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Лауреат Государственной премии СССР изи  г.

Сергей Агафонович Мельников — бригадир комплекс
ной бригады по строительству искусственных соору
жений. За трудовые заслуги награжден медалью «За

трудовую доблесть», общесоюзными знаками «Удар
ник XI пятилетки», «Победитель социалистического

соревнования», Почетной грамотой Министерства авто
мобильных дорог РСФСР и ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог, зане
сен на Доску почета Курганавтодора и Мостострои
тельного участка, почетный ветеран труда ПРСО Кур- 

ганавтодор
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Пролетарии всех стран , соединяйтесь!

АВТОМОБИЛЬНЫЕ

Ш 1н

МИНТРАНССТРОИ
СССР

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. апрель 1991 г. № 4 (713)

Подводя итоги, намечая новые задачи
В конце января 1991 г. в Новосибирске состоялось 

совместное заседание Совета концерна Росавтодор 
и ЦК проф сою за работников автомобильного транс
порта и шоссейных доро г Р С Ф С Р . В работе заседания 
принимали участие руководители дорож ны х предприя- 
тий-учредителей концерна и представители  о трасле
вого профсою за .

На заседании Совета были рассмотрены  следую щ ие 
вопросы:

об итогах работы  в 1990 г. и двенадцатой пятилетке 
и задачах концерна по выполнению государственны х 
программ 1991 г. в условиях перехода на р е гулируем ую  
рыночную экономику ;

основные принципы формирования заказа концерна 
на обеспечение транспортно-эксплуатационного  состо
яния автомобильных доро г ;

об утверждении лимитов затрат на дорож ные рабо
ты и развитие производственной базы  концерна (вклю 
чая долевое участие), источниках финансирования этих 
затрат и материально-техническом  обеспечении р есур 
сами ;

об утверждении Положения о ревизионной комис
сии концерна;

о принятии обращения участников Совета концерна 
к правительству РС Ф С Р ;

об утверждении Положения о порядке  им ущ ествен
ных споров м еж ду участниками концерна ;

о программе развития и соверш енствования рекла
мы деятельности  концерна;

о взаимодействии мостостроительны х организаций в 
системе концерна;

о ревизии импортных дорож но-строительны х м а
шин.

С  докладом  по итогам работы в 1990 г. и двенадца
той пятилетке и задачах на 1991 г. вы ступил президент 
концерна Росавтодор Г. И. Донцов. В своем  вы ступле
нии он о тметил , что экономическая ситуация в респуб
лике негативно о траж ается  на дорож ном  хозяйстве . 
Вместе с тем , дорожный комплекс входит в число не
многих отраслей Российской Ф едерации , работающих 
стабильно , что объясняется в первую  очередь сохра
нением профессионализма и высоким чувством ответ
ственности за порученный участок народного хозяйства .

За 1986— 1990 гг . дорож ные организации построили , 
реконструировали и ввели в действие 58,9 ты с. км  авто

мобильных дорог с твердым  покры тием , что составляет 
109 % от установленного задания.

Заверш ено строительство  автомобильной дороги 
У ф а  —  Белорецк (245 км ), сократившей почти на 100 км 
пробег автомобильного  транспорта от Уф ы  до Магни
то горска . Введен в действие обход г . Рославля (24 км ), 
что значительно улучшило экологическую  обстановку в 
городе . Благодаря окончанию строительства 48 км 
участка дороги от п. Д ебесы  до границы с Пермской 
обл. по территории Удм ур тской  республики , из Перми 
через Ижевск и Елабугу  можно проехать в Поволжье 
и Центральную  часть России. О сущ ествлено  строитель
ство автомобильной дороги от Красноярска до  границы 
Кемеровской  обл . протяженностью  около 120 км .

А ктивизировалось строительство  автомобильной 
дороги  общ егосударственно го  значения О м ск  —  Ново
сибирск. Заверш ено строительство  крупных мостов че
рез р . Волгу у Казани (1037 м ), р . Абакан (843 м ) на об
ходе Абакана , р . Вятку (607 м ) у Советска Кировской 
обл ., р . О ку  (420 м ) в Калуж ской  обл ., р . Енисей (411 м ) у 
Кы зыла в Тувинской республике и др .

За годы  двенадцатой пятилетки возрос объем и 
расширилась номенклатура продукции , поставляемой 
дорож никам  заводами Ремдормаш а. Так, только бла
годаря организации выпуска установок для  приготовле
ния черных смесей  СИ-601, автобитумовозов и средств 
уплотнения ещ е 370 низовых дорожных организаций 
получили возможность строить дороги  с усоверш ен
ствованными типами покрытия.

С л е д уе т  о тм ети ть хорош ую , слаж енную  работу в 
двенадцатой пятилетке коллективов Центравтомаги- 
страли , Автомобильных доро г М осква —  Бобруйск, 
Куйбыш ев —  У ф а  —  Челябинск, Красноярск —  Ир
ку тск , автодоров Брянского , Калининградского , Коми, 
О рловско го , Волго градско го , Краснодарского , Сара
товского , Ульяновско го , А лтайско го , Камчатского , Том
ско го , Тю м енско го , Хабаровского .

В 1990 г. не справились с государственным  заказом 
по вводу доро г Архан гельский , Владимирский , Новго
родский , П ермский , Рязанский, Вологодский , Сверд
ловский автодоры , с планом —  Курский , Пензенский, 
Тамбовский, Сахалинский , Челябинский и Тувинский.

При общ ем  освоении лимитов капитальных вложе
ний план строительно-монтажных работ выполнен на
94 % , программ а подрядны х работ на 96 % . Не освоены 
лимиты  капитальных вложений, выделенных на строи
тельство жилья (72 % ) и де тски х дош кольных учреж де
ний (58 % ) .

Москва «Транспорт», 1991 
ф«Автомобильные дороги», 1991 1
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Из 29 автодоров Нечерноземной зоны Р С Ф С Р  не 
освоили лимиты  капитальных вложений на дорожное 
строительство 13, в том  числе Марийский (89 % ) , Ря
занский (79 % ) и Владимирский (96 % ) . Снизились по 
сравнению с 1989 г. на 6 % (в км ) объемы  рем онта до 
рог, в том числе общ егосударственного  и республи
канского значения —  на 8 % .

1991 г . —  стартовый год новой пятилетки . Начать его 
нужно с мобилизации сил дорожников на реш ение двух 
главных задач:

создания современной сети доро г в России, т . е . тр у 
диться во имя интересов государства ;

концерн, как новая экономическая с тр уктур а , до л 
жен улучшить жизнь дорожников, как минимум , обе
спечить их уровень выше среднероссийского .

Д ля реализации этих задач необходимо со средо 
точить усилия на следую щ их направлениях.

Создание надежной базы финансов, независимой от 
состояния бюджетных средств.

В этой связи в Правительство Р С Ф С Р  был направ
лен проект Закона об источниках образования дорож 
ных фондов.

Учитывая «запаздывание» Закона, д ля  обеспечения 
финансирования дорожного хозяйства в 1991 г. концер
ном были приняты меры и в законодательном  порядке 
решены следую щ ие вопросы :

сохранение действия Указа и 2 % -ны х отчислений ; 
получение кредита с последую щ ей оплатой его  Цен

тральному банку РС Ф С Р  М инфином Р С Ф С Р ;
сохранение размеров (в ценах 1984 г .) бю дж етны х 

ассигнований на ремонт доро г общ егосударственно го  и 
республиканского значения;

увеличение в 1,5 раза по сравнению с 1990 г. разм е
ров бю джетных ассигнований на строительство  доро г.

Все это позволило (в ценах 1984 г .)  увеличить разм е
ры финансовых ресурсов с 6 м лрд . руб . в 1990 г. до  7 
м лрд . в 1991 г. О днако повышение с текущ его  года 
оптовых цен и тарифов, а такж е о тказ М инфина Р С Ф С Р  
от индексации размеров выделенных бю дж етны х 
средств в соответствии с ростом  цен привели к сокра
щению физических объемов дорожных работ на
1 млрд . руб .

В этих условиях президиум  концерна определил 
следую щ ие принципы использования ср ед ств :

обеспечение физических объемов рем онта и содер 
жания дорог на уровне 1990 г .;

обеспечение в соответствии с выделенными лимита
ми оборонных объектов;

сохранение на уровне 1990 г . объемов работ, выпол
няемых собственными силами на объектах строитель
ства и реконструкции.

Учитывая, что ряд  объектов внешних подрядчиков 
приостановить сложно, президиум  концерна подтвер
дил право автодоров и автомобильных доро г самостоя
тельно определить направление имею щ ихся лимитов 
на эти объекты за счет перераспределения загрузки 
своих сил на объектах А П К , городов и промпред- 
приятий.

Далее докладчик о тметил , что реш ен вопрос о 
льготном налогообложении прибыли, полученной при 
строительстве и реконструкции доро г общ его  пользо
вания, введены новые формы  накладных расходов для 
подрядных организаций, а также подробно остановил
ся на работе по улучшению  финансово-экономического 
положения концерна.

Создание мощностей по производству дорожно
строительной техники.

В условиях конкуренции смож ет выжить то т, кто 
обеспечит высокие производительность тр уда  и каче
ство работ. О днако имеющийся парк дорожно-строи- 
тельных машин не позволяет добиться ни того,~ни др у 
гого . М ежду тем  производство даж е маломощной

Выступает президент концерна Г. И. Донцов

техники из года в го д  снижается . Попытки выйти на пря
мые связи не находят поддержки .

В этих условиях необходимо всемерно развивать 
собственное маш иностроение . Надо внимательно изу
чить ном енклатуру продукции дорож ного  маш иностро
ения, после чего часть заводов перепрофилировать , по
высить качество выпускаемых машин и оборудования.

Затем  докладчик привел р яд  примеров неудачного 
освоения современной техники , указал на необходи
мость ум ело го  разм ещ ения заказов на предприятиях 
др уги х отраслей промыш ленности , в частности заводах 
оборонного значения. Помощь, которую  в этой связи 
оказываю т Челябинский , Ульяновский , Свердловский , 
Удм ур тский  и р яд  др уги х автодоров , очень важна.

Обеспечение предприятий концерна материально- 
техническими ресурсами.

Концерну удалось в основном сохранить лимиты  на 
м еталлопрокат (кром е  маш иностроения) и цемент, а 
также решить вопросы с комплектацией заводов Рем- 
дормаш а базовыми автомобилями , шасси и некоторы
ми видами оборудования . Получено 156 ты с . т м еталла ,
1 212 ты с . т ц емента , что при рациональном использова
нии обеспечит выполнение программы  работ.

В настоящ ее время выделенные ресурсы  распреде
лены . При распределении президиум  концерна руко
водствовался следую щ им  —  обеспечить материалами 
в полном объеме работы , выполняемые автодорами по 
ликвидации последствий аварии на Чернобыльской 
А Э С , сохранить и по возможности хо тя  бы немного 
поднять уровень обеспеченности ресурсами автодоров, 
автомобильных доро г , автодорстройтрестов , работаю 
щих на строительстве  доро г оборонного значения, Не
черноземья и межпромысловы х доро г в районе Запад
но-Сибирского неф тегазово го  ком плекса , выделить ме
талл на продукцию  дорожного маш иностроения из 
фондов на строительство  доро г —  50 ты с . т проката 
черных м еталлов (80 %  потребности заводов), обеспе
чить завершение ранее начатого строительства мостов.

Полное материально-техническое обеспечение до
рожных организаций можно реш ить только  путем  нала
живания стабильных прямых связей .

Президент концерна привел примеры  оформления 
договоров с крупными заводами сою зного  подчинения 
и коммерческих отношений с др угим и  поставщиками. 
В связи с этим  в составе концерна намечается создать 
оптово-посреднический центр , а на местах территори
альные оптово-посреднические организации .

О стро  стоит вопрос обеспечения каменными мате
риалами, особенно высокопрочным щ ебнем . Э то  стано
вится все более зам етным  по м ере  сокращ ения плана 
межобластны х поставок, которые м о гут прекратиться
1992 г.

Выход из положения концерн видит в увеличении 
производства щ ебня силами ППО «Гранит» и развитии

2 Автомобильные дороги N° 4, 1991 г.
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малых карьеров на базе месторож дений с небольшими 
запасами материалов , в заключении прямых договоров 
с предприятиями других министерств и ведомств .

Ряду дорожных организаций (А л тай ав то дор у , Ма- 
рийскавтодору, Белгородавтодору, Воронеж автодору, 
П ермьавтодору , Архангельскавтодору , А втодорстрой- 
тр есту  № 2) необходимо форсировать развитие мощно
стей по выпуску мостовых конструкций .

В заключение президент концерна Росавтодор 
Г . И. Донцов остановился на вопросе о собственности .

Совет Министров Р С Ф С Р  возложил управление ма
гистральными дорогами общ егосударственно го  и ре
спубликанского значения на Росавтодор . Н аряду с до 
рожным имущ еством , получены права на использова
ние денежных средств , предназначенных в соо твет
ствии с действую щ им  законодательством  для  финан
сирования, развития и содержания доро г , кроме 
бю джетных ассигнований, р а схо д уем ы х  концер 
ном по согласованию с Госкомимущ еством  РС Ф С Р .

В отношении местных дорог общ его  пользования 
аналогичные решения по отношению  к автодорам  дол 
жны принять Верховные Советы  республик , Советы  на
родных депутатов краев и областей . П ередача функций 
полного хозяйственного ведения автодорам  создаст 
необходимую  правовую основу для  рационального 
управления автомобильными доро гами  общ его  поль
зования и улучшения взаимодействия концерна с со 
ответствующими органами власти и управления.

В прениях по до кладу  выступили представители  авто- 
доров и автомобильных доро г, а такж е проф сою за 
работников автомобильного и дорож ного  хозяйства 
и др .

Совет концерна принял по до кл ад у  развернутое 
постановление с учетом  замечаний и предлож ений , вы
сказанных участниками заседания . Кром е то го , принято 
решение сформировать комиссию  по чрезвычайным 
ситуациям .

Совет концерна Росавтодор избрал членом прези
диум а концерна П. А . Старовойтова —  начальника Кра- 
сноярскавтодора.

О чередное заседание Совета концерна Росавтодор 
намечено провести в июле 1991 г . в Пензе .

