподавателями, на­
капливается опыт этой работы, п рово­
дятся семинары преподавателей, о рга ­
низованы курсы  и школы целевого на­
значения по изучению  активных форм 
и методов обучения. П роводятся от­
крытые занятия лучш их преподавате­
лей, диспуты, «круглы е столы», прини­
маются меры к обеспечению  препода­
вателей местными справочными мате­
риалами.

Меры по дальнейшему 

развитию 
автомобильных дорог 
Молдавии

В целях ускорения развития в рес­
публике сети автомобильных д о р о г, ко ­
ренного  улучш ения их транспортно­
эксплуатационных качеств, расш ирения 
д ор о ж н о го  сервиса и оказываемых ус­
луг на дорогах Совет М инистров М ол ­
давской ССР постановил считать созда­
ние разветвленной сети благоустроен­
ных д о р о г  общ его  пользования важ ней­
шим ф актором развития народного  хо­
зяйства республики, в связи с чем по ­
ручил Госплану М олдавской ССР, Гос­
снабу М олдавской ССР, М инистерству

ПОРЯДОК Ф ИНАНСИРОВАНИЯ 

СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕМОНТА 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 

КАЗАХС КО Й  ССР

Указом Президиум а Верховного С о­
вета Казахской ССР установлены на­
чиная с 1989 г. следую щ ие размеры 
отчислений денеж ны х средств на стро­
ительство, реконструкцию , рцмонт и 
содерж ание местных автомобильных 
д орог (включая областные):

для колхозов, совхозов, промышлен­
ных, транспортных, строительных, коо­
перативных, совместных с зарубежны­
ми фирмами и других предприятий и 
хозяйственных организаций 0,4% от го­
дового объема производства продукции, 
выполняемых работ или предоставля­
емых услуг;

для заготовительных, торгующих (в 
том числе оптовых организаций) и 
снабженческо-сбытовых организаций
0,03% от годового (оптового, транзит­
ного, складского, розничного) оборота 
(без оборота по общественному пита­
нию).

Советы по ПЭО этих и ряда других 
трестов совместно с администрацией и 
проф сою зны м и комитетами ввели в 
практику аттестацию преподавателей, 
почасовую  оплату их труда, предоста­
вление о д н о го  дня в м есяц для сам о­
подготовки с отры вом  от основных 
обязанностей с сохранением  средней 
заработной платы и д руги е  поо щ р и ­
тельные меры. Это способствует повы­
ш ению  ответственности преподавателей 
за личную  подготовку и качество п р о ­
ведению  занятий.

В то ж е  время на заседании было 
отм ечено, что ещ е м ного  организаций 
подготовке и повы ш ению  квалиф ика­
ции преподавателей —  клю чевой п р о б ­
леме перестройки учебы —  не уделяю т 
д ол ж но го  внимания. Для преподавате­
лей с эконом ическим  образованием , 
там недопустима низка, 46% от о б щ е ­

го числа составляют преподаватели из 
числа прорабов, мастеров, бригадиров, 

больш инство из которы х сами им ею т 
слабую  эконом ическую  подготовку и

транспорта и д о р о ж н о го  хозяйства М ол ­
давской ССР и исполком ам  районных 
Советов народных депутатов республи­
ки увеличить темпы строительства д о ­
р о г за счет выделяемых на эги цели 
государственных капитальных влож е­
ний, а также других установленных за­
конодательством  источников ф инанси­
рования. Активнее привлекать с согла­
сия трудовы х коллективов к с о о р /ж е -  
нию д о р о г дополнительны е ф инансо­
вые ресурсы  предприятий, объединений 
и организаций независимо от их ве­
дом ственной подчиненности, а также 
кооперативных предприятий и органи­
заций. Н аряду с выделяемыми на д о ­
рож ны е работы централизованными ма­
териально-техническим и ресурсам и ши­
ре использовать для этих целей мест­
ные д орож но-строительны е материалы, 
вторичные ресурсы  и побочны е п р о ­
дукты  пром ыш ленности.

