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К М Е Ж Д У Н А Р О Д Н О М У  Ж Е Н С К О М У  Д Н Ю  8 М А Р Т А
Эти фотоснимки сделаны на выставке цветов, которую с большой любовью и заботой организовали

женщины НПО Росдорнии

Каждый, кто обращается за помощью к экономисту пла- 
ново-производственного отдела Ларисе Дудник, знает, что 
Лариса всегда поможет. В вопросах экономики она «как рыба 
в воде». А ее добрый нрав располагает к ней людей. Недаром 
Лариса пользуется заслуженным авторитетом в объединении

Ирина Кондратьева, инженер отдела безопасности движения 
и зимнего содержания дорог много сделала для совер
шенствования способов борьбы с зимней скользкостью и 
снежными заносами на дорогах. Она активно участвует в об

щественной жизни НПО

Мужчины отдела ремонта и содержания искусственных соору
жений с уважением называют Марину Смелову «нашим стар
шим младшим научным сотрудником» за самостоятельность, 
профессионализм. Марина —  победитель конкурса Централь
ного правления ВНТО. Отмечен ее проект реконструкции 
автомобильно-дорожного моста через р. Пахру. Она совме
щает научную работу с учебой в заочной аспирантуре

МАДИ

За сухим названием «Отдел кадров» скрывается ответствен
ная и неприметная на первый взгляд работа. Работа не 
только с документами, но и с людьми. Ведущий инженер 
Зоя Дмитриевна Титова и инженер по подготовке кадров 
Зинаида Васильевна Ильина с участием выслушают работника 
НПО, объяснят, подскажут, предупредят, удержат от опромет

чивого шага —  словом, обязательно помогут

С. Старшинов, НПО Росдорнии
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Л  А Л П р о л е т а р и и  в с е х  с т р а н , с о е д и н я й т е с ь !

АВТОМОБИЛЬНЫЕ МИНТРАНССТРОИ
СССР

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. • март 1991 г. № 3(712)

Н е о т л о ж н ы е  п р о б л е м ы
Начальник ГК Т У дорстроя В. Л. Ш В А Р Ц М А Н

С троительны м и организац иям и Главного ко о р д и н а 
ц и о н н о -те хн о л о ги ч е ско го  управления строительства 
д о р о г  и а эр о д р о м о в  М и нтра нсстро я  СССР план 
стро ите л ьно-м о нтаж ны х работ по ге н п о д р я д у  на 1990 г. 
выполнен в о б ъ е м е  769,8 м лн. р уб . В ведено в эксплуа
тацию  1682,59 км  автом обильны х д о р о г, 307,6 тыс. м 2 
а эр о д р о м н ы х  покры тий .

Главком как п о д р я д ч и к о м  сданы  в эксплуатацию  
ж и л ы е  д о м а  об щ е й  пл ощ а д ью  32,98 тыс. м 2 при пла
не года 25,91 тыс. м 2 (127,3 % ). Значительно п е р е 
вы полнены  задания по пр ои звод ству  н е п р о д о в о л ь
ственны х товаров н а р о д н о го  потребл ен и я  (1 3 2 ,9 % ) 
и оказанию  платных усл уг (111,3 % ).

П роект плана по д р яд н ы х  стро ите льно-м о нтаж ны х 
работ на 1991 г. исходя из кон трол ьн ы х циф р 
сф орм ир ован  по  ге н п о д р я д у  в объ е м е  914,6 м лн. руб . 
(р о ст  в сравнении с ф актом  1990 г. на 18,7 % ), 
собственны м и силам и 751,52 м лн. р уб . (р о ст  на 23,3 % ) 
с вводом  в эксплуатацию  1962,5 км  автом обильны х 
д о р о г  (р о ст  на 1 6 % ) .  П ред усм атривается ввод 
56,5 тыс. м 2 капитального  ж илья, в о з в о д и м о го  за счет 
средств  строительны х организаций  (р о ст  на 71 % ).

Главком со всем и трестам и детально рассм отрены  
плановые задания на 1991 г. и обеспечение  с тр о е к  
не о б хо д и м ы м и  м а териал ьно-техническим и ресурсам и.

За 1988— 1990 гг. в ц е ло м  по стро ите л ьном у 
ком пл ексу  страны  пр ои зо ш ел  значительны й спад в 
вы полнении установленны х планов капитальных в л о ж е 
ний и ввода объ ектов  в эксплуатацию .

С учетом  де ф ицита о б щ е с о ю з н о го  б ю д ж е та  план 
по  стро ите л ьном у ко м пл ексу  составляли с поправкам и, 
кото р ы е  учитывали уровень стр о и те л ь н о го  ком плекса 
п р о ш л о го  1990 г. (п о ни ж е нн ы й ). О бщ ий  об ъ ем  ин
вестиций на ны неш ний го д  сокр ащ е н  по  сра внению  с 
пр е д ы д ущ и м  и соответствует м асш табам капиталь
н о го  строительства в 1985 г. Так, по  заявлению  п р е д 
седателя К ом итета по строительству, а р хи те ктуре  и 
ж и л и щ н о -ко м м ун а л ь н о м у  хозяйству РСФСР Е. В. Баси
на «в ны неш нем  го д у  капитальны е влож ения в стр о и 

тельство б у д у т  почти на 16 % ниж е запланирован
ны х на 1990 г.» (газета «Л енинское знамя» от
16.01.91 г.).

Впервы е за всю  и сто р и ю  сущ ествования Главка 
в этом  го д у  очень о стр о  встал вопрос ф инансиро
вания строительства автом обильны х д о р о г. О сновны 
м и  заказчикам и ко н ц е р н о м  Росавтодор и М инсель
хо з п р о д о м  РСФСР на непозволительно длительное 
в рем я  зад е р ж а н о  ре ш е ни е  этого  ж и зне нн о  важ ного 
в опроса , не уд о вл етвор ите льно  реш ается ф инансирова
ние  круп ны х п е ре ход ящ и х объектов, а им енно госу
д а р ств е н н ы х  д о р о г  Ш а го н — З игар, О ш — Х о р о г, 
•М К А Д — Каш ира, С ерп ухов— Тула, что р е зк о  отрица
тел ьно  сказалось на их строительстве в I квартале.

В этих условиях такие круп ны е  заказчики как 
М и н се л ь хо з п р о д  РСФСР и Росавтодор, им ею щ ие 
собственны е д о р о ж н о -стр о и те л ьн ы е  организации, за
кры л и  собственны й инвестиционны й деф ицит, а остатки 
ф инансовы х средств  вы делили стор онн и м  строитель
ны м  организац иям , в том  числе и трестам  ГКТУдор
стр о я . П о л о ж е н и е  усугубляется ещ е и тем , что в 
1991 г. строительны й ком пл екс страны  переходит на 
новы е см етны е цены . С ред ний  индекс перехода от 
см етны х цен 1984 г. к новы м  см етны м  ценам по от
расли «С троительство автом обильны х д о р о г»  составил 
1,6. К то м у  ж е  в соответствии с основам и законода
тельства о б  инвестиционной деятельности в СССР, 
пр и няты м и  В ерховны м  С оветом  СССР 10 декабря 
1990 г., д о го во р н а я  цена в строительстве 8 1991 г. 
д о л ж н а  ф орм ир оваться  с учёто м  условий на ры нке тру 
да, ко н ъ ю н ктур ы , стоим ости , материалов, прим еняе
м ы х м аш ин и о б о руд ован ия , реш ения вопросов со
ц и ал ьного  развития и строительной  базы подрядны х 
организац ий , получения н е об хо д и м ой  прибы ли, обес
печиваю щ ей расш и ре нн ое  воспроизводство.

С троительная п р о д укц и я  в текущ ем  го д у  будет 
значительно д о р о ж е , чем в прош лом . Как показы 
вает анализ, в новы х условиях договорная цена по 
отрасли «С троительство  автом обильны х д о ро г»  воз
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растает по  сравнению  со стои м остью  1991 г. в ср е д н е м  
в 2,5— 3 раза. Таким образом , строительная п р о д у к 
ция Главка в 1991 г. станет в 2,5— 3 раза д о р о ж е . 
Но ведь когда  планировались объем ы  ввода автом о
бильных д о р о г  текущ е го  года, расчеты велись в стары х 
ценах. Возникает необходим ость  после ввода новых 
до го во рн ы х цен ср о ч н о го  провед ения  балансовой увяз
ки ф инансовых ре сурсов  с натуральны м и показа
телями.

В условиях деф ицита вы деленны х капитальных 
влож ений на строительство автом обильны х д о р о г  и 
роста д о го во рн ой  цены  значительно ум еньш атся ф и
зические объем ы  работ, по д л еж ащ и е  вы полнению , а 
такж е ввод д о р о г в эксплуатацию . В ы свободится часть 
м атериально-технических р е сурсо в , вы деленны х стр о и 
тельным организациям  из расчета тож дественности  
д оговорны х цен см етной  стои м ости , оп ре д е ле нно й  в 
ценах 1984 г. В этих условиях стр о и те л ь н о е  ор га ни 
зации д о лж ны  искать новы х заказчиков, новы е источ
ники ф инансирования.

Д р уги м и  словам и, у  строителей  автом обильны х 
д о р о г в 1991 г. начинает складываться р ы но к  п о д 
рядны х работ. У ж е  в этом  го д у , а в особенности  в 
б удущ ем , по д р яд н ы й  р ы н о к  приведет к н е о б х о д и м о 
сти проведения кон кур со в  или тор гов . В этих усл о
виях успех деятельности  строительны х организаций 
будет зависеть от уро вн я  производства. П р е и м ущ е 
ство получат тресты , ко то р ы е  будут строить бы ст
рее, с л учш им  качеством  и деш евле.

На создавш ем ся р ы нке  по д р яд н ы х работ первое 
врем я основны м  усл овием  получения по д р яд а  будет 
разм ер д о го в о р н о й  цены . Д ля обеспечения ко н кур е н 
тоспособности  на ры нке  строительны е организации 
долж ны  им еть низкий уро ве нь  себестоим ости  стр о и 
тельства автом обильны х д о р о г.

На величину д о го в о р н о й  цены  в строительстве 
по м и м о  индексов, оп ре д е ле нны х письм ом  Госстроя 
СССР №  14-Д от 6.09.90 г. к см етной  д о кум е н та 
ции, составленной в норм ах и ценах 1984 г., в зна
чительной степени оказы ваю т влияние затраты, вызы
ваемые п е р е хо д о м  на ры но чны е отнош ения. В их 
числе: накладные расходы  и плановые накопления, 
затраты на эксплуатацию  ж и л и щ н о -ко м м ун а л ь н о го  
хозяйства и объ ектов социальной сф еры , уточнения 
стоим ости  эксплуатации м аш ин и об о руд ован ия , налог 
с продаж и и т. д.

В этих условиях строители  д о л ж н ы  рассм отреть  
вопросы  экон ом и че ской  целесообразности  передачи 
ж и л и щ но-ко м м уна л ьно го  хозяйства в м ун ици п ал ьн ую  
собственность, м а ксим ального  сокр ащ е ни я  накладных 
расходов, использования в строительстве новейш их 
технологий, новых маш ин и строительны х материалов.

Ж изнь диктует необ хо д и м ость  м а ксим а льно го  ис
пользования м естны х строительны х м атериалов и от
ходов пром ы ш ленности . Тресты  д о л ж н ы  добиваться 
сниж ения дополнительны х затрат, связанных с п р и о б 
ретением  м атериалов, изделий и кон стр укц и й  по  
до го во рн ы м  ценам, тариф ов на транспортны е и д р у 
гие услуги, не учтенны е в д о го в о р н о й  цене и опла
чиваемые заказчиком  в п о р я д ке  ком пенсации  по 
предъявлении б ухгалтерских справок. Для об е спе че
ния успеш ной деятельности на о б р а зую щ е м ся  ры нке  
подрядны х строительны х организаций поставка с тр о и 
телям д о ро ж но -стр ои тел ьн ы х материалов, к о н с тр ук 
ций, изделий, а такж е м аш ин и обо руд ован ия , 
производящ ихся пр ед приятиям и отрасли, д о л ж на  о су 
ществляться по щ адящ им  д о го в о р н ы м  ценам , близким  
к ценам, учтенны м  в см етной  стоим ости  с тр о и 
тельно-м онтаж ны х работ.

Чтобы бы ть кон кур е н то сп о со б н ы м  на б уд ущ и х  к о н 
курсах (торгах) п о д р я д н о го  ры нка, н уж н о  иметь 
высокий уровень стро ите л ьного  производства при 
низкой себестоим ости  строительства.

Как развиваться 
дорожному хозяйству

П роф ., д -р  техн. наук В. В. СИЛЬЯНОВ

Д о р о ж н о е  хозяйство —  важнейш ая составная часть 
автотр а н сп о р тн о го  ком плекса  страны , вклю чаю щ ая 
сеть д о р о г  о б щ е го  пользования, пром ы ш ленны е и 
сельскохозяйственны е д о р о ги , го р о д ски е  д о р о ги  и 
улицы , а такж е пр ед пр ияти я , со о р уж е н и я  и о р га н и 
зации, обе спе чи ва ю щ и е е го  норм альное  ф ун кц и о н и 
рование. А вто м оби л ьн ы е  д о р о ги  об еспечиваю т в не
скол ько  раз б о л ьш ую  п е ре во зку  гр узов , ч ем  ж е л е з
ные д о р о ги . Только по м агистральны м  д о р о га м  о б щ е 
го суд а р стве н н о го  значения (и м е ю щ и м  п р отяж е ни е  
43 тыс. км ) перевозится 4 м л р д . т гр узо в  в год , т. е. 
стол ько  ж е  скол ько  по всей сети ж елезны х д о р о г 
пр о тя ж е н и е м  143 тыс. км.

К сож ал ен ию , в стране установилась тенденция 
по сто ян н о го  отставания тем пов роста д о р о ж н о го  хо
зяйства от тем пов развития всего  н а р о д н о го  хозяйства. 
Н есоответствие технических уро вн ей  автом обилей и 
д о р о г  привело  к том у, что м н о ги е  д о р о ги , не рас
считанны е на п р о п уск  транспортны х средств  с на гр уз
кой б ол ее  6 т, начали бы стр о  разруш аться, о ко л о  
50 % м остов перестали удовл етворять  требованиям  
эксплуатации по гр узо п о д ъ е м н о сти  и габаритам . Наи
б ол ее  о стр о е  п о л о ж е ни е  слож илось на магистральны х 
д о р о га х  страны . С р о сто м  парка автом обилей м н оги е  
м агистральны е д о р о ги , по строе нн ы е  по стары м  н о рм а
тивам, перестали обеспечивать эф ф ективную  работу 
а втом о б и л ьного  транспорта.

П е р е гр у ж е н н ы е  дв и ж е ни ем  участки магистральны х 
д о р о г  и м е ю т наибол ьш ую  аварийность по д о р о ж н ы м  
усл овиям  в стране. На них е ж е го д н о  гибнет 6— 7 тыс. 
чел. Вы соки м атериальны е по тери  от д о р о ж н о -тр а н с 
портны х происщ ествий . В то ж е  врем я за р уб е ж о м  
д о р о ги  тако го  класса наиболее безопасны , а уровень 
аварийности на них в 2— 5 раз ниж е, чем  на осталь
ные д о р о га х .

Важ нейш ей социальной и экон о м и ч е ско й  задачей 
страны  является ликвидация б е зд о р о ж ь я  в Н е чер но
зем ной зоне  РСФСР, а такж е р я д е  ре ги о н о в  Казах
стана, А зе р б ай д ж ан а  и Т уркм ении . Н ед о оце нка  влияния 
автом обильны х д о р о г  в Н ечер нозе м ье  привела к том у, 
что бол ьш инство  населенны х пунктов и об ъ ектов  аг
р о п р о м ы ш л е н н о го  ком пл екса  не им еет устойчивы х 
автотранспортны х связей. Требуется б ол ее  активное 
развитие сети д о р о г  и повы ш ение их тра нспо ртно
эксплуатационны х качеств в го рн ы х и вы со кого рн ы х р е - 
гионах, где  осн овны м  вид ом  транспорта  является 
автом обильны й.

С е рьезно е  б есп око й ство  вызывает качество эксплуа
тации автом обильны х д о р о г. В наш ей стране практи
чески не уделяется вним ание вопросам  эксплуатации 
автом обильны х д о р о г  на стадии пр оектирования  и 
строительства. Д аж е л учш ие наши д о р о ги  п р о е кти 
р у ю тся  без учета их зи м н е го  сод ер ж ан и я, асф альто
б етонны е покры тия  устраиваю т с пр и м ен ени е м  вяж у
щ его , к о то р о е  тр у д н о  отнести  к д о р о ж н ы м  б итум ам .

Значительная п р отяж е нн ость  сущ ествую щ и х д о р о г 
не уд о вл е тв о р яе т треб ованиям  н о р м  по водоотвод у. 
В связи с этим  неудивительно, что р а зруш ени е  м н оги х  
д о р о г  п р о и схо д и т  бы стр ее  их восстановления.

А в то м об и л ьн ы е  д о р о ги  на м н оги х  участках тр е б ую т  
зам ены  о б о р уд о в а н и я  и развития обустройства . И м е ю 
щ иеся пр е д п р и я ти я  автосервиса не по зво л яю т в полной 
м е р е  обеспечить  техническое  об сл уж ивание  тра нспо рт
ных средств , оказание ср о ч н о й  технической  пом ощ и 
на д о р о ге , ско р о й  м е д и ц и нско й  п о м ощ и  пострадав
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ш им  в д о р о ж н ы х  происш ествиях и норм альны е бы 
товы е условия для отды ха водителей и пассаж иров.

В связи с и зло ж е нны м  В рем енной  научно-техни- 
ческой ком иссией, утве р ж д е н н о й  ГКНТ СССР, была 
разработана концепция  развития д о р о ж н о го  хозяйства 
на п е р и о д  д о  2010 г. В состав ком иссии  вош ли: 
п р о р е к то р  М А Д И , д -р  техн. наук проф . В. В. С ильянов 
(пр ед сед ател ь); нач. Главд о ркоо рд и нац ии  б ы вш его  
М инавтод ора  РСФСР В. Ф . О ж и га нов  (зам . пред сед ате 
ля); п р о р е к то р  М А Д И , канд. техн. наук В. П. Носов 
(учены й секр етар ь); зав. каф ед рой  М А Д И , д -р  техн. 
наук проф . А . П. Васильев; д и р е к то р  Ги пр од орн и и  
М инавтод ора  РСФСР, канд. техн. наук Е. К. К упцов; 
д и р е кто р  С о ю зд о р н и и  (ны не зам еститель м инистра 
тр а н сп о р тн о го  строительства СССР) канд. техн. наук 
В. Г. Л ейтланд ; пр оф ессо р  М А Д И , д -р  техн. наук 
Е. М . Л обанов, генеральны й д и р е к то р  Н П О  Д о р с тр о й - 
техника М и н д о р с тр о я  БССР, канд. тех. наук Н. В. М ат- 
лаков; генеральны й д и р е к то р  ОНТК б ы вш е го  М и н д о р 
стр о я  УССР канд. техн. наук Л. П. Тарасенко; старш ий 
эксперт отдела транспорта ГКНТ СССР Н. Г. Т ю рин; 
генеральны й д и р е к то р  Н П О  Г р узд ор на ука  б ы вш его  
М и н д ор тр ан са  ГрузССР канд. техн. наук Т. А . Ш и -  
лакадзе.

В основу концепции  развития д о р о ж н о го  хозяйства 
страны  д о  2010 г. по ло ж е ны  три  стратегических на
правления развития д о р о ж н о й  сети страны ;

заверш ение ф орм ир ован и я  сети автом обильны х д о 
р о г о б щ е го  пользования во всех реги о нах  сою зны х 
республик;

м одернизация  сущ ествую щ и х автом обильны х д о 
р о г, т. е. приве д е ни е  сущ еств ую щ е й  д о р о ж н о й  сети в 
соответствии с интенсивностью  движ ения , стр у ктур о й  
парка и техническим  ур о вн е м  автом обилей;

повы ш ение уро вн я  эксплуатации, об о р уд о в а н и я  и 
обустройства  автом обильны х д о р о г.

Первая пр обл ем а  в одиннадцати  с о ю зн ы х  ре сп уб л и 
ках реш ена. С о ед ин ен и е  д о р о га м и  с тве р д ы м  п о к р ы 
тием столиц  сою зны х и автоном ны х р е спуб л и к, краевы х 
и областны х ц ентров  со всеми районны м и центрам и, 
и райцентров  с центральны м и усадьбам и д о л ж н о  
6b ifb  заверш ено в тринадцатой пятилетке. В Н е ч е р н о 
зем ной зоне РСФСР эта задача вы полняется согласно 
государственной  п р о гр а м м е .

В торое  стратегическое  направление носит д о л го 
врем енны й, если не сказать постоянны й, характер . 
К аж дое новое по кол ен и е  транспортны х средств  т р е 
бует б ол ее  соверш енны х д о р о г. Н орм ативная база 
до лж на это учитывать, с в о е в р е м е н н о  обновляться и 
пр огно зир овать  такое обстоятельство . Тем б олее, что 
создание соврем енны х д о р о г, как показы вает практика, 
де ло  несравненно б олее д о р о го с то я щ е е  и длительное, 
неж ели соверш енствование и п р о и звод ство  новых 
м одел ей  автом обилей. В этой раб оте  представляется 
целесооб разны м  обратиться к з а р у б е ж н о м у  опы ту.

В ряде  развиты х стран автом о би ле стр ои тел и  вы
полняю т д о л го ср о чн ы й  п р о гн о з  кон стр укц и й  транс
портны х средств  (уж е  им еется п р о гн о з  д о  2040 г.). 
М ы м о ж е м  го во ри ть  тол ько  о  п р о гн о зе  д о  2005 г. 
И м ея такие данны е, д о р о ж н и к и  м огл и  бы к о р р е к ти р о 
вать но рм а ти в н ую  базу в соответствии с ко н стр укц и я м и  
транспортны х средств. С лед ует попы таться совм естно  
с автом обилистам и составить п р о гн о з  н е котор ы х па
ра м етро в  перспективны х м о д ел ей  отечественны х авто
м обилей  м ассового  производства, н е об хо д и м ы х для 
проектирования совре м ен ны х автом обильны х м агист
ралей.

Бесспорно, пр и о р и те тн о й  задачей в то р о го  направ
ления является у ско р е н н о е  строительство  и р е к о н с тр у к 
ция магистральны х д о р о г. Госплан СССР проработал  
этот вопрос и согласовал е го  с заинтересованны м и 
м инистерствам и и ведом ствам и, а такж е советам и м и 
нистров сою зны х респуб л и к. П р о гр а м м у  строительства

и р е ко н стр укц и и  це ле сооб р азн о  дополнить разделом  
строительства ско р о стн ы х  автом обильны х м агистралей, 
начиная с п о д хо д о в  к М оскв е  и не котор ы м  столицам 
сою зны х р е сп уб л и к  в 1996— 2010 гг.

С о о р уж е н и е  скор остны х автом обильны х м агистра
лей сл ед уе т рассм атривать и как полигон  для при
б л иж ен ия  к м и р о в о м у  у р о в н ю , без к о то р о го  нельзя 
сер ье зно  го во ри ть  о  научно-техническом  прогрессе 
в отрасли. Н е о б хо д и м о  в кратчайш ие сро ки  разра
ботать основны е принципы  проектирования и строи
тельства автом обильны х м агистралей. В этом  вопросе 
мы  д о лж ны  идти о п е р е ж а ю щ и м и  тем пам и.

У ровень развития автом обильны х д о р о г в различных 
р е ги о нах  страны  разны й. Для составления пр огра м м  
м о д ер ни за ц и и  д о р о г  сл едует разработать м етодику, 
кото рая  позволила бы на основе системы  показателей 
о п ре д е л и ть  технический уровень сущ ествую щ ей сети 
автом обильны х д о р о г  и пр огно зир овать  изменения 
хар актеристик д о р о г. Ц елесообразна такж е разработ
ка пр и нци п ов  переустройства  автом обильны х д о р о г.

Третье стра те ги ческо е  направление —  повы ш ение 
уро вн я  эксплуатации автом обильны х д о р о г —  требует 
ре ш е ни я  очень м н о ги х  задач, что вызывает тревогу  
и н е об хо д и м ость  принятия неотлож ны х м ер. По этом у 
направлению  и м ею тся  претензии к нашей науке. В те
чение м н о ги х  лет не реш ались проблем ы  создания 
б ол ее  пр огре ссивны х технологий, не создавались новые 
м аш ины  и средства  малой механизации.

Н едостаточно  активно вводятся в практическую  
ра б оту  о б щ е со ю зн ы е  но рм ы  м е ж р е м о н тн ы х  сроков 
служ бы  неж естки х  д о р о ж н ы х  о д е ж д .

Э кстенсивное  направление в ре м он те  д о р о г полу
чило ш и р о ко е  распространение  и преобладает, к 
сож ал ен ию , д о  сих пор.

Б ольш ую  неудовл етворенность  у специалистов вы
зывает сни ж е ни е  качества ре м он та  д о р о г  из-за ш иро
ко го  пр и м ен ени я  м атериалов-зам енителей (гуд ронов, 
м естны х м атериалов и различных отходов  со сбойст- 
вами, не до ве д е нн ы м и  д о  требований д о р о ж н и ко в).

Буквально отпугивает от работы  м о ло деж ь выпуска
ем ая д о р о ж н а я  техника и низкий уровень механи
зации тр уд а  (на текущ е м  ре м он те  и сод ерж ании  он 
не превы ш ает 40 % ).

В ы ход из создавш егося по ло ж е ни я  —  в техническом  
п е р е в о о р уж е н и и  д о р о ж н о -эксп л уа та ц и о н н о го  произ
водства, закрепления кадров, ш и р о ко м  внедрении 
новы х п р о гре ссивны х технологий . П ервоочередны м и 
задачами являю тся организация производства м н о го 
ц е л е во го  шасси с навесным обо руд ован ие м , повы ш е
ние техн ич е ского  уро вн я  и качества тер м опр оф и л и 
ро вщ иков, созд ание  и освоение производства д о р о ж 
ных ф рез. Н е о б хо д и м о  такж е выделить такие п р о б 
лемы , как соверш енствование хозяйственного  меха
низма, внед ре ни е  б ол ее  объективны х оценочны х пока
зателей, обн овле ни е  техники  и технологий.

С луж ба ре м он та  и сод ер ж ан и я  д о р о г долж на быть 
ги бко й , м обил ьной , способ ной  реагировать на всевоз
м о ж н ы е  изм енения обстановки. Д обиваться этого  
в условиях п о д р яд а  с его  ж е стки м и  планами и ограни
ченны м и ра м кам и  деятельности невозм ож но. Н еобхо
д и м о  детально проработать вопрос о  внутрихозяйст
венном  хозрасчете и арендны х отнош ениях в доро ж ны х 
организациях.

С о о р у ж е н и е  объ ектов  сервиса следует рассм атри
вать не тол ько  как провед ен ие  в ж изнь социальной 
политики  отрасли. П ри б олее гл уб о ко м  рассм отрении 
пр о б л е м ы  видно, что это ещ е и важнейш ий резерв 
врем ени  пребы вания в пути. Разумеется, речь идет не о 
сокр ащ е ни и  р а б оч е го  врем ени, а о  длительности 
тр а н с п о р тн о го  процесса в целом  (на практике, к сож а
л ени ю , это часто недооценивается). П оэтом у необхо
д и м о  развить и н д устр и ю  обо руд ован ия  и обустрой
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ства д о р о г, повысить уровень пр оектирования  объ ектов  
сервиса.

О тставание страны  в отнош ении  развития автом о
бильных д о р о г  слож илось в результате воздействия 
м ногих ф акторов. Н аиболее сущ ественны м и из них 
являются несоверш енны й п о р я д о к  ф инансирования и 
ограниченное вы деление м атериально-технических р е 
сурсов.

П редставляется необ хо д и м ы м  изм енить п о р я д о к  
выделения средств на развитие д о р о ж н о й  отрасли, 
определить новые источники ф инансирования, связав 
транспортную  работу с д о р о ж н ы м и  усл угам и, о б р а зо 
вать Д о ро ж ны й  ф онд  СССР в п е р в у ю  о че ре д ь  для 
ф инансирования развития м агистральны х д о р о г. Ц еле
сообразно проработать вопр ос  введения оплаты за 
проезд  по не котор ы м  м остам  или строительство 
платных д о р о г для туризм а.

В тринадцатой-четы рнадцатой пятилетках на нуж ды  
д о р о ж н о го  хозяйства потреб уется изыскать ассигно
ваний в 1,5— 2 раза больш е вы деляем ы х в настоящ ее 
время.

П ерестройка хозяйственного  м еханизм а, начатая в 
двенадцатой пятилетке, пока не дала ж елаем ы х р е 
зультатов. П ричин здесь м н о го  и они в осн овно м  
носят тот ж е  характер, что и в д р у ги х  отраслях, да 
и в на ро д н ом  хозяйстве страны  в целом .

В процессе дальнейш его  провед ения ре ф о р м ы  
д о р о ж н ы м  организац иям  не о б хо д и м о  активизировать 
эконом ические  м етоды  руководства, расш ирить права 
и сам остоятельность производ ственны х организаций  
при од н о вр е м е н н о м  усилении ц е нтрализованного  на
чала в реш ении стратегических задач. С лед ует увя
зать перспективны е планы, начиная с тринадцатой пя
тилетки, с теми радикальны м и изм енениям и в п р о и з
водственны х отнош ениях, кото р ы е  п р е д усм о тр е н ы  но
выми законодательны м и актами.