В. Ф. Ожиганов

Редколлегия журнала благодарит организации, 
оказавшие материальную помощь журналу «Ав
томобильные дороги» в 1991 году:

госконцерн Росавтодор, госконцерн Укрдор- 
строй, Миндорстрой БССР, Минавтодор КазССР, 
тресты ГКТУдорстроя Минтрансстроя СССР (Вол- 
годорстрой, Дондорстрой, Дорстроймеханиза- 
ция, Каздорстрой, Камдорстрой, Куйбышевдор- 
строй, Киевдорстрой, Мурманскдорстрой, Мир- 
ныйдорстрой, Магистральдорстрой, Новосибирск- 
дорстрой, Пермьдорстрой, Севкавдорстрой, Сев- 
запдорстрой, Средаздорстрой, Свердловскдор- 
строй, Смоленскдорстрой, Уфимдорстрой, Управ
ление строительства № 16, Управление авто
дороги «Памирский тракт», Центродорстрой, 
СКТБ), ППДСО Запсибдорстрой Минтрансстроя 
СССР, Союздорнии, Союздорпроект.

Получение дополнительных средств позволило 
не повышать стоимость подписки на журнал в 
текущем году.

УВАЖАЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ! 
Подписывайтесь на наш журнал. В розничную 
торговлю не будет поступать ни одного эк
земпляра.

СТРОИТЕЛЬСТВО
У Д К  625 .7 / .8 :658 .3 .018

Стимулирование 
качества строительства 
дорожной одежды
И нж . А. А. БРАХНО (П Р С О  Ленавтодор), 
канд. техн. наук А. О. С А Л Л Ь  (Ленфилиал  
Союздорнии )

П редусматриваемы е ВСН 24-88 [1] нормативные 
межремонтные сроки службы дорожной одежды повсе
местно не выполняются. При этом преждевременность 
ремонта обусловлена обычно пониженным качеством 
устройства дорож ной одежды. Д ело в том, что у 
строителей нет материальной заинтересованности в 
обеспечении требуемого и тем более высшего качества, 
при котором фактические сроки служ бы могли бы даж е 
превыш ать нормативные. В условиях хозяйственного 
расчета, когда взаимоотношения между заказчиком и 
подрядчиком формируются на финансовой основе, проб
лем а качества строительства долж на такж е решаться 
с помощью экономических рычагов. В частности, стои
мость дорож ной одежды, подлеж ащ ая оплате (потре
бительская стоимость), долж на зависеть не только от 
стоимости ее устройства, определяемой сметой, но и от 
ее качества.

Авторами настоящ ей статьи с участием д-ра экон. 
наук М. X. Л апидуса разработана новая система 
стимулирования качества строительства автомобильных 
дорог. По этой системе основной показатель — прогно
зируемый срок службы дорожной одежды — рассчи
ты вается с учетом интегрального коэффициента, кото
рый учитывает основные параметры, определяющие 
качество дорож ной одежды. К этим параметрам от
носятся прочность построенной дорожной одежды, 
плотность асф альтобетона и ровность покрытия.

Принципиальное положение предполагаемой систе
мы заклю чается в том, что в зависимости от рас
считанного интегрального коэффициента качества оп
ределяется сумма денежных средств, использование 
которых необходимо при ремонте дороги в межремонт
ный период.

Определенная с учетом интегрального коэффициента 
качества сумма средств вычитается из сметной стои
мости при оплате подрядчику и резервируется в рас
поряж ении заказчи ка на отдельном счете. При этом 
порядок резервирования не отраж ается на показателях 
освоения капитальных вложений (так как выполнение 
учитывается по сметной стоимости), но оказывает 
финансовое давление на подрядную организацию . Под
рядная организация долж на быть заинтересована в 
достижении максимально возможного коэффициента 
качества, а при его снижении в силу тех или иных 
причин в устранении выявивш ихся в последующем 
дефектов дороги.

В составе выш еуказанной системы разработан  по
рядок расчета интегрального коэффициента качества 
и прогнозируемого срока служ бы дорожной одежды, 
порядок резервирования, учета, использования и от
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раж ения в балансах заказчика и подрядчика соответ
ствующих расчетных сумм.

Прогнозируемый срок служ бы дорожной одежды 
Тпр до ремонта рассчиты вается в годах в зависимости 
от основных качеств по формуле

Тпр= К рК лКсТи= К иитТи, (1)

где Кр — коэффициент, учитывающий фактическую 
ровность уложенного покрытия; Кп — коэффициент, 
учитывающий фактическую прочность построенной до
рожной одежды в условиях совместного воздействия 
автомобильного транспорта и природных факторов; 
К с — коэффициент, учитывающий фактическую  плот
ность асфальтобетона и его устойчивость против старе
ния в заданных погодно-климатических условиях; Т„ — 
нормативный межремонтный срок служ бы одежды, 
принимается по таблице; К инт — интегральный п оказа
тель качества {КИИТ= К РК„КС) ■

Категория
дороги

Тип
дорожной одежды

Эксплуатационные параметры 
дорожных одежд

Нормы ровности 
по толчкомеру 
ТКХ-2, см/км Норма

тивный
межре

монтный
срок

службы,
годы

Р» о
после 
строи

тельства 
для 

оценки 
«хорошо» 

по ВСН 
29-76

'и  
перед 

ремонтом 
по ВСН 

24-88

I Капитальный 60 1 0 0 18
п » 70 1 2 0 18

III, 1с э 80 170 14
IV, Не Облегченный 1 0 0 265 10
V, Ш с Переходный 240 340 6

Коэффициент, учитывающий ровность покрытия, 
рассчитывается исходя из линейной зависимости еж е
годного роста показателя ровности по формуле

Ф

где Р но, Р н — нормативные показатели ровности по 
толчкомеру ТХК-2 (см /км ) соответственно нового по
крытия и изношенного, требую щ его ремонта; прини
маются по таблице; Р ф — фактический показатель 
ровности уложенного покрытия, см /км .

При отсутствии толчкомера на контрольных участ
ках измеряют максимальные просветы Д под трехмет
ровой рейкой, укладываемой непрерывно (стык в стык) 
вдоль дороги по полосе наката. При количестве из
мерений m  приближенный показатель ровности

333. ( 3)

Коэффициент, учитывающий фактическую проч
ность дорожной одежды, рассчиты вается из двух усло
вий: общей устойчивости (по упругому прогибу) и 
трещиноустойчивости покрытия при изгибе под воз
действием автомобильных нагрузок.

Из условия общей устойчивости, используя нор
мативные зависимости ВСН 46-83 [3], связы ваю щ ие 
параметры жесткости, нагрузки и количество повтор
ных нагружений, получаем

ч - ( £ Г .

где £ф — фактический модуль упругости дорожной 
одеж ды , измеряемый по ВСН 46-83. В расчет при
нимается его среднеарифметическое значение на з а 
данном участке; £ тр — модуль упругости одежды, требу
емый по проекту.

Из условия трещиноустойчивости и принимая в 
расчет приближенно пропорциональные зависимости 
меж ду количеством повторных нагруж ений, выдерж и
ваемых до трещ инообразования, и долговечностью, 
между напряж ением  при изгибе и толщ иной слоя по 
ВСН 46-83, получаем

(5)

(2)

где Лф — фактически измеренная общ ая толщ ина 
уложенных асфальтобетонных слоев (среднеарифмети
ческое значение толщины на заданном участке дороги); 
йтр — общ ая толщ ина асфальтобетонны х слоев, требу
ем ая по проекту.

Наименьшие из установленных значений К у„ и KJ, 
п риним ается в расчетах по формуле (1).

При установлении коэффициента, учитывающего 
устойчивость асф альтобетона против старения, исполь
зованы  наблюдения на дорогах Ленинградской обл. 
за  процессами трещ инообразования и эрозионных р аз
рушений. При достижении пенетрации битума Л г5=  
= 3 0  асфальтобетон теряет эластические свойства, ауто- 
гезионную способность и, как  следствие, устойчивость 
против образования трещ ин и эрозии. Вязкость битума 
в покрытии в процессе старения определяется опыт
ной зависимостью

lg Л , =  18 Я и- 0 , 0015(0,0 1 Я и+ 1 ) ( п + 7 ) / ,  (6)

где Л , — пенетрация битума через t лет; Я„ — 
пенетрация исходного битума; п — пористость 
асф альтобетона, %.

С учетом наибольш его распространения битума 
Б Н Д -90 /130  и различия в требованиях к асф альто
бетону для дорог разных категорий устанавливается 
для дорог I— III категорий

10 (7)* с =

а для дорог IV категории 

Кс=

п + 7 ’

12
п + 7  ’ <8 >

где п — остаточная пористость асфальтобетона, %. 
У станавливается испытанием кернов или вырубок по 
ГОСТ 12801—84.

Д опускается взамен пористости определять водо- 
насыщение W  по ГОСТ 12801— 84, при этом расчетный 
показатель n ^ W - \ - 1.

Срок службы дорож ной одежды переходного типа 
такж е можно прогнозировать по формуле (1 ), исключая 
при этом параметры К1  и Кс.

Если интегральный показатель качества К иит~  1, 
то заказчик  с подрядной организацией рассчитывается 
в соответствии с проектно-сметной документацией. 
Если К„„т< 1 ,  то заказчик  имеет право требовать у 
подрядчика выполнения дополнительных работ по уси
лению и выравниванию  дорожной одежды либо умень
ш ать оплату за  выполненные работы на разность при
веденных к моменту ввода объекта в эксплуатацию 
затр ат  на капитальны е ремонты, осущ ествляемые через 
нормативный Т„ и прогнозируемый Тпр сроки службы. 
Эту разность приведенных затр ат  Спр рассчитываю т по 
формуле

(4) Слр= С к [ ( 1 + £ о >  Г"р_ ( 1 + £ 0) - 7'н] , О)

4 Автомобильные дороги № 4, 1991 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ДОРОГИ 
НЕЧЕРНОЗЕМЬЯ

Формирование 
календарного плана 
воинскими дорожно
строительными частями
Полковник Е. А. КОСТЯЕВ, полковник В. Ф. К У ЗН Е
ЦОВ, майор С. Н. ВАЩ ЕН КО

Государственная программа «Дороги Нечерноземья» 
для своей реализации потребовала привлечения спе
циально созданных воинских дорожно-строительных 
формирований. Их использование в настоящ ее время 
характеризуется следущими особенностями:

многообъективностью годовой программы дорож но
строительных организаций;

малой капиталоемкостью и разм ерам и объектов (до
рог, м остов);

распыленностью объектов по территории региона; 
значительной рассредоточенностью объектов как 

между собой, так  и от основной базы  дорожно-строи- 
тельного соединения (асфальтобетонных заводов, скла
дов материалов, автобаз и т .д . ) ;

сезонностью производства основных видов дорож но
строительных работ;

новым структурным построением дорож но-строитель- 
ных соединений М инистерства обороны;

низкой квалификацией военных дорож ных строите
лей и др.

М ногообъектность годовой программы дорож но
строительных организаций заклю чается в том, что одно 
соединение Ц ентрального дорож но-строительного уп
равления М инистерства обороны ведет в течении года 
работы на 40 и более объектах. При столь большом ко
личестве объекты имеют малые объемы работ. Так, 
наиболее характерными являю тся участки дорог про
тяженностью от 2 до 4 км. В то ж е время имеются участ
ки как меньшей протяженности (0,5— 0,7 км ), так  и

больш ей (до 12 км ). Средняя протяж енность дорог, 
возводимых одной дорож но-строительной частью в 
1989 г. составила 3,8 км, а в 1990 г.— 5,1 км.

Удаленность объектов достигает иногда 80— 100 км, 
что требует больших затр ат  времени и ресурсов на пе
ребазирование личного состава и дорожно-строитель- 
ных машин. При этом концентрация дорожного строи
тельства составляет около 2 тыс. руб. на 1 км2 терри
тории.

Анализ перечисленных особенностей современного 
дорож но-строительного производства, а такж е первых 
результатов работы дорожных частей и соединений 
М инистерства обороны показал, что одной из важней
ших проблем является составление единого плана рабо
ты дорож но-строительного соединения, основанного на 
его реальных производственных возможностях.

Д о настоящ его времени основным методом планиро
вания производственной программы в дорожно-строи
тельных организациях являлось планирование по от
четному уровню за  прошлый период. При этом влияние 
отдельных ф акторов на общий рост производственных 
мощностей не анализировалось. Т акж е не учитывалось 
изменение структуры производства и имеющихся резер
вов. У тверж дались контрольные цифры объемов работ 
на годовую программу дорожно-строительных соедине
ний по их перспективным планам, составленным на осно
ве достиж ений прошлых периодов.

Такой способ планирования, как правило, приводил 
к тому, что хорошо работаю щ ие организации из-за 
необоснованно напряженных планов оказывались в не
благоприятных условиях. При этом не было уверенности, 
что установленный план полностью подкреплен необхо
димыми материальными ресурсами и что он является 
окончательным. В то ж е время плохо работаю щ ие орга
низации получали плановые задания на заниженном 
уровне и поэтому оказы вались в более выгодном поло
жении. Тем самым улучшение работы отстающих орга
низаций в долж ной мере не стимулируется. *

Кроме того, метод планирования по отчетному уров
ню не учитывает реальных производственных возмож 
ностей строительных организаций, вследствие чего им 
приходится часто корректировать утвержденные планы. 
Так, в течение 1989— 1990 гг. в большинстве дорож но
строительных соединений план неоднократно изменялся 
как  в сторону уменьшения, так  и в сторону увеличения 
( в среднем на 1,5— 2 млн. руб.).

Годовая программа дорожно-строительных соедине
ний формируется в виде планов-расписаний строитель
ства объектов, основанных на их стоимости, в соответ
ствии с контрольными цифрами годовых объемов работ 
и списком первоочередных объектов. Включение других 
объектов в план-расписание согласовы вается с местны
ми Советами народных депутатов. Как правило, в про-

где Ск — стоимость капитального ремонта; Ео — 
коэффициент относительной экономической эф ф ектив
ности. Д ля  дорог общ его пользования £ 'о = 0 ,1; для 
сельских дорог £ о = 0 , 2 .

При определении стоимости капитального ремонта 
с учетом необходимости вы равнивания поверхности 
поврежденного покрытия в расчет принимается стои
мость двухслойного асфальтобетонного покрытия (8— 
10 см).

Премия за  высшее качество работникам подрядной 
организации может вы плачиваться по специальной 
предварительной договоренности с заказчиком  при 
интегральном (комплексном) коэффициенте качества 
более 1. Общий премиальный фонд определяется из 
средств заказчика, предусматриваемы х на ремонтные 
работы. Он исчисляется в % от сметной стоимости 
асфальтобетонного покрытия в соответствии с форму

лой (9). При /Синт=  1,1 этот фонд составляет 3 %; при 
/Синт= 1 ,2 — 7%  и при /Синт=  1,3 премиальный фонд 
составляет 12 %.

Опыт объединения Л енавтодор подтверж дает целе
сообразность внедрения данных предложений в прак
тику дорож ного строительства.
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цессе формирования годовой программы дорож но
строительных соединений не используются экономико
математические методы и не учитываю тся научно обос
нованно их наличные производственные возможности, 
что сниж ает эффективность производства.