П орядок исчисления указанных 
средств и их использования определя­
ется С оветом М инистров Казахской 
ССР.

О тчисление денеж ны х средств пе­
речисленным и предприятиям и и ор га ­
низациями на строительство и рем онт 
автомобильных д о р о г производится не­
зависимо от их подчиненности и явля­
ется обязательным. В случае уклоне­
ния предприятий и организаций от пе­
речисления денеж ны х средств на д о ­
рож ны е работы в установленные с р о ­
ки эти средства взыскиваются в бес­
спорном  порядке с начислением пени 
в разм ере 0,05% от сум м ы взноса за 
каж ды й день просрочки.

Установлено, что строительство, ре ­
конструкция, рем онт и содерж ание 
внутрихозяйственны х д ор о г, а также 
автомобильных д орог, соединяю щ их 
предприятия, организации с дорогам и 
о б щ его  пользования, отделения и ф ер­
мы совхозов и колхозов с центральны­
ми усадьбами осущ ествляю тся этими 
предприятиям и, организациям и, совхо­
зами и колхозами независимо от их 
участия в д орож ны х работах, п реду­
см отренны х настоящ им Указом.

не обладаю т методическими навыками. 
П одвергся резкой критике ряд трестов 
(Г ортрансстрой, Средазстроймеханиза-
ция и др.). О бращ ено гним ание на не­
обходим ость улучш ения проф ессио­
нально-эконом ического обучения в ра­
бочих коллективах, перехода в 89/90 
учебном  году от преподавателей-общ е- 
ственников к преподавателям-специали- 
стам с почасовой оплатой их труда, 
улучш ения качественного состава пре­
подавателей, более полного использо­
вания отраслевой науки и института по­
выш ения квалификации. Дано поруче­
ние ВПТИтрансстрою улучшить работу 
по обеспечению  организаций и пред­
приятий отрасли справочно-инф орм аци- 
онными материалами, плакатами, альбо­
мами целевого направления, киноф иль­
мами на актуальные темы учебных 
курсов.

Была отмечена необходимость об­
мена опытом  лучших преподавателей, с 

популяризацией их м етодов в перио­
дической печати.

Установлено М инистерству тоанс- 
порта и д о р о ж н о го  хозяйства М олдав­
ской ССР и исполком ам  районных С о­
ветов народных депутатов республики 
задание по переводу к началу 1995 г. 
не менее 300 км им ею щ ихся в настоя­
щ ее время грунтовы х д орог, находя­
щ ихся в сети о б щ его  пользования, в 
д ороги  с тверды м  покрытием. Запре­
щен на дорогах общ егосударственного 
и республиканского  значения М олдав­
ской ССР с интенсивностью движения 
более 5 тыс. авт./сут проезд  тракторов 
и гуж е во го  транспорта.

О свобож дены  на 1989— 1995 гг. под­
ведом ственные М инистерству транс­
порта и д о р о ж н о го  хозяйства М олдав­
ской ССР д о р о ж н ы е  организации от 
передачи ими местным Советам народ­

ных депутатов 10% ж илой площади во 
вновь построенны х ж илы х домах.

НАГРАЖДЕНИЯ
Указами П резидиум а Верховного 

Совета РСФСР за заслуги в области 
строительства и за м ноголетний д об ро­
совестный труд  почетное звание з а ­
с л у ж е н н о г о  с т р о и т е л я  Р С Ф С Р  
присвоено И. В. Локтеву —  машинисту 
автогрейдера ДС ПМ К №  10, М . Н. Кру- 
талевич —  ш тукатуру-м аляру треста Ков- 
дорстрой  (М урм анская обл.), Ю . М . Хла- 
пову —  бригади ру ком плексной брига­
ды треста Ковдорстрой (М урманская 
обл.), А . Г. Грекову —  машинисту экс­
каватора У дм уртского  ПРСО, С. И.. Ча- 
лохьяну —  главному инж енеру Красно­
д арского  ПРСО, И. П. Эскендерову —  
трактористу У дм уртского  ПРСО,
А. В. Ю дину —  начальнику У дм уртско­
го ПРСО, А . М . Л уш никову —  машини­
сту автогрейдера треста Тю м ендор- 
строй (Тюменская обл.).