О чевидно  потребуется принять р я д  законодатель
ных реш ений, и м ею щ и х не по сре дстве нн ое  отн ош е ни е  
к д о р о ж н о й  отрасли. А вто м об и л ьн ы е  д о р о ги  о б щ е го  
пользования долж ны  найти свое м есто в м н о го о б р а зн о й  
структуре  ф орм  собственности.

В связи с п е р е хо д о м  на ре ги о нал ьн ое  сам оуправ
ление, сам оф инансирование и хозрасчет м естны м  С о
ветам народны х депутатов потреб уется им еть отр асл е
вую  систем у базовых показателей, ор и ен ти р ованн ы х на 
конечны й результат. Показатели (количественны е и ка
чественны е) долж ны  выявлять внутрихозяйственны е 
пропорции, пом огать определять п р и ор ите ты  дальней
ш его развития д о р о ж н о й  сети. В ероятнее всего, что 
часть этих показателей д о лж на д оводиться  м и н и сте р 
ствами (ком итетам и, кон цер на м и ) д о  п р ед пр ия ти й  
(об ъединений) вместе с кон трол ьн ы м и  циф рам и на 
пятилетку.

Для разны х ре ги о нов  они м о гут  быть разны е, но 
в целом  долж ны  отвечать общ ей направленности, п р о 
ведению  в ж изнь единой научно-технической  поли
тики. И здесь не м есто субъ ективизм у, о со б е н н о  на 
уровне м естны х Советов, кото ры е д о л ж н ы  п р а кти ко 
вать оп ро с  об щ ественного  м нения об  о ч е ре д н ости  
развития д о р о ж н о й  сети и о  строительстве отд ельны х 
объектов.

С ущ ествую щ ая структура  управления д о р о ж н ы м  
хозяйством требует дальнейш его соверш енствования. 
Управление м агистральны м и д о р о га м и  во всех странах 
осущ ествляется на го сударственном  уро вн е . В условиях 
расш ирения прав сою зны х и автоном ны х республ ик, 
краев и областей процесс строительства и эксплуатации 
м агистральных д о р о г тре б ует придания стр у ктур е  их 
управления б олее совре м ен ны х ф орм .

Серьезны м  то р м о зо м  в ускор ен и и  развития д о р о г  
является отсутствие д о р о ж н ы х  м аш ин со в р е м е н н о го  
уровня. То, что требуется для оснащ ения д о р о ж н и ко в  
было четко заф иксировано в систем е м аш ин, ра зра б о

танной К оо рд и нац ио нн ы м  советом , М и нтра нсстро ем  
СССР и бы вш им  М и н стр о й д о р м а ш е м  СССР с участием 
Госстроя СССР, ГКНТ СССР и Госстандарта СССР. 
Э то очень важный д о кум е н т. Реш ение проблем ы  со
здания совре м ен ны х м аш ин и освоение  их производст
ва в о зм о ж н о  только  при стр уктур н о й  перестройке  
д о р о ж н о го  м а ш и ностр оен и я . О тсутствие необходим ы х 
м аш ин и о б о р уд о в а н и я  препятствует вне д р е н и ю  п р о 
грессивны х техн ол оги й  строительства и р е м он та  д о р о г. 
В этой связи сл едует проработать вопрос о взаимных 
поставках, специализации и коопе ри ро ва ни и  п р ои зв од 
ства д о р о ж н ы х  маш ин и о б о руд ов ан ия  на пр ед приятиях 
д о р о ж н ы х  м инистерств, ком итетов  и кон ц ер но в.

Важ ны м  в о п р о со м  является уско р е н и е  научно-тех- 
н и ч е ского  п р огре сса  в д о р о ж н о й  отрасли. В со в р е м е н 
ных условиях расш ирения прав и ф ункций реги о нов  
в области управления научно-техническим  пр о гр е ссо м  
значим ость ре ги о нал ьн ой  научно-технической  политики 
возрастает.

Н е об хо д и м а  разработка постоянной, единой  для 
страны  национальной п р о гр а м м ы  научно -те хни ческо го  
п р о гр е сса  в д о р о ж н о м  хозяйстве, которая  ф о р м и р о в а 
лась бы р е ш е н и е м  специального  постоянно  д е й ств ую 
щ е го  научного  совета, о б ъ е д и н я ю щ е го  учены х акаде
м и ческих институтов, вузов и отраслевой науки. Рес
публиканские  и региональны е научны е п р о гр а м м ы  
до лж ны  ф орм ироваться и вы полняться специальны м и 
д о р о ж н ы м и  на учно-техническим и центрам и (о б ъ е д и 
нениям и). Н есом ненно, что тем атика научных исследо
ваний д о л ж на  охватывать все проб л ем ы , характерны е 
для отд ельны х ре сп уб л и к  и их р е ги о нов .

П остановка кл ю чевы х задач в отрасли, тем  более 
крупном асш табны х, тре б ует  гл уб о ки х  научны х п р о р а 
б ото к . О д н а ко  планирование д о р о ж н о го  хозяйства 
м н о ги е  го д ы  велось по  оста то чном у пр и нци п у. О трас
левы е п р о гр а м м ы  п о л н остью  не выполнялись. Наука, 
призванная обосновы вать путь развития отрасли, за
частую  тратила силы  на обоснование  волевых реш ений. 
М ы  д о  сих п о р  не и м еем  тве рд ой  научной основы  в 
вопросах п е р сп е кти вн о го  планирования.

О траслевой  науке совм естно  с вузовской и академ и
ческой, пр ед сто и т установить зако но м ер ности , по ко 
то р ы м  м еняется соо тн о ш е н и е  производ ительны х сил 
и пл отности  населения с учето м  уро вн я  автом обили
зации и наличием  д о р о г.

В области изы скательского  дела основны м  направ
л ением  его  соверш енствования является автоматизация 
на основе ш и р о к о го  внед рения  аэроф отосъ ем ки  и кос
м и ческо й  съем ки.

К ом плексная ком пью тер иза ц и я  д о р о ж н о го  хозяйст
ва является важ ны м  ре зе р во м  сокращ ения  численности 
ра б отаю щ и х в управлении  и проектировании .

Больш ое вним ание следует обратить на соб л ю д е ни е  
те хн ол оги че ской  дисциплины  и развитие новых техно
логий  с о о р уж е н и я  зем л ян ого  полотна и искусственны х 
со о р у ж е н и й . Д о лж н ы  развиваться э н е р го - и р е с ур со 
сб е р е га ю щ и е  технол огии .

Важ нейш ей задачей д о р о ж н и к о в  является обе спе
чение безопасности  движ ения и организация его  на 
д о р о га х . В настоящ ее врем я эти ф ункции выполняет 
М ВД  СССР. ГАИ —  это и н сп е кти р ую щ и й  орган, поэтом у 
на него, видим о, ц е ле сооб р азн о  возлож ить только 
надзор  за исполнением  законов и стандартов в сф ере 
д о р о ж н о го  движ ения. П о это м у д о р о ж н и к и  долж ны  
принять участие в заверш ении работы  над Законом  
СССР о  д о р о ж н о м  д виж ении , вы полняем ой М В Д  СССР.

П рактика м н оги х  стран показала, что наибольш ий 
эф ф ект в сниж ении  количества происш ествий даю т 
чисто д о р о ж н ы е  м е р о п р и яти я . Н е об хо д и м  ком плекс 
м е р о п р и я ти й  по о б устр ой ству  и о б о р уд о в а н и ю  д о р о г, 
в п е р в ую  о че р е д ь  м агистральны х. Для этого  целесо
о б р а зн о  разработать д о л го ср о ч н ы е  региональны е це-

(См. продолжение на стр. 9)
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В НОВЫХ У С ЛО В И Я Х  Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

Концерн Росавтодор 
на пути к рынку

Российский государственны й кон
ц е рн  Р осавтодор организовал в 
д е каб р е  1990 г. для автод оров  и 
автом обильны х д о р о г  сем инар  на 
те м у  «В опросы  соверш енствования 
организации и оплаты  труда, с тр у к 
тур ы  управления в д о р о ж н ы х  о р 
ганизациях в условиях пе ре ход а  к 
ры но чно й  эко н о м и ке » . О н  п р о 
ход ил  на базе Ц ентральны х к у р 
сов в г. В ладим ире. На р е спуб л и 
канском  сем ин ар е  собралось свы
ш е 120 специалистов. Э то зам ести
тели начальников по экон ом и ке , 
начальники отд ел ов  труд а  и плано
вых отделов автод оров  и автом о
бильны х д о р о г.

О ткры л сем ин ар  начальник У п
равления кад ров, учебны х заведе
ний и социальной защ иты ра б от
ников кон ц ер на  В. П. Ю р ч и к . С д о 
кладом  «О  ф орм ах оказания по 
м о щ и  участникам  ко н ц е р н а  в во

просах организации  и оплаты т р у 
да, соверш енствования структур ы  
управления» выступил эко н о м и 
ческий советник этого  управления 
Ю . С. Буданов.

О пр е д е л е н н ы й  интерес вызвал 
экспе ри м е нт, пр ов од и м ы й  Управ
л ением  кад ров, учебны х заведений 
и социальной защ иты  работников 
кон ц е р н а  и Ц е н т р о р гт р у д о м  на 
б азе Н о в го р о д а в то д о р а  и А в то м о 
б ильной  д о р о ги  М осква  —  Л енин
гр ад , по о тр а б о тке  новы х ф о р м  
стр ук тур ы  управления , оплаты, сти
м ул и рован и я  и организации  труда. 
С с о о б щ е н и ям и  о  найденны х в 
хо д е  экспе ри м е нта  пр огре ссивны х 
ф орм ах оплаты  труд а, со в е р 
ш енствования с тр у ктур ы  аппарата 
управления автод оро в, пе ре во д е  
Управления пр ои зв од ств ен но -те х - 
но ло ги че ско й  ком пл ектации  Нов
го р о д а в то д о р а  на ар ен д у  в усл о
виях пе ре ход а  к р ы нку  и д р у ги м  
вопр оса м  вы ступили специалисты  
Ц е н тр о р гтр у д а  В. М . Д о бров , 
О . В. М алова, В. Г. П етров, а так
ж е  начальник отдела тр уд а  Н ов
го р о д а в то д о р а  В. П. В оронцов.

Важ ны м и св оевре м ен ны м  были

соо б щ ен и я  зам естителя начальни
ка У правления кадров, учебных 
заведений и социальной защиты 
ра б отни ко в  кон ц е р н а  С. А . Заич- 
кина и специалистов этого  управ
ления Н. И. Повх, В. Н. Тарасовой,
А . Н. Ляпина по вопросам  социаль
ной защ иты ра б отников  в условиях 
ры нка, соверш енствования эконо
м и ческих отнош ений , новых видов 
экон ом и че ских  стр ук тур  и возм ож 
ности их пр и м ен ени я  в д о рож ны х 
организациях.

На м н ого чи сле нн ы е  вопросы  
участников сем инара ответили спе
циалисты У правления кадров, учеб
ных заведений и социальной за
щ иты  ра б отников  концерна. Учи
тывая, что в эконом ической  жизни 
все б ы стр о  м еняется, участники 
сем инара  выразили пож елание со
бираться систем атически с обяза
тельны м  привлечением  к работе 
сем инаров  специалистов Ф инан
с о в о -эко н о м и ч е ско го  управления, 
д о го в о р н о -п р а в о в о го  отдела, от
дела учета им ущ ества концерна 
и др .

В. целом  сем ин ар  прош ел инте
р е сн о  и с пользой для дела.

О формах 
оказания помощи 
участникам концерна

Экономический советник Управления кадров, учебных 
заведений и социальной защ иты  работников концерна 
Росавтодор Ю. С. БУДАНОВ

В соответствии с Уставом концерна Росавтодор, 
утвержденным его участниками, и Положением об Уп
равлении кадров, учебных заведений и социальной з а 
щиты работников нам предстоит искать нетрадицион
ные, более тесные и конкретные контакты в работе, 
направленные главным образом на оказание практи
ческой и методической помощи автодорам и автом о
бильным дорогам для выполнения задач , поставленных 
перед концерном.

Работа с вы ш естоящ им и органам и. С Госкомтру
дом С С С Р и Минтрудом Р С Ф С Р  концерн работает 
в тесном контакте. В настоящее время концерн внес 
предложения о реформе заработной платы в условиях 
рынка, защ ищ аю щ ей интересы дорожников и работни
ков других отраслей.

В чем тут дело? К ак известно, инфляция, рынок, 
рост Цен коснулись в равной степени работников всех 
отраслей. А уровень оплаты, в том числе установлен
ной государством, различный, потому что условия оп ла
ты установлены отраслевые, следовательно; многие о т
расли, в том числе и дорож ная, окажутся в неравных

Д ок л ад  на семинаре 19— 2 0  д екабря  1990 г. в г. Владим ире. 
П еч атается  с сокращ ениями.

условиях в оплате труда в условиях рынка. Отсюда 
можно сделать вывод, что надо в корне перестраивать 
систему оплаты труда не только в республике, но и в 
целом по Союзу.

В связи с этим концерн предложил Минтруду РСФ СР 
свою концепцию, суть которой в том, что если пред
приятия выполняют госзаказ, зак а з  концерна и работ
ники свои должностные обязанности в полном объеме, 
то им должна быть гарантирована оплата труда, обеспе
чиваю щ ая минимальный прожиточныйуровень. Это, на 
наш взгляд, можно сделать с помощью единой унифи
цированной тарифной сетки, которую целесообразно 
р азработать  и ввести в самое ближайшее время. До 
введения этой сетки минимальная оплата должна быть 
обеспечена на уровне тарифных ставок и должностных 
окладов с учетом всех надбавок и доплат, установлен
ных в соответствии с постановлением Ц К КПСС, Совета 
Министров С С С Р и ВЦ С П С  от 17 сентября 1986 г. 
№  1115, а такж е с учетом районных коэффициентов 
и северных льгот. Для каждого региона уровень оплаты 
будет свой, поэтому целесообразно его закрепить тру
довым договором.

Кроме того, в условиях рынка следовало бы отка
заться  от объемов работ в денежном выражении для 
установления окладов руководителям и перейти к нату
ральным (приведенным) показателям в баллах. Такие 
показатели в баллах на 1 км дороги (строительство, 
реконструкция, ремонт) уже разработаны Управлением 
и Центроргтрудом и прошли апробацию в ряде авто
доров и автомобильных дорог, в том числе Новгород- 
автодоре и Автомобильной дороге Москва — Л е
нинград, в результате чего по Новгородавтодору в 
60 %  Д РСУ  группы по оплате труда совпали, в 23 % — 
выше и лишь в 13 % — ниже существующих. По ДСУ 
группы совпали полностью. Таким образом, эксперимен
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тально подтверждена объективность и правомерность 
замены существующей методики определения групп по 
оплате труда. К. тому ж е предложенная проще.

Появилась такая новая форма, как Соглашение 
между Ц К профсоюза и концерном по -защите прав 
и интересов работников концерна. Такое соглашение 
заключено на 1991 г. В нем предусмотрены мероприя
тия, которые выполняет аппарат концерна для отрасли. 
В частности, добиться установления льготного налого
обложения прибыли на тех видах деятельности, где 
его еще нет, разработать систему отраслевых мер по 
социальной защ ите работников, переработать отрасле
вые правила техники безопасности и т. д.

Формы внутриотраслевой (внутри пр ои звод ствен но й) 
помощи. Их может быть много, В частности, Управ
ление готово оказать практическую помощь участникам 
концерна в повышении уровня организации и стиму
лирования труда, совершенствовании управления с уче
том отечественного и зарубеж ного опыта.

Мы исходим из того, что все выплаты сверх госу
дарственного регулирования должны производиться 
предприятиями и организациями в зависимости от их 
финансового состояния и с учетом личного вклада 
каждого работника, т. е. в соответствии с формами 
и системами оплаты, установленными самими автодо- 
рами и автомобильными дорогами. При этом специа
листы Управления могли бы по их просьбе на месте 
и совместно разработать эти формы и системы оплаты. 
Особенно в такой помощи, как нам каж ется, нуж да
ются системы премирования, порядок начисления з а р 
платы с учетом степени участия (личного вкл ада), 
выплаты по ст. 5 КЗОТ Р С Ф С Р , за  разъездной харак
тер работ, оплата на ответственных работах, за  м а
стерство и т. д.

В рамках оказания помощи на демократической 
основе специалисты Управления могли бы на месте 
вскрыть внутренние резервы и предложить наиболее 
рациональные формы организации и стимулирования 
труда на конкретных рабочих местах (участках).

Практическая помощь может быть оказана участни
кам концерна в преобразовании государственных до
рожных организаций в малые, арендные, совмест
ные и т. д.

Практическая помощь концерном оказы вается и бу
дет оказываться при рассмотрении трудовых конфлик
тов. Для оперативного урегулирования трудовых спо
ров создается совместная комиссия из представителей 
исполнительного аппарата и Ц К  профсоюза.

Выявление, изучение и распространение передового 
опы та в области организации и стим улирования труда. 
Если есть у кого что-то новое в этих вопросах, мы 
готовы на месте дать экспертную оценку. И если опыт 
заслуж ивает повсеместного внедрения, то возьмемся 
за  это дело. Распространять в концерне опыт можно 
разными методами: республиканские или региональные 
семинары; публикации в отраслевом журнале; издание 
рекомендаций и др.

В Новгородавтодоре отработана система, предусмат
ривающая экономическую заинтересованность в р ас
пространении передового опыта как автора, так и орга
низации, внедрившей опыт. В дальнейшем мы намере
ны создать такой порядок и такой экономический ме
ханизм, чтобы каждый автодор был заинтересован в 
распространении своего опыта, а другой автодор — 
в его внедрении с помощью посредника.

Проведение экспериментов. Эти работы, требующие 
научного исследования, могут проводиться как силами 
Управления, так и с привлечением Центроргтруда или 
хозрасчетными центрами, которые могут быть созданы 
при концерне. Так, Управление с привлечением Ц ентр
оргтруда на демократической основе проводит экспери
мент в Новгородавтодоре и Автомобильной дороге М о
сква — Ленинград по отработке новых форм структуры

управления, оплаты, стимулирования и организации 
труда.

Работа еще не закончена, но уже можно сказать 
о ее полезности, найдены положительные решения.

В Новгородавтодоре:
определена более рациональная структура аппарата 

объединения;
разработан  порядок перевода Управления производ

ственно-технологической комплектации на аренду;
по-новому решен вопрос оплаты на основе смет с 

извлечением из накладных расходов средств на оплату 
труда и образованием в смете расходов на оплату труда 
всех работников;

определен порядок выявления, изучения и распро
странения передового опыта на экономической основе 
(в рамках объединения);

выведены новые критерии подведения внутрипроиз
водственного экономического соревнования по балльной 
системе, предусматривающие снижение незавершенного 
производства в строительстве, износ техники и др.;

предусмотрено материальное стимулирование препо
давателей Боровичского учебно-производственного 
объединения за  подготовку высококвалифицированных 
молодых специалистов.

В автомобильной дороге Москва — Ленинград: 
рассчитаны нормативы численности рабочих на 

содержании дорог с учетом объемов и специализации;
разработаны  и внедрены в Д РСУ  нормативы на 

оплату труда по содержанию дорог и др.
Имеется в виду, что после отработки этих форм 

они будут распространены концерном в виде рекомен
даций на другие автодоры и автомобильные дороги.

Обобщ ение и внедрение опы та  д р уги х  ведомств и 
зар убеж н ого . В печатных изданиях, особенно в спе
циальных, довольно широко освещ ается передовой опыт 
по организации и оплате труда и другим вопросам. 
Надо только умело преломлять его к условиям и осо
бенностям дорожной отрасли. Так, если мы хотим', чтобы 
главный принцип организации оплаты по труду за  
конечный результат жил и развивался и была за  это 
гарантированная оплата, то представляется заманчи
вым на уровне ДСУ и Д РСУ  перейти к образованию 
средств на оплату труда в составе смет на строитель
ство, ремонт, содержание сети дорог.

По сумме всех смет можно определить средства 
на оплату труда организации в целом, а с учетом 
планируемой средней заработной платы — численность 
работников по должностям, профессиям, разрядам. 
А потом уже составить штатное расписание.

Из чего мы исходим? Построенный, реконструиро
ванный, отремонтированный объект или работы на со
держании сети дорог — это по сути товар. А товар 
имеет стоимость, в том числе и цену труда. Так вот 
и предлагается предусмотреть (выделять) сумму гаран
тированной оплаты за  труд. Это очень важно в условиях 
рынка. А прибыль (доход), оставш аяся в организа
ции после вычета налога, пошла бы на производствен
ные и социальные нужды трудового коллектива.

Таким образом, предлагаемая концепция более гу
манна в условиях рынка и демократии. Она позволила 
бы решить главную задачу — обеспечить жесткую увяз
ку роста фондов оплаты труда с ростом объемов произ
водства непосредственно на рабочих местах.

Результатом будет: в строительстве — ввод объек
тов, на ремонте — улучшение состояния закрепленной 
сети дорог.

В Новгородавтодоре была предпринята попытка осу
щ ествить первый этап идеи на практике. Здесь из соста
ва накладных расходов выделили дополнительный фонд 
оплаты и прибавили к зарплате рабочих, которая пре
дусмотрена в сметах, и образовали средства на оплату 
труда работников. Но надо идти дальше. Если то же 
осуществить на стадии разработки проектно-сметной
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документации, тогда придется в корне менять сметное 
дело и существующий порядок образования и расходо
вания средств на оплату труда. Изменятся функции 
плановых отделов и отделов труда, нормативно-иссле
довательских станций, Ц ентроргтруда, проектных орга
низаций, причем центр тяжести переместится именно 
в них. Главная трудность здесь в увязке между собой 
средств на оплату труда в смете и себестоимости 
работ, которую составляет дорож ная организация.

А может и не нужно дваж ды  определять средства 
на оплату труда? В зя ть  за  основу смету на строитель
ство и ремонт и, привязывая к ней конкретную орга
низацию, определить себестоимость работ, в том числе 
и средства на оплату труда. Тогда сметы станут основ
ным документом, отраж аю щ им экономическое начало 
каждой дорожной организации.

Специалисты Управления готовы возглавить такой 
эксперимент. Можно продолжить в Новгороде или дру
гом автодоре. В то же время напраш ивается пред
ложение о создании в концерне базовы х организаций 
по отработке идей.

Управление оказы вает и будет оказы вать методи
ческую  помощ ь. Подготовлены рекомендации по пере
воду на аренду лабораторий по технике безопасно
сти, справочник руководящих документов по оплате 
труда и др.

Впереди работа в помощь автодорам и автомобиль
ным дорогам по разработке рекомендаций для уча
стников концерна на основе изучения рынка дорожных 
работ и услуг, по созданию новых экономических струк
тур, основанных на различных формах собственности, 
предложений по методологии и формам приватизации 
дорожного хозяйства и т. д.

Концерн продолжает работу по нормированию труда. 
Центроргтруд совместно с нормативно-исследователь
скими станциями будут разраб аты вать  нормы труда в 
связи с новой технологией, на ремонт техники и др. 
Нужны ли нам нормы труда? З а  рубежом такой вопрос 
не возникает. Д а  нужны! Сдельная оплата, в основе 
которой леж ат нормы, является неотъемлемой частью 
себестоимости работ. На основе норм определяется 
сегодня зарплата рабочих в сметах на строительство 
и ремонт дорог. На основе норм проводится р асста
новка рабочих, их производственная загру зк а , вы яв
ляются, распространяются и внедряются прогрессив
ные формы и методы организации труда. В связи с 
этим нормы труда (единые, типовые и др.) нужны 
будут и в условиях рынка.

Учитывая, что нормы труда являются базой  смет

ного нормирования и ценообразования, Госком
труд С С С Р  и Госстрой С С С Р в декабре 1990 г. пред
ложили укрепить службы по труду в строительных 
организациях и сохранить существующую сеть норма
тивно-исследовательских станций, которым в переход
ный период к рынку предстоит пересмотреть 158 сбор
ников единых и отраслевых норм труда. В дальнейшем 
улучшение нормирования труда рабочих и служащих 
должно идти по пути применения математических ме
тодов и ЭВМ . Это наш магистральный путь. И работа 
в этом направлении уже начата, но теперь ее надо 
активизировать.

Повыш ение квалиф икации. Как и прежде, она будет 
проводиться в основном в Институте повышения ква
лификации (пос. М амонтовка Московской обл.). В ча
стности, в 1991 г. намечено организовать обучение 
работников объединений и автомобильных дорог и проф
союзного актива по ключевым вопросам экономиче
ской реформы и социальной защ иты работников. На
мечается такж е проводить семинары (школы передо
вого опы та).

Консультации. Сегодня мы даем их в виде письмен
ных и устных ответов по запросам  трудящихся. Ответы, 
интересующие все автодоры, мы публикуем в журнале 
«Автомобильные дороги». В дальнейшем предусматри
вается выпустить подборку консультаций.

«К р угл ы е  столы». Мы ни разу не практиковали их 
на производстве. Однако' можем приехать по пригла
шению объединений и устроить для работников, в том 
числе рабочих, «круглый стол», т. е. встречу «вопросов 
и ответов». Д ля пользы дела вопросы было бы лучше 
сообщить заранее, чтобы можно было подготовиться 
и знать, каким специалистам надо ехать на встречу.

Л екц и и . Такую форму общения мы тоже раньше 
не использовали, но жизнь меняется. Для рабочих, 
мастеров и других работников можем прочитать лекции 
по вопросам организации и оплаты труда, социальной 
защ ите, кадровой политике и т. д. Можно совместить 
лекцию с ответами на вопросы и решением конфликт
ных ситуаций.

Л и чн ы й  прием. Раньш е му этим тоже не занима
лись, но сегодня это представляется целесообразным. 
Мы могли бы в период командировки устроить личный 
прием работников объединений и автомобильных дорог, 
ДСУ, Д РС У  и совместно с представителями органи- 

'заций решить или дать правильное разъяснение по 
трудовым вопросам.

Словом, форм совместной работы • много. Было бы 
.обоюдное желание.

О профессионально
экономическом образовании 
в условиях перехода к рыночной экономике

С озданны й С овет по п р о 
ф ессионально -  э ко н о м и че ско м у  
образованию  го суд а рстве нн ого  
концерна  Р осавтодор на своем  за
седании, учитывая важ ность п р о 
ф ессионально - эко н о м и ч е ско го  
образования, принял  реш ение о 
пр овед ении  трех региональны х се
м инаров с р уко во д и те л я м и  и о р га 
низаторам и этой учебы  в 1990/91 
уче б н о м  го д у . Работу по  п о д го то в 
ке и п р о в е д е н и ю  сем инара взяли 
на себя Управление кад ров, уч еб 
ных заведений и социальной защ и
ты Росавтодора, И нститут повы ш е
ния квалиф икации руко во д я щ и х

ра б отни ко в  д о р о ж н о го  хозяйства и 
е го  л аб ор атор и я  по проф ес
си о н а л ьн о -эко н о м и ч е ско м у  о б р а 
зованию .

В д е каб р е  1990 г. бы ли п р ове
д е ны  ре ги о нал ьн ы е сем инары  в 
г. П авловске на базе д о р о ж 
н о -уч е б н о го  ком бината Л енавтодо- 
ра, г. Б е л гор од е  на базе Б елгор о- 
да вто д ор а  и в г. Хабаровске на 
базе Д а льне во сто чно го  ф акультета 
повы ш ения квалиф икации р ук о в о 
дящ и х ра б отни ко в  д о р о ж н р го  хо
зяйства Р осавтодора.

На сем ин ар  в г. П авловск были 
пригл аш ены  р уко во д и тел и  и о р га 

низаторы  проф ессионально-эконо
м и ч е ско го  образования автодоров 
северо-запада РСФСР, в г. Бел
го р о д  —  автодоры  и автом обиль
ные д о р о ги  ю го -в о сто ч н о го  реги 
она, в г. Хабаровск —  дорож ны е 
хозяйства С ибири и Д альнего Во
стока.

Больш инство руководителей  ав
т о д о р о в  и автом обильны х д о ро г 
д о б р о со в е стн о  отнеслись к прове
д е н и ю  сем инара и направили своих 
представителей —  председателей 
или членов Советов по ПЭО, глав
ных и нж енеров, начальников отде
лов кадров или др уги х  ответст
венных за об уче ни е  работников. 
Начальники Б е л гор од ско го  и Хаба
р о в ско го  автодоров такж е пригла
сили на сем инар  представителей 
своих д о р о ж н ы х организаций —
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начальников и главных инж е не ро в  
ДСУ и ДРСУ, эконом истов и р у к о 
водителей сем инаров (пропаган
дистов).

П редставители некоторы х д о 
рож ны х хозяйств не участвовали 
в сем инарах по уваж ительны м  п р и 
чинам. О дн ако  оказалось нем ало 
автодоров и автом обильны х д о р о г, 
не принявш их участие в раб оте  
сем инаров. О чевидно , р у к о в о д и 
тели этих организаций не уд е л я ю т 
д о л ж н о го  внимания в опр осу  п р о 
фессионально-экономического обу
чения в новы х условиях хозяй
ствования. А  ведь во м н о ги х  д о 
рож ны х организациях встаю т воп
росы социальной защ ищ енности 
различных категорий специали
стов, вопросы  по дготовки  кадров, 
повыш ения квалиф икации и пе ре
подготовки  кад ров  в условиях пе
рехода к ры ночной  экон ом и ке .