Исходя из выш еизложенного можно сделать вывод
о том, что многие существенные недостатки в годовом 
планировании дорож ного строительства являю тся след
ствием несовершенства действующей методики плани
рования, а такж е отсутствия необходимой нормативной 
и расчетно-методической базы . Кроме этого, сущ ествен
ным недостатком процесса планирования является не
соблюдение принципа непрерывности. Как правило, р а 
счет ограничивается одним годом без учета перспективы 
работы дорожно-строительной организации в последую
щие периоды. Это приводит к нарушению ритмичности 
производственно-хозяйственной деятельности из-за от
сутствия необходимых производственных заделов. В 
этом отношении заслуж ивает внимания опыт «орлов
ской непрерывки>. Его особенностью является то, что 
разрабаты ваю тся не годовые, а двухлетние планы про
ектирования и строительства объектов. При этом в конце 
текущего года составляется программа работ на сле
дующий двухгодичный период, что и обеспечивает не
прерывность планирования, а следовательно,и стабиль
ность использования ресурсов строительных о р ган и за
ций и ритмичность их работы.

В основу методики формирования производственных 
программ дорожно-строительных частей положен поточ
ный метод возведения объектов, позволяющий обеспе
чить непрерывную загрузку мощностей и определенный 
уровень ритмичности. При этом формирование долго
временных строительных потоков увязы вается с потока
ми по разработке проектно-сметной документации и 
комплексной инженерной подготовке производства на

3-й этап. Качественная оценка календарного плана:
а) по ритмичности ввода объектов в действие (по 
объемам готовой строительной продукции);
б) по уровню использования производственных возм ож 
ностей дорожно-строительного соединения;
в) по соблюдению согласованных сроков ввода объектов 
и директивной продолжительности строительства

основе экономико-математического моделирования про
изводственной программы и ее последующей оптими
зации. В качестве критерия оптимальности при форми
ровании календарного расписания строительства объек
тов на два года следует принять минимум отклонений 
от ритмичности ввода объектов в действие. Условие 
максимальной равномерной загрузки производственных 
мощностей дорож но-строительных организаций в тече
ние планируемого периода долж но вводиться в качестве 
одного из ограничений.

С оставление укрупненного календарного плана-рас
писания работы дорож но-строительного соединения 
можно разделить на три этапа (см. схему).

На первом этапе формируется контрольная цифра 
плана дорож но-строительного соединения на двухлет
ний период с учетом его производственных возм ож но
стей и реальных перспектив их наращ ивания, соответ
ствую щ ая рациональным годовым объемам работ. При 
этом используется метод многофакторного корреляцион
ного и регрессивного анализа. Р азработанны е модели 
позволяю т на базе математических методов и ЭВМ  оп
ределить рациональные годовые объемы строительных 
работ для конкретной дорожно-строительной организа
ции путем введения в нее соответствующих численных 
значений факторов. Рациональность годовых объемов 
реш ается установлением для них соответствующих 
границ.

На втором этапе формирования двухлетней програм
мы реш аю тся задачи  составления пообъектного кален
дарного плана-расписания и его оптимизации. Кален
дарный план-расписание — это список возводимых объ
ектов, составленный с учетом их приоритетности и с 
указанием  по каж дом у объекту стоимости готовой стро
ительной продукции, начала и продолж ительности вы
полнения работ, сроков ввода в эксплуатацию . Уро
вень приоритета объектов присваивается в зависимости 
от срока ввода в эксплуатацию  и их значимости. Вклю
чение объектов в однородные группы осущ ествляется с 
учетом структуры выполняемых строительных работ и 
территориального располож ения объектов и производ
ственных подразделений дорож но-строительного со
единения.

Календарный план оптимизируется путем сдвига сро
ка ввода объектов из квартала, имеющего максималь
ное отклонение от среднеквартального объема готовой 
строительной продукции, в другие кварталы , но с обяза
тельным соблюдением сроков, согласованных с з а к а з 
чиком.

На третьем этапе проводится качественная оценка 
полученного календарного плана ввода объектов в дей
ствие и формирование на его основе предложений по 
объемам готовой строительной продукции на двухлетний 
период. С этой целью используются следующие показа
тели; ритмичность ввода объектов в действие (по объ
емам готовой строительной продукции); уровень исполь
зования производственных возможностей дорож но
строительного соединения; соблюдение согласованных 
сроков ввода и директивной продолжительности строи
тельства.

Р азраб отан н ая  таким образом  экономико-математи- 
ческая модель позволяет учесть реальные производ
ственные возможности дорож но-строительного соедине
ния, влияние на производственный процесс дестабили
зирующих случайных факторов, ограничения по срокам 
выполнения работ на объектах и объемам готовой строи
тельной продукции, гарантирую щ им стабильность фи
нансового состояния производственно-хозяйственной 
деятельности дорожно-строительной организации.

6 Автомобильные дороги № 4, 1991 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Методы организации 
строительства дорожной 
сети

Генерал-майор, инж. Е. Н. ТИХОМ ИРОВ, 
полковник канд. техн. наук В. Ф. КУ ЗН ЕЦ О В , 
подполковник инж. В. И. К У РИ Л ЕН К О В

На эффективность деятельности дорож но-строи
тельных частей (Д С Ч ) при строительстве сети автом о
бильных дорог в Нечерноземной зоне существенное 
влияние оказы ваю т применяемые методы организации 
строительства. В первую очередь от них зависит форми
рование системы собственного обустройства Д С Ч , х а 
рактеризуемой значительными затратам и денежных 
средств и в конечном итоге сроками ввода дорог в 
действие.

В настоящ ее время Д С Ч  применяют в основном два 
метода организации строительства дорог:

традиционный с ежедневной доставкой работников 
от постоянного места дислокации — базового городка 
к месту производства работ и обратно;

экспедиционный, когда строительные подразделения 
длительное время, от нескольких месяцев до 1—2 лет 
и более, находятся на значительном удалении от базово 
го городка. В таких случаях в зоне работ устраиваю тся 
экспедиционные полевые городки с автономным ж изне
обеспечением.

Вахтовый метод строительства в его классическом 
виде заклю чается в том, что дорож ные строители, 
осущ ествляю щ ие работы в удалении 10— 40 км от своих 
баз, пять дней в неделю проживаю т в создаваемы х для 
этих целей вахтовых полевых городках с минимально 
необходимым уровнем жизнеобеспечения, а на субботу 
и воскресенье доставляю тся на базовое м естож ительст
во. Хотя этот метод не нашел широкого распростране-

Рис. 1. Принципиальная схема методов строительства дорог*
I — зона традиционного метода строительства; II — зона вахтов?го

метода; III — зона экспедиционного метода строительства;
/ — дороги, подлежащ ие строительству; 2 — базовый городок; 
3 — вахтовый полевой городок; 4 — экспедиционный полевой городок

ния в дорож ных частях, его применение в сравнении 
с указанными ранее позволяет более рационально ис
пользовать фонд социальных услуг базового городка, 
уменьшить количество перебазирований полевых город
ков, а значит сократить материальные и трудовые 
затраты .

Н а рис. 1 приведена принципиальная схема рас
сматриваемых методов организации строительства до
рог. В общем случае на территории, застраиваемой 
дорожной сетью, можно выделить три зоны, характери
зуемые удаленностью их от центра — места располож е
ния базового городка. Это центральная зона, в которой 
применяется традиционный метод организации стро
ительства с ежедневной транспортной доставкой трудо
вых ресурсов к месту работы и обратно. Она опреде
ляется площ адью  круга с радиусом R\.  Зона вахтового 
метода строительства с размещ ением в ней вахтового 
полевого городка ограничена радиусами /?2 и R\.  П ло
щ адь, заклю ченная между радиусами R 3 и R 2, характе
ризует зону экспедиционного метода, с устройством 
экспедиционного полевого городка.

Количество зон с вахтовым и экспедиционным мето
дами строительства зависит от сроков строительства, 
мощности строительных подразделений, состояния 
имеющейся дорожной сети, удаленности дорог, подле
ж ащ их строительству, от базового городка и других 
факторов.

Выбор конкретного метода должен основываться 
на данных проекта организации строительства при обя
зательном учете возможности Д С Ч  рассредоточить свои 
мощности в соответствии с зонами строительства (н а
личие в Д С Ч  мобильных зданий и сооружений, обеспече
ние строительными материалами, транспортными 
средствами и д р .) . При этом главным критерием выбора 
метода долж ны быть оптимальные суммарные затраты  
на создание и эксплуатацию  полевых городков и тран
спортные затраты  за  весь период работ в данной зоне. 
Ц елесообразным следует считать тот метод, при котором 
эти затраты  будут наименьшими. Границами примени
мости традиционного метода строительства и перехода 
к вахтовому следует считать выполнение неравенства

Свмс^Стмс» О )
при ЭТОМ

С в и с —  £Свпг +  £С° -)- £Со", (2)

СтМС= Х С ’“4-ХС?[,с, (3)

где Стмс, Свмс — затраты  на традиционный и вахтовый 
методы строительства дорог; £ С впг — затраты  на 
устройство и эксплуатацию  вахтовых полевых город
ков; £С£ — дополнительные затраты  при вахтовом ме
тоде; £С? — затраты , зависящ ие от удаленности мест 
работ; £ С “ — затраты  на ежедневную  доставку трудо
вых ресурсов; £ С пс — затраты  на устройство и содерж а
ние полевых станов.

В свою очередь экспедиционный метод будет наибо
лее целесообразным, если

Сэмс == (ХС,„г +  Е Я ) <  Свмс, (4)

где СЭмс — затраты  на экспедиционный метод органи
зации строительства; Сэпг — затраты  на устройство и 
эксплуатацию  полевого городка.

Д л я  определения границ применимости каж дого ме
тода организации строительства дорог может быть при
менен графический способ (рис. 2) при заранее просчи
танных составляю щ их формул (1—4). Здесь пересече
ние эпюр затр ат  при традиционном и вахтовом методах 
строительства в точке А  определяет рациональный р а
диус действия R I и границу начала применения вахтово
го метода. Точки Б и В  характеризую т границы рацио-
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Г рузоподъемность 
многобалочных 
пролетных строений 
существующих мостов

Канд. техн. наук А. А. К О БЕН К О  (Каздорпроект)

Принято считать, что первое предельное состоя
ние многобалочного пролетного строения наступает в 
случае, если изгибающий момент достигает предель
ного в наиболее нагруженной балке. Однако даж е 
при появлении неупругих деформаций в отдельной 
балке грузоподъемность пролетного строения в целом 
еще сохраняется за  счет перераспределения усилий 
между упругоработающими балками, сдерж иваю щ ими 
дальнейшее развитие пластических деформаций.

Т акая модель соответствует п. 3.4 СНиП 2.05.03-84, 
который рекомендует учитывать неупругие деформации 
бетона и арматуры для расчета статически неопреде
лимых железобетонных конструкций. Таковыми как раз 
и являю тся многобалочные пролетные строения в 
отношении их пространственного расчета.

Д ля практических расчетов перераспределения уси
лий между балками при уточнении грузоподъемности 
существующих мостов с многобалочными пролетными 
строениями с арматурой, имеющей площ адку теку
чести, можно рекомендовать достаточно простой способ, 
основанный на использовании коэффициентов попереч
ной установки.

Например, если в результате расчета, исходящ его 
из упругой работы всех балок пролетного строения, 
получено, что изгибающий момент в сечении посередине 
пролета крайней балки №  1 (рисунок, а) превыш ает

предельный момент Afnp, регламентируемый СНиП, то 
следует выключить из работы пролетного строения эту 
балку, заменив ее воздействием направленного вверх 
условного отпора в виде создаю щ ей предельный из
гибающий момент эквивалентной равномерно распреде

ленной по длине балки I нагрузки р ав н о й -^  Мпр.

И згибаю щ ий момент в середине пролета следующей, 
более нагруж енной балки №  2 определяется затем 
загрузкой  линии влияния давления на эту балку (см. ри
сунок, б) для пролетного строения, состоящ его из 
остальных балок (без балки №  1), с уменьшением

I2момента на величину y xq\ или на г/, А1пр, где 
Ух — ордината линии влияния^ под балкой №  1.

При превышении предельного момента для балки 
№  2 подобным ж е образом проверяется балка №  3 в 
предположении выключения из работы балок №  1 и №  2.

С целью иллюстрации описанного способа и про
верки расчетных положений рассмотрен пример расчета 
на прочность пролетного строения с габаритом Г-7, 
состоящ его из шести балок длиной 14,06 м по типово
му проекту вып. 56 Союздорпроекта 1958 г. с каркасной 
арматурой и диаф рагм ам и, рассчитанного на временную 
нагрузку Н-18 и НК-80, для случая уширения его до 
габарита Г-9,5 под нагрузку А П  и НК-80 с помощью 
накладной плиты толщиной 15 см, включенной в работу 
главных балок. Расчетное сопротивление арматурной 
стали класса A-II сущ ествующ их каркасов принято 
равным 2400 к гс /см 2 по ранее действовавшим 
СН 365-67.

В результате расчета при упругой работе всех 
балок получено, что при загрузке колоннами автомо
бильной нагрузки A l l ,  смещенными к бордюру, из
гибающий момент для балки №  1 превысил предельный 
на 14,7 % . Н а втором этапе расчета для пятибалоч
ного пролетного строения (при выключении из работы 
балки №  1 с заменой ее эквивалентным отпором) 
изгибаю щ ий момент в балке №  2 превысил предель
ный на 4 ,4 % . И только на третьем этапе — для 
четырехбалочного пролетного строения (при выключе
нии балок №  1 и №  2 и замене их эквивалент
ными отпорами) для балки №  3 расчетный изгибаю 
щий момент получен меньше предельного. В итоге 
расчетный изгибающий момент в балке №  3 по срав
нению с первоначальным для балки №  1 снизился 
на 16,2 %.

Данны й пример наглядно показы вает более полное 
использование резерва несущей способности много-

Рис. 2. Определение рациональных границ зон действия различ
ных методов организации строительства дорог:

I, И, III, 2 , 3  и 4 — то же, что и на рис. I

нальной применимости экспедиционного метода и опре
деляю т величину радиусов R 2 и R 3.

При рассмотрении конкретного примера, базирую щ е
гося на данных Д С Ч , когда центр сети строящ ихся 
дорог удален на 14 км от базового городка (на рис. 1 
зона / / ) ,  при численности работников до 75 чел: с 
штатным комплектом дорож но-строительных машин 
суммарные годовые затраты  при традиционном методе 
составляю т 30 тыс. руб., при применении вахтового 
метода — 26 тыс. руб. и экспедиционного — 56 тгыс. руб.