Указом  П резидиум а Верховного С о­
вета Л итовской ССР за заслуги в об­
ласти д о р о ж н о го  строительства началь­
нику А литусского  д ор о ж н о го  участка 
М инистерства транспорта Литовской 
ССР Р. С нарскису присвоено почетное 
звание з а с л у ж е н н о г о  и н ж  е н е -  
р а  Л и т о в с к о й  С С Р .
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Акиш ин И. П. — С оверш енствование м етро­
логического обеспечения — обязательн о е  усло­
вие повы ш ения качества  — № 5

Б асурм ан ова  И. В., Ш ейнин А. М., Исто* 
м ина Т. И. — Опыт статистического контроля 
прочности бетона — № 9

В асильев А. П. — М етод  ком плексной  оц ен ­
ки качества  и состояния автом обильны х д о ­
рог — № 7, 8

Горелы ш ев Н. В., М усаелян Э. А. — Т ем ­
пературны й реж им  асф альтобетон ны х покры ­
тий в горных район ах  Т ад ж и ки стан а  — «N* 7 

И гнатов А. А., Б осак Л . И., Еф имов Ю. В.— 
О работе ведом ственного контроля — № 6 

Порицкий Р. 3 — Способ ускоренной о ц ен ­
ки дренирую щ их свойств песка — № 1

Ры бьев И. А., Соколов Г. В. — А кустиче­
ский спектральны й м етод  исследования свойств 
и контроля качества асф альтобетон а — № 1 

Смирнов А. В., К олм акова Т. Д . — К онт­
роль прочности н еж естки х  дорож н ы х о д е ж д  — 
№ 5

Сорокин И. Г. — П ути повы ш ения качества 
дорож н ы х битумов — № 5

Степуш ин А. П., Ж и дкова  Т. В— С тати ­
стическая  оценка прочности цем ентобетона — 
№ 5

С трельникова В. Я., Гуцалю к Б. Н. — К 
проблем е о лабораторн ы х приборах и м етодах 
контроля — № 9

Трибунский В. М ., Т рубачев Л . Н., Я ков­
лев Н. А. — Н еразруш аю щ ий  м етод контроля 
толщ ин и деф орм аций  слоев дорож н ы х о д е ж д — 
№ 12

Триш ин Г. Г., П орицкий Р. 3 ., Ф исюченко
В. Г., Расинский В. И. — О перативны й кон т­
роль качества дорож н о-строи тельны х м атери ­
алов — № 1

Ч ересельский В. В. — П овы ш ение качества 
строительства автом обильны х дорог — № 12 

Я кобсон М. Я., Ш ейнин А. М., Истомина 
Т. И. и д р . — О контроле прочности б е т о н а — 
№ 6

С Т РО И Т ЕЛ ЬС ТВ О

Ьортяш  В. И. — С троительство дороги 
М осква — Р и га  заверш ено — № 8

ВырожемскиЙ В. К., Сасько Н. Ф., Евгень­
ев И. Е. и др . — Особенности уплотняем ости 
неводостойких крупнооблом очны х грунтов — 
№ U

Головкин А. Н. — О рганизационное обеспе­
чение ровности покрытий — № 3

Д у д ар ь  А. А., Климов О. Н., Курганович
A. А. — С труенаправляю щ ие дам бы  из ребри­
стых блоков — № 4