П еред участникам и сем инаров  
выступали декан Д альневосточно
го  ф акультета повы ш ения квали
ф икации Н. Д. Татенко, д и р е кто р  
Л ен ин гр ад ского  д о р о ж н о -у ч е б н о - 
го  ком бината В. А . Д осенко , за
меститель начальника У правления 
кадров, учебны х заведений и со
циальной защ иты работников  кон
церна Росавтодор Ш . С. Еникеев, 
начальник Б е л го р о д а в то д о р а
А. И. М ор озо в.

В первый день сем инара был 
заслушан доклад  о концепции 
перехода д о р о ж н о го  хозяйства к 
ры ночны м  отнош ениям . По этой 
тем е выступили канд. экон. наук
А . И. Салов (Ф и н ансо во -экон ом и 
ческий институт, г. Л енинград ), 
Л. В. Д утлякова (Хабаровский поли
технический институт), В. С. К онд
ратьев (ИПК концерна Росав
тод ор).

По докладу «Х озяйственное за
конодательство в условиях ры 
ночной экон ом и ки »  выступили 
ю ристы : Е. М . Гурьев (Л ен ин гр ад 
ский политехнический институт), 
канд. ю р . наук П. С. Тоболкин 
(ИПК концерна  Росавтодор), 
Е. И. Д аценко (Хабаровская акаде
мия М ВД).

По докладу «О б опы те пр о 
ф ессионально-экономического о б у 
чения в д о р о ж н ы х хозяйствах от
расли в условиях ры ночной эко н о 
мики на 1990/91 учебны й год» 
выступили представители лабора
тории ПЭО  ИПК и ИПК А . В. Пахо
мов, Е. Б. Ш усте р м а н , А . И. Ш е с - 
лер, а такж е Ш . С. Еникеев (У прав
ление кадров, учебны х заведений 
и социальной защ иты концерна 
Росавтодор).

Для слуш ателей была о р га н и зо 
вана выставка м ето д и чески х  м ате
риалов, разработанны х лаборато
рией ПЭО  и ИПК, а такж е посо
бия и новая литература по  в о п р о 

сам ор га ни зац ии  и м е то д и ки  п р о 
ведения занятий со  слуш ателям и. 
К р о м е  того , бы ли провед ены  кон 
сультации по не ко то р ы м  вопросам  
организац ии  П Э О , м ето ди чески е  
материалы  и тем атика учебы  на 
1990/91 учебны й год.

Второй день сем инара бы л по 
свящ ен о б м е н у  оп ы том  работы  по 
организации  в д о р о ж н ы х  хозяй
ствах в 1989 /90 уч еб н ом  го д у  и 
задачах по П Э О  в новом .

В вы ступлениях участников сем и
нара бы ло о б р а щ е н о  вним ание на 
роль первы х р уко во д и тел ей  д о 
р о ж н ы х  хозяйств в организации 
п р о ф е сси о н а л ь н о -эко н о м и ч е ско го  
обучения, на по д го то в ку , п е р е п о д 
го товку  и повы ш ение квалиф ика
ции р а б отни ко в  д о р о ж н о й  отрасли 
в автодорах и автом обильны х д о 
рогах, в учебны х пунктах и ко м б и 
натах, техникум ах, ИПК Росавтодо- 
ра, а такж е на качество обучения, 
м атериал ьно-техническое  об е спе

чение занятии и внед рение  полу
ченны х знаний в производ ствен
н у ю  деятельность.

Было отм е чено , что работники, 
пр о ш е д ш и е  повы ш ение квалиф и
кации по в озвращ ению  на м есто 
работы , не доклады ваю т о резуль
татах учебы . В не котор ы х д о р о ж 
ных ор ганизац иях отсутствую т м е
тод ические  кабинеты  и м е то д и че
ская л итература  по П Э О , а ряд  
автод оро в  и автом обильны х д о р о г 
пр и сы л ае м ую  л ите ратур у  и м ето
д ические  пособия не вы купаю т и 
к началу у ч е б н о го  года остаю тся 
б е з  них (Я рославльавтодор Тулаав- 
то д о р , А рха нгел ьска втод ор , Чу- 
ваш автодор, Ростовавтодор, Кам- 
чатавтодор и д р .). В не котор ы х 
д о р о ж н ы х  хозяйствах не оплачи
вается тр у д  преподавателей (п р о 
пагандистов) П Э О , а ведь м ате
риальная заинтересованность явля
ется о д н и м  из элем ентов каче
ства занятий.

Участники семинаров по профессионально-экономическому образованию

8
А в то м о б и л ь н ы е  д о р о ги  №  3, 1991 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Начальник Д РСУ-3 В. С. Труф а- 
нов (г. П уш кин о) рассказал о  том , 
что м еш ает организации повсед
невной учебы  с раб очим и и сл уж а
щ им и. Н есм отря на заинтересован
ность слуш ателей в изучении м ате
риалов по р ы но чно й  экон ом и ке , 
по правовы м  вопросам  очень тя
ж е ло  найти преподавателей о со 
бенно  в небольш их го ро д а х.

Начальник учебной части д о р о ж - 
но -уче б н о го  ком бината Л енавто- 
д о ра  А . П. С адовских ознаком ил  
с вопросам и организации уч е б н о го  
процесса по П Э О  в Л енавтодоре, 
с работой м е то д и ч е ско го  кабинета 
по ПЭО , с учебн ы м и  классами и 
л абораториям и д о р о ж н о -у ч е б н о го  
ком бината г. Павловска (Л енав- 
тод ор).

Главный и н ж е н е р  председатель 
совета по  П Э О  Н о вго р о д а в то д о р а  
В. В. А р хи п о в  обратил  вним ание 
на то, что учеба д о л ж на  быть 
больш е увязана с задачами ре ш а
ем ы м и д о р о ж н ы м и  ор га ни зац ия
м и, осо б ен но  теперь в условиях 
пе реход а  к ры но чно й  экон ом и ке .

И нтересны м  бы ло вы ступление 
зам естителя начальника Л енавто- 
д о ра  по эк о н о м и ке  В. Д. Ш а п о 
валова, кото ры й  рассказал о  ра б о
те, п р о в о д и м о й  в автод оре  по 
пе ре ход у  к ры но чно й  экон ом и ке . 
Главный техн ол ог этого  ж е  автодо- 
ра А . В. Л есников поделился оп ы 
том  организации совм естны х п р е д 
приятий со ш вед ско-ф инским и 
ф ирм ам и по пр оизвод ству б итум а 
и в ы со копр очн ого  щ ебня.

П р и сутствую щ и м  бы ли показаны 
видеоф ильм ы  итальянской ф ирм ы  
«Итарстат» с де м он страци е й  о р га 
низации строительства различны х

объ ектов  на те р р и то р и и  Италии, 
а такж е бы ли освещ ены  в о п р о 
сы управления строительством , 
обеспечения безопасности  д в и ж е 
ния на д о р о га х  и м атериаль
но -те хни че ского  снабж ения с тр о и 
тельства. Разъяснения по видео
ф ильм ам  п р овод и л и  начальник 
Т оснинского  ДРСУ Л енавтодора 
В. И. С околов  и начальник В оро- 
не ж автод ор а  В. В. Егоры чев, побы 
вавш ие на об учении  в А кад ем и и  
н а р о д н о го  хозяйства при С овм и
не СССР в М о скв е  и Италии.

«К руглы й стол» сем инаров  пр о 
ш ел в н е п р и н уж д е н н о й  обстанов
ке. Все пр и сутств ую щ и е  имели 
в о зм о ж н о сть  вы ступить, получить 
ответы  на и н те р е сую щ и е  их в опр о
сы по ор га ни зац ии  проф ессиональ
н о -эко н о м и ч е ско го  об уче ни я  ср е 
ди рабочих, служ ащ их, и н ж е н е р 
но -те хни че ских ра б отников  в сво
их организац иях в 1990/91 уч еб 
ном  го д у  при п е ре ход е  д о р о ж 
ных хозяйств к ры нку .

Наш опы т показал, что в этом  
уче б н о м  го д у  д о л ж е н  бы ть изм е
нен п о д хо д  к о п р е д е л е н и ю  пот
ре б но сти  в обучении , о р и е н ти 
руясь на то, чтобы  в систем е 
ПЭ О  р а б очи е  получали тол ько  те 
знания, кото р ы е  н уж ны  на б л иж ай 
ш ее б уд ущ е е , с тем  чтобы  их 
м о ж н о  б ы ло пр и м ен ить в повсе
д н евной  работе. П отребность  в 
об уч е ни и  н уж н о  о п ре д е л ять  непо
ср е д ств енн о  на местах рабочих, 
служ ащ их, специалистов и р у ко в о 
дителей, посоветовавш ись с ними 
оп ре д е л и ть  тем атику занятий и ус
тановить ф орм ы  и м етоды  о б у ч е 
ния. С луш атели тогд а  б у д ут  заин
тересованы  в учебе, когда  б уд у т

изучать насущ ны е проблем ы  сво
их д о р о ж н ы х  хозяйств, отрасли в 
ц е л о м  и увязывать их реш ение с 
ко н кр е тн ы м  вкладом  каж дого  ра
ботника .

Д ля активизации проф ес
си он ал ьн о-экон ом и че ского  обуче
ния н е о б хо д и м о  в этом  учебном  
го д у  во всех ф орм ах массовой 
систем ы  эконом ической  учебы  бо
льш е п р овод и ть  занятия препода- 
вателям и-специалистам и, знаю щ и
ми эко н о м и ку , законодательство, 
и м е ю щ и м и  по изучаем ы м  вопро
сам  тео рети чески е  знания и прак
тический опыт.

Для руко во д и тел ей  и специали
стов ж елательно организовать по
всем естно изучение проблем  пе
ре хо д а  к ры но чны м  отнош ениям  
на целевы х краткосрочны х сем ина
рах с отр ы в ом  от работы  непо
сред ственн о  в объ единениях и на 
пр ед пр ияти ях , вклю чив в п р огра м 
м у таких сем инаров  вопросы  це
нообразования, налогооблож ения, 
ф инансирования, кредитования, 
правового  регулирования, а также 
основы  м енед ж м ента , м аркетинга, 
бан ковского  дела, психологии и 
соц ио л о ги и  управленческой дея
тельности.

Институт повы ш ения квалифика
ции и е го  лаборатории ПЭО по 
м е р е  принятия новы х законов и 
постановлений по проблем ам  
пе реход а  к ры ночной  эконом ике  
б уд ут  разрабатывать м етодиче
ские р е ком е нд ац и и  по их изуче
ни ю  и оперативно  направлять в 
д о р о ж н ы е  хозяйства отрасли.

Л. А. Абалакина, 
М. Н. Захарова, 
▲. В. Пахомов,
Е. Б. Шустерман

В. В. Сильянов «КАК РАЗВИВАТЬСЯ ДОРОЖНОМУ ХОЗЯЙСТВУ» (Окончание. Начало на с. 2)

левые п р о гр а м м ы  поэтапной ликвидации опасны х уча
стков на д о р о га х  с об е спе чен ие м  их ресурсам и. 
С овм естно с М П С  СССР и С оветам и народны х де пута 
тов д о лж ны  реш аться вопросы  строительства п у те п р о 
водов на пересечениях ж е ле зны х и автом обильны х 
д о р о г, улучш ения обслуж ивания пассаж иров.

Виды д о р о ж н ы х  работ д о л ж н ы  определяться  на о с 
нове автом атизации учета и паспортизации автом о
бильны х д о р о г, создания банка данны х о д о р о га х  и их 
элем ентах. Д о л ж н о  бы ть о св ое но  прои звод ство  п р и 
бор ов  для автом атического  о п р е д е л е ни я  интенсив
ности движ ения и диагностики  автом обильны х д о р о г.

О храна о кр у ж а ю щ е й  среды  —  од на  из важ нейш их 
задач при прое кти р ован ии , строительстве и эксплуа
тации автом обильны х д о р о г. Для реш ения этой за
дачи следует разработать всесою зны е и регионал ьны е 
норм ативны е до кум ен ты , согласованны е с Государст
венным ком и те то м  СССР по охр ан е  п р и р о д ы .

В области законодательной д о л ж на  бы ть заверш ена 
работа над З а коно м  СССР о б  автом обильны х д о р о 
гах, в к о то р о м  о со б ое  вним ание сл едует обратить на 
охрану д о р о г. Было бы полезны м  оп ре де ли ться  с 
составом  ком иссии по ра зра б отке  этого  Закона и 
установить кон кре тн ы й  с р о к  ее заверш ения.

П од осо б ы м  кон тр о л е м  д о л ж на  находиться по д 
готовка кад ров. В этой связи сл едует разработать

пр о гн о з  по треб н ости  в д о р о ж н ы х  инж енерах и тех
никах для всех ре сп уб л и к  и р е ги о нов  страны. С ерьез
ные м е ры  требуется  п р ед усм отре ть  для повыш ения 
м атериал ьно-технической  базы вузов и ф акультетов. 
С л ед ует активизировать п о д готовку  научных кадров 
высш ей квалиф икации в пе рв ую  оче ре д ь в области 
техн ол оги и , эко н о м и ки  (управлении) и проектирования. 
В стране д о л ж на  бы ть создана четкая система повыш е
ния квалиф икации работников  всех уровней д о р о ж н о го  
хозяйства. Э коно м и ческа я  и правовая учеба долж на 
стать важ нейш им  ф актор ом  эко н о м и че ско го  роста.

Ц е л е соо б разн о  вним ательно рассм отреть вопрос 
о создании А ссоциации  д о р о ж н и ко в  СССР как пр о 
ф ессионального  сою за. Первая такая А ссоциация со
здана в Грузии. С истема общ ественны х организаций 
(ассоциаций) страны  и отд ел ьны * ре спуб л и к  (регионов) 
по направлениям  проф ессиональной деятельности д о 
р о ж н и ко в  м о ж е т  бы ть важ ны м  звеном  в государствен
ной си стем е управления д о р о ж н ы м  хозяйством .

Реализацию  поставленны х задач следует рассмат
ривать как ответственны й этап д о лговре м ен но й  стра
тегии  отрасли, направленной на ускор ен но е  развитие 
д о р о ж н о й  сети страны . П ри этом  мы  всегда долж ны  
дум ать о  человеке, для ко то р о го  и строятся до ро ги . 
Н е д а ром  девиз всех д о р о ж н и к о в  м ира: «Д орога —  
это  ж изнь».

Автомобильные дороги №  3, 1991 г. 
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СТРОИТЕЛЬСТВО

УДК 625.7.089.4

Реконструкция дороги 
Киев —  Чоп
Т. И. А Х ВЕРД О ВА  (трест Оргдорстрой)

Автомобильная дорога Киев — Чоп сложилась исто
рически еще во времена Киевской Руси, когда по гу
жевому тракту осуществлялись транспортные связи го
родов Киевской Руси со странами Западной Европы. 
В конце XIX в. было устроено щебеночное шоссе, 
по которому осуществлялся пропуск гужевого и авто
мобильного транспорта.

В годы Великой Отечественной войны дорога была 
разруш ена на многих участках, вышли из строя все 
мосты. Поэтому начиная с 1945 г. на протяжении всей 
дороги проводились капитальные ремонты с частичной 
реконструкцией отдельных участков с доведением шири
ны проезжей части до 7,5 м и укреплением кромок 
по 0,75 м с обеих сторон.

Капитальные ремонты выполнялись в основном без 
существенного улучшения параметров дороги в плане 
и профиле, в результате чего скорость движения авто
мобилей на отдельных участках не превышала 30— 
40 км/ч. В процессе капитальных ремонтов было устрое
но щебенсцчное покрытие, обработанное органическим 
вяжущим, земляное полотно уширено до 12—-16 м, 
ширина проезжей части с укрепительными полосами 
доведена до 9 м.

На большей части участков дороги обочины не укреп
лены, слабо задернованы. Пересечения и примыкания 
выполнены в одном уровне, не оборудованы переходно
скоростными полосами, направляющими островками, 
разметкой проезжей части. В тех местах, где дорога 
проходила через населенные пункты, отсутствовали 
тротуары, ограждения, местные проезды и освещение. 
Большинство мостов с габаритами 7— 14 м, часть из 
них построена под нагрузки Н-10 и НГ-60. Требования, 
предъявляемые к автомобильной дороге общ егосудар
ственного значения, которой является дорога Киев — 
Чоп, не удовлетворялись.

В настоящее время эта дорога обеспечивает произ
водственно-транспортные связи северо-западных и з а 
падных областей с центральными и южными областями 
УССР и РС Ф С Р. По ней осуществляются международ
ные перевозки со странами Восточной Европы и рядом 
капиталистических стран Западной.

С все возрастающ им потоком туристов, особенно 
зарубежных, автомобильного транспорта, грузовых 
перевозок увеличивается и интенсивность движения на 
этой магистрали, которая на отдельных участках в 
1988 г. составляла от 4,8 до 8,1 тыс. авт/сут, а расчетная 
интенсивность к 2008 г. составит более 13 тыс. авто
мобилей. Учитывая это, институту Укргипродор было 
предложено разработать документацию на реконструк
цию отдельных участков дороги Киев — Чоп, в частно
сти, на участок Новоград-Волынский — Броды.

Проектирование вели Центральный институт Укрги

продор, его Львовский и Житомирский филиалы. Функ
ции заказчика поручены Десятому упрдору республи
канского объединения Укрмагистраль.

В соответствии с требованиями СНиП 2.05.02-85 
и с учетом значения проектируемой дороги и интенсив
ности движения на расчетную перспективу была н азн а
чена I категория реконструируемых участков. Проекти
рование проводилось в одну стадию. Выбор проложения 
трассы для реконструкции выполнен с учетом макси
мального использования существующей дороги и полосы 
отвода. В основу положено условие минимальной стои
мости переустройства инженерных коммуникаций.

При реконструкции предусмотрены рациональные 
конструктивные и технические решения, позволившие 
снизить удельные расходы материальных, энергетиче
ских и трудовых ресурсов на единицу создаваемой 
мощности и 1 млн. руб. стоимости строительно-мон- 
тажных работ по сравнению с нормативными и с лучши
ми проектами-аналогами прошлых лет.

Снижение стоимости реконструкции автомобильной 
дороги достигнуто за  счет применения местных до- 
рожно-строительных материалов, сокращения дально
сти их транспортирования, применения прогрессивных 
проектных решений.

Д ля повышения уровня технико-экономических пока
зателей при строительстве искусственных сооружений 
в наиболее капиталоемких элементах сооружений пре
дусматривается внедрение передовых достижений науки 
и техники: гидроизоляция из самонапряженного бетона; 
полиуретановые опорные части; температурно-неразрез
ные и разрезные пролетные строения; буроопускные 
сваи; введение ПАВ и резиновой крошки в состав 
асфальтобетонной смеси и др.

Д ля реконструкции дороги Киев — Чоп были сосре
доточены значительные материальные и денежные ре
сурсы, учитывая важность данного объекта. Были 
привлечены следующие подрядные организации: 
ДСУ-19 треста Киевдорстрой-1; УМДС-6 и ДСУ-25 
треста Винницадорстрой; ДСУ №  1, 10, 26, 51 и 55 трес
та Ровнодорстрой; ДСУ-24 и МСУ-2 ПО Дормостострой.

Работы велись в две смены, вахтовым методом. 
В 1989 г. было введено в эксплуатацию 17,2 км доро
ги Киев — Чоп I категории, выполнены работы сметной 
стоимостью более чем на 20 млн. руб., из них на 
16,9 млн. руб. строительно-монтажных работ.

Так, при реконструкции этой магистрали на уча
стке 293— 297 км было освоено 2 млн. 508,74 тыс. руб. 
Стоимость 1 км дороги — 627,185 тыс. руб. Установлено, 
что срок окупаемости затр ат  составит в среднем 3,9 го
да. Коэффициент экономической эффективности равен
0,31, что значительно выше нормативного (0,08). Эффек
тивность капитальных вложений обусловлена увеличе

А втом оби льн ая д о р о га  Киев — Чоп. У часток дороги после реконст
рукции (населенны й пункт Г орб ак ов)

Ф ото  В. Хмелевого

ю А в то м о б и л ь н ы е  д о р о ги  •№ 3, 1991 г.
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нием скорости движения, соответственно снижением 
себестоимости перевозок.

В июне 1989 г. введен в эксплуатацию участок 
дороги Киев — Чоп от 284 до 287 км, расположенный 
в Гощанском р-не Ровенской обл. Ввод провели досроч
но. В конце прошлого года Десятым упрдором были 
сданы участки 260—270 км, 287— 293 км по парамет
рам 16 категории с четырьмя полосами движения, а 

т а к ж е  участок 2У7—299 км-----е д а и з  самых сложнш гг
Таким образом, все строительство разбито на не

сколько пусковых комплексов, представляющих само
стоятельные участки дороги. Работа каждого из них 
поможет решить транспортные задачи районов распо
ложения и дает определенный экономический эффект. 
Темп работ в 1990 г. значительно увеличен с тем, 
чтобы до 1991 г. весь участок от Новоград-Волын- 
ского до г. Ровно реконструировать в I категорию.

Ход работ на этих участках позволяет вы сказать 
несколько соображений, касаю щ ихся связи качества 
строительных работ с материально-техническим снабж е
нием и организацией строительства.

Так, подрядные организации, выполняющие работы 
по реконструкции, не обеспечены необходимыми мощ 
ностями, технологическими машинами и механизмами, 
что приводит к некомплексности работ, нарушению 
их технологии, ухудшению качества. Особённо отри
цательно сказы вается на организации работ отсутствие 
комплекса средств уплотнения, дефицит топливно-энер
гетических ресурсов, строительных материалов.

Использование в качестве сырья для приготовле
ния битумов гудронов приводит к быстрому «старению» 
дороги, образованию  колейности, наплывов, других ви
дов деформации покрытия, повышенному его износу. 
Усугубляет положение и то, что дорожные организа
ции вынуждены перерабаты вать гудрон в битум практи
чески на самодельных установках.

Некомплексно ведется проектирование дороги, без 
достаточного инженерногогеервиеного обеспечвваЯг-беа- 
развития комплексов для обслуживания дороги хотя 
бы близких к современным требованиям, их обустрой
ства и благоустройства.

Отрицательно сказы вается на организации работ 
несвоевременная обеспеченность проектно-сметной до
кументации, которая поступает за  3—4 мес до начала 
планируемого года. Подобная ситуация затрудняет 
обеспечение своевременного отвода земель (временного 
и постоянного), поставки кабельно-проводниковой про
дукции, оборудования, сноса усадеб, попадающих в 
полосу реконструкции дороги, а такж е обеспечение 
инженерной подготовки реконструкции с учетом сжатых 
сроков реконструкции. Усугубляет положение и пороч
ная практика устройства инженерных коммуникаций 
в полосе отвода дороги — линий связи, водо- и газо
проводов и др., что отрицательно сказывается при 
изменении плана и профиля дороги, параметров земля
ного полотна.

В настоящ ее время по зак азу  Управления авто
мобильных дорог №  10 продолжаются работы на 20 уча
стках на территории Ровенской обл.

Дорожники Белоруссии 
на ликвидации последствий 
чернобыльской аварии

М . Г. САЕТ

Боль, к о т о р у ю  принесла ж и тел ям  Белоруссии че р 
нобыльская трагед ия , не утихает и сегод ня . Велик 
м атериальны й ущ е р б , но  ещ е больш е лю д ская  беда.

В о гр о м н о й  раб оте  по ликвидации последствий 
чернобы льской  аварии пр и ни м аю т участие и д о р о ж н и 
ки ре спуб л и ки , кото ры е  уж е  ввели в эксплуатацию  
о ко л о  1,5 тыс. км  автом обильны х д о р о г  с тверд ы м  
по кры ти е м . С лед ует отм етить, что ещ е в первы е дни 
после аварии д о р о ж н и к и  эн е р ги ч н о  вклю чились в ра
боту по ликвидации ее последствий.

Только усилиям и Гом ельского  д о р о ж н о -с тр о и те л ь 
но го  треста №  2 за ко р о тки й  с р о к  б ы ло по стр о е н о  
190 км  д о р о г  с усоверш енствованны м  по кры ти е м , 
пр овед ен о  б л аго устрой ство  поселков  для пе ре сел ен
цев в Буда-К ош елевском , Рогачевском , Речицком  и 
Ж и ткови ческом  р-нах, провед ена  дезактивация ш кол, 
детских садов и д р у ги х  зданий, тве р д о е  п о кр ы 
тие у стр о е н о  на те р р и то р и я х  пр ед пр ия ти й  пищ евой 
пром ы ш л енности , вы полнен р я д  д р у ги х  не об хо д и м ы х 
работ, в ко то р ы х  п о м и м о  Д о рстро йтр еста -2  бы ли задей
ствованы и м н о ги е  д р у ги е  д о р о ж н ы е  хозяйства в основ
ном  Гом ельской и М о ги л е вско й  областей. Эта работа 
пр од ол ж ае тся  и ныне.

К работам  по строительству д о р о г  и б л а го устр о й 
ству поселков привлечены , к р о м е  д о р о ж н ы х  организа
ций Гом ельской и М о ги л е вско й  областей, д о р о ж н ы е  
хозяйства Брестской, Витебской, М и нско й  и Гро д н ен
ской областей. Эта работа м огла бы идти б ол ее  успеш 
но, если бы заказчики и генеральны е п о д р яд н ы е  
организации своевре м ен но  обеспечивали д о р о ж н и к о в

п р о е ктр о й  до кум ен тац и ей  и приним али необходим ы е 
м еры  по п р окл ад ке  инж е не рн ы х ком м уникаций  (вод о
пр ов од , газ и т. д .), что об еспечило  бы д о ро ж ни ка м  
н е о б хо д и м ы й  ф рон т работ.

Вот что рассказал управляю щ ий д о р о ж н о -стр о и 
тельны м  тре сто м  №  3 (г. М о ги л е в) В. М . Д ом ненко.

—  С разу ж е  после чернобы льской  аварии подраз
деления треста приступили к ликвидации последствий 
этой всенародной беды , на что бы ло запланировано 
6 м лн. руб . для дезактивации населенных пунктов и 
строительства д о р о г. Ассигнования увеличивались и в 
1990 г. составили 10 млн. р уб ., а на 1991 г. запланирова
но 13 м лн. руб . и трест постоянно  нараицивает объемы  
работ.

В 1991 г. трест до лж ен , п о м и м о  благоустройства 
поселков, осущ ествить строительство об хо до в  гг. Чери- 
кова и С лавгорода. Э то делается для того , чтобы 
не вносить в го р о д а  и населенны е пункты  пыль и 
грязь . К р о м е  то го ,—  сказал управляю щ ий,—  будет 
п р о д о л ж е н а  работа, начатая в 1990 г. по благоустрой
ству поселков  для переселенцев в Глускском , К остю - 
кови ческо м  и д р уги х  районах М огилевской  обл. Эти 
работы  м о ж н о  бы ло закончить ещ е в м инувш ем , 1990 г., 
но п о д р я д н ы е  организации не передали полностью  
строительны е материалы  —  щ ебень, битум , цем ент и 
д р у ги е  —  а это входит в обязанность М инистерства 
строительства республики . И ещ е, подразделения этого 
м инистерства  не по дготови ли  ф ронта работ, не были 
п р о л о ж е н ы  по д зе м ны е  ком м уни каци и  и это сд е р ж и 
вало строительство  д о р о г.

Н адо сказать,—  п р о д о л ж и л  В. Д о м н е н ко ,—  что план 
1990 г. не бы л о п ре д е л е н  сразу, а ф орм ировался 
в течение всего  года. Генеральный по д р яд ч и к  по м ере  
своих в озм о ж но сте й  определял  нам места для выпол
нения д о р о ж н ы х  работ, кото ры е мы выполняли в 
сж аты е ср о ки . Разумеется, такая неопределенность 
создавала труд ности  в п е ре б ро ске  д о ро ж но -стр ои тел ь
ных м аш ин, разм ещ ении  л ю д ей  и т. д.

А втом о б и л ь н ы е  д о р о ги  №  3, 1991 г.
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Работали д р у ж н о . С троители возводили ж и л ы е  дом а 
и д р уги е  здания, проклады вали ком м ун и ка ц и и , а 
подразделения Д о рстро йтр еста  №  3 строили  д о р о ги  и 
улицы. Н априм ер, в д е р . Крапивня бы л п о строе н  подъ 
езд пр отяж е нн остью  6 км  с м о сто м  и д р у ги м и  и н ж е 
нерны м и соо р уж е н и ям и . Э то дало возм о ж н о сть  с тр о и 
телям бы стрее перевозить строительны е кон струкц и и  
и различные материалы  для в о звед ения поселка.

Бывали случай; ко гд а  стро ите ли  обеспечивали д о 
ро ж никам  ф ронт работ, но задерж ивали поставку 
щ ебня и битум а и тогда д о р о ж н и к и  в у щ е р б  основ
ной работе выделяли из своих скр о м н ы х  ресурсов  
строительны е материалы  на объ екты  для пересе
ленцев.

Надо отдать д о л ж н о е  и автом обильны м  хозяйствам 
М инистерства транспорта БССР, ко то р ы е  работали чет
ко без перебоев, с полной отдачей. О д н ако  и д о р о ж н и 
кам приш лось направить часть в ы д ел енн ого  по л им и 
там автом обильного  транспорта  на пере во зку  м атериа
лов в места строительства новы х поселков. Все эти 
непр ед усм отре нны е  м е р о п р и яти я  затрудняли р и тм и ч 
н ую  работу д о р о ж н ы х  хозяйств.