Таким образом  очевидно, что анализ суммарных 
затрат, соответствующих трем методам организации 
строительства дорож ной сети, позволяет рационально 
районировать на зоны строительства всю территорию 
региона -с экономически обоснованными рекоменда
циями по применению в них конкретного метода. Это 
безусловно позволит Д С Ч  сэкономить значительные 
средства и снизить затраты  труда как на обустройство 
личного состава, так  и на производство дорож но
строительных работ.
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балочного пролетного строения при учете его упру
гопластической работы.

П рактическая реализация описанного способа ре
комендуется в опытном порядке, с учетом ф акти
ческого состояния пролетного строения и при о б я за
тельности натурных испытаний в конкретных случаях.

а ) 1 пЦп— пИ Ч л— иь1 п 1
1Е 21] Ч  [Г 

*,t

Учет неупругой работы балки № 1:

а — схема загрузки пролетного строения; б  — линия влияния д а в 
ления на балку № 2 без учета балки N° 1

При этом следует проверять расчетом прочность 
поперечных распределяю щ их конструкций пролетного 
строения (диафрагм , плиты), а при расчете по второй 
группе предельных состояний все балки долж ны рабо
тать в упругой стадии.

УД К  625.731.8

Особенности расчета 
нежестких дорожных одежд 
со слоями 
из слабосвязных материалов

В. М. М АРКУЦ

Развиваю щ аяся сеть дорог агропромыш ленного 
комплекса нуж дается в усоверш енствованных д о р о ж 
ных одеждах, слои которых устраиваю тся из слаб о
связных материалов, не работаю щ их на изгиб. Д ей 
ствующая в настоящ ее время инструкция ВСН 46-83 по 
расчету нежестких дорожных одеж д основана на тео
рии упругости, где в расчетной схеме конструктив
ные слои представлены в виде упругих пластин, р а 
ботающих на изгиб. При нагружении пластины изги
баются, причем наибольший прогиб происходит по оси 
действия нагрузки.

Такая расчетная схема удовлетворительно о б ъ я с
няет напряженно-деформированное состояние связных 
монолитных слоев повышенной жесткости, укреплен
ных органическими вяжущ ими (типа асф альтобетона),

которые имеют плотный скелет. С лабосвязны е и зер 
нистые слои, имеющие дискретную структуру, не р а 
ботают на изгиб и поэтому не отвечаю т такой схеме. 
Им присущи некоторые особенности, связанны е с я в 
лением дилатансии (расш иряемости) — изменением 
объема материала при изменении формы совокупности 
частиц. При рассмотрении зернистого слоя как сплош 
ной упругой среды это свойство учитывается путем 
подстановки в расчетные зависимости теории упру
гости повышенных значений коэффициента Пуассона.

Другим недостатком сущ ествующ его метода являет
ся отсутствие четкой связи коэффициентов надежности 
и прочности со сроками службы дорож ной одежды, 
а такж е недоучет возможности накопления остаточных 
деф ормаций в процессе эксплуатации.

Так как к настоящ ему времени ещ е не создан тео: 
ретически обоснованный метод расчета нежестких до
рожных одеж д со слоями из слабосвязны х и зернистых 
материалов, в практических расчетах применяется по- 
луэмпирический метод, учитывающий в некоторой мере 
особенности материалов, не способных сопротивляться 
растягиваю щ им напряж ениям. Д ля учета дискретных 
свойств зернистых материалов используется условие 
предельного равновесия при сдвиге. Более точным для 
этого метода является частное решение, где исполь
зуется критерий накопления.остаточны х деформаций 
за срок служ бы дорожной одежды. О днако прочно
стные свойства несвязных слоев покрытия здесь не 
учитываются, что является серьезным недостатком.

Явление дилатансии, проявляю щ ееся в слабосвяз
ных м атериалах, и дискретные свойства зернистых слоев 
можно учесть более корректно, нежели это сделано 
в настоящ ее время. Д л я  этого в качестве расчетной 
модели надо использовать многоэлементную реологи
ческую модель, составленную из комбинации большого 
количества элементов типа кельвиновых. Такое модель
ное представление отраж ает работу мало- и слабо
связных, а такж е зернистных м атериалов в упруго-* 
вязкой стадии деформирования. А декватная этой рео
логической модели математическая модель однородного 
изотропного массива вы раж ается в виде нелинейного

дифференциального уравнения -г^- =  -  (  К ^г- )  , свя-
ОТ 0 2  '  6  Z '

зываю щ его изменения напряжений а  во времени т с из
менением напряжений по глубине z  деформируемого 
слоя. Если коэффициент сж ати я К  представить в виде 
функции типа К — А а", то при а =  — 1, отражаю щ ем 
реальное напряженно-деформированное состояние ди
скретной среды, решением этого уравнения будет функ
ция вида

( 1)

В работе принимала участие студентка Тюменского инже- 
нерно-строительного института Н. С. Н азарова.

где С |, Сг, Сз, к, А — реологические характеристики 
м атериалов, учитываемые при длительном нагружении.

Так как действие транспортной нагрузки кратко
временно, то т-»-0. На поверхности действует равно
мерно распределенная по площади круга диаметром 
D  нагрузка Р. Тогда

a (z )  / P = s e c h 2 ( z / D ) .

Структура полученной формулы отраж ает гипербо
лический закон распределения нормальных вертикаль
ных напряжений по глубине в однородном изотроп
ном массиве. Сопоставление этого закона с экспери
ментальными данными показало хорошее соответствие 
для гибкого ш тампа, каковым является колесо авто
мобиля. Такое ж е хорошее соответствие получено при 
сопоставлении с экспериментами Л енф илиала Союз- 
дорнии для системы щ ебень+ грунт, полевыми опытами
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П. А. Д розд для системы п есок+ торф , а такж е многими 
другими опытами. Это дает основание использовать 
полученное решение для расчета осадок неж естких 
дорожных одежд, состоящ их из слабосвязны х и зер 
нистых материалов.

Возможность использования полученного закона 
распределения вертикальных нормальных напряжений 
для расчета дорожных одеж д со слоями повышенной 
связности и жесткости была проверена на эксперимен
тах Р. М. Алиева. Сопоставления и расчеты подтвер
дили хорошее соответствие гиперболического закона 
для зернистых и слабосвязны х материалов, а такж е 
для слоев повышенной ж есткости (дискретные м атериа
лы, обработанные органическими вяж ущ им и). У станов
лено, что показатель степени корня т  в формуле 
Г. И. Покровского приведения двухслойной системы к 
однородному полупространству, для слабосвязны х и 
зернистых материалов равен бесконечности. Д л я  слоев 
повышенной связности и жесткости (грунты, гравий, 
щебень, обработанные органическими вяж ущ ими) т =  
=  3. П оказано такж е, что для монолитных материалов, 
каковыми являю тся асфальтовы е смеси, полученное ре
шение не является приемлемым. Этого и следовало 
ожидать, исходя из расчетной реологической модели. 
Д л я  отраж ения деформативных свойств материалов 
основания и покрытия дорожных одеж д в качестве 
расчетного параметра может быть использован модуль 
упругости.

Д ля определения эквивалентного модуля упругости 
двухслойной системы получены реш ения для осадки 
верхнего и нижнего слоев. После чего

# - ,- [ ' - ( | ) l+l/"]th [(f <2>

(3)

где Е н и Е э соответственно модули упругости ниж еле
жащ его и выш ележ ащ его полупространства относитель
но слоя с модулем упругости Е в и толщиной Н в. При 
т = 3  для некоторых значений Н в/ D появляется область 
неадекватности, определяю щ ая границы применения 
формул (2) и (3 ), приведенные ниже.

£«/£. • 
H B/ D .

Е „ /Е в . 
H./D.

0,05—0,10
0,75

0,31—0,60
0,90

0,11—0,15
0,80

0,61—0,90
0,95

0,16—0,30
0,85

Требуемый модуль упругости можно определить на 
основе уравнения (1) с учетом реологических харак
теристик материалов слоев и повторности действия 
транспортных нагрузок. О днако более просто это можно 
сделать другим способом.

Американской ассоциацией сотрудников дорожных 
организаций (AASHO) получена эмпирическая зависи
мость между логарифмом суммарного количества про
ходов расчетных автомобилей с нагрузкой, вызывающей 
необходимость в капитальном ремонте, и величиной 
деформации в период размягчения земляного полотна 
при движении автомобилей.

Суммарное количество автомобилей, прошедших по 
дороге между капитальными ремонтами ( /л е т ) ,  опреде
ляется из вы раж ения

£ N  =  NTt,

где Т — длительность расчетного периода работы 
дорож ной конструкции в году, сут.

Расчетным периодом является теплый период (для 
северных регионов) либо количество рабочих дней в го
ду (для южных регионов). Первый парам етр определя
ется по климатическим данным, второй принимается им
перативно. В расчетах используется параметр, имеющий 
минимальное значение Т ак как наибольш ее ослабление 
дорож ной конструкции происходит в так  называемый 
критический период весной или осенью, то представля
ется целесообразным оценить прочность дорожной 
одежды именно в это время. Д лительность критического 
периода гораздо меньше теплого, но влаж ность грунтов 
земляного полотна значительно выше. Тогда

2  jV =  Nxt,

где т — длительность критического периода, сут; 
N  — среднее количество расчетных автомобилей в сут
ки, прошедших по дороге в расчетный период (теп
лый, либо критический) между капитальными ремонта
ми.

С учетом этого требуемый модуль упругости опреде
лится по модифицированной формуле AASHO.

р= p d [
N t T (  т )  1 1/3.25

25,119 Q 1- (4)

где 7’(т) — длительность расчетного или критическо
го периода работа дорож ной одежды; Q — нагрузка на 
ось расчетного автомобиля, т.

Если интенсивность движ ения между капитальными 
ремонтами изменяется по закону Nt =  N \q ‘~  , то

--PD
1/3,25

(5)

При т =  оо область неадекватности отсутствует. 
В практических расчетах в зависимости от материала 
слоя принимают т =  3 или бесконечности.

В ВСН 46-83 срок служ бы дорожных одеж д в явном 
виде не определен. При затратном  механизме ценообра
зования это не являлось признаком недостатка сущ ест
вующего метода расчета дорожных одеж д. При пере
ходе предприятий на хозрасчет и самоокупаемость и, 
что особенно важ но для дорожных кооперативов такое 
положение не является удовлетворительным. В качестве 
критерия, учитывающего степень деформирования по
крытия со сроком служ бы дорожной одежды, принима
ется требуемый модуль упругости, который показывает, 
какую нагрузку может вы держ ать дорож ная конструк
ция между капитальными ремонтами при заданной 
степени деформирования покрытия.

где N t— интенсивность движ ения автомобилей в пер
вый год служ бы дорож ной одеж ды; q — показатель, 
характеризую щ ий прирост движ ения по годам.

Полученная формула учитывает параметры расчет
ной нагрузки, длительность расчетного периода, интен
сивность движ ения' автомобилей и степень деформиро- 
ванности дорож ной одежды, так  как получена при пока
зателе качества дорог P S 1 = 2 ,5 . Это соответствует сте
пени разруш ения поверхности покрытия 30 % и глубине 
колеи 33 мм.

Расчетные характеристики м атериалов слоев дорож 
ной одежды определяю тся по ВСН 46-83. Коэффициент 
нормированного отклонения принимается по табл. 2 
ВСН 46-83 в зависимости от срока служ бы дорожной 
одежды. Расчетную  влаж ность грунтов рабочего слоя 
и длительность расчетного периода определяю т исходя
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из следующих соображ ений. П оскольку прочность зем 
ляного полотна, оцениваемая модулем упругости, опре
деляется влаж ностью  и длительностью расчетного пери
ода, то его надеж ность (обеспеченность) можно вы ра
зить через надеж ность (обеспеченность) этих двух п ар а
метров. А поскольку они независимы, то

РЕ =  1/( =  Р*Рт(т),

где Р — обеспеченность или вероятность превыше
ния.

П редполагается, что влияние влаж ности грунтов 
рабочего слоя и длительности расчетного периода на 
прочность земляного полотна одинаково. Тогда

l / t  =  P2 или Р =  -yJTJi .

П олученная формула показы вает, с какой обеспе
ченностью (или вероятностью превыш ения) необходимо 
определять расчетные влаж ности груйтов рабочего слоя 
и длительность расчетного периода в зависимости от 
срока служ бы дорож ной одежды. Нетрудно вычислить, 
что, если срок служ бы дорож ной одежды м еж ду капи
тальными ремонтами 4 года, то расчетными характе
ристиками являю тся их среднемноголетние значения. 
При этом влаж ность грунта рабочего слоя определяется 
как средняя за  расчетный период. В остальных случаях 
необходимо определять функции распределения и по ним 
находить расчетные значения. На практике расчетные 
значения можно определять по формуле:

Хр =  Х ( 1 + С .х ) ,
(6 )

где С „ — коэффициент вариации; % — коэффициент 
нормированного отклонения, принимаемый по приведен
ным ниже данным в зависимости от срока службы 
дорожной одежды.

t лет . 
X

4 - 6
О

8
0,26

10
1,06

12
1,32

Расчет дорожной одежды проводят для двух расчет
ных периодов: теплого и критического. При всех прочих 
равных условиях окончательно принимают вариант с 
более мощной дорож ной одеждой. И звестные затрудне
ния могут возникнуть при определении средней влаж но
сти за теплый период, так  как  в ВСН 46-83 приведены 
нормативные влаж ности грунтов рабочего слоя в крити
ческий период.

Сравнительные расчеты показали хорошее соответст
вие предлагаемого метода с существующими методами 
расчета нежестких дорожных одеж д со слоями из мало- 
и слабосвязны х, а такж е зернистых материалов, обрабо
танных и необработанных органическими вяж ущ ими с 
учетом срока службы. Это обстоятельство имеет важ ное 
значение в новых экономических условиях хозяйствова
ния.

Выводы
На основе решения нелинейного дифференциального 

уравнения, отраж аю щ его работу слабосвязны х и зерни
стых материалов в упруговязкой стадии деф орм ирова
ния, получены уравнения для определения эквивалент
ного модуля упругости двухслойной системы.

На основе экспериментов AASHO получено уравне
ние для определения требуемого модуля упругости, учи
тываю щ ее параметры расчетной нагрузки, длительность 
расчетного периода, срок служ бы дорож ной одежды 
между капитальными ремонтами, а такж е степень д е
формированное™  дорожной одежды.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

У Д К  625 .731 .2 :624 .138

О применении 
комплексно укрепленных 
грунтов

Заслуж енны й деятель науки и техники РС Ф С Р, 
проф. В. М. Б Е ЗР У К

В нашей стране за  последние 40 лет построено более 
30 тыс. км автомобильных дорог, в конструктивных сло
ях дорож ных одеж д которых применялись укрепленные 
грунты и другие местные материалы.