И майкин Г. А., Тихомирова Н. П. — Н еоб­
ходимо повыш енное внимание — № И

К аю мов А. Д ., А бдувалиев А. А. — У плот­
нение н едоувлаж ненны х лёссовы х грунтов — 
№ И

К васов В. Д . — Ровность покрытий н ад  во­
допропускны ми трубам и — Л  7

К остиков В. М. — На более высокий уро­
вень — № 6

Костин В. И., Куканов В. И. — К ак  при­
м енять дренирую щ ие прослойки из геотексти­
л я  — № 6

Кушнир С. Я. — П одготовка грунтовы х ос­
нований из нам ы вны х песков — № 8

М алевич Р — Д орож ники У краины  на Ар­
мянской зем ле — № 10

Н а п одъездах  к столице Белоруссии — № 3 
Раснянский  Ю. И., Алексеев С. А., М ару- 

тин В. А. — Устройство поверхностной обра­
ботки из щ ебня узких фракций — № 7

Родненко А. Д ., Ронин В. 3. — В озведение 
безростверковы х сейсмостойких опор моста — 
№ 4

С куйбеда В. Г. — С троительство автомо­
бильны х дорог в горных условиях — № 10 

Солопов А. И. — С ооружение русловы х глу­
боководны х опор моста — № 3

Соустин В. Н. — Применение ш каловы х ре­
перов в строительстве — № 10

С тебаков А. П., Ш лосман А. С- — Первый 
участок новой автом агистрали  — № 4

Х алимов У. X., Воловник С. Я. — М анипу­
лятор  д л я  укладки  бордю ра — № 7

Ш абанов В. М., Блинов В. Д ., Козимко
B. И. и Др. — Укрепление обочин автомо­
бильны х дорог С евера — № 6

РЕМ О Н Т И С О Д Е РЖ А Н И Е  Д О РО Г.
Б Е ЗО П А С Н О С ТЬ Д В И Ж Е Н И Я

А зизов К. X., Зухуров К. Н. — Количество 
Д Т П  и итоговый коэф ф ицинт аварийности для  
дорог IV и V категорий  — № 2

Астров В. А ., М алинин П. К., Льюров 
М. В. — Б езопасное ф ронтально-боковое до ­
рож ное ограж дени е — № 5

Б аваров  Б . Н., Буйленко В. Я., А фанась­
ев  М. Б. — Д о р о ж н ая  р азм етка  и безопас­
ность движ ени я — № 2

Ь арковский  В. Б ., Полойко В. Ф—  Анти­
коррозион ная защ и та  стальны х ограж дений — 
№ 5

Ь лизниченко С. С. — О беспечение безопас­
ности дви ж ен и я  на вертикальны х кривых — 
№ 2

Б лизниченко С. С. — Н овая  дорож ная ди 
агностическая стан ци я — № 7

Васильев Н. Б ., Бы чков В. Р ., Кульчиц­
кий В. А. — В лияние зимнего промерзания 
грунта на несущ ую  способность ж естких по­
кры тий — № 11

Вольнов В. С., Ш естериков В. И. — Э ффек­
тивны й путь улучш ения состояния мостов — 
№ 11

Генаров И. Т . — Д орогам  эффективны е н а­
саж д ен и я  — № 5

Д ж и ги т  С. Г., Родин Ю. Л ., Д ж и ги т 
Д . Г. — Восстановление гидроизоляции ж еле­
зобетонны х мостов и путепроводов — № 11 

Д ин гес Э. В. — О птимальное планирование 
рем онта мостов при ограниченны х ресурсах — 
J6 9

Еремеев В. П. — Распределение ресурсов 
д л я  рем онта мостов — № 9 

Зухуров К. Н. — Выбор объектов ремонта 
на дорогах местной сети — № 1

И ванов В. Д . — О пределение ш ероховато­
сти покры тия — № 5

Коваленко С. Н., Н азаренко В. Б., Галуш ­
ка Л . С. — Н екоторы е особенности ушнрения 
мостов — № 1