В работе по ликвидации чернобы льской  беды  
участвую т все управления Д о рстро йтр еста  №  3: Д С У -16 
(г. Б обруйск) работает в Глускском  р-не  за 100 км  от 
основной базы ; Д С У-27 (г. Горки) ведет раб оту в 
Д ры бинском  р -н е ; Д С У -14 (г. М о ги л е в) и Д С У-20 
(г. Кричев) участвую т в строительстве подъездов и 
благоустройства новых поселков, но б о л ьш ую  д о л ю  
всех работ выполняет Д С У-37 (г. К остю ковичи).

Начальник управления А . Н. Бухоловцев и гл. и нж е
нер С. Л. Зуев, ст. пр о р а б  В. В. М урачь, м аш инисты  
д о ро ж ны х м аш ин В. В. Ш и л о в , П. Е. П авлю ченко, 
М . А . Грибачев, В. Н. Зеленков проявили подлинны й 
героизм . Не считаясь со в р ем ене м , на пр отяж е ни и  
м ногих м есяцев работали они в осо бо  сл ож н ы х усл о 
виях. Их п р и м е р у  следовали и д р уги е , благодаря 
чем у ответственны е задания по дезактивации поселков 
и строительству подъездов и д о р о г  вы полнялись в 
установленны е сроки , а зачастую  и д о сро ч но .

Сейчас это управление испытывает труд ности  в связи 
с отто ко м  рабочих и и н ж е н е рн о-техн иче ски х  ра б отни 
ков на строительство к о стю ко в и че ско го  це м е н тн о го  
завода, где оклады  в 3— 4 раза превы ш аю т заработки 
д о р о ж н и ко в . Усилия треста, направленны е на повы ш е
ние заработной платы, к сож ал ению , м алоэф ф ективны .

Вопрос кадров в М о ги л е вско й  обл. вообщ е стоит 
весьма остро. И нж ен ер но-те хни чески е  раб отники  ста
раются выехать в б олее б л агополучны е районы . Вы
пускники Б елорусского  по ли техн и ческо го  института и 
Гом ельского  а в то м о б и л ь н о -д о р о ж н о го  техникум а под 
различными пред логам и сю да не едут. П о это м у р у к о 
водители треста приняли реш ение готовить и н ж е н е р 
ные кадры  в М оги л е вско м  м аш и но-стр ои тел ьно м  ин
ституте, гд е  организована каф едра д о р о ж н о го  стр о и 
тельства. Трест провел работу с вы пускникам и с р е д 
них ш кол, из числа ко то р ы х  о то б ран о  17 чел., согласив
шихся посвятить себя д о р о ж н о м у  строительству. С эти
ми студентам и трест заклю чил д о го в о р  и из своих 
средств выплачивает им  сти пен д и ю . И зы скиваю тся и 
др уги е  пути подготовки  и закрепления кад ров  в д о 
рож ны х управлениях треста.

М и н д о р стр о й  БССР предполагает к ко н ц у  1995 г. 
выполнить ком плекс работ по строительству д о р о г  
и благоустройству населенны х пунктов на с у м м у  свы 
ше 500 млн. руб . и ввести в эксплуатацию  3140 км 
автомобильны х д о р о г.

ДОРОГИ 
НЕЧЕРНОЗЕМЬЯ

Нормативы социально- 
бытового обеспечения 
полевых городков

Инженеры подполковник В. Н. Ф И Л И П П О В, 
подполковник В. И. КУ РИ Л ЕН К О В

В зависимости от применяемого метода органи
зации строительства дорог в Нечерноземной зоне (вах
тового или экспедиционного) дорожно-строительными 
частями (Д С Ч ) в зонах их работ соответственно 
устраиваю тся временные мобильные полевые городки 
вахтового или экспедиционного типов. Сроки пребыва
ния полевых городков на одном месте — 1— 2 года и 
более. Полевые городки являются дополнительно созда
ваемой социальной инфраструктурой с соответствую
щими дополнительными затратам и к существующим 
стационарным, базовым городкам ввиду удаленности 
их от базовы х городков за  пределы зон ежедневной 
транспортной доступности.

В то время как дорогостоящие и достаточно ком
фортные базовы е городки в большинстве случаев ис
пользуются не на полную мощность, в полевых город
ках в условиях низкого уровня жизнеобеспечения 
проживаю т основные производственные силы ДСЧ. 
Это создает определенный физический и психологи
ческий дискомфорт, ведущий к снижению активности 
личного состава.

Поскольку полевые городки требуют дополнитель
ных затр ат , то основными способами их уменьше
ния являются понижение удельной площади и террито
рии на человека, подбор рациональных типов и сокра
щение мобильных зданий и сооружений, . а такж е 
наличие высококачественных инженерных систем. В пер
вую очередь номенклатура зависит от функций полевых 
городков (управления служебной и производственной 
деятельностью, временного проживания личного соста
ва, его обучения и воспитания, обеспечения санитар
но-бытовых условий, стоянки и обслуживания дорожно
строительных машин и автомобилей), а такж е от мощно
сти строительных подразделений, метода организации 
строительства, местных условий и т. д.

Функции полевых городков, независимо от их типов, 
практически одинаковые, поэтому сокращение номен
клатуры мобильных зданий и сооружений может быть 
оправдано только отсутствием потребности или во з
можным переносом части сооружений в базовы е город
ки. Поэтому в вахтовых полевых городках, располо
женных на расстоянии 10—40 км от базовых, за  
счет того,, что еженедельно на субботу и воскресенье 
личный состав может доставляться в базовый городок, 
набор мобильных зданий и сооружений должен быть 
сокращен до минимально необходимого, в то время как 
в экспедиционных полевых городках, находящихся за  
пределами зоны вахтового обслуживания, номенклатура 
мобильных зданий и сооружений должна быть при
ближена к номенклатуре базовы х городков, а в свя
зи с возрастающ ими запросами личного состава к 
качеству обустройства в ряде случаев и выше.

1 2 А вто м о б и л ь н ы е  д о р о ги  N2 3, 1991 г.
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Нормативы социально-бытового обеспечения полевых 
городков ДСЧ

Тип полевого городка

Наименование нормативных 
показателей вахтовый экспеди

ционный

Канцелярия, м2/чел 
Ш таб, м /чел

2,2 4
2,2 4

КПП, КТП, м2
Спальные помещения личного со

2,2 12

става, м2/ч ел* 1,6— 1,8 2,5
К азарм а, м2/ч ел *
Общежитие офицерского состава,

2,7 6,0

м2/чел*
Помещение для приема пищи,

1,8 4,5

м2/место
Кухня с подсобными помещениями, 
м /обед

0,8 0,8

0,2 0,2— 0,3
Ленинская комната, м2/чел 0,5 0,8
Комната любительских занятий, м2 — 12— 36
Плац, м2/чел 2 2
Спортивные площадки, м2 200 400
Умывальная, м2/чел 0,22 0,22
Туалет, м2/чел 0,09 0,09
Сушилка одежды и обуви, м2/чел 
Комната бытового обслуживания,

0,3 0,3

м2 — 12
Д уш евая-баня, м2/чел 0,4 0,5
Медпункт, м2
Склад хранения сухих продуктов.

-- 12

м2/т 2 2
Склад хранения овощей, м2/т 1,6 1,6
Склад хранения мяса, жиров, м2/т 6,0 6,0
Г араж , м2/м аш — 33— 36
Пункт ремонта машин, м2/м аш  
Мощность котельной на 100 прожи

50—60 50— 60

ваю щих, Гкал/ч
Мощность дизельной электростан

-- 0,1

ции на 1 проживающего, кВт 
Потребность в воде на хозяйствен
ные нужды на 1 проживающего,

0,4—0,8 0,8— 1

м3/сут 0,06 0,7
П лощ адь территории, в том числе 200— 400 250— 300
казарменной зоны, м2/чел 100— 160 80— 100
О бщ ая ж илая площ адь, м2/чел. 6— 7 12— 14

* Во всех помещениях должен быть обеспечен нормативный воздухообмен.

В то же время независимо от типа полевых город
ков их мобильные здания и сооружения должны от
вечать следующим требованиям:

быть мобильными, т. е. обладать возможностью 
перебазирования на новое место в кратчайшие сроки 
и с минимальными затратам и труда и денежных средств;

допускать компоновку на основе комбинирования 
конструктивных систем;

предусматривать энергоснабжение как от постоян
ных энергоносителей, так  и от автономных;

обеспечивать комфортные условия жизни личного 
состава при наименьших затр атах  ресурсов и денеж 
ных средств.

В наибольшей степени в настоящее время отвечают 
предъявленным требованиям полевые городки, сформи
рованные из зданий контейнерного типа с собствен
ной ходовой частью или без нее со сроками эксплуа
тации на одном месте до 1 года, а такж е из контей
нерных зданий (блокируемых и одиночных) со сроками 
эксплуатации до 5 лет и сборно-разборных зданий 
из линейных и плоских элементов и частично объем
ных при сроках эксплуатации более 5 лет.

Анализ нормативов площадей на одного проживаю 
щего, с учетом которых комплектуются в настоящее 
время полевые городки, проведенный применительно

к основным помещениям казарменной зоны, показал 
значительный их разброс: от 30 до 500 % в экспеди
ционных и от 100 до 650 % в вахтовых полевых городках 
относительно нижних пределов их значений. Примене
ние верхних значений нормативов приводит к излишней 
площади мобильных зданий и сооружений, а следова
тельно, и к необоснованному удорожанию полевых 
городков, в то время как нижние значения показате
лей ведут к физиологическому и психологическому 
дискомфорту. Поэтому требуются обоснованные норма
тивы площадей.

В 1989 г. утверждены ВСН 156-88 (МО СССР) 
«Мобильные комплексы военно-строительных частей и 
организаций» — нормы, обобщающие опыт проектиро
вания и эксплуатации мобильных городков Миноборо
ны, разработанные с участием одного из авторов 
статьи и отвечающие требованиям норм размещения 
военных дорожных строителей в экспедиционных поле
вых городках.

В таблице приведен ряд показателей для полевых 
городков, причем для экспедиционных нормативы ос
новных помещений взяты на основе ВСН 156-88 МО 
СССР, а для вахтовых — на основе справочной и науч
но-технической литературы и усредненных данных об
следований. Ряд других показателей для полевых город
ков получен на основе технико-экономических расчетов.

Применение указанных нормативов при комплекто
вании полевых городков по их типам с учетом выбора 
рациональных конструктивных систем мобильных зд а
ний и сооружений и их номенклатуры позволит на 
25 % снизить затраты  на обустройство ДСЧ при 
одновременном повышении уровня мобильности и ком
фортности, что тем более актуально в условиях рыноч
ной экономики.

ПОЗДРАВЛЯЕМ

коллективы Минтрансстроя СССР, на
гражденные переходящим Красным зна
менем по итогам отраслевого социали-. 
стического соревнования за IV  квартал 
1990 г.

С р е д а з д о р с т р о й  
Н а д ы м д о р с т р о й  
Т ю м е н д о р с т р о й
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

Долговечность клееных стыков 
железобетонных коробчатых 
пролетных строений

Канд. техн. наук М. И. Ш ЕЙ Н Ц ВИ Т, 
инж. М. В. СМ ЕЛО ВА  (НП О Росдорнии)

В настоящее время эксплуатируются около пятиде
сяти автомобильно-дорожных мостов с составными по 
длине пролетными строениями из предварительно на
пряженного железобетона коробчатого сечения с 
клееными стыками. Как правило, это мосты через боль
шие реки с пролетами свыше 60 м.

Впервые такие мосты были построены в 1965 г., 
а широкое применение конструкций следует отнести 
к 70-м годам. Д ля устройства стыков в пролетных 
строениях используют клеевые составы на основе эпок
сидной смолы [1]. Поперечная сила в конструкции 
воспринимается за  счет поперечного обжатия стыка 
напрягаемой арматурой. Стыки устраиваю т зубчатыми 
или плоскими с железобетонными выступами (фикса
торами) и без них. Долговечность клееных стыков 
имеет решающее значение для надежности сооружения.

Для оценки состояния и долговечности клееных сты
ков были обследованы пролетные строения восьми мо
стов, три из которых (1980— 1982 гг. строительства) 
имели известные конструктивные недостатки, три мо
ста выборочно (1973— 1984 гг. строительства) и два 
«стары х» моста (1965 г. строительства). При этом 
был проведен отбор и испытание образцов клея и 
клеевых соединений (кернов).

«Стары е» мосты имеют пролетные строения рамно
консольной и балочно-консольной систем с шарнир
ным объединением и переменную высоту, остальные 
пролетные строения — неразрезные балочные постоян
ной высоты. При этом четыре пролетных строения по
стоянной высоты имеют напрягаемые хомуты в стенках, 
из них три моста с конструктивными недостатками. 
Коробчатое сечение моста балочно-консольной системы 
выполнено из плит, а плиты стенок из струнобе
тона.

Нами отмечены следующие основные виды повреж
дений и дефектов, их распространенность и причины 
возникновения:

трещины в бетоне омоноличивания с напрягаемой 
арматурой на двух мостах (1 5 %  блоков — продоль
ные трещины и 17 % блоков — поперечные трещины). 
Вызваны они усадочными процессами при отсутствии 
косвенного армирования, недостаточной толщиной з а 
щитного слоя, недостатками открытого расположения 
напрягаемой арматуры, при котором бетон омоноли
чивания не имеет полного обжатия;

местные трещины и продольные трещины вдоль ву- 
тов, по верхней плите, вдоль арматурных каналов (на 
всех мостах от 2 до 35 % блоков те или иные тре
щины), как правило, возникли в период изготовле
ния вследствие температурно-усадочных деформаций 
или в процессе монтажа;

локальные сколы бетона в зоне стыков (на всех 
мостах от 2 до 5 0 %  стыков), как правило, незна
чительных размеров (до 5 см ). Возникли при изготов
лении блоков и в процессе монтаж а, когда монтируе
мые блоки имели наплывы бетона (после снятия опа
лубки) ;

отслоения (разрушение бетона) в некоторых местах 
верхней плиты, вызванные коррозией бетона и арматуры 
(два моста, шесть блоков);

наклонные трещины в стенках блоков (на четырех 
мостах от 2 до 35 % блоков) с раскрытием до 0,3 мм, 
реже 0,6— 0,8 мм. Трещины силовые, расположенные в 
зоне максимальных поперечных сил, на одном мосту 
возникли в процессе строительства при подъеме про
летного строения для правки опорных частей, на трех 
других мостах — как следствие недостатков (ошибок) 
проекта. Для этих мостов характерна относительно 
небольшая толщина стенок (от 0,18 до 0,24 м) и 
армирование их напрягаемыми хомутами с натяжением 
на бетон;

следы фильтрации воды в стыках клееных и бето
нируемых через плиту блоков. Протечки воды имеются 
на всех мостах: от 1 до 50 % локального характера 
разного вида у клееных стыков и 90 % в бетонируемых 
«зам ковы х» блоках. Протечки воды связаны с недобро
качественной гидроизоляцией и недостаточной плот
ностью монолитного бетона. В зоне верхней плиты 
протечки в основном через строповочные отверстия 
и монолитный бетон заделки анкерных ниш. В еди
ничных случаях наблюдались протечки вдоль верти
кальных напрягаемых хомутов. Сопоставляя наличие 
протечек в клееных ш вах и в бетоне омоноличива
ния, следует отметить более высокую водонепроницае
мость клееных швов по сравнению с бетонируемыми;

местное непроклеивание стыков (на трех мостах от 
15 до 30 % сты ков), как правило, незначительных р аз
меров (до 2—3 см по глубине ш ва, реже 5 см). В основ
ном непроклеивание зафиксировано в зоне стальных 
фиксаторов. На одном мосту, где клеевая прослойка 
имела толщину свыше 5 мм, непроклеивание по толщине 
стенки выявлено на единичных кернах. Непроклеива
ние связано с нарушением технологии устройства 
стыка;

трещины в клееных стыках от нормальных напря
жений (на двух мостах: на одном 3 % стыков, на 
другом 3 0 % ) .  Кроме особенности проекта, где пре
дусмотрено недостаточное количество напрягаемой ар
матуры в крайних стыках пролетного строения, при
ведшее к сдвижке в стыках и перераспределению уси
лий по длине конструкции, следует отметить несколько 
причин недостаточного обж атия стыков: отсутствие 
сцепления бетона омоноличивания с напрягаемой арм а
турой со сборным бетоном нижней плиты, неучет по
стоянной нагрузки от дополнительного выравнивающ е
го слоя (ввиду отклонений в геометрическом очерта
нии). Кроме того, возможно перераспределение по
стоянной нагрузки первой стадии работы сооружения 
(монтаж «птичек» пролетного строения до объединения 
их в неразрезную систему) в процессе эксплуатации, 
ввиду сложности учета деформаций от усадки и ползу
чести бетона, деформаций большого количества «тол
стых» клееных швов (толщиной 5— 15 мм).

Следует отметить, что большинство перечисленных 
повреждений и дефектов, за  исключением вызванных 
недостатками проекта, отмечались и ранее при обсле
довании мостов [2]. Вместе с тем, большая часть 
повреждений присуща вообще железобетонным кон
струкциям, независимо от наличия клееных стыков.

На двух мостах был обнаружен «мягкий» клей, 
наличие которого на мосту через р. Волхов у Нов
города постройки 1973 г. отмечено еще при приемом 
ном испытании моста («мягкий» клей легко, без ломки 
поддается изгибу на 90° и более).
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Долговечность клея характеризуется его состоянием, 
уровнем сохранения свойств после длительной эксплуа
тации. Клей для испытания брали из наплывов, реже 
из кернов (непосредственно из сты ка). Д ля испытания 
готовили образцы в виде прямоугольных призм вы
сотой от 10 до 20 мм. При испытании на сжатие 
определяли модуль упругости £ ,  условный предел те
кучести а02, предел прочности авр и предельную отно-, 
сительную деформацию сжатия. Скорость загружения 
при испытании образцов принимали 0,4— 0,8 М П а/с . 
При испытании на сдвиг определяли предел прочности 
тср. Испытания проводили на прессе Инстрон л аб о
ратории ЦНИИС.

При определении прочности клея на сж атие были 
выявлены два типа разрушения образцов (за  усилия 
разрушения принимали максимально достигаемую на
грузку на прессе).

В первом случае разрушение образцов сопровож 
далось появлением продольных трещин (вдоль действия 
сжимающей нагрузки). Такой тип разрушения харак
терен для относительно жесткого клея с модулем упру
гости порядка 102 М П а и выше. Величина предель
ной относительной деформации сж атия составляла при 
этом от 0,02 до 0,20, после снятия нагрузки образец 
частично (примерно на 2 5 % )  восстанавливал свой 
размер.

Для второго типа за  предел прочности на сж атие 
принимали напряжение в образце, при котором практи
чески сохранялась начальная зависимость между уси
лием и деформацией и которое предш ествовало резкому 
увеличению нагрузки на пресс без роста деформ а
ции. Во втором случае клей имел начальный модуль 
упругости порядка 10 М П а, образцы при сжатии де
формировались практически в 2 раза  и более. После 
снятия нагрузки образцы ф актически восстанавливали 
свой размер. Такой пластичный кЛёй был взят из стыков 
пролетных строений мостов через реки Волхов (обход 
Новгорода) и Сухону, где отмечалось наличие «мягкого» 
клея.

При испытании образцов клея на срез разрушение 
приходилось по плоскости сдвига. Для испытания 
клееных соединений на срез использовали керны диамет
ром 50 и 60 мм.

В результате исследований физико-механических ха
рактеристик клея выявлено изменение в очень широком 
диапазоне деформативных свойств ( 1 6 ^ £ ^ 2 7 0 0 М П а ) ,  
предельной относительной деформации сж атия 
(— 0,2< !есж< ;0 ,7 0 ), существенное изменение п оказа
телей прочности на сж атие и срез ( 7 ,1 < а вр< 8 1 ,4  М П а, 
0 ,9 < т ср< 1 7  М П а).

Нормы допускают использование твердых (хрупких), 
после отверждения клеев (летние составы ) и пластич
ных (зимние составы) [1]. Предусмотрен учет дефор
маций стыков при неотвержденном клее для определе
ния жесткости пролетного строения и потерь напря
жения в арматуре. После отверждения клея деформ а
ции стыков не учитывают. Принимаемые при расчете 
величины обжатия стыка для неотвержденного клея 
составляют 1-10- 4 см3/кгс, что соответствует, напри
мер, для плотного стыка с толщиной ш ва 0,5— 2,0 мм 
модулю упругости материала, равному 50— 200 М П а. 
Таким образом, в натуре имеются более пластичные 
клеи (требования по модулю упругости клеев не нор
мируют).

Нормативный документ содержит требования по 
адгезионной и когезионной прочности клея на сдвиг 
при монтаже, которая должна быть не менее 2,5 М П а. 
Этому требованию при комнатной температуре (18— 
20 °С ) не удовлетворяют образцы  клея, взятого из 
наплывов «мягкого» клея ( £ = 1 6 — 21,3 М П а) на мосту 
через р. Волхов (обход Н овгорода).

Взяты е в этих стыках с «мягким» клеем керны 
показали адгезионную прочность выше, чем образцы

клея с тср= 1 ,6 — 1,9 М П а при толщине клеевого шва 
около 1 мм, или выявили, что прочность клея выше 
прочности бетона, когда с этими ж е клеями керны 
при толщине ш ва 0,4— 0,8 мм разрушились по бетону 
при тср= 2 ,5 —4,4 МПа.

Керны пролетного строения моста через р. Шошу, 
имевшие толщину клеевого ш ва от 2,7 до 7,0 мм, 
показали высокую прочность на срез, причем имело 
место адгезионное разрушение образца или по контакт
ной зоне бетона. Клей был практически такой же 
пластичный, как клей моста через р. Волхов у Нов
города.

Керны других мостов имели прочность на сдвиг 
свыше 2,5 М П а. Керны двух стыков пролетного строе
ния моста через р. М ету подтвердили наличие обна
руженных визуально трещин. Клей не имел когезион
ной и местами адгезионной прочности, крошился. Зеле
новатая окраска клея свидетельствовала об исполь
зовании зимних составов с добавками хлорного железа. 
Вы сокая прочность на сдвиг (4,5—6,4 М П а) по кер
нам, взятым в соседнем стыке, позволяет предполо
жить в первом случае нарушение технологии приго
товления клея.

Как показали испытания, лишь отдельные клееные 
соединения с «мягким» клеем моста через р. Волхов у 
Новгорода имели прочность на срез ниже нормируе
мой (2,5 М П а). Учитывая, что «мягкий» клей был 
отмечен уже при приемочных испытаниях, исключается 
приобретение клеем такого состояния в процессе 
эксплуатации.

Установлено, что сопротивление клееных швов сдви
гу в условиях поперечного обжатия при наличии адге
зионной и когезионной прочности всегда выше, чем 
условное расчетное сопротивление стыка, принимаемое 
по нормам при коэффициенте трения, равном 0,55. 
Поэтому лишь деструктивные изменения клея могут 
привести к снижению долговечности стыков.

Ни на одном мосту не обнаружено внешних призна
ков старения (растрескивания) клея. Выполненные еди
новременные испытания клеев не позволяют судить о 
кинетике изменения свойств клея в процессе эксплуа
тации сооружения. Вместе с тем результаты испы
тания клея, взятого из наплывов, и кернов д аж е самых 
старых мостов свидетельствуют о сохранении клеями 
прочностных характеристик, удовлетворяющих норма
тивным требованиям.

Из сопоставления полученных результатов с литера
турными данными следует:

прочность на сж атие образцов клея лежит в интерва
ле прочности клея по литературным источникам (исклю
чение составляет прочность лишь одного образца клея 
моста через р. Волхов на обходе Н овгорода);

прочность на срез у некоторых образцов клея пре
выш ает значения, приведенные в литературе, а в основ
ном находится в пределах литературных данных, вклю
чая все положительные результаты, полученные на 
кернах;

по максимальному значению модуля упругости лет
ние клеи мостов близки к минимальному значению 
£ = 1 8 0 0  М П а, приведенному в литературе.

Влияние повышения температуры на физико-меха
нические характеристики клея неоднородно, очевидно 
такое влияние зависит от применяемых составов клея.

Испытания на полноту полимеризации выявили вы
сокий показатель клеев, взятых на мостах через реки 
Москву, Ш ошу, Волхов, канал у д. Хлебниково (сниже
ние массы менее 5 % ).  Лиш ь один образец из «мягких» 
клеев моста через р. Волхов показал снижение массы 
на 10 % , что впрочем тоже не вызы вает сомнения 
в долговечности клея.

Таким образом, результаты проведенных исследова
ний не даю т основания сомневаться в долговечности 
клеевых стыков. Если судить по качеству клея и устрой
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ства плотных стыков (до 2,0 мм), следует отметить 
хорошее качество, достигнутое в 60-е годы, и последую
щее снижение качества работ. Вместе с тем, известно 
негативное влияние на долговечность клееных стыков 
воздействия воды. Такж е в некоторых случаях обнару
жены в ш вах неотвердевшие составы клеев. Это свиде
тельствует о необходимости своевременного усиления 
таких стыков и ремонта гидроизоляции.

Следствием деструкции (старения) клея являются 
трещины, изменение окраски, ухудшение физико-меха- 
нических свойств. Последнее является наиболее объ
ективным. Проведенные впервые испытания клеев и 
клеевых соединений могут служить исходной позицией 
для выявления при повторном обследовании наличия 
(отсутствия) тенденции изменения свойств клея.
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Повышение адгезии бетонов 
при ремонте 
цементобетонных покрытий

Кандидаты техн. наук А. С. НИКИТИН,
В. П. СЕЛ И ВАН О В, Г. В. Л У КЬЯН ЧИ К, 
инженер Н. С. КАЗАНИР (Ленинградское высшее 
военное инженерно-строительное Краснознаменное учи
лище имени генерала армии А. Н. Комаровского)

Цементобетонные покрытия широко используются 
при строительстве аэродромов и автомобильных дорог. 
В настоящее время наряду с возведением новых боль
шое внимание уделяется эксплуатации и ремонту су
ществующих бетонных покрытий.

При проведении ремонтных работ частично или пол
ностью восстанавливаю т верхний слой покрытия, за д е 
лывают раковины, выбоины, дефектные места. Д ля этих 
целей используют цементопесчаный раствор, мелкозер
нистый или обычный бетон [1]. При этом актуальной 
является зад ача обеспечения надежного сцепления све- 
жеуложенного слоя со старым бетоном. С этой целью 
на поверхности конструкции проводят нарезку борозд, 
вскрытие зерен крупного заполнителя, очистку поверх
ности от ослабленного бетона и др. Это требует зн а
чительных трудозатрат и использования специального 
оборудования.

Одним из путей повышения эффективности ремонт
ных работ является химическая обработка ремонтируе
мых покрытий с последующей укладкой на дефектный 
участок мелкозернистого бетона. В качестве состава для 
химической обработки целесообразно использовать 
раствор нитрит нитрата кальция (Н Н К ). Традиционно 
ННК используется как химическая добавка для ускоре
ния твердения бетона, вводимая в бетонную смесь 
в количестве 2—3 % от массы цемента [2 ]. Н аиболь
ший эффект достигается при использовании ННК в виде 
20 %-ного водного раствора [3].

Авторами проведены исследования прочности сцеп
ления мелкозернистого бетона с бетоном ремонтируемо
го покрытия, выполненного из обычного тяж елого бето

на на крупном заполнителе. При этом основное внима
ние было уделено исследованию влияния обработки 
поверхности крупнозернистого бетона раствором ННК.

Исследования проводили в соответствии с известной 
методикой [4]. В качестве объекта испытаний исполь
зовали образцы-кубы с размерами 1 0 0 Х Ю 0 Х Ю 0  мм. 
В процессе экспериментов моделировали такие способы 
подготовки поверхностей ремонтируемых конструкций, 
как очистка от пыли, грязи и цементной пленки, вскры
тие зерен крупного заполнителя, нарезка борозд. Для 
этого первоначально бетонировали половинки образцов 
из крупнозернистого бетона, верхнюю плоскость кото
рых подвергали механической обработке.

В первой серии с верхней плоскости образцов удаля
ли цементную пленку. Во второй, третьей и четвер
той — осуществляли вскрытие зерен крупного заполни
теля на половину его среднего разм ера (во второй — 
гранитного щебня размером 5— 10 мм; в третьей — гра
нитного щебня размером 10— 20 мм; в четвертой — гра
вия размером 5—20 мм). В пятой серии нарезали бороз
ды в крупнозернистом бетоне на глубину 8— 10 мм 
с шагом 20— 30 мм. Всего было изготовлено по 18 об
разцов в каждой серии.

После набора крупнозернистым бетоном прочности 
(твердение в течение 28 сут в нормальных условиях) 
половинки образцов первых пяти серий (по 9 образ
цов из каждой серии) очищали от пыли, промывали 
водой и обрабаты вали 20 %-ным раствором ННК. Затем 
бетонировали вторые половинки образцов, укладывая 
в форму мелкозернистую бетонную смесь. Бетонную 
смесь укладывали горизонтальными слоями с уплот
нением на лабораторной виброплощадке. Средняя проч
ность крупнозернистого бетона к моменту укладки мел
козернистой смеси достигала 31,6 М Па.

Наряду с указанными образцами были изготовле
ны образцы-кубы полностью состоявшие из мелкозер
нистого бетона (ш естая серия, 9 образцов) и из крупно
зернистого (седьмая серия, 9 образц ов). Эти образцы, 
а такж е оставш иеся образцы 1— 5 серий (по 9 шт. из 
каждой), не подвергавшиеся перед укладкой мелко
зернистой бетонной смеси химической обработке, играли 
роль контрольных при определении влияния обработки 
поверхности стыка ННК.