Укреплению подвергались грунты естественные и 
техногенные самого разнообразного генезиса, минераль
ного состава и степени дисперсности.

Укрепленные грунты использовались при устройстве 
дорож ных одеж д в I—V дорожно-климатических зонах, 
т. е. в неблагоприятных климатических условиях I, II зо
ны с избыточно влажными условиями и длительным про
мерзанием и IV, V зоны с сухим, жарким климатом.

В аж но отметить то, что в последние годы все шире 
начинают применять для укрепления обломочныб или 
тонко обломочные техногенные грунты — отходы раз
личных производств, золош лаковые смеси или неактив
ные золы уноса, различные шламы (белитовые, али- 
товые, боратовые) и др.

В качестве вяж ущ их для укрепления грунтов и корен
ного преобразования исходных свойств грунтов многие 
годы применяют неорганические вяж ущ ие (портланд- 
цементы, известь, активные медленно твердеющие золы 
уноса или различные ш лам ы ), органические вяжущ ие 
(вязкие и жидкие битумы, каменноугольные и древесные 
дегти и д р .), различные синтетические полимерные смо
лы холодного отверж дения и др. Среди многих вариан
тов смесей наиболее перспективными являю тся комплек
сные методы, особенно те, которые основаны на приме
нении двух вяж ущ их или вяж ущ его и добавки ПАВ 
гидрофобного действия.

В 1946 г. в Союздорнии были проведены рекогно
сцировочные исследования по укреплению тяж ело-суг
линистого грунта добавкам и двух вяж ущ их — портланд
цемента сухого помола и вязкого битума в эмульгиро
ванном виде. Этими исследованиями было положено 
начало по разработке комплексных методов укрепле
ния грунтов двумя вяж ущ ими, резко отличающихся 
свойствами, но не обладаю щ их антагонистическими 
особенностями.

Главной особенностью такого комплексного метода 
является то, что при добавке портландцемента в грун
товую смесь, т. е. гидравлического вяж ущ его, цемент 
активно поглощ ает воду, входящую в состав битумной 
медленнораспадаю щ ейся эмульсии. Таким образом обе
спечиваю тся требуемые влажностные условия для гид
ратации и твердения цементогрунтовой смеси. Отбор 
воды (поглощ ение) из битумной эмульсии приводит к 
ее распаду. В результате этого битум приобретает перво
начальные присущие ему вяж ущ ие и другие свойства.
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Важ но отметить и то, что при гидратации зерен 
цемента в раствор выделяю тся ионы кальция (гидрата 
оксида кальция), что сущ ественно повышает адгезию 
битумных пленок на минеральной части цементогрун
товой смеси. Таким образом , исходные тонкодисперсные 
системы (цемента и битума) переходят в качественно 
иное состояние.

Грунтовая смесь превращ ается в монолитный, мо- 
розо- и водостойкий м атериал, характеризую щ ийся вы
сокой механической прочностью при условии уплотне
ния ее до максимальной плотности при соответствую 
щей для данной смеси оптимальной влаж ности. При 
соблюдении этих требований в уплотненном цементо
грунтовом слое формируется пространственная слож ная 
структура — коагуляционно-кристаллизационная или 
кристаллизационно-коагуляционная структура в зави 
симости от соотношения и содерж ания вводимых в смесь 
вяжущих.

Проведенные исследования по вышеописанному ком
плексному методу укрепления грунтов по ряду причин 
в те годы не нашли продолжения и развития.

В 60— 70-е годы свойства грунтов, укрепленных порт
ландцементом и битумом в эмульгированном виде, под
робно изучались в лабораторны х условиях. Кроме того, 
этот метод был апробован с положительным результа
том на опытных участках, построенных на ряде дорог 
во II и III дорож но-климатических зонах. Подробные 
исследования в этом направлении проводились 
И. А. Плотниковой, И. П. Гаркавенко, А. С. Ф ридман 
и В. С. Цветковым.

Двойные совмещенные, взаимно переплетаю щ иеся 
в микрообъемах пространственные структуры целесо
образно назы вать бинарными структурами. Термин 
«бинарные», по нашему мнению, емко и правильно 
характеризует сущ ность таких структур. О днако при
менять его нами предложено было лиш ь в 1984 г.

При комплексном укреплении различных по составу 
природных и техногенных грунтов можно использовать 
местные материалы, направленно изменяя их свойства 
в требуемом диапазоне и получая материалы с за д а н 
ными свойствами.

К сожалению, следует отметить, что цементы и биту
мы, отвечающие установленным стандартам , в настоя
щее время являю тся дефицитными м атериалами. П о
этому целесообразно применять для комплексного ук
репления местные вяж ущ ие, например, активные золы 
уноса в сочетании с добавками гудрона или жидкого 
битума в эмульгированном виде.

Главной особенностью эмульсий является такж е и 
то, что широкое их применение дает возможность про
водить работы с влажными материалам и и при пони
женной температуре. Это означает, что строительный 
сезон без ущ ерба качества проводимых работ может 
быть продлен на 3— 6 мес в году в зависимости от до
рожно-климатической зоны.

Исследования по изучению особенностей бинарных 
структур особенно перспективны (при получении поло
жительных результатов) с применением для укрепле
ния местных материалов эмульгаторов анионного типа, 
являю щ ихся зачастую  отходами промышленности.

Многие годы при решении вопросов укрепления грун
тов основное внимание уделялось изучению химиче
ских и физико-химических ф акторов и их взаимодей
ствия, технологии производства работ и средств м еха
низации. При совокупном взаимодействии и оптималь
ном сочетании указанных факторов, исходные свойства 
укрепляемых грунтов коренным образом преобразую тся. 
Грунт утрачивает первоначальные свойства, присущие 
дисперсным системам, и переходит в монолитное со
стояние с требуемой прочностью, водо-, морозо- и тем- 
пературостойкостью.

Д лительная стабилизация свойств, приданных ук
репленным грунтам, является целью проводимых техно

логических работ как по укреплению грунтов, так  и по 
стабилизации земляного полотна. Л иш ь при полной ста
билизации свойств, достигнутых при строительстве, 
могут быть оправданы  работы по укреплению грунтов.

Следует такж е отметить то важ ное обстоятельство, 
что ровность покрытий на укрепленных грунтах лучше, 
чем на дискретных м атериалах. Поэтому скорость авто
мобильного транспорта больш е, эксплуатационные рас
ходы соответственно меньше.

К ак было указано выше, в нашей стране построено 
свыш е 30 тыс. км дорог с применением укрепленных 
местных м атериалов. Много ли это или мало? Д ля до
казательства большой эффективности и технико-эконо
мической целесообразности такая  протяж енность дорог 
вполне достаточна.

М ноголетний опыт показы вает, что принципиальной 
основой конструктивных слоев из укрепленных грунтов 
является их монолитность, больш ая прочность, водо
непроницаемость и другие особенности. Результаты  
многолетней эксплуатации дорог со слоями из укреплен
ных грунтов полностью себя оправдали. Строитель
ство дорог различных категорий с использованием ук
репленных грунтов необходимо увеличивать.

Неотложной и важ нейш ей задачей  является со зд а
ние и промышленное изготовление высокопроизводи
тельных грунтосмесительных машин и другого оборудо
вания, сведенных в комплексные отряды, полностью 
обеспечиваю щ ие выполнение всех технологических опе
раций с высоким качеством по укреплению непосред
ственно на дороге различных видов грунтов в широком 
диапазоне их зернового состава и использованию  доб а
вок различных вяж ущ их, активных и поверхностно
активных вещ еств. В едущ ая в отряде однопроходная 
грунтосмесительная маш ина Д С -162 долж на обеспе
чивать тонкое размельчение глинистых грунто
вых агрегатов, точное дозирование сыпучих и вязко
жидких вяж ущ их, водных растворов, а такж е произ
водить тщ ательное и равномерное перемешивание вво
димых компонентов и увлаж нение смеси до оптималь
ной влажности.

Способом, обеспечивающим высокое качество и боль
шую производительность, является приготовление грун
товых смесей в установке, монтируемой в карьере или 
на стационарной базе. В настоящ ее время промышлен
ностью изготавливается грунтосмесительная установка 
типа Д С -50Б  производительностью 150—200 т /ч .

Д л я  расш ирения области применения таких устано
вок и возможности укрепления не только крупнообло
мочных и песчаных грунтов, но так ж е-и  суглинистых 
установка долж на снабж аться размельчаю щ им грунт 
агрегатом производительностью 150—200 т /ч .

Д авны м -давно назрел вопрос проектирования и про
мышленного изготовления высокопроизводительных 
грунтосмесительных машин, способных обрабаты вать 
любые грунты. Б ез таких машин нет перспективы для 
широкого применения различных методов укрепления 
грунтов.

При любых методах укрепления грунтов1 и способах 
приготовления смеси (на дороге или в установке) заклю 
чительной, очень важ ной и неотъемлемой технологиче
ской операцией, предопределяю щ ей формирование з а 
данных свойств укрепленного грунта, является неза
медлительное уплотнение спрофилированной грунтовой 
смеси до максимальной плотности при соответствую
щей оптимальной влажности.

Только при этих условиях в полном объеме и с мак
симальным эффектом могут быть полностью реализо
ваны огромные технико-экономические преимущества, 
получаемые при использовании укрепленных грунтов. 
Это повышение производительности труда, больш ая 
экономия в транспортных перевозках м атериалов (осо
бенно по железной дороге), экономия материальных 
ресурсов и денеж ных средств.
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УД К  625.768.6

Использование рапы хлоридов 
натрия и калия в качестве 
противогололедного реагента

Кандидаты  хим. наук В. В. Ш ЕВЧУ К,
Т. Г. РУ ДА КО ВСКА Я

(Институт общей и неорганической химии А Н  БС С Р),  
Л . А. Ф ЕД О РО В , И. В. ГРАЧЕВА ( Н П О Ж илком-  
мунтехника)

В последние годы при зимнем содерж ании авто
мобильных дорог все большее распространение получает 
эффективный и экономичный способ удаления снеж но
ледяных образований с применением жидких хлоридов. 
Имеется практический опыт использования в качестве 
противогололедного реагента жидких хлоридов натрия, 
кальция, магния, природных рассолов [1]. Основным 
недостатком этих реагентов является их высокая кор
розионная активность.

Н астоящ ими исследованиями изучена техническая 
возможность использования в качестве противоголо
ледного м атериала многотоннажного (5 млн. м3 в год) 
побочного продукта производства калийных удобрений 
ПО «Белорускалий»— высококонцентрированных м а
точных рассолов (рапы ) следую щ его химического соста
ва, % : NaCi 15— 18, КС1 9— 11, C a S 0 4 0,5— 0,7, M gC l2 
0,3—0,7, СаС12 0,15—0,30. Согласно ТУ 113-13-06-01-88 
концентрация солей NaCl и КС1 в зависимости от 
условий производства в рапе колеблется от 25 до 30 %. 
Транспортирование рапы производится в ж елезнодо
рожных и автомобильных цистернах.

Возможность использования рапы хлоридов натрия 
и калия в качестве противогололедного реагента опре
делялась по температуре ее зам ерзания. Известно, что 
чем ниже температура зам ерзания реагента, тем меньше 
вероятность образования остатков снежно-ледяных об
разований на дорожном покрытии и тем большей 
эффективностью он обладает.

Величина температуры зам ерзания рапы хлоридов 
натрия и калия с концентрацией 5, 10, 15, 20, 25 и 30 % 
были получены экспериментальным путем, сущность 
которого заклю чается в установлении момента фазового 
перехода вода — лед при охлаж дении раствора. О пре
деление температуры зам ерзания рапы проводили в 
Ультра-криостате М К-70 с использованием в качестве 
охлаж даю щ ей смеси 60 % -ного раствора глицерина.

Изучение концентрационной зависимости температу
ры зам ерзания рапы показало (рис. 1), что каж дому 
значению концентрации основных солей соответствует 
определенная температура. С ростом концентрации со
лей температура зам ерзания рассола пониж ается. Если 
для раствора 5 % -ной концентрации температура н ача
ла зам ерзания составляет минус 4,2 °С, для раствора 
20 %-ной концентрации минус 12,2 °С, то для раствора 
рабочей концентрации (30 % ) минус 18,4 °С, а эвтек
тическая температура составляет минус 24 °С. Введение 
в рапу хлоридов добавок ингибитора не оказы вает 
существенного влияния на температуру зам ерзания.

Таким образом  проведенные исследования позволили 
определить величину отрицательной температуры (ми
нус 15— 18 °С ), до которой допускается применение р а 
пы хлоридов натрия и калия в качестве противогололед
ного реагента.

В период понижения температуры после ее перехода 
через точку зам ерзания до эвтектики часть рассола 
сохраняется в жидком состоянии, т. е. каж дом у зн а 

чению величины отрицательной температуры в указан
ном диапазоне соответствует определенное количество 
жидкости. Чем выше концентрация вымораживаемого 
рассола, тем больш ая его часть не зам ерзает. Наличие 
влаги в виде незам ерзш его солевого раствора ослабляет 
прочность снега и льда, что облегчает уборку снежно
ледяных образований на дорогах механическими сред
ствами.

При достижении эвтектической темпера'туры осуще
ствляется резкий переход всей жидкости в твердую 
смесь. Согласно [2], полное затвердевание многоком
понентных рассолов, к которым относится и рапа хло
ридов натрия и калия, соответствует эвтектической 
температуре, являю щ ейся наиболее низкой для вещ ест
ва, входящ его в состав рассола. Небольшие количества 
хлорида магния и кальция, содерж ащ иеся в рапе и 
имеющие низкие эвтектические температуры (соответ
ственно минус 33,6°С и 49,8°С), способствуют снижению 
эвтектической температуры всего рассола до минус 
24°С, что ниже, чем у основного компонента рассола 
хлорида натрия (— 21,2°С ). Присутствие небольшого ко
личества жидкой ф азы  обеспечивает безопасность хра
нения и транспортирования рапы в закрытых резер
вуарах при температуре воздуха ниже эвтектической.

ГС

Рис. 1. Температура замер
зания рапы хлоридов натрия 
и калия при разной кои- -1 0  

центрацни
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П редставленны е данные являю тся исходными для 
расчета норм распределения рапы хлоридов в зависи
мости от ее концентрации, типа и толщины снежно
ледяных образований, температуры окружающей среды.