К оваленко С. Н., Н азаренко В. Б ., Галуш ­
ка Л . С. — У читы вать состояние мостов при 
оценке дорог — № 4

Кучеренко В. Л ., Т качев Л . В. — Этапы 
соверш енствования организации  содерж ания 
и рем онта дорог — № 2
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Литвиненко А. С., Заворнцкий  В. И., Арте- 
менко А. В. — Ц икличность изменения п огод­
но-климатических условий и эксплуатац ии  
зем ляного полотна — М И

М ордич А. И., С лука А. П., М ельникова 
Н. И. и др . — Э ксплуатац ия пролетны х стро­
ений из тавровы х балок, объединенны х м оно­
литны ми ш понками — № 7

Н айвельт В. В., Слободчиков А. Н., Фед- 
нер JI. А. — П очему разруш аю тся мосты? — 
№ 10

Осяев Ю. Н., Д аен м ан  Б. Д . — У правление 
качеством содерж ан и я автомобильны х дорог 
в новых условиях хозяйствования — № 4

Садов А. С., Б ессонова Л . П., Гибш ман 
Е. Е. — Способ восстановления асф альтобе­
тонных покрытий — № 10

С ает М. Г. — Н а сельских дорогах  М инщ и­
ны — № 10

Светланов С. — С овещ ание по безопасности 
движ ени я — № 2

Стуков В. П. — Ж елезобетонны м  мостам с 
б алкам и  с каркасн ой  арм атурой  — особое вни­
мание! — № 10 

Ступин С. И. — И зм ерение расстояний на 
автомобильны х дорогах  — № И

Федюшин В. Т. — С одерж ан и е снегозащ и т­
ных лесон асаж дени й  — № 1

Ц ариковский И. Ф. — Н ельзя  забы вать о 
содерж ании  мостов — № 10

Ш апиро Д . М ., З ах ар о в  М. А., Христов 
Г. А. и др . — О бследовани я и натурны е ис­
пытания обсы пны х устоев мостов — № 2

Я ковлев Ю. М., К оновалов С. С., Ш веден- 
ко С. В. и ДР- — А втом атизирован н ая  оценка 
несущ ей способности дорож н ы х о д еж д  — № 4

С Т РО И Т Е Л Ь Н Ы Е  М АТЕРИА Л Ы  
А бдраш итов В. К., Горы ш ник И. U1. —

П рименение высокопрочного ц ем ентобетона — 
№ И

А сфальтобетонны е смеси с атактическим  
полипропиленом — № 6

Володько В. П . — Л аб ораторн ая  окисли­
тельная  устан овка — № 5

Герстм анис А. М ., Т абаков Н. В., М айер
B. Р. и др. — А грегированная асф альтобетон ­
ная смесь — № 10

Горелыш ев И. В., М аруш ко Г. П. — К ом п­
лексное использование отвальны х дом енны х 
ш лаков — № 12

Гохман Л . М., Ш ем онаева Д . С., Гурарий 
Е. М. и Др. — В яж ущ ее на основе битумного 
сырья и Д СТ — № 4

Гохман Л . М ., Б асурм ан ова  И. В., Радов- 
ский Б. С. и др . —- П рим енение полим ерно­
битумного вяж ущ его  на основе Д С Т  — № 7 

Громов В. А., П архоменко Н. В., К равчен­
ко М. М. и др. — О птим альное планирование 
развития и разм ещ ени я п роизводства к ам ен ­
ных материалов — № 2

Д агаев  Б. И. — Выбор конструкций д о р о ж ­
ных од еж д  из слабопрочны х м а т ер и а л о в — 
№ 12

Д ж улай  Л . И. — М естные м атери алы  — ре­
зерв дорож ного строительства К азах стан а  — 
№ 5