В ходе эксперимента использовали следующие мате
риалы: портландцемент Пикалевского заво да (актив
ность 27 М П а, нормальная густота цементного теста 
2 4 ,5 ± 1 ,5  %, содержание трехкальциевого алюмината 
СзА 8 ,9 % ) ;  песок речной с модулем крупности 3,0; 
песок с модулем крупности 2,4— 2,7 с содержанием 
глинистых, пылевидных и илистых частиц до 1 ,5 % ; 
щебень гранитный размером 5— 10 и 10— 20 мм; гравий 
размером 5—20 мм; 20 %-ный водный раствор ННК в 
виде смеси нитрита кальция С а(Ы О г)г и нитрата каль
ция C a ( N 0 3)2 в соотношении 1:1.

Составы бетонов приведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Расход материалов на 1 м3

Бетон це
мент, песок.

гранитный 
щебень, кг, 
размером гравий, кг, 

размером 
5— 20 мм

вода,

кг 5—  
10 мм

10—  
20 мм

Мелкозернис
тый

590 1470
(речной)

— — — 246

Обычный тя
желый крупно
зернистый

480 545 460 690 207

То же 480 545 — — 1150 207
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Т а б л и ц а  2

Относительная
Способ предварительной Прочность прочность на

№
серии

Характеристики
образцов

механической обработки 
крупнозернистого бетона 

в зоне контакта

образцов 
на срез, 

МПа
нию с образца
ми из крупно

зернистого 
бетона, %

Характер разрушения

1 Двухслойные из круп О бработка не проводилась 2,94 68,4 По плоскости контакта бетонов
но- и мелкозернистых бе 2,30 53,1
тонов

То же2 То же Вскрытие зерен гранитного 
щебня размером 5— 10 мм на

9,11
2,94

72.3
68.4

половину их диаметра
86,3 На 40— 60 % по телу мелко- или круп3 » Вскрытие зерен гранитного 3,71

щебня размером 10— 20 мм 3,36 78,1 нозернистого бетона, на 60—40 % по
«я половину их диаметра плоскости контакта

4 » Вскрытие зерен i равия р а з 3,52 81,9 На 20—40 % по телу мелко- или круп
мером 5 —20 мм на половину их 3,21 74,7 нозернистого бетона, на 80—60 % по
диаметра плоскости контакта

5 » Н арезка борозд в крупнозер 3,89 90,5 На 60— 80 %  по телу мелко- или круп
нистом бетоне глубиной 8— 3 J 8 8 7 J нозернистого бетона, на 40—20 %  по
10 мм с шагом 20— 30 мм плоскости контакта

6 Однородные из мелко
зернистого бетона

— 4,00 95,2 П о телу мелкозернистого бетона

7 Однородные из крупно- — 4,20 100 П о телу крупнозернистого бетона
зернистого бетона

П р и м е ч а н и е .  В числителе приведены показатели прочности бетона на срез (сцепления в зоне контакта) образцов подвергнутых обработке 20 %-ным 
раствором ННК, в знаменателе —  не обработанных. -

После набора прочности мелкозернистым бетоном, 
уложенным во вторые половинки образцов (твердение 
в течение 28 сут в нормальных условиях), образцы 
испытывали на срез. Полученные результаты прочности 
на срез рассматривали в качестве критерия прочности 
сцепления крупнозернистого и мелкозернистого бетона. 
К моменту испытаний образцов средняя прочность мел
козернистого бетона при сжатии составила 28,9 М Па.

Результаты испытаний образцов приведены в табл. 2.
Как видно из данных табл. 2, в результате обработ

ки бетона ремонтируемого покрытия 20 %-ным раство
ром ННК качество контактного слоя улучшилось во 
всех случаях. Наибольший эффект был достигнут в слу
чае, когда поверхность конструкции предварительно 
не подвергалась механической обработке (вскрытию 
зерен крупного заполнителя, нарезке б ор озд ). Проч
ность сцепления крупнозернистого бетона в таком 
стыке повысилась на 15 % по'сравнению  с контакт
ным слоем необработанным ННК.

Предварительная нарезка борозд на ремонтируемой 
поверхности с последующей обработкой ННК позволила 
достичь в стыке более 90 %  от прочности крупнозер
нистого бетона на срез.

В заключение следует-сказать, что исследованный 
авторами химический способ обработки поверхности 
ремонтируемой поверхности конструкции раствором ни
трит нитрата кальция повышает прочность сцепления 
старого крупнозернистого и нового мелкозернистчго 
бетона на 15 %.
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Международная конференция 
по ремонту и содержанию мостов

В конце  1990 г. в Н о вго р о д е  
состоялась м е ж д ун а р о д н а я  науч- 
но-техническая кон ф е ре нци я  по 
р е м о н ту  и со д е р ж а н и ю  автом о- 
б и л ь н о -д о р о ж н ы х  м остов. К онф е
ре нци я  была организована Ц ент
ральны м  правлением  ВНТО авто
м о б и л ьн ого  транспорта  и д о р о ж 
н о го  хозяйства, ко н ц е р н о м  Рос
автодор.

В конф еренции  приняли участие 
специалисты  пр ое ктн ы х, научных 
и производ ственны х организаций 
Российской Ф е д е ра ц и и , Б елорус

сии, М олдавии , У краины , Грузии, 
Казахстана, Э стонии, а такж е спе
циалисты  Болгарии, В енгрии, П оль
ш и, Китая и Ф ранции.

При откр ы ти и  кон ф е ре нци и  
пр ед сед ател ь секц ии  «И скусствен
ны е со о р уж е н и я » , зам еститель на
чальника У правления пе рспектив
н о го  развития автом обильны х д о 
р о г  кон ц ер на  Р осавтодор Г. А . М а - 
ж у га  обратил  вним ание участников 
кон ф е р е н ц и и  на сер ье зно е  по 
л ож е ни е , сл ож и вш ее ся  с состо яни 
ем  м остов  и п уте про во д о в  на д о 

ро га х  страны . О н о  приводит к еж е 
го д н ы м  п о теря м  н а р о д н о го  хозяй
ства из-за неудовл етворительного  
состояния  со о р у ж е н и й  в разм ере 
2 м л рд . р уб . в целом  по стране, в 
т о м  числе по Российской Ф е де ра
ц и и —  1,2 м л р д . руб . Непринятие 
м е р  приведет к дальнейш ем у усу
губ л е н и ю  сл ож ивш ейся ситуации.

На кон ф е ре нц и и  с докладам и 
вы ступили д -р  техн. наук
А . А . Ц ейтлин —  о  проблем ах 
эксплуатации м остов СССР, канди
даты  техн. наук В. П. Л еонов —  
о  ди а гн ости ке  автом обильно-д о- 
р о ж н ы х  м остов, В. И. Ш е сте р и 
ков —  о  проб л ем ах и задачах 
р е к о н с тр укц и и  м остов, Н. П. Л у
кин —  о  пробл ем ах пропуска
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сверхнорм ативны х на гр узок  по м о 
стам, Г. А . М аж уга  —  об  о п ти м и 
зации организации служ бы  р е м о н 
та и сод ерж ания м остов, А . А . Ш к у -  
ратовский —  о  планировании за
трат и путях соверш енствования 
служ бы  эксплуатации м остов.

За три дня конф еренции  вы
ступили с докладам и и со о б щ е 
ниями 34 участника из России, 
Украины, Б елоруссии, М олдавии. 
В обсуж дении такж е приняли уча
стие специалисты Польш и, Венг
рии, Болгарии и Китая. Вызвал 
больш ой интерес показ ф иль
м ов, представленны х специалиста
ми Польш и, о  ре м о н те  м остов  в 
этой стране. П редставитель ф ран
цузской ф ир м ы  Frey ssi ne t рас
сказал о м етодах усиления м остов, 
прим еняем ы х ф ирм ой.

Специалисты М А Д И  и ЦНИИС 
(канд. техн. наук В. Возлинский и 
Г. А . Ц ейтлин) пр о д е м о н стр и р о в а 
ли использование ком пью тер ной  
техники при реш ении  задач, свя
занных с эксплуатацией м остов. В 
повестке дня конф еренции  были 
выступления специалистов различ
ных направлений и ш кол по вопр о
сам диагностики техн иче ского  сос
тояния экспл уатируем ы х с о о р у ж е 
ний, определения  их гр у з о 
подъем ности, структуры  сл уж б  
Эксплуатации, р е м он та  и со д е р ж а 
ния м остов. Д оклады  и сообщ ения 
носили не только теоретический, 
но и практический характер, бы ли 
даны практические ре ком е нд аци и  
по р е м он ту  и со д е р ж а н и ю  м остов.

В переры вах работы  ко н ф е ре н
ции состоялись деловы е встречи 
специалистов по заинтересовав
ш им их проб л ем ам . Наибольш ий 
интерес вызвало об суж д е н и е  спо
собов рем онта, усиления и уш и- 
рения м остов.

В процессе дискуссий советски
ми участниками бы ло высказано 
мнение, что реализация и м е ю щ и х
ся наработок в больш инстве р е ги о 
нов п о -п р е ж н е м у  идет м едл енно.
В основном  сказывается отсутствие 
специализированны х м аш ин и ма
териалов.

П рисутствую щ ие на кон ф е ре н
ции представители руководства  
Российского ком м унал ьн ого  хозяй
ства выступили с инициативой лик
видации ведом ственны х б арьеров 
в ре м он те  и сод ерж ании  автом о
б и льно -до рож ны х м остов и п р е д 
лож или создать республиканское  
м еж отраслевое  объ единение по их 
ре м о н ту  и р е кон стр укц и и , незави
сим о от ведомственной принадлеж
ности. Секция «И скусственны е со о 
руж ения» при ВНТО автом обиль
ного транспорта и д о р о ж н о го  хо
зяйства пред лож ила создать при 
центральном  правлении ВНТО «А с
социацию  по эксплуатации м остов» 
для - координации работы  различ

ных организац ий , ведом ств, м и
нистерств, вы работки  единой  тех
нической политики, развития де ло
вых связей в области р е м он та  и со
д е р ж а н и я  с о о р у ж е н и й , ра зраб от
ки и производ ства  специальной 
техники. П осле конф еренции  сос
тоялось органи зац ио нн ое  собра
ние по со зд ан и ю  А ссоц иа ци и  и 
избран ор гко м и те т.

В результате работы  ко н ф е р е н 
ции бы ли приняты  ре ком е нд аци и  
автод орам , автом обильны м  д о р о 
гам, м осто стр ои тел ьн ы м  и м о сто
эксплуатационны м . организациям , 
научно-исследовательским  о р га н и 
зациям, вузам.

Считать пр и ор ите тн ы м и  с л е д ую 
щ ие направления в технической  по
литике  эксплуатации м остов: 

эксперим ентал ьны е м етоды  
ди агностики  м остов  (вклю чая 
экспр есс -м е то д ы ), б ази р ую щ и е ся  
на использовании тех или иных ф и
зических эф ф ектов и пр и м ен ени и  
сов р е м е н н о й  р е ги стр и р ую щ е й  ап
паратуры  и ПЭ ВМ ;

ра сч етно -те ор ети чески е  м етоды  
оц е н ки  надеж ности  с о п р е д е л е н и 
ем  гр узо п о д ъ е м н о сти , износа и ос
таточн ого  ре сурса  м остов  с учето м  
де ф ектов  и п о вр еж д ен и й , у п р у го 
пластической стадии работы  мате
риалов;

соверш енствование  и ра зраб от
ка новы х эф ф ективны х к о н с тр ук 
ти вн о -те хн о л о ги ч е ски х  р е ш е н и й  
для уш и р ени я  и усиления м остов, 
вклю чая но рм а ти в н ую  базу для 
эксплуатации и р е к о н с тр укц и и , пр о 
верка  этих р е ш е ни й  на реальны х 
со о р уж е н и я х ;

техн ол оги я  проф илактики , р е 
м онта  и р е ко н стр укц и и  м о сто в  и, 
в п е р в ую  о че ре д ь , созд ание  и со
верш енствование м атериалов, ма
ш ин, о б о руд ов ан ия , м еханизм ов и 
уни ф ицированны х кон структи вн о
техн ол оги че ски х  реш ений ;

ко н стр у кц и я  и устро йство  де
ф орм ац и он ны х ш вов, ги д р о и з о л я 
ции и водоотвод а;

управл ение  эксплуатацией м о с
тов, вклю чая автом атизацию  о ц е н 
ки состояния, оп ти м а л ьн о го  плани
рования р е м он та , ре ко н стр укц и и , 
автом атизацию  р е ш е ни я  задач о 
п р о п уск е  тра нспо ртны х средств, 
обе спе чен ие  безопасности  дви
ж е ни я ;

разраб отка  си сте м н о го  (к о м 
п л ексн ого ) по дхо да  к п р о е к ти р о 
ванию  и строительству м остов 
(вклю чая ко н тр о л ь  качества с тр о и 
тельства, т е о р и ю  эксплуатации м ос
тов) с тем , чтобы  требования экс
плуатации и эко л о ги и  в оптим аль
ном  об ъ е м е  уд овл етворял ись ещ е 
на стадии вариантны х пр о р а б о то к .

З аинтересованны м  орга ни зац и 
ям п р овод и ть  ко о р д и н а ц и ю  пла
нов, ра зра б оток , исследований.

им ея в виду, что эф ф ективного 
реш ения стоящ их пр о б л е м  эксплуа
тации автом о б и льно-д ор ож н ы х 
м остов  в условиях ры ночной  эко
н о м и ки  м о ж н о  добиться сочетани
е м  це нтра ли зован но го  начала и 
д е й ств е н н о го  эко н о м и ч е ско го  м е - 
ханйзм а;

считать не о б хо д и м ы м  создание 
В сесою зной ассоциации по эксп
луатации м остов  с целью  вы работ
ки технической  политики  в области 
эксплуатации, ко о р д и н а ц и и  иссле
дований и ф инансирования наибо
лее важных научно-технических 
п р о гр а м м .

О рганизации  (центры , ко о п е р а 
тивы и т. п.), не п р е д усм отре нн ы е  
СН иП 3.06.07-86 «М осты  и трубы . 
Правила об следований и испыта
ний», обязаны  пр охо ди ть го суда р
стве н н ую  ре ги стр а ц и ю  для полу
чения права на испытания и обсле
дование м остов.

Развивать м е ж д у н а р о д н о е  со 
труд ни чество , деловы е контакты  и 
связи по  вопросам  эксплуатации ис
кусственны х с о о р уж е н и й  на авто
м обил ьны х д о р о га х , использовать 
опы т технически  развиты х стран 
для у ско р е н и я  научно-техничес- 
ко го  пр огр е сса  в д о р о ж н о м  стр о и 
тельстве.

С е кре та рь  секц ии  «И скус
ственны е со о р у ж е н и я »  ВНТО 
а втом о б и л ьного  транспорта 
и д о р о ж н о го  хозяйства, веду
щ ий специалист Управления 
п е р сп екти вн ого  развития ав
том о б ил ьны х д о р о г  кон ц ер
на Росавтодор J1. И. Горобец

Дорога, качество, 
безопасность

На состоявш ейся в М и нске  кон
ф еренции , посвящ енной оц енке  
тра нспортно-экспл уатационны х ка
честв автом обильны х д о р о г, од ни м  
из главных бы л вопрос обеспе
чения б езопасности  д о р о ж н о го  
дви ж е ни я. В ра б оте  конф еренции  
приняли участие представители 
тре х  р е сп уб л и к  —  России, У краи
ны и Б елоруссии , со тр уд ни ки  
Г осавтоинспекции.

О ткры вая ко н ф е р е н ц и ю , за
м еститель м и ни стра  строительства 
и эксплуатации автом обильны х д о 
р о г  БССР С. П. Яцута сообщ ил 
о количестве по ги б ш и х и ране
ных в ДТП в 1990 г. и отм етил, 
что б езопасность движ ения на д о 
ро га х  р е спуб л и ки  не улучш ается. 
П ричины  тут разны е. Э то и низ
кая дисциплина участников д ви ж е
ния, и безответственное отнош е
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ние р уко во д и тел ей  организаций, 
кото р ы е  и м е ю т свой тра нспо рт и 
ведут не до ста точную  раб оту с во
дителям и, и не удовл етворитель
ное состояние отдельны х участков 
д о р о г.

В Б елоруссии провод ится  бол ь
шая работа по о б е спе ч ен ию  б е зо 
пасности д о р о ж н о го  движ ения 
правительством  ре спубл ики  и рес
публиканской ком иссией  по без
опасности движ ения, создаю тся 
реальны е п р ед по сы л ки  для того , 
чтобы  вести пр оф и ла ктиче скую  
работу с целью  ум еньш ения ава
рийности  на автом обильны х д о р о 
гах. О д н а ко  не всегда, не везде 
и не всеми вы полняю тся нам ечен
ные м е р о п р и яти я  и это приводит 
к печальным результатам .

Вот по ч е м у  надо выработать 
на сегод няш ней  конф еренции , где 
собрались вы сококвалиф ицирован
ны е специалисты  по эксплуата
ции д о р о г, кон кр е тн ы е  реш ения 
в части о ц енки  тр а нспо ртно -экс- 
плуатационны х показателей, а так
ж е  м еры , обе спе чи ва ю щ и е усл о 
вия безопасности  на наших д о р о 
гах.

Известно, что м етодика, которая 
использовалась д о  настоящ его 
врем ени при о ц енке  показателей 
в связи с р о сто м  автом обильно
го  парка и увеличением  скор остей  
движ ения, не отвечает со в р е м е н 
ным требованиям . П оэтом у необ 
х о д и м о  изучить и м ею щ и еся  нара
ботки  в этом  вопр осе , об м е ня ть
ся накопленны м  оп ы том  и нам е
тить пути дальнейш его  со вер ш е н
ствования оц е н о к  тра нспо ртно -экс 
плуатационных показателей.

С интересной  инф орм ацией  об 
оц енке  качества и состояния ав
том обильны х д о р о г  выступил п р о 
ф ессор А . П. Васильев (М А Д И ), 
которы й п о д че ркн ул , что сегод ня  
д о ро ж на я  отрасль страны  нахо
дится на сл о ж н о м  этапе, когда  
центр тяж ести  деятельности д о 
ро ж ны х организаций постепенно 
и не укло нн о  пе ре ход ит от стр о и 
тельства новы х д о р о г к эксплуа
тации сущ ествую щ е й  сети. С ум м а 
расходов на р е м о н т и сод ер ж ан и е  
д о р о г непр ер ы вно  растет и в с р е д 
нем по стране составляет 55— 85 % 
от всех затрат.

В условиях пере стр ой ки , когда  
наше наро д н ое  хозяйство пе р е хо 
дит на новые экон ом и че ские  м о д е 
ли, ко н е ч н ую  цель деятельности 
д о р о ж н о й  отрасли м о ж н о  с ф о р м у
лировать так: повысить вклад д о 
р о ж н о й  отрасли в обеспечение 
подъем а м атериального  и кул ьтур 
но го  уровня народа, уско р и  ь со 
ц и ал ьн о-эко но м иче ское  развитие, 
повысить эф ф ективность п р о и з
водства. Э то глобальная задача.

—  С ущ ествую щ ая сегод ня  м е 
тодика оценки  деятельности д о 

научный сотрудник М АДИ Е. В. Миненко зн аком и т участников конференции с методикой 
оценки к а ч еств а  автом обильн ы х дорог

р о ж н о и  отрасли нас не м о ж е т  
уд о вл е тв ор и ть ,—  считает проф ес
с о р  А . П. Васильев.—  После 
гл у б о к о го  изучения отечественно
го  и за р уб е ж н о го  опыта в этой 
области выяснилось, что качество 
д о р о ги , ее состояние  оценивает
ся б ол ьш и м  числом  парам етров, 
характеристик и показателей, об ъ 
единить кото ры е  в какой-то  од и н  
показатель до во л ьно  сл ож н о . С у
щ еств ую щ и е  ж е  м е то ды  оц енки  
качества д о р о г  и уро вн я  их с о д е р 
ж ания не учиты ваю т главного  —  
по треби тел ьски х  свойств автом о
бильны х д о р о г, их влияние на ко
нечный результат работы  п о треб и 
теля и пользователя д о р о га м и , 
на пр оизвод ительность  автом о
б и л ьно го  транспорта, себестои
м ость пере во зок , безопасность 
дви ж е ни я  и т. д. И это в то вре
мя, когда  наша экон ом и ка  п е р е 
ход и т на р ы но чны е  отнош ения, в 
ко то р ы х  на первое  м есто вы ходят 
и нтересы  им ен но  потребителя, в 
том  числе и потреб ител я д о р о ж 
ных усл уг. В данном  случае это 
вы раж ается в повы ш ении тре бова
ний к по треби тел ьски м  свойствам 
д о р о г.

Э то вид но  на опы те всех зару
б еж ны х стран. П о чем у там такого  
вы со кого  уро вн я  дороги? П отом у, 
что там  спраш иваю т п р е ж д е  всего 
о  по треби тел ьски х  свойствах д о 
р о ги , а не о  вы полнении плана 
строительны х и ре м он тн ы х работ, 
так как по треб и тел ьски е  свойст
ва —  это конечны й результат 
деятельности  д о р о ж н о й  отрасли.

—  П риступив к созд анию  новой 
м е то д и к и ,—  п р од ол ж ал  А . П. Ва
сильев,—  мы столкнулись с о п р е 
де ле нн ы м и  тр уд н о стям и  как тео
ре ти ч е ско го , так и технического  
п о р я д ка , вызванны ми п р е ж д е  все

го  тем , что соврем енная автом о
бильная д о р о га — это слож ное ин
ж е н е р н о е  соо руж е ни е , элементы 
к о то р о го  п о -ра зном у влияют на 
п роцесс ф ункционирования д о р о 
ги, в связи с чем  парам етры  ста
ры х д о р о г  мы разделили на две 
части: технический уровень и экс
плуатационное состояние, которы е 
вместе и составляю т транспорт- 
но -эксплуатационное состояние ав
том об ил ьны х д о р о г.

П од техническим  уровнеД  д о р о 
ги сл едует понимать ком плекс 
постоянны х, не м еняю щ ихся в про
цессе эксплуатации параметров, 
характеристики  д о р о ги  и д о р о ж -

Сотрудники Белремдорпроекта 8 . В. Голу
бович и И. Ч. М ацкевич демонстрируют 
р аботу  автом атизированн ого измеритель
ного ком плекса для оценки транспортно
эксплуатационного состояния автом обиль

ных дорог

Ф ото В. Сиза
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

IV Международная 
конференция по геотекстилю

Канд. техн. наук А. Г. П О ЛУН О ВСКИ Й  (Союздорнии)

Массовый поток технической информации рекламно
го характера в области геотекстильных материалов сви
детельствует об их растущей популярности, но одновре
менно затрудняет объективный анализ ситуации на 
рынке геотекстиля. Для облегчения ориентации строите
лей, текстильщиков и менеджеров служ ат деятельность, 
издания и конференции Международного геотекстиль- 
ного общ ества (1 G S ), объединяющего изготовителей, 
потребителей и исследователей геотекстиля. В состав 
IG S  входят индивидуальные и коллективные члены — 
в числе последних крупнейшие фирмы, государствен
ные учреждения, национальные ассоциации геотекстиля. 
Особая роль принадлежит проводимым IG S  М еж дуна
родным конференциям по геотекстильным материалам, 
на которых раз в четыре года подводится итог развития 
этого направления и наиболее отчетливо проявляются 
современные тенденции и состояние выпуска, испытаний 
и применения геотекстильных материалов.

В 1990 г. в Гааге состоялась IV М еждународная кон
ференция по геотекстилю, геомембранам и родственным 
им материалам. Важной особенностью этой конферен
ции по сравнению с тремя предыдущими стало расш ире
ние тематики за  счет включения в нее не только гео- 
текстилей, но и геомембран — рулонных гидроизоли

рующих материалов, ранее рассматривавш ихся в рам
ках самостоятельного общ ества. Совместно с I G S  
организатором конференции являлась Нидерландская 
геотекстильная ассоциация, которая создана много лет 
назад  и объединяет ряд коллективных членов, включая 
такие крупнейшие фирмы-произвОдители геотекстиля, 
как AKZO, Amoco, Hoechst, Министерство транспор
та, крупные проектные институты подорожному и гидро
техническому строительству, главные исследователь
ские центры, отделения гидротехники и гидравлики 
Дельфтского университета. Спонсорами конференции 
стали фирмы AKZO  и Nicolon. Всего в конференции 
приняли участие около 1000 специалистов почти из 
100 стран.

В программу конференции входили генеральные док
лады по секциям, отдельные доклады специалистов на 
секциях, стендовые доклады по тематике секций, техни
ческие экскурсии. На технической выставке были пред
ставлены образцы продукции более 60 фирм, занимаю 
щихся выпуском или использованием дренажных мате
риалов, фильтров, противоэрозионных покрытий, компо
зиционных материалов, геомембран, геоматов и гео
сеток, георешеток, полимерных пленок, покрытий из 
термопластиков, методами испытаний геоматериалов, 
машинами для их производства, методическими и норма
тивными пособиями по применению.

Из обобщения генеральных докладов можно сделать 
вывод, что использование геотекстильных материалов на 
ближайшие несколько лет сохранится в числе основных 
направлений технического прогресса в мировой практи
ке строительства, прежде всего земляных сооружений и 
автомобильных дорог. Темпы роста производства гео
текстильных материалов превышают средние темпы 
прироста в текстильной отрасли. Общий объем выпуска 
геотекстилей скоро приблизится к 1 млрд. м2, причем 
происходит не просто рост, но и перераспределение объ
емов производства, видов вырабатываемой продукции, 
объемов и направлений применения геотекстильных-ма
териалов между отдельными фирмами, странами и реги
онами. Примером могут служить страны юго-восточной 
Азии и Китай, в котором за  последние годы появилось 
собственное производство геотекстиля, наметился ряд

ных соо руж е ни й . П од эксплуата
ционны м  состоянием  п о д р а зум е 
вается ком пл екс перем енны х па
рам етров д о р о ги , которы й м еняет
ся под воздействием  транспорта, 
клим атических условий и сл уж б ы  
содерж ания.

Далее А .П . Васильев п о д р о б н о  
остановился на пр ед лагаем ом  м е 
тоде оценки автом обильны х д о р о г  
в соответствии с их по треб и тел ь
ским и свойствами, через кото р ы е  
до ро ж на я  отрасль осущ ествляет 
свой вклад в те хн и ко -эко н о м и 
ческие показатели работы  автом о
бильного  транспорта, удовл етво
рение спроса потребителей и авто
транспортны е услуги, пр и чем  ос
новным показателем  является 
обеспечение безопасности и рас
четной скорости  движ ения.

П роф ессор А.П . Васильев дал ис
черпы ваю щ ие ответы  на вопросы  
ученых, представителей сл уж бы  
эксплуатации и сотр уд ни ко в  ГАИ.

Главный инж е не р  института Бел- 
р е м д о р п р о е кт  Г.Н. Л азук ознако
мил участников конф еренции  с

разраб откам и по п р и м е н е н и ю  ав
то м а ти зи ро в анн ого  и з м е р и те л ь 
н о го  ком пл екса  для оц енки  транс
по ртно -экспл уатаци о нн ы х характе
ри сти к  автом обильны х д о р о г  и от
м етил, что  в раб оте  по  этой тем е, 
п р о в о д и м о й  учены м и России, У к 
раины  и Б елоруссии, есть м н о го  
о б щ е го , по это м у  н е о б хо д и м о  вы
работать оп ре д е л е н н ы е  направле
ния с тем , чтобы  получить опти
м альны й вариант р е ш е ни я  п р о б л е 
мы  безопасности  и уро вн я  с о д е р 
ж ания автом обильны х д о р о г.

П р оф ессо р  В. В. Ф илиппов 
{Х А Д И ) в и нф орм ации  о  анализе и 
о ц е н ке  тра нспортно-экспл уата- 
ционны х характеристик автом о
бильны х д о р о г  ознаком ил  слуш а
телей с работам и укра и нски х  уч е 
ных и привел р я д  р а зра б оток  по 
этой тем е.

С интересны м и соо б щ ен и ям и  об 
опы те создания п е р е д ви ж ны х ла
б о р а то р и й  и о ц е н ке  уро вн я  авто
м обильны х д о р о г  выступили
В. Д. Васильев (Ч елябинский техни

ческий уни вер си те т) и И. В. О рехов 
(Б е лд ор ни и ).

З аведую щ ий каф ед рой  стр о и 
тельства и эксплуатации д о р о г  Бе
л о р усс ко го  п о л и техн и ческо го  ин
ститута пр оф ессо р  И. И. Л еонович 
рассказал о коо рд и нац ии  работ по 
со зд а н и ю  и в н е д р е н и ю  системы  
о ц е н ки  эксплуатационны х качеств 
автом обильны х д о р о г. О н, в част
ности, отм етил , что эта пробл ем а 
чрезвы чайно важна и ещ е в начале 
1990 г. в БПИ была провед ена  бесе
да за « кр угл ы м  столом » , гд е  п р и 
сутствовали б е л о р усски е  ученые, 
ра б отни ки  эксплуатации автом о
бильны х д о р о г, преподаватели 
БПИ, д р у ги е  представители д о р о ж 
ной отрасли республики .