Д ля сниж ения коррозионного действия реагента на 
стальные детали транспортных средств предложено вво
дить в рапу ингибитор — алю минат натрия ЫаАЮг 
(П олож ительное решение по заявке №  4755996/31—26 
(134332) от 04.11.89. /  В. В. Ш евчук, Т. Г. Руда- 
ковская, Ф. Ф. М ож ейко и др .). Алюминат натрия — 
это порошок или гранулы белого цвета, хорошо раст
воримые в воде. Д л я  промышленных целей можно 
использовать его отходы, образую щ иеся в производ
ствах фенилэтилового спирта, глинозема, никелевых 
катализаторов, билигноста, метилглюконата, витамина 
Вг и других, что значительно удешевит стоимость про
тивогололедного состава.

Величину коррозии листовой стали, применяемой 
при ш тамповке автомобильного кузова, определяли по 
методике ежесуточного вы держ ивания образцов в раст
воре рапы с добавкам и алю мината натрия по 6 ч 
с последующим высушиванием их на воздухе в тече
ние 18 ч. Потери от коррозии измеряли через 7, 14, 
21, 28 и 68 сут, что соответствует времени воздей
ствия рапы хлоридов на стальны е детали транспортных 
средств за  зимний период из расчета их 8-часового 
пребывания на дорогах.

Из рис. 2 видно, что процесс коррозии стали под 
действием рапы хлоридов прогрессирует в первые 21 —
28 сут, в дальнейш ем наблю дается снижение скорости 
коррозии. Введение алю мината натрия в рапу хлоридов 
в количестве 1— 2 % (от массы чистых солей, содерж а
щ ихся в рапе) уменьш ает коррозионные потери сталь
ных деталей  в 3— 5 раз. Защ итный эффект ингибитора

Автомобильные дороги № 4, 1991 г. 13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



от воздействия коррозии при оптимальной концентра
ции алюмината натрия 1,5—2,0 % составляет 85— 87 %.

По сравнению с применяемой в настоящ ее время 
солепесчаной смесью рапа хлоридов с добавками алю 
мината натрия сниж ает коррозию автомобильной стали 
в 2—3 раза (рис. 3).

УД К  625 .7 :662 .613 .13

Результаты 
совместных исследований 
сульфатоизвестковых зол1

Рис. 2. Кинетика 
коррозионного 
воздействия на 
образцы стали :
/  — рапы хлори
дов натрия и к а 
лия; 2— 4 — рапы 
с добавками алю 
мината натрия 
(1 % от массы чи
стых солей (2)1  
1 ,5%  (3 ), 2 ,0 %  
(■#))

Технология применения рапы хлоридов с алю мина
том натрия включает снегоочистку дорожных покрытий, 
скалывание снежно-ледяного наката и льда, устранение 
гололеда и скользкости. Д ля распределения противо
гололедного реагента на поверхности дорож ного покры
тия могут применяться поливомоечные машины, обо
рудованные устройством, представляю щ им собой м етал
лическую трубу с форсунками или распределителем 
жидких хлоридов РХ-10 [3].

Рис. 3. Кинетика коррозион
ного воздействия на образцы 

стали:
/ — рапы хлоридов натрия и 
калия с добавкой 1,5%  
алюмината натрия; 2 , 3  — 
солепесчаной смеси в соотно

шении 10:1 (2 ), 4:1 (3)

Использование рапы хлоридов натрия и калия с 
добавкой алю мината натрия по сравнению с применени
ем солепесчаной смеси является более прогрессивным, 
экологически чистым и экономически эффективным спо
собом, поскольку уменьш ает количество технологиче
ских операций при производстве работ, повыш ает каче
ство содерж ания улиц и дорог, сокращ ает долю ручного 
труда за счет уменьшения объем а работ по уборке 
песка прилотковой зоны дорог, сниж ает коррозионное 
воздействие на стальные детали транспортных средств 
и угнетающее действие на зеленые насаж дения.
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В статье приведены результаты  совместных исследо
ваний, проведенных на сульф атоизвестковы х золах, 
имею щ ихся в С С С Р и во Ф ранции, с использованием 
ф ранцузских (Ц ентральная лаборатория дорог и мос
тов — Ц Л Д М ) и советских (Сою здорнии) методик. 
Ц елью  исследований являлся сравнительный анализ 
методов оценки материалов, применяемых в качестве 
дорож ны х вяж ущ их, а такж е расш ирение и уточнение 
национальных рекомендаций по применению зол в осно
ваниях дорож ных одеж д.

Ф ранцузские золы уноса получены на ТЭС в г. Гарда- 
не (р-н Эксан П рованс) при сгорании лигнита с извест
няковой породой. Это единственные золы уноса, обла
даю щ ие гидравлическими свойствами и используемые 
из расчета 3,5— 4 % от массы для обработки зернистых 
материалов. Они широко применяются на юге Франции 
вплоть до П ариж ского района ввиду их невысокой 
стоимости.

Советские золы получены путем сухого улавливания 
на П рибалтийской ГРЭС (г. Н ар в а ).

Результаты  определения химического и зернового со
става французской и советских зол показы ваю т, что 
по химическому составу советские золы близки .к золам 
из Г ардана, но содерж ание извести в них гораздо 
меньше. О тличаю тся они от зол Г ардана и дисперс
ностью. Л иш ь образец  №  2 (один из трех) близок 
к золам  уноса из Ф ранции (см. таблицу).

В Советском Союзе вяж ущ ие свойства зол были 
определены по методике оценки активности ш лаков на 
м атериалах  с удельной поверхностью 3000 см2/г  
(ГОСТ 3344—83). П орош ок перемеш иваю т с оптим аль
ным количеством воды (18— 2 0 % ) ,  обеспечивающим 
максимальную  плотность скелета образц а . Смесь уплот
няют в ф орм ах сорока ударам и гири массой 2,5 кг, 
падаю щ ей с высоты 30 см. О бразцы  диаметром и высо
той 50 мм хранят во влаж ны х условиях 28 (90) сут, 
после чего определяю т предел прочности при сж атии.

В результате первых исследований французских 
зол, проведенных в С С С Р, было выявлено набуха
ние образца (увеличение в объеме на 1 0 % ). 
Ч ерез 28 сут образцы  зол, которые хранили во влажной 
среде, разруш ились. Затем  проводили испытания на 
предварительно гаш еных золах. Золы увлаж няли  и хра
нили в течение 1, 3, 4, 7, 9 и 11 сут до уплотнения. 
И зб еж ать  набухания оказалось возможно, если вы
держ ать  золы во влаж ной среде в течение 7—9 сут.

Р езультаты  определения в С С С Р вяж ущ их свойств 
зол Ф ранции и С С С Р показали, что активность зол 
находится в прямой взаим освязи с их удельной поверх
ностью. Колебания в содерж ании окислов не находят 
очевидного отраж ения на прочностных свойствах.

С целью повыш ения активности зол в раннем воз
расте при проведении исследований в С С С Р применя
лись добавки цемента и гранулированного м алоактив
ного ш лака с активностью  1,8 М П а.

Выяснилось, что наиболее активными являю тся об
разец  №  1 (19,3 М П а) (С С С Р-1) и ф ранцузская
зола (14,6 М П а). Д обавки цемента (5— 10 % ) и моло
того ш лака (25 % ) позволяю т увеличить активность
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Наименование и свойства зол

Наименование свойств
СССР-1 СССР-2 СССР-3 Франция-

Гардан

Химический состав 
Содержание окислов, %

SiC>2 35 32,5 30,3 18,6
СаО 30,5 39 44 55,5
AI2O 3 9,8 8,4 7,7 7
MgO 2,7 3,1 4,2 1,3
С аО  свободный 8,7 15,1 18,3 21

Зерновой состав ч а 
стиц, % < 8 0  мк, 99 95 67 84

< 4 0  мк 99 85 5 62
Удельная поверх

ность, см /г 4650 2300 1113 2425
Истинная плотность,

г/см 2,7 2,8 2,7 3,0

с о в е т с к и х  з о л  1 — 3  в в о з р а с т е  28  
(с  1 ,9— 19 М П а  д о  6 ,7 — 3 4 ,9  М П а ) .

с у т  в 2 — 3 р а з а

Ф ранцузские специалисты считаю т, что набухание 
смеси каменного м атериала и золы не является 
фактором, сдерж иваю щ им  применение этих материалов 
в дорожном строительстве. Эта проблема во Ф ранции 
исследуется непосредственно на смесях песков с золами 
на образцах  диаметром 50 мм и высотой 100 мм. Такие 
образцы формуют из песка кремнисто-известнякового 
происхождения размером 0— 6 мм с добавкой 5 % золы 
уноса и уплотняют при влаж ности 6 %.  В сухом состоя
нии они имеют плотность 2,17. И зм еряли радиальное и 
аксиальное набухание в течение трех недель. При этом 
образцы  вы держ ивали при влаж ности 100 %.

О казалось, что набухание возрастает в зависимости 
от содерж ания свободной извести и сульф ата, которые 
способствуют образованию  эттрингита. У зол уноса Гар- 
дан набухание значительно выше (0,6— 1,4 % ), чем 
у советских зол уноса (0— 0,5 % ).  Это говорит о том, 
что этот продукт нельзя использовать при очень боль
шом его содерж ании.

И спытания на чистом растворе плохо пригодны для 
определения характеристик этого продукта, применяе
мого обычно во Ф ранции в количестве 4 %  для о б р а
ботки гравийно- или щебеночно-песчаной смеси.

И сследования, проводимые в С С С Р, в результате 
которых были сделаны выводы, что ф ранцузские золы 
можно использовать при большом их содерж ании 
только при условии их увлаж нения, чтобы погасить 
избыточное содерж ание свободной извести и избеж ать 
набухания, совпадаю т с выводами ф ранцузской сторо
ны. Это явление набухания, хорошо известное во Ф ран
ции, ограничивает их применение небольш им сод ерж а
нием вяж ущ его (золы ) в смеси.

И сследования на простое сж атие во Ф ранции прово
дились на образцах  с составом, идентичным составу 
образцов, применяемых для испы тания на набухание 
(5 % зол уноса +  песок кремнисто-известняковый р а з
мером 0—6 мм).

Результаты  показали, что прочностные характе
ристики ухудш аю тся с уменьшением удельной поверх
ности. Прочностные характеристики определяю т про
межуточное положение зол уноса Гардан  между совет
скими золами уноса №  2 и №  3. О днако, учитывая 
разнообразие зол уноса Гардан, некоторые образцы  
этих зол характеризую тся теми ж е самыми величинами

' Н астоящ ая статья содержит основные результаты совмест
ных исследований, проведенных в Центральной лаборатории мостов 
и дорог Франции и Союздорнии М интрансстроя СССР. Полный 
согласованный текст совместной статьи опубликован в трудах 
Союздорнии «Совершенствование способов строительства основа
ний дорожных одежд с использованием шлаков» (М осква, 1990 г. 
и в Бюллетене связи Центральной лаборатории мостов и дорог, 
№ 165, 1990 г., Франция.

прочности, что и третья советская зола уноса (СССР-3).
В результате сравнения прочностных характеристик 

в возрасте 360 сут советских и французских зол 
уноса можно рекомендовать использование зол СССР-1 
и С С С Р-2 без добавок в количестве 5 % в случае 
песков и 4 % для гравийно- или щебеночно-песчаной 
смеси. Учитывая небольшое набухание золы №  з, можно 
рекомендовать ее использование без добавки при дози
ровке, превыш аю щ ей 5 % , после дополнительного 
исследования.

О бработку песков золой с добавками ш лака, це
мента или извести проводили в С С С Р, чтобы изучить 
вопрос об ускорении твердения и повышении прочности 
м атериала в раннем возрасте, а такж е повышении 
морозостойкости м атериала.

И сследования проводили на цилиндрических образ
цах диаметром и высотой 50 мм. Смесь готовили с 
оптимальной влаж ностью  и уплотняли трамбованием 
(ГОСТ 3344— 83 и ГОСТ 23558—79). Образцы хранили 
во влаж ны х условиях, а перед испытанием насыщали 
в воде в течение суток. О пределяли предел прочности 

при сж атии  в возрасте 90 сут и морозостойкость 
попеременным зам ораж иванием  при минус 20 °С (4 ч) 
и оттаиванием  при плюс 20 °С (4 ч) в возрасте 90 сут. 
И сследования проводили на песке, содерж ащ ем  80 % 
зерен размером  < 1 ,2 5  мм, 10 % размером 1,25—2,5 мм 
и 10 % размером  2,5— 5 мм. Д ля  погаш ения извести 
в золе смесь песка, золы и воды выдерж ивали трое суток 
в специальных резервуарах.

И сследования показали, что высокие прочностные 
характеристики (12,5 М П а и 17,7 М П а) и морозостой
кость получены на смесях с содерж анием 15— 20 % вя
жущ его, состоящ его из 75 % зол и 25 % м еталлурги
ческого ш лака завода Д ю нкерк с активностью по 
ГОСТ 3344— 83 0,6 М П а в возрасте 28 сут. Содерж ание 
такого вяж ущ его в смеси можно уменьшить до 
5— 10 % . Д ругие составы такж е удовлетворяю т требо
ваниям  ГОСТ 23558— 79 как по прочности, так* и 
морозостой кости.

Следует отметить, что прочностные свойства сме
сей с использованием ф ранцузских и советских зол с 
добавкам и в 2 раза  и более выше прочности 
смесей с использованием тех же зол без добавок.

Р езультаты  испытаний песка, обработанного совет
ской золой №  1 с добавкам и, показали, что в большинст
ве случаев можно ограничиться дозировкой комплексно
го вяж ущ его  в количестве 10 % (9,5 % золы +  0,5 % 
цем ента). При этом прочность при сж атии составляет 
11,8 М П а, марка по морозостойкости — Мрз 50 
(вы держ иваю т 50 циклов зам ораж ивания-оттаивания).

И сследование вяж ущ их свойств советских и фран
цузских зол уноса принятыми в СС СР и Франции 
методами позволило выявить некоторое различие в кон
цепции методов. В С С С Р проводят предварительное 
исследование самих вяж ущ их путем испытания на 
прочность на чистом растворе. При этом критерии 
оценки и классификации такие же, как и для цемента. 
Во Ф ранции не проводят исследований на чистом раство
ре, а качественные и количественные характеристики 
получают непосредственно на смесях каменного мате
риала и вяж ущ его, применяемых для оснований до
рожных одеж д.

Д ругое различие в методах оценки заклю чается в 
том, что в С С С Р вяж ущ ие классифицирую т часто по 
критерию прочности за относительно короткий период 
(28 сут), в то время как во Ф ранции оценка делается 
по прочности за  длительный период (до одного года).