Зем ляк О. М. — П оверхностная обработка 
дорог в  В оронеж автодоре — № 6

Золотарев Д . В., П ервов А. Б —  Ц ементо- 
грунт с добавкой лигносульф оната — № 1 

Корчигин С. А., С трельникова В. Я., Л о ­
банова Т. И. и др . — Новы й способ использо­
ван ия киров — № 10

Леонович И. И., Ш умчик К. Ф., Колоско- 
ва  Я. В. — О беспечение стабильности  свойств 
битумов в асф альтобетоне — № 4

Першин М. Н., Серватович В. П., Ким
C. А. и Др. — А сф альтобетонны е смеси на 
электроактивированны х вспененных битум ах — 
№ 11

Пинус Э. Р., Уккель С. В. — В ы сокопроч­
ный бетон д л я  покрытий автом обильны х д о ­
рог и аэродромов — № 3

П олякова В. И., Д ьяченко А. П., Эртман
А. А. — И спользование ш лакощ елочного в я ж у ­
щ его в основаниях — № 2

Нортнягин В. Д . — «М ягкий» тепловой ре­
ж им приготовления асф альтобетонны х см е­
сей — № 4

Рацен В. 3. — В лаж н ы е би тум ом и нераль­
ные смеси на асбоотходах — № 8

Рацен В. 3 ., С трельникова В. Я., Н айден- 
ко В. К., Герман Л . А. — Расш ирение о б ъ ­
емов использования асбоотходов — № 12

Ром анов С. И., Силю ченко В. А.. М ала- 
чевский В. В., Волошенко Л . П. — Выбор спо­
соба укрепления отсева и звестняка гудро­
ном — № 12

Свинаренко Н. Г., Воробьева И. П., Н а­
горный А. Л . — Опыт и проблем ы  применения 
фосфогипса — № 8

Сирота 3 . С., П рилепский А. С., Алиев
С. М. и др. — Об эф ф ективности и сп ользова­
ния суперпластиф икатора ИНХП-1 — № 1

Соскин Г. М., К арпов А. Н., П огорелов
Б. А. и др . — Ф ибробетон д л я  дорож ного и
аэродром ного строительства — № 2

Соскин Г. М., П огорелов Б. А., Н ецвета-
ев Л . П. — Ц ветной бетон на о гарках  серно­
го колчедан а  — № 7

Ф адеев С. С., Ш афиков P. X., М ингазов
Ш. М. — И спользование битум осодерж ащ и х 
пород — № 3

Ф адеев С. С., Гайдай  А. В., М ингазов 
Ш. М. — М инеральны й порош ок из песка — 
№ 7

Ш ейнин А. М., Якобсон М. Я- — П рим ене­
ние песков из отсевов дроблени я — № 8

Якобсон М. Я ., Ш ейнин А. М. — О прим е­
нении суп ерп ластиф и катора С-3 — № 3

ЭКОН О М И КА

Бабенко В. Н. — Н а  арендном  подряде — 
№ 3

Брайловский  С. С., Ш аина А. М. — С м ет­
н ая  стоимость строительства автом обильны х 
дорог и договорны е цены  — № 10

Будан ов Ю. С. — А ренда — третья  м одель?— 
№ 4

Гончаров А. — З аб о та  о р есурсосбереж е­
нии — № 11

Гриш аков Б. Н., С айдуллин Ш. М. — П лю ­
сы и минусы первой и второй форм х о зяй ст­
венного расчета — № 2

Л аты ш ева Г. Д . — Т рест на хозрасчете — 
№ 3

П рим енять арен ду  — учиться хозяй ство­
вать  — № 3

Семенов С. И., Л евковская  Т. Н. — О рга­
низация и р абота  арендной бри гады  — № 5

П РО Е К Т И Р О В А Н И Е

А лекперов М. М ., К араи саев Н. М., Ахме­
дов К. М. — Д орож н о-кли м атическое район и ­
рование А зер бай дж ан а — № 2