—  То, что е ж е го д н о  на до ро га х  
ре спубл и ки  гибнет о ко л о  2 тыс. чел. 
и о гр о м н о е  кол ичество  получает 
травм ы , заставляет нас вести не
устанны й поиск м е р , направленных 
на об еспечение  условий м акси
м альной безопасности  д о р о ж н о го  
д ви ж е ни я ,—  пр од ол ж ал  И. И. Л ео
нович.
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направлений широкого внедрения конструкций с геотек- 
стильными прослойками. В 1989 г. в Китае проведена на
циональная конференция по геотекстильным матери
алам, на которой были рассмотрены результаты обшир
ных исследований по тематике, близкой к той, по которой 
ведутся работы в СССР.

Для сравнения в С С С Р в 198Я г. потребление гегь 
текстиля достигло своего максимума (около 30 млн. м2) 
при крайне неравномерном распределении между регио
нами и ведомствами. К числу основных потребителей 
геотекстиля в С ССР относится прежде всего Минтранс- 
строй СССР.

Строители М интрансстроя С ССР уложили из этого 
количества почти 15,4 млн. м2, в том числе из 13 млн. м2, 
использованных дорожниками этого ведомства, на долю 
ПСМО Запсибдорстрой приходится 10— 11 млн. м2 гео
текстиля, использованного на нефтепромысловых доро
гах Западной Сибири. Что касается других регионов и 
ведомств, то, несмотря на крайне неблагоприятные для 
строительства дорог грунтово-гидрологические условия, 
геотекстильные материалы, предназначенные в первую 
очередь именно для строительства в подобных условиях, 
далеко не везде широко внедряются. Причины сложив
шегося положения, на наш взгляд, связаны  со слабой 
популяризацией и рекламой геотекстиля, недостаточной 
технической культурой строительства и проектирования 
дорог, дефицитом геотекстильных материалов и в ряде 
случаев с их завышенной стоимостью.

Зарубежный опыт использования геотекстильных ма
териалов показывает, что они в 'п ервую  очередь р ас
сматриваются не как средство снижения стоимости 
строительства, а как возможность получения техниче
ских эффектов, улучшающих качество строительства, 
повышающих долговечность возводимых объектов, 
сроки службы и эксплуатационную надежность соору
жений. В геотекстильной прослойке видят готовый эле
мент с гарантированными свойствами, способный стаби
лизировать работу конструкции или отдельных ее эле
ментов в самых тяжелых условиях. Примером может 
служить повсеместно распространенная укладка разд е
лительных прослоек на контакте слоев с различным зер 

новым составом, прежде всего тогда, когда под воздей
ствием многократных нагрузок в той или иной степени 
становится возможным проникание тонких частиц в 
поры слоев из крупнозернистых материалов. В отече
ственном дорожном строительстве отрицательное влия
ние такого явления на долговечность конструкции прак
тически не учитывается при проектировании. Расчетное 
обоснован нецелесообразности разделительной прослой
ки часто оказы вается затруднительным, хотя положи
тельный эффект от укладки прослойки не вызывает сом
нения. З а  рубежом ж е в тех случаях, когда конструк
ция при строительстве или эксплуатации хотя бы на ко
роткое время может оказаться в неблагоприятных, на
пример погодных, сезонных или иных условиях, разде
лительная прослойка предусматривается как удорожа
ние конструкции, обусловленное стремлением повысить 
ее качество и долговечность.

Во многих случаях использования геотекстиля ему 
отдается предпочтение перед иными альтернативными 
вариантами как элементу заводского изготовления, бо
лее надежному, чем выполняющие те же функции кон
структивные элементы, создаваем ы е непосредственно на 
месте производства работ. Следует отметить, что гео
текстиль наряду с улучшением качества зачастую  упро
щ ает технологию производства и организацию работ, 
снижает затраты  дорогостоящ его ручного труда и риск 
производителя работ, связанный с неблагоприятными 
погодными условиями. К сожалению, в отечественной 
практике, где качество дорожного строительства не кон
тролируется, долговечность конструкций не гарантиру
ется, а ручной труд неоправданно дешев, эти аспекты ис
пользования геотекстиля обычно не принимаются во 
внимание, поскольку удорожание конструкции из-за ук
ладки дополнительной геотекстильной прослойки ничем 
не компенсируется подрядчику и не дает ему никаких 
преимуществ.

Отмеченные подходы к использованию геотекстиля 
за  рубежом далеко не исчерпывают всех мотивов его 
применения. Во многих случаях основным критерием вы 
бора конструкции является технико-экономическая эф 
фективность как в неявном качественном виде, так и в 
количественном выражении — снижение стоимости

—  М ы  п е р е хо д и м  на ры ночны е 
отнош ения м е ж д у  наукой и п р о и з
водством  и теперь с осо б ой  тщ а
тельностью  сл едует стро ить  взаи
м оотнош ения м е ж д у  заказчиком - 
пр ои звод ственником  и научны ми 
организациям и всех уровней . По 
этим вопросам , в частности, Бело
русский политехнический институт 
м о г бы работать с больш ей отда
чей в соответствии с требованиям и 
заказчика.

С ледует им еть в виду, что  всем 
научны м организациям  надо раб о
тать в тесном  контакте, поскол ьку 
соверш енно не до пусти м о, когда 
одни и те ж е  работы  ведутся в раз
личных организациях без взаим о
действия с аналогичны м и со ю зн ы 
ми и ре спубл иканским и научны м и 
учре ж д е ни ям и.

В Белоруссии сущ ествую т очень 
сильны е научные организации —  
А кад ем и я наук, различны е учеб 
ные заведения с вы сококвалиф ици
рованны м и кадрам и, ко то р ы е  за
ним аю тся вопросам и автоматиза
ции, м и кр о п р о ц е ссо р а м и  и т.д ., и

их т о ж е  надо вовлекать в реш ении  
д о р о ж н ы х  пр о б л е м .

М е то д и ку , ра зра б отан ную  п р о 
ф е ссо р о м  А . П. Васильевым, 
сл ед уе т приним ать в Б елоруссии с 
уч е то м  р е ги о н а л ьн ы х  о с о б е н 
ностей и ко р р е к ц и и  не котор ы х у с 
таревш их н о р м  и правил с тем , что
бы  п о л н остью  автом атизировать 
ре ш е ни е  задач д о р о ж н о й  отрасли.

В основе наш ей работы  —  учета 
эксплуатационны х показателей —  
д о л ж е н  леж ать банк данных, к о то 
р ы е  б у д ут  по стоян но  сов ер ш е нст
воваться. В банке д о л ж н ы  бы ть увя
заны все аспекты : коэф ф ициент 
аварийности, коэф ф ициент б ез
опасности, коэф ф ициент качества, 
по треб и тел ьско й  стоим ости  и т. д.

Н е о б хо д и м о  обратить о со б ое  
вним ание на м е тр о л о ги ч е ско е  
обе спе чен ие  ко н тр о л я  качества, 
п о скол ьку  д о р о ж н ы е  организации 
пл охо  обеспечены  ко н тр о л ьн о 
изм ер и те льны м и  пр и б ор ам и , а 
если делать и зм ер ен ия  «на гла
зок» , доб иться  х о р о ш е го  качества 
практически  н е во зм ож но .

—  М н о ги е  научны е учреж дения  
созд аю т свои лаборатории, за
частую  изобретая и кон струи 
руя  пр и б ор ы  и об оруд ование , ко 
то р ы е  давно сущ ествую т и дейст
вую т. Э ту ра б оту  надо ко о р д и н и 
ровать, чтобы  не затрачивать уси
лий на то, что уж е  сделано. К ром е 
того , сл едует изучить зарубеж ны й 
оп ы т с тем , чтобы  создавать и ис
пользовать лучш ие образцы  у 
нас,—  закончил И. И. Л еонович.

Выступивш ие в прениях участни
ки кон ф е ре нци и  внесли ряд  прак
тических пр ед л о ж ен и й  в м етодику 
ра зра б отки  оц енки  качества и 
обеспечения .безопасности дви ж е
ния на автом обильны х дорогах. 
К р о м е  того , бы ли разработаны  и 
о д о б р е н ы  ре ком е нд аци и , которы е 
послуж ат серьезны м  п о д сп ор ье /^  
при составлении плана работ.

В закл ю чение  участники конф е
ре нци и  бы ли ознаком лены  с пе
ре д в и ж н ы м и  д о р о ж н ы м и  лабора
то р и я м и  и с приб орам и, изго
товленны м и на предприятиях 
БССР. м. М ихайлов
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строительства, эксплуатационных затрат , материало- и 
трудоемкости конструкции, ускорение сроков ввода до
роги в эксплуатацию, снижение транспортных расходов, 
использование местных дорожно-строительных матери
алов, а такж е сохранение окружающей среды и др.

Что же предлагает современный международный 
рынок геотекстильных материалов для достижения пере
численных целей? Наряду с традиционными геотекстиль- 
ными материалами — иглопробивными, термоскреплен
ными, ткаными, сетчатыми, на долю которых по-преж
нему приходится абсолютное большинство выпускаемой 
продукции, постепенно возрастает доля сложных гео- 
текстилей. Эта тенденция обусловлена желанием произ
водителей, с одной стороны, приспособить геотекстили 
общего назначения к особенностям работы прослойки в 
конструкции, с другой — стремлением создать мате
риал, способный соединить в себе свойства различных 
видов материалов, т. е. расширить сферу его примене
ния. Примером могут служить нетканые полотна, арми
рованные системой нитей, сетками, или нетканые полот
на, объединенные с тканым полотном, пленочной тканью 
и т. п. Это бывает вызвано или необходимостью повысить 
механические характеристики нетканого полотна, умень
шить его удлинение и увеличить прочность, или ж ел а
нием придать сплошность сетчатым полотнам, улучшить 
их сцепление с грунтовым массивом, обеспечить выпол
нение армирующей прослойкой одновременно дренирую
щих или фильтрующих функций. В то же время арми
рование нетканого полотна или придание сплошности 
сетке приводят к созданию универсального материала с 
широкой областью применения, включающей сферы при
менения нетканого и сетчатого полотен.

Именно по такому пути комбинированных решений 
идут обычно создатели дренажных и гидроизолирующих 
материалов. В дренажных материалах макропористый 
сердечник из грубоволокнистого малосжимаемого не
тканого материала помещается между двумя обкладка
ми — фильтрами из нетканого иглопробивного или тер
москрепленного материала. О бразуется объемное трех
слойное полотно типа плоской дрены. Сердечник дрены 
может быть изготовлен и из сплошного объемно-сформо- 
ванного пленочного материала. В зависимости от особен
ностей применения полотна в конструкции оно может вы
пускаться трехслойным по типу «фильтр — дрена — 
фильтр» или двухслойным — «дрена — фильтр». В гид
роизоляционных геомембранных материалах такж е воз
можна комбинация дрены, но уже не с фильтром, а с изо
лирующим пленочным слоем по типу «пленка — дрена» 
или более сложная конструкция типа «дрена — плен
ка — дрена». В последней дренажные слои предназна
чаются для отвода воды, для защ иты изолирующего 
слоя от повреждения со стороны конструкции и грунта 
засыпки,, или способны выполнять функции дрены и за- 
щитыодновременно. Такого рода сложные изолирующие 
материалы нечасто используются в дорожном строи
тельстве, но довольно широко применяются в промыш
ленном и гражданском строительстве в качестве изоля
ции фундаментов, а такж е при устройстве гидроизоли
рующих прослоек в каналах, плотинах, резервуарах.

Большое внимание уделяется созданию прочных ар 
мирующих материалов. Наряду с достаточно широко 
известными геосетками на базе полимеров или стекло
волокна все более активно предлагаются высокопроч
ные георешетки, применяемые, например, при армирова
нии каменно-набросных плотин в гидротехническом 
строительстве. Интересны для дорожников материалы 
для армирования асфальтобетонных покрытий с целью 
предупреждения образования отраженных трещин. 
Здесь отчетливо проявляются два принципиально р а з
личных подхода, каждый из которых формирует и совер
шенствует свое направление в развитии геотекстиля.

Так называемое активное направление связано с соб
ственно армированием асфальтобетонного покрытия, 
стремлением повысить его трещиностойкость, прочность,

не допустить образование трещин или существенно отод
винуть сроки их появления. Д ля этих целей выпускаются 
различные разреженные сетки с ячейкой размером 20— 
30 мм. Сетки армируют асфальтобетон и благодаря до
статочно большим ячейкам не уменьшают сцепление 
слоев асфальтобетона, не снижают несущей способности 
конструкции. Д ля армирования применяют полимерные 
тканые-еетки, вязаные сетк+ьтч+на N oiex , штампованные 
вытянутые сетки типа Tensar, нитепрошивные стекло- 
сетки со специальным покрытием для увеличения срока 
служ бы . Различные модификации таких сеток могут при
меняться для армирования насыпей и в армогрунте.

Другое направление борьбы с отраженными трещ и
нами — пассивное, заклю чается не в предотвращении 
образования трещин, а в устранении вредных послед
ствий трещ инообразования — попадания воды в кон
струкцию дорожной одежды. Сторонники такого подхо
да устраиваю т сплошные прослойки из нетканого мате
риала, пропитанного битумной эмульсией и образую 
щего водонепроницаемую мембрану, препятствующую 
прониканию воды в нижележащие слои дорожной одеж 
ды. Применяемые для этих целей материалы должны 
быть достаточно тонкими, чтобы не вы звать упругих де
формаций покрытия за  счет собственного сжатия про
слойки, хорошо пропитываться битумом, удерживать в 
своих порах достаточно большое количество битума для 
получения прослойки с хорошими гидроизолирующими 
свойствами, обеспечивать достаточно высокое сцепление 
прилегающих к прослойке слоев и не разруш аться при 
температурных деформациях. В последние годы такие 
известные фирмы как «Рон-Пуленк» и Chemie Linz р а з
работали и предложили специальные марки материа
лов — бидим и полифельт, предназначенные для ремон
та асфальтобетонных покрытий в качестве средства 
борьбы с отраженными трещинами.

Обширный класс специальных материалов представ
ляю т собой полотна, предназначенные для противо- 
эрозионного крепления откосов. Это легкие нитепрошив
ные или безниточные прошивные полотна, материалы с 
введенными в них семенами трав, грубоволокнистые 
объемные полотна типа энкамат, укладываемые в рас
чете на постепенное заполнение грунтом, обратные 
фильтры под креплениями откосов каменной наброской, 
бетонными плитами, сборной решеткой, многослойные 
комбинации геотекстиля с битумным покрытием и пес
чаной присыпкой, сложные многокомпонентные толстые 
маты, рулонные дерновые покрытия, заранее выращен-' 
ные на геотёкстильной основе. Для укрепления откосов 
предназначаются и такие специальные изделия, как 
двойные секционные маты с грунтовым или цементо
бетонным заполнением или складные объемные решетки 
типа арматер, расстилаемые на откосе и в комбинации с 
различными заполнителями,образующие на поверхности 
откоса высокообъемное защ итное покрытие толщиной 
около 100 мм, закрепляемое даж е на очень крутых скло
нах, сложенных скальными породами, т. е. в тех случаях, 
когда травосеяние невозможно.

Учитывая складывающуюся практику целенаправ
ленного производства и применения геотекстильных м а
териалов, использования геотекстилей во все более от
ветственных конструкциях, возрастает роль методов ис
пытаний геотекстилей для оценки их качества, получе
ния расчетных показателей для проектирования кон
струкций. В первую очередь это относится к методам ис
пытаний геотекстилей на растяжение, особенно высоко
прочных, оценки ползучести, упругих свойств материа
лов, долговечности.

Огромное внимание в исследованиях уделяется оцен
ке фильтрующих свойств геотекстильных полотен, х а 
рактеристикам структуры и пористости. Проводятся об
ширные исследования взаимодействия геотекстильного 
полотна с прилегающим грунтом, изучение трения в си
стеме геотекстиль — грунт. Эти исследования не только
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позволяют обоснованно назначить расчетные п оказа
тели, но и дают дополнительную информацию о меха
низме взаимодействия геотекстиля с грунтом.

В рамках М еждународного геотекстильного общ е
ства ведется больш ая работа по унификации и стандар
тизации методов испытаний геотекстильных материалов 
с тем, чтобы получить универсальный механизм оценки 
качества различных геотекстильных материалов, пра
вильно обосновать выбор материала для решения кон
кретной задачи. Э та работа пока не заверш ена, но 
само направление пользуется широкой поддержкой про
изводителей и потребителей геотекстиля.

УД К 625 .7 .06 /.07

Опыт использования 
геотекстиля 
в дорожных конструкциях
А. В. ЮДИН (П РС О  Удмуртавтодор),
М. В. Л ЕД И Н А  (Союздорнии),
А. И. С К Л Я Д Н Е В  (Краснодарский политехнический 
институт)

При использовании геотекстильных материалов .в 
нашей стране определились две основные тенденции 
[1]. П ервая из них предполагала целенаправленную 
разработку требований и выпуск полотен, способных 
выполнять роль армирующих, дренирующих, защитных 
и других элементов в дорожных конструкциях. Вторая 
заклю чалась в проведении, чаще всего сразу  в про
изводственных условиях, многочисленных (порой не
удачных) попыток приспособить для целей дорожного 
строительства существующую, реально выпускаемую 
текстильной промышленностью, номенклатуру синтети-. 
ческих текстильных материалов. Не вызы вает сомнений, 
что наиболее перспективным является первый путь. 
Но создание специальных материалов для дорожных 
конструкций может быть выполнено и на основе моди
фикации существующих полотен. Здесь на основе д ан 
ных об изменении свойств полотна в процессе эксплу
атации может оказаться полезным анализ характера 
работы уже построенных конструкций, в частности, 
с использованием синтетического нетканого иглопро
бивного термоскрепленного материала (ТУ 17-14-255- 
85), выпускаемого Сыктывкарской фабрикой нетканых 
материалов, получаемых из 60— 70 % полиэфира и 30— 
40 % полипропилена.

Первые попытки использования этого материала в 
дорожных конструкциях относятся к 1985 г. [2]. Тогда 
на объектах Удмуртавтодора во П дорожно'-климати- 
ческой зоне были построены два опытных участка.

На первом из них геотекстиль использовали в ка
честве противозаиливающей прослойки, укладываемой 
под дорожную одежду на границе с грунтом зем ля
ного полотна, возводимого из суглинка, на всю его 
ширину с выпуском на откосы. Защ итная прослойка 
из геотекстиля должна была препятствовать заилению 
грунтовыми частицами дренирующего слоя дорожной 
одежды. Заиление в подобных условиях, по данным 
проф. А. Я. Тулаева, составляет до 1 см в год и, в 
принципе, при проектировании должно учитываться [3]. 
Поэтому применение геотекстиля позволило использо
вать для строительства дренирующего слоя местную 
песчано-гравийную смесь с более низким коэффициен

том фильтрации (2,5 м /су т ), чем было предусмотрено 
в эталонной конструкции, где использовали смесь с 
/Сф> 1 0  м/сут.

На втором участке геотекстиль был применен в 
конструкции укрепления временно подтопляемых отко
сов насыпи на подходе к мосту (для повышения мест
ной устойчивости откосов). Полотна укладывали на 
поверхность спланированного откоса, закрепляли дере
вянной решеткой, а ячейки решетки заполняли расти
тельным грунтом с посевом трав. После строительства 
Проводили регулярные наблюдения за  работой опытных 
конструкций, а после 5 лет эксплуатации участков 
на них были отобраны пробы материалов для про
ведения комплекса лабораторных исследований.

В результате испытаний установлено, что на первом 
участке геотекстиль полностью обеспечивает разделение 
грунта тела насыпи с песчано-гравийной смесью дре
нирующего слоя дорожной одежды. Содержание в смеси 
пылеватых, глинистых и илистых частиц с момента 
строительства не изменилось. З а  счет этого дрениру
ющие свойства песчано-гравийной смеси в процессе 
эксплуатации не уменьшились, что произошло на эта
лонном участке, где прослойка из геотекстиля отсутство
вала. Следует такж е добавить, что визуальные осмотры 
свидетельствуют о выполнении прослойкой не только 
противозаиливающей функции, но и о включении ее в 
работу дренирующего слоя дорожной одежды. Отвод 
воды из-под дорожной одежды на опытном участке 
осущ ествляется интенсивнее, чем на эталонном (без 
прослойки), хотя на нем применена песчано-гравийная 
смесь с лучшими дренирующими свойствами, чем на 
участке с геотекстилем. Об этом особенно наглядно 
свидетельствуют осмотры, проводимые весной в период 
оттаивания.

На участке с укреплением откосов уже через полгода 
после окончания строительства сформировался хороший 
слой дерна, а сейчас корневая система' растительности 
пронизывает насыпной грунт заполнения ячеек решетку 
и геотекстиль, надежно скрепляя их с грунтом тела 
насыпи. Таким образом, конструкция, в которой гео
текстиль выполняет прежде всего защ итную функцию, 
обеспечивает местную устойчивость откосов даж е в 
самые неблагоприятные периоды подъема уровня воды 
в реке и подтопления откосов. Не исключено, что гео
текстиль благодаря своим дренирующим свойствам 
улучшает водно-тепловой режим земляного полотна, 
выполняя роль обратного фильтра и тем самым, пре
пятствуя переувлажнению тела насыпи.

Более подробные исследования образцов геотекстиля 
проведены в лабораторных условиях (см. таблицу).

На величину показателей, приведенных в ней, без
условно, повлияло то обстоятельство, что при стро
ительстве использовались материалы пробных вы
пусков, полученных фабрикой в процессе отладки техно
логического оборудования, т. е. полотна несколько отли
чались друг от друга поверхностной плотностью, усло
виями скрепления (механическое и термическое) и т. д., 
вследствие чего отличались их свойства. Но это не 
мешает проследить наиболее характерные изменения, 
которые произошли с геотекстилем в процессе эксплу
атации конструкций.

Существенно снизились прочность полотен и показа
тели относительного удлинения при разры ве геотекстиля 
в различных направлениях, т. е. произошло «старение» 
материала. Это особенно характерно для геотекстиля, 
уложенного на откосах насыпи. По-видимому, это свя за
но с тем, что в конструкции укрепления откосов гео
текстиль больше подвержен воздействию атмосферных 
осадков и вод подтопления, а такж е температурному 
воздействию. Но, кроме того, определенное влияние 
на снижение прочности полотен геотекстиля на откосах 
оказало формирование корневой системы трав.

Старению прослойки из геотекстиля под дорожной
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Показатели
На мо

мент 
строи
тель
ства 
(1985 

г.)

После 5 лет 
эксплуатации 
конструкций 

(1990 г.)

под
дорож

ной
одеждой

на
откосах
насыпи

Толщина материала, мм: 
в необжатом состоянии 1,6— 1,5
под нагрузками от 0,02 до 
2,0 кг/см 1,6— 0,7 1,6— 0,8

Поверхностная плотность, г /м 2 1 6 0 ± Ю 150— 170 150— 170
Прочность, Н/см:

в продольном направлении 53 6,8 8,8
в поперечном » 83 7,8 4,0

Относительное удлинение при 
разрыве, % :

в продольном направлении 95 60 49
в поперечном » 102 68 50

Коэффициент фильтрации, 
м/сут:

начальный без обж атия Более 40
в поперечном направлении 
под нагрузкой 0,25 кг/см 2 __ 27,4 —

в продольном направлении 
под нагрузкой, кг/см 2:

0,05 117
0,25 — 52 —
0,50 --- 14,3 —

одеждой, приведшему к снижению прочности материа
ла, могло способствовать динамическое воздействие 
транспорта.

Следует отметить, что на рассматриваемых участках 
прочность материала мало влияет на поведение конст
рукций, поэтому ее заметное снижение не отразилось 
на их работоспособности. В тех случаях, когда гео
текстиль используется в качестве армирующего элемен
та, снижение его относительного удлинения, как это 
произошло на опытных участках, является фактором 
положительным. Тем не менее рассматриваемый гео
текстиль не может в имеющемся виде быть рекомен
дован к использованию в дорожных конструкциях в 
качестве армирующего элемента из-за существенной 
потери прочности во времени. Д ля применения его 
в качестве арматуры требуется модификация полотна.

Что касается фильтрационных свойств геотекстиля, 
то обращ аю т на себя внимание следующие обстоя
тельства. М атериал, отобранный из-под дорожной одеж 
ды, с виду достаточно закольматирован грунтовыми 
частицами. Однако они сконцентрированы на поверх
ности полотна. Внутрь геотекстиля проникли только 
самые мелкие частицы — пыль, глина. Это, по-видимо
му, связано с тем, что в процессе строительства полот
на раскатывали taK, чтобы подплавленная в процессе 
термокаландрирования, а следовательно, более плотная 
поверхность материала контактировала с грунтом тела 
насыпи, а не с песчано-гравийной смесью дорожной 
одежды. Таким образом, продолжительная работа м ате
риала в конструкции мало повлияла на его фильтра
ционные свойства и могла сказаться только на вели
чине поперечной проницаемости. Однако даж е этого, 
по-видимому, не произошло. Продольная проницаемость 
(вдоль и поперек волокон) полотна осталась доста
точно высокой (см. таблицу), т. е. работа конструк
ции практически не сказалась  на фильтрационных свой
ствах геотекстиля. Этому способствовало и то, что 
толщина материала со временем мало изменилась, т. е. 
он даж е под дорожной одеждой уплотнился незначи
тельно.

Невысокая (0,68 руб/м 2) стоимость материала обус
ловливает необходимость его широкого применения в

различных дорожных конструкциях. В последние годы 
Удмуртавтодором осуществлены попытки использовать 
рассматриваемый геотекстиль при укреплении обочин, 
а такж е водоотводных канав, лотков и кюветов-резервов 
(в комплексе с каменной наброской), располагаемых 
параллельно насыпи или около водопропускных труб. 
По сведениям авторов целый ряд других дорожных 
организаций (в основном Нечерноземной зоны Р С Ф С Р ) 
сейчас достаточно широко использует этот геотекстиль.

Исследования, выполненные нами, а такж е опыт, 
накопленный в результате опытного строительства ря
дом производственных организаций, позволяют сделать 
вывод о применимости полотна ТУ 17-14-255-85 в 
дорожном строительстве. Но следует обратить внимание 
еще на одно важ ное, с нашей точки зрения, обсто
ятельство. Расш ирить диапазон использования матери
ала в дорожных конструкциях, а главное повысить 
эффективность его применения, по-видимому, можно 
при некоторой модификации полотна. При этом, изменяя 
поверхностную плотность материала, условия его термо
каландрирования и т. д., можно, на наш взгляд, полу
чать модификации геотекстиля, предназначенные для 
специального использования в различных дорожных 
конструкциях.

Общие требования к материалам для конструкций 
армированных насыпей на слабых основаниях уже р а з
работаны [4 J . Но в этих случаях модификация м ате
риала с целью повышения его прочности и снижения 
деформативности обязательна. Для этого прежде всего 
представляется необходимым при изготовлении матери
ал а увеличить в 2— 3 р аза  поверхностную плотность 
полотна и повысить степень его термоскрепления за 
счет «ужесточения» условий каландрирования. Д ал ь
нейшую работу в этом направлении следует осущест
влять в тесном контакте с производителями материала 
и специалистами текстильной промышленности.
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У Д К  625.7.06

Получение стандартных 
дорожных битумов из сырья 
с пониженной и повышенной 
однородностью

С. И. РОМ АНОВ, С. В. КА ЗН А Ч ЕЕВ 
(Волгоградский И СИ ),
В. И. Л ЕГК О СТУ П  (П РС О  Волгоградавтодор),
Г. В. Л ЕГК О Д И М О ВА  (Волгоградский И СИ)

Условная вязкость и температура размягчения сырья 
недостаточно полно характеризую т его пригодность для 
получения стандартных дорожных битумов по тради
ционной технологии прямого окисления до требуемой 
марки вяжущ его. Например, в 1989 г. дорожники Волго-
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Т а б л и ц а  1

Показатели
Индексы битумов

1 2

Глубина проникновения иг
лы, 0,1 мм:

при 25 °С 79 86
при 0 °С  

Температура размягчения по
— 29

КиШ, °С 50 49
Температура хрупкости, °С  
Растяжимость, см:

— 20 — 21

при 25 °С 65 61
при 0 “С — 4,5

Индекс пенетрации 
Изменение температуры р а з

0,0 — 0,1

мягчения после прогрева, °С 5 5
П р и м е ч а н и е . Битум с индексом 1 получен компаундированием 78%

продукта переокисления сырья до *к.иШ= ®  ̂°С и 22 % исходного сырья, би
тум с индексом 2 —  компаундированием 62 % продукта окисления до 
^КиШ= ®® ^ % сырья.

градской обл. получили большую партию сырья 
(С |о=21  с, /Киш= 24 °С ) ,  окисление которого до глубины 
проникания иглы 90/130 давало битум, не удовлетво
ряющий требованиям стандарта на изменение темпера
туры размягчения после прогрева, и до глубины прони
кания 60/90, но при этом мала растяжимость при 25 °С  
(изменялась от 26 до 38 см ). Замечены усиленное газо- 
выделение из свежеприготовленной асфальтобетонной 
смеси, плохая связность и прочность асфальтобетона.

Такие признаки свидетельствуют о принадлежности 
полученных битумов к I структурному типу по классифи
кации Союздорнии, характеризуемых нестабильностью 
структуры, склонностью к гелеобразованию, синерезису, 
ускоренному старению. Дополнительная проверка сырья 
показала его крайнюю неоднородность по капельным 
пробам на фильтровальной бумаге не только бензиново
го раствора согласно методике Гипродорнии, но толуоль- 
ного и бензольного.

Стандартный битум (табл. 1) получен из этого не
удовлетворительного по своим качествам сырья спосо
бом переокисления с последующим разжижением исход
ным сырьем.