Что касается французских зол, то советские иссле
дования на чистом растворе показали, что они могут 
быть применены после гаш ения. Ф ранцузский опыт по
казы вает, что такие золы можно применять без предва
рительного гаш ения, но при условии, что их количество 
в смеси будет ограничено до 4—6 % , чтобы избеж ать
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« 1  РЕМОНТ 
ifS -> J И СОДЕРЖАНИЕ

УД К  625.84

Устройство тонких 
макрошероховатых слоев 
на цементобетонном покрытии 
в Новосибирской обл.

Кандидаты техн. наук А. А. М А Л Ы Ш Е В ,
И. Н. Х РИ С ТО Л Ю БО В  ( С и б А Д И ),
инж. А. П. ПИ ЧУГИН (П Р С О  Новосибирскавтодор)

Многолетнее изучение Сибирским автомобильно-до
рожным институтом причин Д Т П , обследования мест 
их сосредоточения на дорогах Западной Сибири пока
зали, что более 50 % Д Т П  в нашем регионе соверш ается 
из-за неудовлетворительного состояния дорог и главным 
образом по причине скользкости покрытия.

Обследования автомобильной дороги Новоси
б и р с к — Бийск — Т аш анта в пределах Новосибирской 
обл., выполненные СибАДИ, выявили, что интенсивно 
эксплуатируемое цементобетонное покрытие, построен
ное в 60-е годы, имеет повышенную скользкость, особен
но в неблагоприятные периоды года. Коэффициент сцеп
ления только на 35 % протяженности обследованного 
участка удовлетворяет минимально допустимым значе
ниям. На остальном протяжении величина коэффициен
та  сцепления значительно ниже допускаемых норм. Это 
ж е подтверж дает шероховатость покрытия, измеренная 
методом «песчаного пятна», которая колеблется от
0,27 мм до 0,40 мм.

В последние годы резко возросла интенсивность 
движения по дороге и достигла более 14 тыс. авт/сут . 
Геометрические элементы дороги соответствуют п ар а
метрам Ш категории. Несоответствие ширины проезжей 
части фактической интенсивности движ ения такж е ска
зы вается на условиях движ ения автомобилей и аварий
ности. Так, коэффициент аварийности имеет показатель 
«опасно» и «очень опасно» на 8 % протяж енности дороги

зимой, на 9 % — весной и осенью и 6 % — летом. А об
щие приведенные потери от Д Т П  за 1984— 1988 гг. 
составили 7,7 млн. руб., в том числе из-за скользкости 
покрытия 3,6 млн. руб.

При разработке СибА ДИ  мероприятий по повыше
нию безопасности движ ения на дороге было предложено 
как  довести геометрические параметры  обследованной 
дороги до нормативных требований, так  й повысить 
сцепные качества покрытия.

На основе разработанного НПО Росдорнии (автор 
инж. Л . Г. П анина) нового метода устройства макроше- 
роховатого слоя на дорожных покрытиях СибАДИ сов
местно со специалистами П РС О  Новосибирскавтодор 
бы ла предлож ена технология применительно к цементо
бетонным покрытиям. Смесь для макрошероховатого 
слоя вклю чала битум Б Н Д  90/130  — 5 % по массе; ми
неральный порош ок— 4 % ;  п есо к — 1 9 % ; щебень — 
77 % . В качестве минерального порошка и песка был 
использован известняковый отсев размером 0—5 мм. 
Щ ебень применяли известняковый (Искитимского ме
сторож дения) размером 5— 20 мм марки 1000 по дро- 
бимости и И-1 по износу. В результате была полу
чена горячая битумоминеральная смесь пластичной 
консистенции, которая в уплотненном состоянии имела 
следующие физико-механические показатели:

Водонасыщение, % о б ъ е м а ............................................  3,9
Н абухание, % о б ъ е м а ..................................................  1,32
Предел прочности при сжатии, М Па:

при + 2 0  ° С ................................................................... 2,89
при -j-50 ° С .................................................................  0,76

Коэффициент длительной водостойкости . . . .  0,72

Опытный участок был построен в июне .1986 г. 
Бердским Д Р С У  П РС О  Новосибирскавтодор. Вместо 
проектной конструкции асфальтобетоннного покрытия 
(см. рисунок, а ) ,  состоящ ей из двухслойного асф альто
бетонного покрытия по 6 см и слоя поверхностной обра
ботки на опытном участке устроен только макрошеро- 
ховатый тонкий слой из асфальтобетонной смеси, при
нятой по расчету (см. рисунок, б).

З а  2 дня до начала строительства проведена очистка 
цементобетонного покрытия от пыли и грязи с помощью 
поливомоечной машины ПМ -130. На чистое сухое покры
тие предварительно разлит горячий гудрон автогудрона
тором Д С -40 (0,2—0,3 л /м 2) и открыто движ ение авто
мобилей по участку со скоростью не более 40 км /ч . Это 
позволило полностью обеспылить цементобетонное по-- 
крытие и выявить дефекты на покрытии. Перед началом 
укладки макрош ероховатого слоя были заделаны  швы и 
трещ ины и в начале смены был выполнен основной роз
лив битума Б Н Д  9 0 /130  из расчета 0,5— 0,6 л /м 2.

набухания. В трех советских золах  уноса явление набу
хания менее выражено, чем во французской золе.

Французские исследования показали , что три со
ветские золы уноса можно применять без добавки 
(при условии увеличения дозировки для менее активной 
золы, что вполне возможно, если учесть небольшую 
опасность набухания). Это различие в оценке связано  с 
учетом принятых во Ф ранции критериев прочности за 
длительный период.

С практической точки зрения результаты  проводи
мых исследований говорят о целесообразности полу
чения в СССР оценки прочности за  более длительный 
чем 28 сут период, что позволит учесть разницу в кинети
ке твердения различных вяж ущ их.

Результаты  проведенных исследований позволили 
расш ирить и уточнить национальные рекомендации 
по использованию зол в основаниях дорож ны х одеж д.

Наиболее важными рекомендациями являю тся со
кращ ение расхода золы (например, для получения проч

ности при сж атии 4,0— 6,0 М П а с 15— 25 % до 
10— 15 % от массы см еси). Это стало возможным при 
оценке прочности в 90 (180) сут вместо 28. Такое 
изменение внесено в перерабаты ваем ы й в настоящ ее 
время ГОСТ 23558— 79.

Щ ебеночно- или гравийно-песчаные смеси можно 
укреплять активной золой без активаторов. К 180-м сут
кам такие материалы  набираю т требуемую  прочность. 
Д о  этого возраста нагрузка на основание воспринима
ется каркасом  каменных материалов. При ограничении 
движ ения построечного транспорта в раннем возрасте 
основания можно устраивать  и из песков, укрепленных 
активной золой уноса без активаторов. В других случаях 
в смесь песков с золой целесообразно вводить актива
торы, которые обеспечиваю т набор проектной проч
ности через 28 сут. Р азработанны е рекомендации 
широко использую тся при строительстве оснований до
рож ны х одеж д в Эстонской С С Р, Смоленской, Б рян 
ской областях  Р С Ф С Р  и других регионах страны.
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Смесь для макрош ероховатого слоя заданного соста
ва приготавливали на А БЗ в смесителе Д-508, находя
щемся на расстоянии 10 км от места укладки, и достав
ляли двумя автомобилям и-сам освалами M A3-503. Тем
пература воздуха при укладке смеси утром была 
+  18 °С, днем -(-23 °С. Температура воздуха при укладке 
не ниже 140 °С. Смесь распределялась асф альтоуклад
чиком Д С-126 на ширину 3,75 м с выключенными вибро
брусом и виброрейкой (3,5— 4 см ). Уплотняли смесь 
одним катком на пневмошинах ДУ -37Б с балластом  
соответственно за 8— 10 и 12— 15 проходов по одному 
следу при температуре смеси 100— 130 °С. Р асклад ка 
смеси выполнялась таким образом , что поперечный шов 
устраивался один раз в конце смены. Продольное сопря
жение хорошо сформировалось. Толщ ина слоя в уплот
ненном состоянии составила 2,5—3 см.

Визуальный осмотр построенного участка показал, 
что поверхность покрытия достаточно однородная, без 
дефектов. Средняя высота выступов шероховатости пок
рытия по методу «песчаного пятна» составила 2,2— 
2,6 мм. Коэффициент сцепления 0,50— 0,52.

В дальнейшем работы по устройству макрошерохо- 
ватых слоев на цементобетонном покрытии были про^ 
должены. На участках дорог, где требовалось усиление 
дорожной одежды (разруш енные цементобетонные пли
ты) устраивалось одно- или двухслойное асф альтобетон
ное покрытие с последующей укладкой макрош ерохова
того слоя (см. рисунок, г, д).

На участках, имеющих неровности, выбоины, уступы 
устраивался выравниваю щ ий слой из асфальтобетонной 
смеси толщиной 4—5 см с последующим устройством 
макрош ероховатого слоя толщиной до 3— 4 см (см. ри
сунок, в ) .

Конструкции покрытий:
а — типовая конструкция слоя усиления; б, в, г, д — варианты 

I, II, III, IV соответственно;
/ —-поверхностная обработка; 2 — верхний слой асфальтобетона 
из мелкозернистой смеси 6 см; 3 — нижний слой асфальтобетона 
из крупнозернистой смеси 6 см; 4 — цементобетонная плита; 5 — 
макрошероховатый слой из асфальтобетона 3—4 см; 6 — выравни
вающий слой из асфальтобетона 4—5 см; 7 — средний слой из 
среднезернистой асфальтобетонной смеси 6 см; 8 — макрош ерохо

ватый слой 3 см

Наблюдения за эксплуатируемыми участками в тече
ние 5 лет показали высокую эффективность предлож ен
ной конструкции и технологии. В последние годы в 
П РСО Новосибирскавтодор идет широкое производст
венное внедрение тонкого макрош ероховатого слоя по 
цементобетонному покрытию. З а  5 лет было построено 
более 250 тыс. м2 такого слоя по рекомендованным 
конструкциям в зависимости от состояния цементобе
тонного покрытия.

Экономический эффект от замены проектной конст
рукции асфальтобетонного покрытия на предложенные 
СибАДИ конструкции с м акрош ероховатым слоем по
1, II и IV вариантам  составил за 5 лет около 526 тыс. руб.

Результаты  опытных работ, технология устройства 
макрош ероховатого тонкого слоя по цементобетонному 
покрытию были использованы НПО  Росдорнии при сос
тавлении Технических условий ТУ 218 РС Ф С Р 601-88 
«Смеси битумоминеральные открытые для устройства 
макрош ероховатых слоев дорож ных покрытий». Опыт 
эксплуатации построенных макрош ероховатых слоев по
казал их высокую эффективность и свидетельствует
о целесообразности их широкого применения.

МЕХАНИЗАЦИИ

У Д К  625 .7 .08 .002 .5

Машина для текущего 
ремонта покрытий

На дорогах Белоруссии появилась специальная до
рож ная маш ина с проблесковым маячком. У разруш ен
ного места она останавливается, дорожные рабочие 
сж аты м воздухом очищ ают выбоину от пыли и грязи, 
открываю т сливной коллектор, из которого вытекает 
густая м асса. В нужный момент закры ваю т заслонку, 
разравниваю т смесь вровень с покрытием, а излишки 
смеси (если они появились) удаляю т в специальный 
контейнер, установленный на этой же машине для после
дую щ его повторного использования. На этом ремонт 
закончен и маш ина переезж ает к новому разрушенному 
месту. Просто, быстро и главное высококачественно.

Со старш им научным сотрудником Белдорнии, канд. 
техн. наук Владимиром Федоровичем Полойко беседует 
наш  корреспондент М . Г . Сает.

Корр .— Что представляет из себя предложенный 
вами м атериал для ремонта покрытий?

В . П .— Мы подбирали и опробовали целый ря^д 
композиций в течение довольно продолжительного вре
мени и пришли к выводу, что лучшими являю тся литые 
(самоуплотняю щ иеся) битумоминеральные смеси, пред
ставляю щ ие собой горячие композиции из щебня, песка, 
минерального порош ка и битума в рационально подоб
ранном соотношении. Они отличаю тся от обычных 
уплотняемых асфальтобетонных смесей несколько повы
шенным содерж анием и большей вязкостью битума, 
повышенным содерж анием минерального порошка и бо
лее высокой температурой смеси при приготовлении и 
укладке.

Несмотря на более высокую стоимость (примерно на 
20 % ) по сравнению  с обычными асфальтобетонными 
смесями, он, как показали длительные испытания, имеет 
значительное превосходство в сроках службы. Об этом 
свидетельствую т и многочисленные зарубеж ны е публи
кации. Д олговечность дорожных покрытий из литого 
асф альтобетона оценивается в 25—35 лет и более. Не 
случайно что за  рубежом при строительстве м агистра
лей с интенсивным и преимущественно грузовым движ е
нием все чащ е применяется литой асфальтобетон.

Корр .— В чем ж е конкретно состоит преимущество 
этого м атериала?

В . П .— В дорожно-строительном материаловедении 
больш ое значение придается такому стандартному пока
зателю  как водонасыщ ение м атериала под вакуумом. 
У обычного плотного асфальтобетона, применяемого в 
верхних слоях покрытия, он составляет в среднем около 
4 % от объема. У литого он близок к нулю, так  как 
мало сообщ аю щ ихся пор. Отсюда и благоприятное со
четание высоких водонепроницаемости, износо- и корро- 
зионностойкости.

Корр. — Чем вы руководствовались, приспосабливая 
для ремонта покрытий существующую базовую дорож 
ную машину?
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В . П .— Конечно, литые смеси в принципе могут быть 
получены на типовых А БЗ, однако для их перевозки 
нужны специальные котлы, снабж енные системами пе
ремешивания и подогрева. О течественная промыш лен
ность такого оборудования не производит, конструиро
вать самим такие котлы сложно. Вот мы и использовали 
близкую по функциональным возможностям серийно вы
пускаемую в стране маркировочную машину ДЭ-21, 
внеся небольшие конструктивные изменения, которые 
при желании можно выполнить в обычных ремонтно
механических мастерских.

О бщ ая вместимость двух котлов этой машины со
ставляет 700 л, это 1,5 т литой смеси. Такого коли
чества достаточно для заполнения 50— 70 выбоин сред
ней величины.

Мы продолжаем соверш енствовать этот способ ре
монта покрытия. Так, был разработан  признанный изоб
ретением способ приготовления литых смесей из старого 
асфальтобетона, а такж е подобраны и опробованы на 
практике составы ремонтных м атериалов в виде сыпу
чих полуфабрикатов, затаренны х, например, в мешки и 
подлежащ их разогреву непосредственно в варочных кот
лах. Сырьем для получения этих смесей служ ит асф аль
тобетонный лом в количестве около 80 % . Остальное 
добавки в основном доломитового порошка и твердого 
битума. Т акая смесь оказы вается деш евле традицион
ных асфальтобетонных смесей.