Б аб а к  О. Г., Б аран ковски й  А. С., Н иколь­
ский Ю. Е. и др . — Трещ иностойкость ас­
ф альтобетонн ы х покрытий при низкой тем пе­
ратуре  — № 11

Б ульбаков  В. В. — К ом п лексн ая автом ати ­
зац и я  сметны х и ресурсны х расчетов — № 12 

Виноградский А. К., И зм айлов P. X. — М е­
тоди ка инж енерно-экологического трасси рова­
ния автом обильны х дорог — № 12

Вольнов В. С. — К ак  повысить авто м ати за ­
цию п роектирования мостов? — № 7

Д ем ен тьев В. А. — В ероятностны й м етод 
прогнозирования расчетны х парам етров н але­
дей — № 11

Каю мов А. Д . — Расчетны е характеристики  
лёссовы х грунтов — № 9

С удаков В. И. — С оверш енствование плит 
дл я  пролетны х строений мостов — № 7

С удаков В. И . — О пределение ширины 
Сборных блоков д л я  пролетны х строений мос­
тов — № 12

Трибунский В. М—  А втомобильны е л есо ­
возны е дороги с гибкими прослойкам и — № 2 

Т ургунбаев А. Т . — П роектирование проти- 
воналедны х мероприятий на горны х доро­
гах  — № 9

Ф ролов М. И. — Р асчет  д авлен и я  грунта 
насыпи на водопропускны е трубы  — № 2 

Ш ам раев В. С. — В одопропускны е трубно- 
плитно-балочны е модули — № 7

М ЕХ А Н И ЗА ЦИ Я

Б акати н  Ю. П., Голубев И. Л ___О бору­
дован ие д л я  рем онта бетонны х покрытий 
пропиткой полимером — № 8

Б ибик П. М., С трельчук В. А. — П рицеп­
ной секционны й газовы й р азогреватель  — 
№ 6

Гольдш тейн А. Ю. — П рогресс в  использо­
вании  оборудования б аз дорож н ого  строи­
тельства  — № 10

Д ворянинов И. А., Р убай лов А. В., Б ез­
рук Б. Н. — Н овая  п ередви ж н ая  д о рож н ая  
м астерская  — № 3

И ванов А. Н., Кож ин А. В. — Ф орм ирова­
ние п арка  оборудования на м ногоцелевы х 
ш асси — № 3

Кадинов А. Л . — У ниверсальная дорож н о­
рем онтная м аш ина — № 8

Курочкин В. Л . — Силосны е склад ы  цем ен ­
та — № 6

М арков П. И., Трубин В. Е., Глуховцев 
И. Н. н др. — Новы й сам оходны й ви брац и ­
онный каток  вы ходит в  серию  — № 6

М ороз С. — СКТЁ на хозрасчете — № 6 
Циановский М. Я .. Ш евченко В. В., Глу­

ховцев И. Н., М ирошкин А. К. — Новый к а ­
ток — № 12

НАУКА — П РО И ЗВ О ДС ТВ У

Аполлонов А. Я ., Елисин В. А., Лавровский
В. А., М акарова  В. В. — О расчете однослой­
ных ж естки х  покрытий на основании из уп­
роченны х м атери алов — № И

ьогуславски й  А. М. — Повы ш ение морозо­
стойкости  бетона и экономии цем ента — J6 10 

Возлинский В. И., Воля О. В., Д ем ьянуш - 
ко И. В. — И спользование принципа класси ­
фикации  д л я  оценки грузоподъем ности мос­
тов — № 3

Зем л як  О—  В сою зе с наукой — № 4 
П орицкий Р. 3. — Способ ускоренного оп­
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нении). Использование реком ендаций по­
зволит снять м ногие спорные вопросы, 
возникаю щ ие в процессе деятельности 
СТК.

7. Зарубежный опыт организации труда 
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