Более высокая структурная стабильность достигает
ся другим путем в режиме периодического окисления не
однородного сырья с длительными остановками подачи 
воздуха и тепла. Таким образом приготовлен битум с 
П25 = 8 0 , И П =  — 1,3. При этом первая остановка про
дувки воздуха сделана через 4 ч на стадии, когда Пг5=  
= 2 2 0 , И П =  + 2 ,3 .  На следующие сутки возобновлены 
прогрев и продувка воздуха при 250 °С . Очевидно, сни
жение индекса пенетрации произошло за  счет интенсив
ного образования смол при высокой температуре во вре
мя выдержки после прекращения подачи воздуха в 
реактор.

Если имеется возможность, то следует использовать 
известное положение о повышении стабильности струк
туры битума и растяжимости при 25 °С  за  счет введения 
в неоднородное сырье или полученный из него низкодук- 
тильный битум продуктов, состоящих преимущественно 
из смол и ароматических углеводородов. Такие возм ож 
ности есть в Волгограде в связи с производством на 
местном нефтеперерабатывающем заводе (Н П З) ас- 
фальтов деасфальтизации и окисленных из них битумов 
с чрезмерно низким индексом пенетрации.

На НПЗ существует своя проблема производства 
стандартного дорожного битума из асф альта д еасф аль
тизации, так как этот вид сырья характеризуется другой 
нежелательной крайностью — чрезмерно высокой одно
родностью, приближающей сырье к раствору высоко

молекулярных соединений. Известный способ получения 
стандартного битума путем глубокого переокисления 
асф альта деасфальтизации с последующим растворе
нием не применяется на заводе, так как усложняется 
технология и снижается производительность битумного 
цеха.

Вообщ е целесообразна оптимизация однородности 
сырья для получения стандартных битумов по простой и 
производительной технологии окисления до требуемой 
марки вяж ущ его. П олагаем, что зародыши будущей 
структуры битума, находящиеся в сырье в виде слож 
ных структурных единиц, оказы ваю т реш аю щ ее значе
ние в структурировании во время окисления. Неоднород
ное сырье содержит укрупненные, плохо стабилизиро
ванные сложные структурные единицы, склонные к по
следующему агрегированию и образованию битума с 
нестабильной структурой. В весьма однородном сырье 
сложные структурные единицы высокодисперсны, хоро
шо стабилизированы, значительно менее склонны к 
дальнейшему агрегированию в битуме. Из сырья, подоб
ного раствору высокомолекулярных соединений, при 
окислении получается битум структурно чрезвычайно 
стабильный, 2-го типа, золеобразный с недопустимо по 
стандарту низким индексом пенетрации.

Количественное нормирование оптимальной одно
родности сырья требует применения надежного метода 
оценки, исключающего субъективизм. Применяемый для 
оценки структурной стабильности битумов метод раство
рения-осаждения асфальтенов непригоден для оценки 
однородности сырья не только из-за некоторой субъ
ективности определения момента осаждения асф альте
нов, но и в связи с получением порой абсурдных резуль
татов. Например, при сравнительной оценке однород
ности вышеописанного сырья с заведомо более однород
ным другим сырьем.

Различия однородности можно регистрировать с по
мощью колориметра по светопропусканию раствора 
пробы сырья в плохом растворителе для асфальтенов 
(например, бензине, петролейном эфире) при условии' 
внесения поправки на различия в условной вязкости 
сырья. Пониженное светопропускание раствора соот
ветствует менее однородному сырью. Неравновесность 
состояния раствора во времени следует исключить точ
ным соблюдением фактора времени и взбалтыванием 
перед измерением светопропускания.

Снижение дисперсности сложных структурных еди
ниц, ухудшаю щее однородность сырья, можно осуще
ствлять не обязательно введением парафино-нафтено- 
вых углеводородов, эту роль могут выполнять вещества 
типа электролитов и адсорбентов.

Для искусственного изменения структурного состоя
ния весьма однородного сырья использованы добавки 
(табл. 2 ) , являющиеся отходами промышленности. До-

Т а б л и ц а  2

Добавки
Показатели Сырье

1 2

Групповой химический состав, % :
асфальтены 13,8 1,7 0,0
смолы 26,8 23,6 46,0
масла (углеводороды) 59,4 23,1 54,0

В том числе:
парафино-нафтеновые 11,5 8,1 1,1
легкие ароматические 12,3 — 0,0
средние 7,6 — 0,0
тяжелые 28,0 — 52,9

Ф ракция, выкипающ ая до 200 °С 0,0 11,6 0,0
М инеральная часть — порошок глино

земисто-карбонатный 0,0 40,0 0,0
Условная вязкость С |0, с 36 8 8
Температура размягчения, °С 29 — —
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бавка 1, представленная нефтяным остатком Жирнов- 
ского месторождения, предназначена для снижения од
нородности сырья. Д обавка 2 является кубовым остат
ком производства масляного теплоносителя и предназ
начена для повышения однородности, так как состоит из 
смол и ароматических углеводородов.

В сырье вводили различное количество той или иной 
добавки и определяли коэффициент однородности как 
отношение светопропускания бензиновых растворов 
приготовленных составов к светопропусканию раствора 
исходного сырья. Эффект действия добавок на коэф
фициент однородности (рис. 1) свидетельствует о более 
интенсивном его изменении при малых количествах до
бавок. Составы с малым количеством добавок окисляли 
при 250 °С  на лабораторной установке и определяли 
стандартизированные свойства битумов.

шин Технические шип 
документы

|||||||||||й111111111111Н11ши1ии1Н1И111Н1Н1И1НМ111И111И111И111111111т1

У Д К  330.15

Экологический паспорт 
предприятия
И. Е. ЕВГЕ-Н ЬЕВ (Союздорнии)

1,0

0,6

0,6

” ^2

. Л

10 Д Л 0,6 0,8

Рис. 1. Влияние количества д о б аво к  Д  в 
сы рье на коэффициент его однородности К

Рис. 2. З ави си м о сть средней скорости v  
ро ста  тем пературы  разм ягчен ия от коэф 

фициента однородности К

Со снижением коэффициента однородности возр а
стает средняя скорость изменения температуры разм яг
чения (рис. 2 ). Индекс пенетрации повышается с уве
личением количества добавки 1, снижающей коэффи
циент однородности (рис. 3 ). Если без этой добавки 
окисление сырья давало нестандартный битум с недо
пустимо низким индексом пенетрации, то стандартные 
по всем показателям битумы были получены при окис
лении сырья с 2— 5 % добавки. При введении 6 % д об ав
ки и более не обеспечивается требование ГОСТ 22245— 
90 по изменению температуры размягчения после прог
рева. Аналогичный эффект повышения индекса пенетра
ции достигнут при введении в другое однородное сырье 
добавки типа электролита.

Рис. 3. Изменение индекса пенетрации ИП 
битум ов в зависим ости от коэффициента 
однородности К  при использовании д о б а в 

ки 1 (см . та б л . 2 )

Регулируя структурную однородность сырья, можнб 
направленно воздействовать' на скорость окисления, 
свойства получаемого битума.

Уместно напомнить, что ускорение окисления сырья 
за  счет повышения температуры процесса сверх 250 °С  
отрицательно сказы вается на сроке сохранения вяж у
щих свойств битума в дорожном покрытии, к тому же 
низкотемпературное окисление улучшает адгезию би
тума, повышая водостойкость асфальтобетона.

В соответствии с недавними решениями Верховного 
Совета СС С Р, союзных и республиканских правительст
венных органов проводится больш ая и многосторонняя 
работа по улучшению качества среды обитания населе
ния страны. Принимаемые раньше меры по линии 
государственного планирования и контроля не давали 
должного эффекта, поэтому в настоящее время осу
щ ествляется широкая программа перехода к эконо
мическим методам управления природопользованием.

В составе этой программы с начала 1991 г. введена 
плата за  выбросы (сбросы) загрязняю щ их веществ 
в природную среду. Установлено, что плата предприятий 
за  допустимые (в пределах установленных лимитов) 
выбросы (сбросы) загрязняю щ их вещ еств производится 
за  счет прибыли предприятия, а за  превышение уста
новленных лимитов — за  счет хозрасчетного коллек
тива. Величина этой платы довольно значительна, 
поскольку она должна превышать затраты  на очистку 
этих выбросов.

В дорожных организациях наибольшее загрязнение 
атмосферы даю т асфальтобетонные заводы  и окисли
тельные битумные установки. В некоторых областях 
Р С Ф С Р  плата з а  выбросы была введена уже в 1990 г. 
Размеры ш трафов за  загрязнение атмосферы порой 
исчислялись в десятки тысяч рублей. Учитывая, что 
платежи за  загрязнение идут не в обезличенный госбюд
жет, а непосредственно в местные фонды охраны приро
ды, которыми распоряж аю тся местные советы, взыски
ваю тся они очень активно. Специалисты Союздорнии, 
Росдорнии помогли многим организациям правильно 
рассчитать лимиты выбросов и провести технические 
мероприятия по их уменьшению, избавили их от ш тра
фов.

В целях контроля за  состоянием среды и упорядоче
ния учета предложено в 1990— 1991 гг. провести эколо
гическую паспортизацию всех действующих предприя
тий (государственных, кооперативных и др .), в том чи
сле состоящих из нескольких производственных единиц. 
Основные положения состава и содержания экологиче
ского паспорта приведены в специальном' ГОСТ 
17.0.0.04—90, введенном в действие 01.07.90.

Экологический паспорт предприятия — это норма
тивно-технический документ, включающий данные по 
использованию предприятием ресурсов (природных, 
вторичных, промышленных отходов) и оценке влияния 
производства на окружающ ую среду. Разрабаты вается 
он предприятием или по его зак азу  отраслевыми спе
циализированными организациями за  счет его средств 
и утверж дается руководителем предприятия после сог
ласования с местным советом и территориальным орга
ном Госкомитета по охране природы, где он и регистри
руется.

Основой для разработки паспорта служ ат основные 
показатели производства, проекты расчетов предельно 
допустимых выбросов, разрешение на природопользо
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вание, паспорта очистных сооружений и устройств, дан
ные статистической отчетности, инвентаризации источ
ников загрязнения и отраслевые нормативно-техниче
ские документы. Экологический паспорт составляется не 
только на действующие, но и на проектируемые пред
приятия.

Изменения технологии, оборудования, вида продук
ции должны вводиться с соответствующими согласова
ниями в состав паспорта в месячный срок.

Рассмотрим требуемый состав экологического пас
порта применительно к дорожно-строительному, пред
приятию (тресту, управлению ), имеющему собственное 
производство асфальтобетонных смесей.

В начале паспорта даю тся общие сведения о пред
приятии и персонально о его руководителях. Д алее сле
дует краткая природно-климатическая характеристика 
района расположения предприятия: климат, фоновые 
концентрации загрязняю щ их вещ еств (получают в ор
ганах Госкомприроды), характеристика источников 
водозабора, приемников сточных вод, фоновый состав 
водных объектов.

К раткая характеристика производства в основном 
должна давать  информацию о вырабатываемой продук
ции и иллюстрироваться балансовой!схемай~материаль- 
ных потоков. В нее входит такж е перечень отдельных 
производственных объектов (А БЗ, ДСУ, мастерские, 
гаражи и т. п .), наименование и объемы выпуска их 
продукции по плану (проектная мощность) и фактиче
ски.

В следующем разделе — использование земельных 
ресурсов — должны содерж аться данные об отводе зе 
мель, в том числе постоянном под здания и сооружения 
основного и вспомогательного производств, администра
тивно-бытовые здания. Перечисляются площади, имею
щие твердое покрытие, хранилища, открытые склады 
и отвалы отходов, накопители, озеленение, санитарно
защитные зоны. Во временный отвод могут входить р а з 
ного рода временные склады, трубопроводы, другие 
линейные сооружения.

В специальной таблице перечисляются виды сырья 
и вспомогательных ресурсов, имеющиеся на них ГОСТы 
и ТУ, их химический состав, наименование продукции, 
которая из этого сырья получается. У казы вается расход 
сырья по плану на год и по факту предыдущего года. 
Расход энергоресурсов приводится в целом и на единицу 
продукции (электроэнергия, газ, мазут, уголь и т. д .). 
Расход тепловой энергии приводится общий и от собст
венной котельной, в том числе за  счет вторичных ресур
сов.

Важнейший раздел паспорта включает данные о з а г 
рязнении природной среды. Приводится характеристика 
источника выбросов в атмосферу, чащ е всего это труба 
определенной высоты, диаметра. У казы вается вид, коли
чество вредных вещ еств, выходящих в атмосферу 
(т/год ). Д ается наименование пылегазоулавливающих 
устройств, приводится оснащенность их приборами 
контроля. Приводится кпд (% ) фактически и по плану, 
затраты  на газоочистку (тыс. руб./год). Количество 
выбросов в атмосферу характеризуется максимальным 
значением предельно допустимых или временно согласо
ванных выбросов (П Д В , В С В ) на единицу продукции. 
Должны быть указаны параметры выбрасываемой га зо 
воздушной см еси — объем (м3/ с ) ,  температура.

Сами выбросы и их состав характеризую тся содер
жанием вредных веществ, количеством уловленных ве
ществ при очистке, количеством выбросов (т /го д ), 
количеством разрешенных выбросов и превышением 
лимита выбросов. Последние .ю казатели используются 
для исчисления платежей.

Отдельно даются показатели вОдопотребления с ука
занием разрешенных лимитов забора и фактическим 
использованием для разных целей.

Для сточных вод должны быть приведены места вы
пусков, показатели загрязнения (концентрация. ВПК, 
ХПК, кислотность pH, взвешенное вещество, цветность, 
токсичность и др .). Указываются согласованные лимиты 
и фактические объемы сброса.

В дорожно-строительном производстве существенное 
загрязнение водных объектов происходит при примене
нии гидромеханизированной добычи материалов. Д ро
бильно-сортировочные агрегаты оборудуются, как пра
вило, оборотной системой водоснабжения, загрязнение 
воды не имеет токсичного характера. Наибольшие труд
ности обычно вызы вает удаление и очистка стоков с 
территории б аз механизации, гаражей, АБЗ. При со
ставлении экологического паспорта требуется заполне
ние всех граф и форм, в том числе относящихся 
к водоочистным сооружениям, водооборотным системам.

Д ля промышленных предприятий важное значение 
имеет раздел, содержащий данные о производственных 
отходах. В дорожном строительстве отходов, как извест
но, не накапливается, а пылевидные или зольные выбро
сы всегда могут быть использованы в смесях. Отсутству
ет и необходимость в устройстве полигонов, накопи
телей для отходов и их захоронении.

Существенное значение имеет проработка данных о 
нарушении земель и рекультивации. В их состав должно 
входить количество нарушенных земель, отработанных 
и рекультивированных для разных целей (пашня, 
лесные посадки, водоемы), а такж е данные о снятии 
и использовании плодородного слоя почв.

Экологическому анализу подлежит работа транс
порта предприятия. Должны быть указаны сведения 
о составе и количестве имеющегося парка, его возрасте 
и техническом состоянии (в виде коэффициента, учи
тываю щ его его влияние на загрязнение среды), сред
нем годовом пробеге, общем пробеге. Требуются также 
данные о выбросах газов СО, NOx, СН и паров топли
ва в удельном и годовом исчислении. Следует зам е
тить, что единой методики расчета выбросов не имеет
ся и его проведение требует участия специалистов.

В заключение паспорта приводится расчет платы 
за  выбросы, сбросы и размещение отходов. По этим 
трем видам загрязнений должны быть указаны р аз
решенные лимиты выбросов, нормативы платежей и 
расчет суммы отдельно за  допустимые выбросы и 
за  превышение лимитов.

Введение экологических паспортов производствен
ных предприятий (организаций) ни в коем случае 
не следует рассматривать как очередную бюрократи
ческую выдумку. Каждый руководитель, мыслящий 
современными категориями, понимает, что любое произ
водство, выполняющее д аж е самую нужную работу, 
может принести людям не пользу, а вред, если оно 
делает условия жизни опасными для здоровья. Конечно, 
асфальтобетонный завод  не сравнить по опасности с 
химическим комбинатом, но во многих местах сейчас 
загрязнение атмосферы и воды уже дошло до предель
ной черты и д аж е небольшая добавка может привести 
к отравлению людей. Учет данных по всем экологи
ческим паспортам позволяет определить природоохран
ным органам фактическое состояние среды, оценить 
возможности ее улучшения. Одновременно будет опре
делена и обоснованность порой безответственных сти
хийных требований «общественности», которые мешают 
нормальной работе.

По экологическим паспортам проводится и начисле
ние платы и ш трафов за  выбросы. Важнейшее зн а
чение имеет здесь правильный расчет лимитов выбро
сов, четкое заполнение всех разделов паспорта.

В Союздорнии имеется группа специалистов, ко
торая оказы вает помощь дорожным предприятиям 
по всем вопросам производственной экологии, в том 
числе и в составлении экологических паспортов.

А в то м о б и л ь н ы е  д о р о ги  N9 3, 1991 г. 27
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НАУКА -  
ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 625.843:624.012.36

Расчетное предельное состояние 
слоев усиления 
аэродромных покрытий 
из плит типа ПАГ

В. И. ВИ КУЛИН, В. А. КУЛЬЧИ Ц КИ Й

Действующие нормативные документы предписы
вают усиливать аэродромные покрытия из сборных 
предварительно напряженных железобетонных плит 
асфальтобетоном или такими ж е сборными плитами. 
Усиление слоем асфальтобетона не всегда целесо
образно по причине недостаточной долговечности. П оэ
тому большее распространение для этих целей нашли 
плиты типа ПАГ.

В настоящее время слои усиления из плит типа ПАГ 
рассчитывают в предположении их работы без об разо
вания поперечных трещин. Это приводит к тому, 
что несущая способность усиливаемого слоя использу
ется не полностью. Особенно ярко это проявляется 
при несовмещении швов верхнего и нижнего слоев, 
когда происходит расслоение конструкции при распо
ложении вертикальной нагрузки над швами усили
ваемого покрытия.

С целью уточнения расчетного предельного состоя
ния слоев усиления из плит ПАГ нами были проведены 
натурные испытания опытного участка двухслойного 
сборного покрытия, уложенного с несовмещением швов 
в плане таким образом, что центр верхней плиты 
располагался над углами четырех смежных нижних 
плит. Нижний слой был выполнен из плит ПАГ-14, 
а верхний — из плит ПАГ-18. М ежду плитами слоев 
устраивалась выравниваю щ ая прослойка из цементо
песчаной смеси Толщиной не менее 3 см. Стыковые 
соединения плит выполнялись с помощью сварки 
только в верхнем слое. Специальных мероприятий для 
обеспечения плотного контакта плит с основанием или 
выравнивающей прослойкой не проводилось. Объект 
располагался во II дорожно-климатической зоне, грун
ты основания — тяжелые суглинки с коэффициентом 
постели 30 М Н /м 3.

Покрытие подвергалось воздействию как статисти
ческих, так и многократного прикладываемых подвиж
ных нагрузок. Испытания подвижной нагрузкой выпол
нялись челночной прокаткой с помощью специальной 
установки ИУ-70, которая представляла собой нагру
женную балластом тележку с шестиколесной опорой, 
имитирующей реальную самолетную нагрузку.

Прокатка осущ ествлялась циклами: 2000 проходов 
с нагрузкой на опору 820 кН -и 1700 проходов 
с нагрузкой 690 кН в первый год, а затем , на следую
щий год, 2000 проходов с нагрузкой 980 кН. Среднесу
точный темп составлял 150— 250 проходов. Давление 
в пневматиках 1,2 М Па.

Во время прокатки периодически проводился визу
альный осмотр покрытий для определения положения 
и развития трещин, выколов, образования уступов 
в плитах.

После приложения полного количества нагружений 
покрытие не потеряло своих эксплуатационных качеств 
даж е после появления поперечных трещин в нижней 
зоне плит усиления. Вы равниваю щ ая прослойка также 
находилась вполне в удовлетворительном состоянии 
и не содерж ала каких-либо разрушений, связанных 
с расслоением конструкции под нагрузкой.

Таким образом, эти исследования вскрыли дополни
тельные резервы таких конструкций и потребовали, 
с одной стороны, изучить влияние раскрытия попе
речных трещин на жесткостные характеристики сече
ний плит, а с другой — скорректировать метод расчета 
аэродромных покрытий такого рода.

С этой целью в 1989 г. нами были проведены 
натурные испытания плит ПАГ-18 для выявления 
характера изменения жесткости поперечного сечения 
в зависимости от усилий и определения величины этой 
жесткости при предельно возможной ширине раскры
тия трещин. Испытаниям подвергались демонтиро
ванные из покрытия три плиты, работавш ие на 
различных грунтовых основаниях (для плит №  1 и 2 — 
супесь 0,7 м и мелкий песок 0,7, для плиты №  3 — 
суглинок). До испытания у всех плит на поверхностях 
поперечных трещин обнаружено не было. В плите 
№  2 имелись небольшие сколы бетона продольной 
кромки вблизи середины, а в плите №  3 — около 
монтажных скоб без обнажения арматуры. Эти разру
шения были получены во время демонтажа плит.

Испытания проводились нагружекием плит с трех
кратной повторностью по схеме, позволяющей создать 
зону чистого изгиба (рис. 1). Нагружение осущ ествля
лось ступенями: плитами ПАГ-18 и отдельными груза
ми с применением 16-тонного крана.

Н агрузка на плиту передавалась через два двутавра 
№  22. Грузы размещ ались симметрично относительно 
центра плиты.

При испытаниях зам ерялась кривизна поверхности 
плиты механическими кривизномерами с базой 0,6 м, 
располагавш имися в зоне чистого изгиба. На кривизно- 
мерах устанавливались индикаторы часового типа 
с ценой деления 0,001 мм. Отсчеты показаний снима
лись перед началом нагружения и на каждой ступени. 
Очередное нагружение проводилось не ранее, чем через 
2— 3 мин после разгрузки. После полного нагружения 
замеряли ширину наиболее раскрывшихся трещин 
с помощью микроскопа отсчетного типа МПБ-2.

' Под нагрузкой поперечные трещины образовались 
в средней части плиты через 7— 18 см, а ширина 
наиболее раскрывшихся составила 0,20— 0, 25 мм. П о
сле снятия нагрузки трещины полностью закрывались. 
Ж есткость сечений плит после первой ступени нагруже-

В,Мнмг

Рис. 1. С хем а испытания плит 
ПАГ-18 и эпю ра изгибающих 

моментов

Рис. 2. Зависимость жесткости попе* 
речного сечения плиты П АГ-18 от 

изгибаю щ его м омента
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30 лет 
плодотворного труда

Рано начала св о ю  тр уд о в у ю  
ж изнь Тамара Киреевна Башура. 
Родилась в б е л о р усско м  селе на 
П олесье. Росла без отца, погиб 
ш его  в начале Великой О течест
венной войны . М ать осталась с 
малы ми детьм и. Вот и приш лось 
Тамаре в нелегкие  послевоенны е 
годы  работать в колхозе . Затем 
учеба в техникум е ...

В 1961 г. Тамара Киреевна зачис
ляется в штат Б елгипродора . 
Работая стар ш и м  техником  отдела 
оф ор м л ени я  пр оектов, она вскоре  
проявила себя как хор ош ий  о р га 
низатор и была назначена началь
ником  отдела. П од ее р ук о в о д 
ством  отдел вы рос в круп но е  
производственно подразделение, 
обеспечиваю щ ее оф ор м л е н и е  и 
вы пуск бол ее  200 прое кто в  в год .

Т. Башура внесла больш ой  вклад 
в м еханизацию  технол огических 
процессов, по зво л яю щ и х в 2 ра 7 
за увеличить производ ительность  
труда на основны х участках ра б о
ты. Теперь в отделе механизации 
работ и выпуска п р ое кто в  Белги
пр о д о р а  под ее р уко во д ством  
труд ятся более 40 квалиф ицирован
ных специалистов, обеспечиваю 
щ их вы ход п р о д укц и и  вы сокого  
качества.

За врем я п л о д о тв о р н о й  деятель
ности в течение трех десятиле
тий Тамара Киреевна снискала гл у
б о ко е  уваж ение сре д и  с о т р у д н и 
ков отдела, к о то р ы м  она неустан

но  передает накопленны й опы т и 
учит м о л о д ы х специалистов ра
циональны м  м е то д а м  работы . О на 
пр о в о д и т б о л ьш ую  об щ е стве н н ую  
работу, активно участвует в пр ове
дении учебы  по повы ш ению  эко н о 
м и ч е ско го  об разования и п р оф ес
сионал ьного  мастерства.

В коллективе  Б е л ги про д о ра  
Т. К. Баш ура пользуется заслуж ен
ны м авторитетом . Ее м ного ле тни й  
тр уд , инициатива и настойчивость 
в реш ении  пр оизвод ственны х во
пр осо в  отм е чены  м н о го чи сл е н 
ны м и П очётны м и грам отам и, бла
го д а рн остям и , д е не ж ны м и  пр е 
м и ям и . Ее ф отограф ия занесена на 
Д о ску  почета.

По стопам  м атери  пош ла и ее 
старш ая д о чь  Ирина, которая пос
ле  окончания д о р о ж н о го  ф акуль
тета Б е л о р усско го  политехничес
к о го  института вм есте с м уж е м ,

Н ачальник отдела м ехан изац ии  проектных 
р аб о т  и вы пуска проектов Белгипродора 
Т. К. Б а ш у р а  (с п р а в а )  с дочерью  Ири
ной — инженером дорож ного отдела Бел- 

гилродора

Ф ото  О. С и за

то ж е  и нж е не ро м , Ю . Богаковским 
работала на строительстве авто
м обил ьны х д о р о г  в Тю менской 
обл., а с 1988 г. И рина трудится 
в д о р о ж н о м  отделе Белгипродора, 
Ю р и й  —  пр ор аб  ДСУ-5 в
г. М и нске .

П оздравляя славных труж ениц  
д о р о ж н о й  отрасли с Д нем  8 марта, 
хочется пож елать им здоровья, 
л и ч н о го  счастья, новы х творческих 
успехов.

М . Гаврилов

Оправдать 
доверие коллег
•  По итогам  пр о ш л о го  года кол
лектив д о р о ж н о го  строительного  
управления № 3 треста С иб д ор- 
стро й  занял призовое м есто. М н о 
гие д о р о ж н и ки  связываю т этот 
успех с пр и хо д о м  к руководству 
управлением  Валентины Л еонидов
ны С тепанниковой.

Не часто м о ж н о  встретить на 
посту начальника управления пр ед 
ставительниц «слабого пола». Рабо
та д о р о ж н и к о в  трудна, не кажды й 
м уж чи н а  справится. Валентина 
Л еонидовна  см огла, и оказалась; 
как говорится, на м есте. Да и как 
не справиться —  на эту долж ность 
ее выдвигал весь коллектив управ
ления. Н адо оправды вать доверие 
коллег.

А  опы та работы  Валентине 
Л е о ни д о вн е  не занимать. Выпуск
ница С и б и р с ко го  автом обильно
д о р о ж н о го  института, она прош ла 
весь путь от и нж енера  д о  р уко -

ния (до появления трещин) превыш ала расчетную, 
определяемую как для бетонного сечения.

С дальнейшим увеличением нагрузки жесткость 
уменьшалась, приближаясь к некоторой величине, 
примерно в 1,5— 2,5 раза  выше расчетной, которая 
определяется по известному выражению для жесткости 
армированного сечения.

По результатам испытаний построен график зависи
мости жесткости поперечного сечения плит ПАГ-18 от 
изгибающего момента (рис. 2 ).

Проведенные экспериментальные исследования по
зволили сделать основные выводы:

в нижней зоне предварительно напряженных плит, 
предназначенных для усиления жестких аэродромных 
покрытий, вполне допустимо образование поперечных 
трещин, но с ограничением ширины их раскрытия, 
например до 0,2 мм, как для конструкций второй 
категории трещиностойкости согласно СНиП 2.03.01- 
84 «Бетонные и железобетонные конструкции»;

величина жесткости поперечного сечения таких плит 
после появления трещин не является постоянной 
и уменьшается с увеличением внутренних усилий.

Резкое падение жесткости происходит сразу же при 
превышении величины изгибающего момента, соответ
ствующего моменту трещ инообразования. При предель
но возможной ширине раскрытия трещин жесткость 
предварительно обж атого сечения выше жесткости 
обычного железобетонного сечения.

Таким образом , по нашему мнению, целесообразно 
поставить вопрос о проведении дополнительных иссле
дований с целью пересмотра расчетного предельного 
состояния слоев усиления из плит типа ПАГ. В частно
сти, следует уточнить величину предельно допустимой 
ширины раскрытия поперечных трещин для нижней 
зоны плиты.

Для создания практического метода расчета двух
слойных покрытий из плит типа ПАГ необходимо 
провести численный анализ в предположении спра
ведливости математической модели, в которой сборные 
плиты представлены классическими пластинами Кирх- 
гоф а-Л ява, а разделительная прослойка и грунтовое 
основание — в виде основания Винклера. При этом 
следует учесть изменяющуюся жесткость плит усиления 
не только в продольном, но и в поперечном сечениях.
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Начальник дорож ного строительного уп
равления №  3 В. JI . Степанникова

водителя, проф ессию  свою  знает 
и горд ится  ею . И ещ е она чувст
вует п о д д е р ж ку  коллектива, почти 
треть к о то р о го  составляю т ж е н
щины.

М н о го  забот у В. С тепанниковой 
о  производстве, но не забывает 
она и о социальны х условиях для 
труж еников, в особенности  ж е н 
щ ин. Конечно, эта работа началась 
ещ е задолго д о  вы боров В. С тепан
никовой на р у ко в о д я щ ую  д о л 
ж ность. Но Валентина Л еонидовна, 
приш едш ая в Д С У-3 в 1983 г., всег
да приним ала активное участие в 
делах управления. Еще работая в 
долж ности  начальника п р о и зв о д 
ственно-технического  отдела, она 
активно занималась общ ественной 
работой.

Воспитатель детского сад и ка  Д С У -3 «Б е 
лочках Т. А. О ськина

Ф ото  С. С тарш инова

В управлении по строе н  детсад 
«Белочка». О н м о ж е т  принять 100 
детей  д о р о ж н и ко в , в клубе ДСУ 
м о ж н о  отд охнуть , по см отре ть  
киноф ильм , ра б отаю т кр уж ки . 
Есть в управлении  магазин, стол о
в ая  на 50 м ест —  словом , н е об хо
ди м ы е условия для работы  и ж изни 
созданы.

В п р о ш л о м  го д у  12 сем ей 
улучш или свои ж ил ищ ны е условия. 
И в этом  го д у  стро ится  в поселке 
Д ем ьянка, гд е  р а сп о л о ж е н о  ДСУ, 
д о м  на 12 сем ей. Ж и знь п р о д о л 
ж ается, сам ое тр уд н о е , как го во 
рится, вперед и ...

•  Все по ни м а ю т, как не ле гко  
ж е нщ и на м  в ны неш нее сл о ж н о е  
в рем я сохранять обаяние, д о б р о 
ту, ж и те й ск ую  м уд рость , оставать
ся хранительницей се м е й н о го  оча
га и в то ж е  врем я вести тв о р 
ческую  на учную  ра б оту  или внед
рять в пр акти ку  д о р о ж н о го  с тр о и 
тельства эф ф ективны е технологии , 
новы е материалы, конструкции, при
б ор ы . А  вот о  ж енщ инах научно- 
пр ои зв о д ств е н н о го  объ единения 
Р осдорнии м о ж н о  с ув ере нн остью  
сказать —  они вносят весом ы й 
вклад в науку и пр ои звод ство , ни 
в чем  не уступа ю т здесь «сильном у 
полу». М о ж н о  назвать м н ож е ств о  
тем , в ра зра б отке  кото ры х, наряду 
с м уж чи н ам и , участвовали ж е н щ и 
ны объ единения . Наши учены е- 
ж е нщ и ны  известны  всей отрасли.

С ред и  них ведущ ий  научны й 
с о тр уд н и к  канд. техн. наук Л. А . Го- 
релы ш ева и старш ий научны й со т
р у д н и к  В. М . Карамы ш ева (они 
лауреаты  пр ем и и  Совета М и ни ст
ров  РСФ СР), ведущ ий научны й сот
р у д н и к  канд. техн. наук Н. С. П оло- 
сина-Н икитина, ведущ ий и н ж е н е р  
Г. С. Горлина, старш ий научный 
сот|эудник Л. Г. Панина, зав. сек
то р о м  канд. эко н о м . наук 
Н. М . Г ри гор енко , зав. отд е л о м
В. Е. Л ы сенко , главный специалист 
О . И. П арам онова, ведущ ий со ц и о 
л о г И. В. Савина и д р . М н о го  
сил, труда, се р д е ч н о й  теплоты  
отдали они д о р о ж н о й  отрасли.

Вы сокий проф ессионализм  по
казы ваю т в раб оте  и м о л о д ы е  уче
ные и инж е не ры , недавно п р и ш е д 
ш ие в о б ъ е д и н ени е ,—  И. К он д
ратьева, М . С мелова, И. Ганеева, 
Л. Д уд ник.

О т име+ни м уж чи н  НП О  Р осд ор
нии поздравляем  наш их д о б ры х, 
ум ны х, обаятельны х кол л ег с М е ж 
д ун а р о д н ы м  ж е н ски м  дн ем  8 м а р
та, от всей душ и ж елаем  им д о б 
р о го  здоровья , счастья, радости , 
успехов  в тр уд е , учебе, творчестве.

С. Старшинов
(см. фото на 2 стр. обл.)

ИЗДАТЕЛЬСТВО

« ш ш т »

Предлагает в 1991 г.
Качество автом обильны х д о р о г 

во м н о го м  оп ре де ляе тся  свойства
ми применяемы х д о р о ж н о -с тр о и 
тельных м атериалов и грунтов .

•
В книге  «Глинистые гр унты  повы 

ш енной влаж ности в д о р о ж н о м  
строительстве» (авторы  Э. М . Д о б 
ро в, Ю . М . Васильев, Э. К. К узахм е- 
това, Ю . М . Л ьвович и Р. Е. Ч еплано- 
ва) дана и нж е не рн о-ге ол оги ч еская  
о ц енка  грунтов , приведены  р е к о 
м ендации по пр ое кти р о в а н и ю  зем 
л яно го  полотна, назначению  конст
руктивны х и техн ол огических м е
ропр и ятий , обеспечиваю щ их его 
устойчивость, указаны допустим ы е 
осадки, тре б уем ая  плотность гр ун 
тов в насыпи. О писана технология 
с о о р уж е н и я  зем лян ого  полотна. 
Показана технико -эконом ическая 
ц е ле сооб р азн ость  использования 
гр ун то в  повы ш енной влажности. 
Книга рассчитана на и н ж е н е р н о - 
технических работников, связан
ных с пр ое кти р ован ие м , стро и 
тельством и эксплуатацией автом о
бильны х д о р о г.

•
О д н и м  из наиболее долговечны х 

м атериалов м о ж е т бы ть бетон. В 
книге  А . М . Ш е й н и н а  «Ц ем ентобе
тон для д о р о ж н ы х  и аэр од ро м ны х 
покры тий» и злож ены  основы  при
м енения в д о р о ж н ы х  и а эр о д р о м 
ных по кры ти ях  бетонов  различных 
видов с хим и чески м и  добавкам и 
(тяж елы й, м елкозернисты й, мало
щ ебеночны й, вы сокопрочны й й 
д р .). Р ассм отрены  структура  и 
свойства д о р о ж н ы х  бетонов высо
кой  до лговечн ости , принципы  и м е
тод ы  из прогно зир ован и я . Книга 
предназначена для и нж е н е р н о - 
технических работников, заним аю 
щ ихся пр ое кти р ов ан ие м  и стр о и 
тельством  автом обильны х д о р о г 
и аэр о д р о м о в .

•
Э к о н о м и ю  таких остр од е ф и ц и т

ны х м атериалов как би тум  и це
мент, повы ш ение долговечности  
асф альтобетонов и цем енто б ето 
нов, ко м пози ц и о нны х материалов 
на различны х вяж ущ их, сниж ение  
эн е р го е м ко с ти  их приготовления, 
укл ад ки  и упл отнения , удлинение 
стр о и те л ь н о го  сезона м о ж е т  об ес
печить п р и м ен ени е  по ве рхн остно
активны х вещ еств. В книге  «Техни
ческие поверхностно -активны е ве
щ ества из вторичны х ре сурсо в  в 
д о р о ж н о м  строительстве» (авторы
В. И. Бабаев, А . М . Гридчин,
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И. В. К оролев и В. И. Ш у х о в ) приве
дены  сведения о  побочны х п р о 
дуктах неф техим ии, коксо хи м и и  
и лесохим ии как сы рья для по 
лучения по верхностно-активны х ве
щ еств (П А В ) для д о р о ж н о го  стр о и 
тельства. Рассм отрены  свойства, 
состав, с тр уктур а  ПАВ, полученны е 
в условиях производственны х 
пр ед пр ияти й  д о р о ж н о го  стр о и 
тельства. О свещ ен опы т п р и м ен е
ния технических ПАВ при производ
стве би тум ом и не ра льны х м а те ри 
алов, цем ентобетона, укрепл ении  
грунтов . Показана роль ПАВ в по
выш ении до лговечн ости  д о р о ж н о 
строительны х м атериалов и эко н о 
мии вяж ущ их. Книга рассчитана на 
и н ж е н е рн о-техн иче ски х  р а б отни 
ков строительны х и эксплуатаци
онны х д о р о ж н ы х  организаций.

•
Значительное м е сто  в плане из

дательства занимает учебная лите
ратура.

•
Для студентов вузов специаль

ностей «А втом об ильны е д о р о ги » , 
«М осты  и тоннели», «С троительст
во аэр од ро м ов »  подготовлено  2-е 
пе рераб отанное  и д о по л н е н н о е  из
дание учебника  « Д о р о ж н о -стр о и 
тельные м атериалы » (авторы  
И. М . Груш ко, И. В. К оролев, 
И. М . Б орщ  и Г. М . М и щ е н ко ). 
В учеб н и ке  излож ены  основы  м ате
риаловедения, приведены  сов р е 
м енны е представления о м атериа
лах, пр и м ен яем ы х в строительстве 
автом обильны х д о р о г. Рассм отре
ны вопросы  оптим изации техн ол о
гии их получения, использования 
побочны х п р о д укто в  п р о м ы ш л е н 
ности, охраны  о к р уж а ю щ е й  среды . 
По сравнению  с 1-м изданием  
(1983 г.) учеб н и к  до по лн ен  сведе
ниями о  новых материалах, техно
логиях, новых норм ативны х д о к у 
ментах.

•
В учеб н и ке  «И зыскания и п р о е к 

тирование а эр од ро м ов »  (авторы  
Г. И. Глуш ков, В. Е. Т ригони, 
И. А . М ед ни ко в  и д р .) рассм отрены  
принципы  планировки  аэропортов, 
расчет ра зм ер ов  л етно го  поля, 
пр ое кти р ован ие  рельеф а и о суш е
ния л етно го  поля, конструи ро ва ни е  
и расчет покры тий , пр ое кти р ов а
ние вер то д р о м о в , вопросы  изыска
ний и составления пр ое ктн ой  д о к у 
м ентации строительства аэродро
мов. П редназначен учеб н и к  для 
студентов  вузов, обуча ю щ и хся  по 
специальности «С троительство 
аэрод ро м ов» .

•
У чебник «С троительство аэр о д 

ром ов», вы ходящ ий 3-м  изданием  
(авторы  Л. И. Горецкий , А . М . Бо
гуславский, В. А . С е ре б рен ни ко в , 
Т. П. Л ещ чцкая и С. М . П олосин- 
Н икитин), со д е р ж и т  сведения о б

организации  а эр о д р о м н о -стр о и 
тельных работ: технол огии  стр о и 
тельства л етно го  поля, устройстве 
а эр о д р о м н ы х покры тий . В учеб н и 
ке ра ссм отре ны  совре м ен ны е  м е
тоды  строительства на основе  ин
дустриализации, ко м пл ексно й  м е 
ханизации и в ря д е  случаев автом а
тизации техн ол оги че ски х  п р о ц е с 
сов. По сравнению  со 2-м  изд. 
(1980 г.) книга допо лн ен а  сведе ни я
ми о новы х техн ол оги ях стро ите ль
ны х работ. П редназначен учеб н и к  
для студе нтов  специальности 
«С троительство а эр од ро м ов » .

•
В учеб н и ке  В. В. Сильянова 

«П од ъ езд ны е пути к аэропортам » 
излож ены  вопросы  пр о е кти р о в а 
ния, строительства, эксплуатации 
всех видов подъ ездны х путей к 
аэропортам . Д етально ра ссм о тр е 
ны внутри по ртовы е  д о р о ги , п р е д 
назначенны е дл я вн утр е н н е го  о б 
служ ивания а эр оп ор то в . Больш ое 
вним ание о б р ащ е но  на охрану 
о кр у ж а ю щ е й  среды , ландш аф тное 
прое кти р ован ие . Рассм отрены  тех
но логии  с ко р о стн о го  строительст
ва, вы бор парка д о р о ж н о -с тр о - 
ительны х м аш ин, техника б езопас
ности, организация и безопасность 
дви ж е ни я . П редназначен для сту
д е нтов  вузов, обуча ю щ и хся  по спе 
циальности «С троительство а эр о д 
ро м ов» .

В уч е б н о м  пособии « П р о е кти р о 
вание п р ед пр ия ти й  по эксплуата
ции д о р о ж н ы х  маш ин» (авторы
С. Ф . Головин и В. А . З о р и н ) приве
дены  расчеты  зон, отделений, 
складов, правила планировки  
п р ед пр ия ти й , и злож ены  вопросы  
пр ое кти р о в а н и я  систем  техниче
с к о го  д и агностирования, правила 
хранения и транспортирования  ма
ш ин, требования экол оги и  и ох 
раны  труд а. О со б о е  вним ание о б 
ращ ен о  на п р и м ен ени е  персональ
ных к о м п ь ю те р о в , совре м ен ны х 
п р и б о р о в , автом атических уст
ро й ств  и систем . У чеб н ое  пособ ие  
пр ед назначено  для студентов  ву
зов по  специальности «С троитель
ные и д о р о ж н ы е  м аш ины  и о б о р у 
дование», м о ж е т  бы ть использова
но и н ж е не рн о-техн ич е ски м и  ра
б отн ика м и  пр ое ктн ы х и эксплуата
ционны х пред пр ияти й .

•
Д ля учащ ихся техникум ов  п р е д 

назначены  уч еб н и к  «И зыскания и 
пр ое кти р ов ан ие  автом обильны х 
д о р о г»  (автор Л. Л. Л авриненко) 
и уч еб н ое  по соби е  «О рганизация 
строительства автом обильны х д о 
ро г» , 4-е  изд. (авторы  Б. И. Кам е
нецкий и И. Г. К ош кин).

•
С правочная литература  п р е д 

ставлена в этом  го д у  книгой  
И. Б. Когана и А . В. Соловьева

«П р о гр а м м ы  для реш ения проект- 
но -изы скательских задач на м и кр о 
калькуляторах» (ж е л е зн о д о р о ж 
ны й и автом обильны й транспорт). 
В справочнике  рассм отрены  вопро
сы прим енения отечественных прог
ра м м но -упр авля ем ы х м икрокаль
кул яторо в  «Э лектроника МК-52» 
и «Э лектроника  М К-61» при реш е
нии проектно-изы скательских за
дач на автом обильном  и железно
д о р о ж н о м  транспорте. Приведено 
о к о л о  80 п р о гр а м м , позволяющ их 
автом атизировать геодезические 
расчеты , а такж е  расчеты при 
проекти р ован ии  железны х и авто
м обильны х д о р о г(п л а н  и продоль
ный проф иль, зем ляное полотно и 
вод о отвод ны е  сооруж ения, тяго
вые расчеты, определение  эксплу
атационны х расходов). Справочник 
предназначен для специалистов, 
заним аю щ ихся изысканиями и про
екти ро ва ни е м  ж елезны х и автомо
бильны х д о р о г.

•
Заказы на книги приним аю тся 

отд ел ени ям и  издательства «Тран
спорт» , центральны м  магазином 
«Транспортная книга» (107078, М о
сква, Садовая Спасская ул., д. 21). 
О тд е л  «К нига-почтой» указанного 
м агазина (113114, М осква, 1-й 
П авелецкий пр., д. 1 /42, корп. 2) 
и отделения издательства высыла
ю т л ите ратур у налож енны м  плате
ж о м . Заказать н е о б хо д и м ую  лите
ра туру  м о ж н о  такж е непосредст
венно в отд ел е  книж ной  торговли 
издательства (103051, М осква, 
ул. С ретенка, д. 27 /29).

Вклад 
в проектирование 
мостовых переходов

М остовы е  пе реход ы , являясь 
важ нейш ей составляю щ ей д о р о ж 
н о го  ком плекса, всегда привлекали 
к себе вним ание инж енеров  иссле
дователей. К тридцаты м  годам  
те ку щ е го  столетия в проектирова
нии м остовы х переход ов  был на
коплен  богаты й эксперим енталь
ный и теоретический  материал. 
В связи с этим  нельзя не отм етить 
работы  М . Ф . С р и бного , Е. В. Бол- 
дакова, В. М . М аккавеева, Н. М . Вер
на д ско го  и д р . О д н ако  при назна
чении генеральны х разм еров 
м остовы х пе ре ход ов  по -пр еж н ем у 
использовался постулат Н. А . Беле- 
л ю б с ко го , впервы е выдвинутый им
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IIIIII1I1IIIIIIIIIIIIIIII В НОМЕРЕ niiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
и прим ененны й ' при п р о е кти р ова
нии ж е л е з н о д о р о ж н о го  м о сто во го  
перехода чер ез  р. Волгу у С ы зра
ни в 1875 г.

В 1955 г. О . В. А нд ре ев , которы й 
с 1946 по 1956 г. руко во д и л  созд ан
ной им лабораторией  м остовы х 
переход ов  В сесою зного  научно- 
исследовательского  института тран
сп о р тн о го  строительства М интранс- 
строя СССР, доказал, что постулат
Н. А . Б е ле лю б ского  является част
ным случаем разраб отанного  им 
м етода расчета разм ы вов под 
мостам и. Расчеты по м е то д у
О . В. А нд ре ева  подтвердились 
данными лабораторны х и натурны х 
исследований. Э тот м е то д  позво
ляет рассчитывать разм ы вы  на 
реках с различны м  типом  русл о
вого  процесса, что сущ ественно 
повыш ало надеж ность м остовы х 
переходов.

П р оф ессо ром  О . В. А нд р е е в ы м  
дан такж е м е то д  расчета по дп ор а  
и местны х разм ы вов у о п о р  м ос
тов. И склю чительно важ ное прак
тическое и научное значение им еет 
и обоснование им  принципов  рас
чета групповы х отверстий на пой
мах больш ой ш ирины . Расчеты в 
соответствии с этим и принципам и 
не только обеспечиваю т б ол ьш ую  
устойчивость м о сто во го  перехода, 
но и сохраняю т значение рукавов 
и пр оток  для р ы б н о го  хозяйства 
и вообщ е в м еньш ей степени нару
ш аю т при ро д ны й  ком пл екс .

В последний пе ри о д  своей 
деятельности О . В. А н д р е е в  боль
ш ое вним ание уделял исследова
ниям пр огнозов  д еф орм аций  русл  
рек в зоне влияния русловы х карь
еров. Им дано тео рети ческо е  
обоснование расчетов дна русла 
и свобод ной  поверхности  потоков  
в этих зонах.

М н о го  сделано О . В. А нд р е е в ы м  
в области по дготовки  инж е не ро в  
д о р о ж н и ко в  и м остостроителей . 
Написанные им  и при е го  участии 
учебники и учебны е пособия ш и р о 
ко использую тся студентам и и 
инж енерам и практикам и.

И тогом  научной деятельности 
проф ессора О . В. А н д ре ева  яви
лось создание нового  научного  
направления в проектировании  
м остовы х переходов. Разработан
ные им принципы  проектирования 
переход ов  через больш ие вод о
токи и м етоды  их реализации 
получили признание отечествен
ных и зарубеж ны х инж е не ро в. О ни 
ш и р око  использую тся в практике 
проектны х организаций и вош ли 
в ря д  норм ативны х д о кум ен тов .

Зав. каф едрой автом обиль
ных д о р о г В о л гогр ад ского  
ИСИ канд. техн. наук 
М. М. Девятое, канд. техн. 
наук проф . Р. Я. Цыганов
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IB  ПРОШИТО
Первые горные
дороги страны

Во второй половине X V III века 
единственной дорогой из России в За
кавказье была горная тропа, проложен
ная по Главному Кавказскому хребту 
через Крестовый перевал. Именно по 
ней в 1784 г. русские войска под ко
мандованием полковника Бурнашева 
совершили свой исторический переход.

В начале XIX века тропа, протя
нувшаяся от Владикавказа до Тифлиса, 
была передана под особое наблюдение 
военного ведомства и на ней силами 
военных частей были начаты работы 
для приведения ее в нормальное 
проезжее состояние. В это же время 
дорога получила название Военно-Гру- 
зинской и в 1811 г. была передана 
Главному управлению путей сообще
ния.

Дорогу постепенно реконструиро
вали. В середине XIX века на ней было 
устроено щебеночное покрытие, лик
видированы большие продольные ук
лоны (20— 30 % ) на перевальном уча
стке, которые затрудняли передвиже
ние транспорта.

Деятельное участие в реконструк
ции дороги принял инженер путей 
сообщения Б. И. Статковский. Под его 
руководством была проложена трасса 
дороги на северном и южном склонах. 
В сложных условиях продольные укло
ны были снижены до 10 %. Особый 
интерес дорожной науки представляют 
работы на южном склоне хребта. Труд
ный Млетский подъем был здесь 
устроен с применением серпантин. 
Строительство перевального участка 
завершили в 1861 г., а окончательные

работы на всей Военно-Грузинской ав
томобильной дороге —  в 1863 г.

Инженерный интерес к дороге не 
ослабевает по истечении более чем 
100 лет. В сложных рельефных усло
виях удачно запроектированы продоль
ные уклоны. Ширина дороги была 
устроена с перспективой двусторон
него гужевого движения, обеспечиваю
щая сегодня двустороннее автомобиль
ное движение. Радиусы кривых обеспе
чивали достаточную видимость гужево
го транспорта, впоследствии автомо
бильного. В местах устройства серпан
тин на внешней обочине в целях без
опасности движения устраивали камен
ные стенки, а на прямых участках со 
стороны обрыва устанавливали камен
ные столбики.

В ходе эксплуатации выявлялись 
отрицательные воздействия на дорогу 
горно-склоновых явлений —  селевых 
потоков, обвалов, осыпей, камнепадов, 
а зимой —  снежных лавин. Для обеспе
чения безопасности движения впослед
ствии в опасных местах были построены 
галереи над дорогой для предотвра
щения воздействия на нее снежных 
лавин, селепропуски и др. С нагорной 
стороны проложили канавы и трубы, 
что обеспечило водоотвод. Трубы име
ли прямоугольное сечение. Их стенки 
были выложены из камня, а сверху 
устроено деревянное или каменное 
перекрытие.

В настоящее время на подходах 
к перевальному участку дорога рекон
струирована и соответствует III  катего
рии. Перевальный участок отвечает 
требованиям IV  и V категорий дорог, 
он полностью реконструирован и на 
нем устроен тоннель._

Строительство Военно-Грузинской 
дороги в сложных горных условиях 
имело важное политическое, экономи
ческое, торговое и оборонное значе
ние для Царской России, обобщило 
опыт нескольких поколений дорожни
ков, занимающихся проектированием 
и строительством дорог в подобных 
условиях.

К первым горным перевальным до
рогам страны относится и Военно-Осе

тинская. Эта дорога пересекает Мами- 
сонский перевал Главного Кавказского 
хребта на высоте 2825 м над уровнем 
моря. Ее строительство было начато 
в 1847 г. и продолжалось почти до 
80-х годов прошлого века. Дорога поч
ти по всей своей длине проходила в 
полке. Она реконструировалась в мень
шей степени, нежели Военно-Грузин
ская, и сохранила первоначальный вид 
на перевальном участке. Участки, не 
подлежащие дальнейшей реконструк
ции, на сегодня обеспечивают одно
стороннее движение. Продольные ук
лоны, радиусы кривых, водоотвод и 
мероприятия для безопасности движе
ния также представляют интерес для 
дорожников.

Перевальный участок Военно-Осе
тинской автомобильной дороги исполь
зуется в основном для движения авто
мобилей с Северного Кавказа на Чер
номорское побережье в летнее время 
и как туристический маршрут. Для 
народного хозяйства она используется 
реже из-за неусовершенствованного 
покрытия.

К первым перевальным дорогам 
относится и Военно-Сухумская дорога, 
строительство которой началось в 
1883 г. Она пересекает Главный Кав
казский хребет по Клухорскому пере
валу. Первоначально она была выстрое
на для движения двухколесного транс
порта. В связи со строительством до
роги вдоль Черноморского побережья 
в конце прошлого века и железной 
дороги Армавир —  Туапсе в начале 
этого века Военно-Сухумская дорога 
утратила свое значение.

Из перечисленных перевальных до
рог России интенсивно действует лишь 
Военно-Грузинская —  единственная 
короткая транспортная артерия между 
Северо-Кавказским и Закавказским ре
гионами. Автомобильное движение по 
ней открыто ежегодно с мая по де
кабрь.

Для обеспечения круглогодичного 
движения сейчас строится автомобиль
ная дорога через Рокский перевал. 
Ввод ее в эксплуатацию послужит даль
нейшему развитию экономики Закав
казья.
Инж. путей сообщения Л. И. Кортнев

Мост на Военно-Осетинской дороге #  Серпантины на Военно-Грузинской дороге на северном склоне у с. Коби
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Проектный институт 

«Харьковский Промтранспроект»

Харьковский ПРОМТРАНСПРОЕКТ — специализированный институт 
по проектированию транспорта промышленных предприятий для всех 
отраслей и регионов страны и в зарубежных странах.

Харьковский ПРОМТРАНСПРОЕКТ осуществляет комплексную раз
работку проектно-сметной документации на всех стадиях и во всех 
частях, включая инженерно-геологические и топографо-геодезические 
изыскания.

Проекты выполняются высококвалифицированными специалистами с 
использованием современной вычислительной и множительной техники, 
изобретений и научно-технических достижений.

Харьковский ПРОМТРАНС
ПРОЕКТ вы полняет пр ое кти р ова
ние сл ед ую щ и х об ъ ектов :

1. Внеш ние и внутризаводские 
подъездны е ж е л е зн о д о р о ж н ы е  
пути:

ж е л е зн о д о р о ж н ы е  станции 
пром ы ш ленны х п р ед пр ия ти й  и 
станции прим ы кания;

автом атические систем ы  управ
ления поездной  и м аневровой  ра
ботам и (централизация и б л о ки 
ровка стрелок и сигналов, автом а
тическая сигнализация и управле
ние движ ением  поездов, п е р е е зд 
ная и въездная сигнализация на 
предприятиях и др.);

электроосвещ ение и эл е ктр о 
снабж ение объ ектов  и со о р уж е н и й  
п р ом ы ш л ен ного  ж е л е з н о д о р о ж 
н о го  транспорта;

сл уж еб но-технические  здания, 
посты ЭЦ, пункты  эки пировки  ло
ком отивов, депо , насосные стан
ции, базы и око ло тки  для рем онта  
путевой техники и д р .;

внеш ние и внутриплощ адочны е 
инж енерны е сети ком плекса зда
ний и соо р уж е н и й ;

мосты , путе про во ды , транс
портны е и пеш еходны е тоннели, 
по дп ор ны е стенки, в о д о п р о п уск 
ные трубы , ко со го р н ы е  с о о р у ж е 
ния;

разработка технологических 
процессов работы  пр о м ы ш л е н н о го  
ж е л е з н о д о р о ж н о го  тра нспо рта .

2. А втом обильны е д о р о ги  о б 
щ ей сети, подъ ездны е автом обиль
ные д о р о ги  пром ы ш ленны х п р е д 
приятий и внутриплощ адочны е 
автом обильны е д о р о ги  п р е д п р и я 
тий.

3. Все совре м ен ны е виды не
преры вного  тр а н сп о р та (ко н в е й е р 
ный, м онорельсовы й, пневм отранс
порт, пневм опочта и д р .) для 
магистральных трасс, м еж цеховы х 
и внутрицеховы х связей.

4. С клады  всех типов и склад
ски е  ком пл ексы  оснащ ены  сов р е 
м е нны м и  м еханизм ам и отечест
вен н о го  производства, а при со о т
ветствую щ их в озм о ж но стя х  заказ
чика —  и за р уб еж н ы м и .

5. Механизация грузовых ф рон
тов и отд ельны х оп ераций  (ваго- 
но оп ро кид ы ван и е , б уро ры хл е ни е , 
слив загустевш их ж и д ко сте й , раз
м о раж иван и е  гр узов , п р и м ен ени е  
виб ратора  различны х типов и д р .).

6. А вто тр а н сп о р тн ы е  п р е д 
приятия  для п о д в и ж н о го  состава 
всех типов, вклю чая и станции тех
н и ч е ского  обслуж ивания.

7. О б ъ екты  р е м о н тн о го  хозяй
ства для п о д в и ж н о го  ж е л е з н о д о 
р о ж н о го  состава, начиная с л о ко - 
м о ти во-вагонн ы х д е п о  различной 
м о щ н о сти  д о  баз и заводов.

8. П р оизвод ственны е базы для 
стро и те л ь н о -м о н та ж н ы х  и д о р о ж 
но -стр ои тел ьн ы х организаций.

9. О во щ е-и  ф руктохранилищ а.
10. П р оизвод ственны е базы для 

стро и те л ь н о -м о н та ж н ы х  и д о р о ж - 
но -стр ои тел ьн ы х организаций.

11. Ж и л ы е  здания, д о м а  уса
д е б н о го  типа с надворны м и по
стро йка м и .

12. К ом пл ексны й систем ны й 
анализ работы  п р о м ы ш л е н н о го  
транспорта  пр е д п р и я ти й  и разра
б отка  пр е д л о ж е н и й  по  ее  сов е р 
ш енствованию . !

Харьковский Промтранспроект —  
Ваш надеж ны й деловой  партнер, 
га р а н ти р ую щ и й  вы сокое качество 
на уч но-технической  п р о д укц и и  и 
со б л ю д е н и е  д о го в о р н ы х  ср о ко в  ее 
разработки , а такж е авторский 
надзор  за строительством .

Заявки направлять по адресу: 
310072, Харьков, ул. Тобольская, 42. 
Телефоны: 32-22-82, 32-22-83, 30-97-66. 
Телетайп: 125386 «Обзор».
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