Маркировочная машина ДЭ-21 после небольшой модернизации ис
пользуется для ремонта дорожных покрытий 

Фото О. Сиза

Корр.— Каковы достоинства новой технологии?
В. П.— П реж де всего не требуется подгрунтовки и 

уплотнения ремонтируемой поверхности. Кроме того, вы
сокая температура (180—200 °С) литой смеси обеспе
чивает хорошую приживаемость ремонтного м атериала. 
Но самое важ ное заклю чается в том, что появляется 
возможность проводить текущий ремонт дорожных по
крытий практически круглогодично, в любое время су
ток, например, в часы с наименьшей интенсивностью 
движения транспорта, что особенно важ но в городах. 
В этом случае выполнение ремонтных работ не зависит 
от режима работы А БЗ и автомобильного транспорта.

Если говорить о городских улицах, то тут откры вает
ся возможность своевременного ремонта или восста
новления покрытий улиц и тротуаров после проведе
ния аварийных работ на теплосетях, прокладки новых 
подземных коммуникаций и т. д.

Мы продолжаем соверш енствовать предложенный 
способ ремонта дорож ного покрытия, для чего необхо
димо ускорить производство варочных котлов вмести
мостью до 4 т, конструкторская документация на кото
рые разработана в Белдорнии.

У Д К  625 .7 .08 .002 .5

Малая гидромеханизация 
при строительстве дорог
Канд. техн. наук А. С. БУТОВ, инж. Н. Г. БОГДАНОВ

Известно, что при производстве земляных работ 
наибольш ий эф ф ект дает гидромеханизация, отличаю 
щ аяся  высокой производительностью, малой трудоем
костью и невысокой стоимостью. О днако этот способ при 
строительстве дорог не нашел широкого применения 
и используется в основном только при сосредоточенных 
объемах, главным образом  при намыве высоких насыпей 
на подходах к мостам, где применяются мощные плаву
чие землесосные снаряды . Д л я  разработки выемок и 
нам ы ва невысоких насыпей (2—4 м) ПСМ О  Трансгид
ром еханизация не имеет гидромониторно-насосно-зем
лесосных установок, и поэтому объединение не возводит 
земляного полотна на объектах с малыми объемами 
работ.

В связи с этим М инистерством транспортного строи
тельства СС С Р перед Ц Н И И С  бы ла поставлена задача  
создать самоходный гидромеханизированный комплект 
машин для выполнения небольших объемов работ при 
сооружении земляного полотна железны х и автомобиль
ных дорог. Такой комплект был разработан  по проекту 
П К Б  Главстроймеханизации и изготовлен Рижским 
ремонтно-механическим заводом и опробован на строи
тельстве магистральной дороги Бийск— Белокуриха при 
возведении земляного полотна. И спытания п оказа
ли, что за  4,5 мес работы было намыто 98 тыс. м3 грунта, 
часовая производительность комплекта составила
95 м3/ч , фактически себестоимость 1 м3 грунта, улож ен
ного в сооружение, бы ла 0,95 руб., тогда как при экска
ваторном комплексе — 2 руб. 34 коп. Затраты  труда 
оказались  в 2,5— 3 раза  меньше, чем при работе экскава
тора.

В состав передвижного гидромеханизированного 
комплекта машин (П ГК М ) входят сегрегированные 
с трактором Т-180 насосная (рис. 1) и землесосная 
(рис. 2) установки, гидромонитор ГДУ-250, бульдо- 
зер-трубоукладчик БТК-5, предназначенный для монта
ж а  и дем онтаж а труб и устройства обвалования. В таб 
лице приведены основные характеристики насосной и 
землесосной установок.

Комплект П ГКМ  на короткое расстояние (20— 30 км) 
транспортируется своим ходом, а на большие расстоя
ния (до 300 км) на трейлерах.

Д л я  гидротранспорта материалов применялись как 
стальные, так  и полиэтиленовые трубы диаметром 
200— 300 мм. П олиэтиленовые трубы более предпочти
тельны, так  как они имеют меньший вес, что позволяет 
переносить их д аж е вручную и сущ ественно облегчает 
монтаж  и дем онтаж  трубопроводов. Кроме этого, поли
этиленовые трубы требуют меньших затр ат  времени на

Показатели Насосная
установка

Землесосная
установка

М арка насоса 14НДС 8НЗУ
Ч астота вращ ения, мин- 1 1050 750
П отребляем ая мощность, л. с. 170 170
П роизводитель по воде (грун ту), м3/ч 1080 800 (100)
Напор, М П а 0,51 0,25
Вес, т 1,6 2,84
М ощ ность генератора, кВт 12 12
Д авление установки на грунт, М П а 0,034 0,038
Общ ий вес установки, т 22,6 25,8
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Рис. 1. Насосная установка в транспортном положении

Рис. 2. Землесосная установка

Рис. 3. Возведение насыпи на основании из разжиженного торфа:
I — насосная установка; 2 — землесосная установка; 3 — гидромо
нитор; 4 — магистральный водовод; 5 — магистральный пульпопро
вод; 6 — зумпф (приям ок); 7 — карьер грунта; 8 — водоем; 9 — на

сыпь; 10 — транш ея разж иж енного торфа

стыковку их сварными соединениями, имеют потери 
напора в 2—2,5 р аза  меньше, а износостойкость в 2,5—3 
раза  больш е по сравнению со стальными (при работе 
на песчаных грунтах).

Стыки полиэтиленовых труб в труднодоступных мес
тах на заторфованных и заболоченных участках свари
вают полевым сварочным комплектом, где н агрева
тельный элемент подогревали до требуемой температуры

паяльной лампой. При работе на незаболоченных терри
ториях могут применяться сварные установки, выпускае
мые отечественной промышленностью, в которых ис
пользую тся нагревательны е элемен-ты с электропита
нием.

Во время эксплуатации ПГКМ  обслуживаю т пять 
рабочих (три маш иниста 6-го разряда и два рабочих 
3-го р азр я д а ). При намыве земляного полотна часовая 
производительность по грунту (в зависимости от катего
рии грунта) составляет 80— 120 м3/ч , что позволяет за 
строительный сезон работы ПГКМ  (6— 7 мес) разрабо
тать  и улож ить в сооруж ение не менее 200—250 тыс. м3 
грунта. Это равносильно постройке дороги протяж ен
ностью 8— 10 км при ширине насыпи поверху 10 м и высо
те 2 м.

При сооружении насыпи земляного полотна на боло
тах 1 типа П ГКМ  применяют следующим образом. По 
оси строящ ейся дороги устанавливаю т гидромонитор 
и напорной струей при разработке попутным забоем 
р азж и ж аю т торф до минерального дна болота. Ш аг 
передвижки гидромонитора (с помощью бульдозера- 
трубоукладчика) на последующий участок работы со
ставляет 15—20 м и зависит от напора размывающей 
струи и от глубины разж иж аем ого  торфяного пласта.

После подготовки транш еи разж иж енного торфа 
длиной 1,0— 1,2 км (длина устанавливается из расчета 
дальности гидротранспорта грунта из карьера, высоты 
насыпи, категории грунта в карьере) ведется намыв 
насыпи на основание из разж иж енного торфа (рис. 3). 
При этом жидкий торф, имеющий меньшую плотность, 
вы тесняется намытым грунтом.

Д л я  возведения насыпей могут использоваться широ
ко распространенны е в поймах рек, ручьев и оснований 
болот песчано-гравийные грунты, а такж е мелкие и пы
левые пески, уплотнение которых в насыпи осущест
вляется в процессе намыва, т. е. не требует дополнитель
ного трам бования как при сухоройном способе. ,

Применение П ГКМ  позволяет резервировать дрени
рующий грунт для последующей отсыпки автовозкой в 
зимнее время. Намытый в летний период дренирующий 
грунт, зимой в ш табеле не см ерзается и легко поддается 
разработке.

Строительство дорог в горной местности сопряжено 
с большими трудностями при зачистке откосов после 
взры вов. Зачистку откосов от сползаю щ его и осыпаю щ е
гося рыхлого грунта и крупногабаритных нависающих 
над дорогой кусков породы в настоящ ее время проводят 
вручную с привлечением скалолазов. Такой способ убор
ки откосов малоэффективен и небезопасен. Работу мож
но выполнить гидромеханическим способом с примене
нием ПГКМ . В этом случае насосную установку распо
л агаю т у водоема и по напорному трубопроводу подают 
воду к гидромониторам, которые устанавливаю т на пол
ке основания будущей дороги.

Камни с откоса следует смы вать от двух ниток разво
дящ его  водовода поочередно. При этом гидромониторы 
передвигаю т на одной нитке разводящ его водовода от 
центра к периферии, а на другой наоборот — от перифе
рии к центру. Такой порядок работы требует меньшего 
количества труб, так  как трубы, снятые с одной нитки 
при ее укорочении, используются для наращ ивания дру
гой. Обрушенный с откоса грунт и камни убирают буль
дозером. П одобная технологическая схема смыва кам
ней с откосов бы ла осущ ествлена при строительстве 
БАМ и показала достаточную  производительность и 
эффективность гидромеханизированной очистки отко
сов.

ПГКМ  целесообразно передать на вооружение меха
низированным колоннам, так  как они располагаю т зна
чительным парком машин (бульдозерами, тракторами, 
экскаваторам и и д р .) , имеют оснащенную ремонтно
механическую базу  и им не составит большого труда 
освоить этот комплект в работе.
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НАУКА-  
ПРОИЗВОДСТВУ

Системное обоснование 
направленности 
дорожного раздела 
программы 
«Мировой уровень»
А.-Ю . ГО Л ЬД Ш ТЕЙ Н  (Союздорнии )

Отечественный и зарубеж ны й опыт подтверж дает 
высокую эффективность разработки и использования 
комплексных программ для динамичного развития науч- 
но-технического прогресса (НТП ) в необходимом н а
правлении. Очевидно, что результативность конкрет
ной программы во многом зависит от правильности 
выбора направлений, в которых должны идти иссле
дования и разработки, а такж е от отдельных направ
лений.

В то ж е время выполнение этих условий по от
дельности не обеспечивает максимальной эф ф ектив
ности программы. Д ействительно, актуальность и эф 
фективность отдельных или д аж е всех работ програм 
мы не гарантирует соответствующих качеств програм 
мы в целом, например, из-за преувеличенного вни
мания к одному или двум из важных направлений 
в НТП в ущ ерб другим направлениям. С другой сто
роны, актуальность основных направлений может быть 
скомпрометирована неудачными или неправильными 
формулировками конкретных тем или заданий програм 
мы. Ниже мы рассм атриваем  первый из аспектов 
обоснования правильности разработки программы — 
системный подход к обоснованию ее направленности.

В основе подхода к оценке актуальности того или 
иного направления НТП леж ит проверенное в других 
отраслях положение, что количество публикаций по 
данному вопросу в специальной литературе и его ак 
туальность связаны. В Союздорнии ранее бы ла спе
циально поставлена и проведена системная оценка на
правленности НТП в дорожном строительстве в це
лом. Уточнение «в целом» имеет тот смысл, что укруп- 
ненность или, наоборот, детализация при рассм отре
нии развития НТП зависит от широты охвата вопроса. 
П ервая работа такого рода в Союздорнии была по
ставлена с целью подтвердить или уточнить правиль
ность тематики и программ по основным направле
ниям НТП в строительстве автомобильных дорог 
укрупненно.

В результате специальной обработки информации 
появилась возможность количественно оценивать ак 
туальность интересующих нас направлений НТП и ср ав 
нивать структуры направленности в С С С Р и других 
странах, а такж е программы «Мировой уровень». В про
цессе сравнения необходима квалиф икационная ин
терпретация совпадений и расхождений направлен
ности НТП в разных странах и по разным вопросам.

К основным целевым направлениям развития НТП 
относится снижение ресурсоемкости дорож ного строи
тельства (материалоемкости, трудоемкости и энерго
емкости). Исходная информация не позволила про
вести анализ строго по этим направлениям, посколь

ку не всегда в статьях целевое направление выде
ляется достаточно четко. В результате дополнитель
ного к ресурсным направлениям добавлены: эконо
мичность, технологичность и качество дорожного строи
тельства.

Исследование технической информации показало, 
что характер  распределения количества информации 
по направлениям  аналогичен в СССР и США, одна
ко в СШ А сущ ественно больш е внимания обращ ает
ся на качество дорож ного строительства, в то время 
как доля информации по этому вопросу в СС С Р и 
странах Западной Европы примерно одинакова. П ри
мерно одинаковое внимание обращ ается и на техно
логию строительства. Различие заклю чается в том, 
что если в С С С Р и СШ А примерно одинаковое вни
мание уделяется материалоемкости, то в странах З а 
падной Европы доля публикаций на эту тему мень
ше примерно на 20 % . .

В странах Западной Европы примерно в 2 р аза  
больш ее внимание обращ ается на снижение трудоем
кости, чем в СС С Р и СШ А, почти в 2 р аза  боль
ше информации посвящ ено повышению экономичности 
дорож ного строительства.

Выявленные тенденции долж ны учитываться при 
корректировке анализируем ой программы и в будущем 
при программировании НТП.

Очевидно больш его внимания заслуж иваю т вопро
сы качества, которыми в развиты х странах, несмот
ря на достигнутый уровень, занимаю тся столько же 
(З ап а д н а я  Е вропа) или в 1,5 р аза  больш е (С Ш А ).

П роизводительность труда в дорожном строитель
стве С С С Р гораздо ниже, чем в развитых странах. 
Поэтому такое изменение направленности следует при
знать  правильным. Было бы правильно усилить та к 
ж е энергосберегаю щ ую  направленность. Отметим, что 
после энергетического кризиса 70-х годов развитые 
страны обращ али  больш ое внимание на снижение 
энергозатрат во всех отраслях и в том числе в до
рожном строительстве.

Рис. I . Структура публика
ций по конструктивным сло
ям автомобильных дорог:
а — программа «Мировой 
уровень»; б — данные по 
СССР; в — данные по США; 
г — данные по странам З а 

падной Европы;
/  — земляное полотно; 2 — 
основание; 3 — верхние 
слои; 4 — дополнительные 

операции

П роведена оценка энергоемкости всех технологий 
дорож ного строительства1, определено общ ее количе
ство энергии на строительство и содерж ание дороги 
в течение определенного срока. У нас таких работ 
ранее не проводили. Поэтому целесообразно проана
лизировать энергоемкость технологий строительства 
автомобильных дорог по конструктивным слоям. В ус
ловиях возможной нестабильности цен такой подход 
позволит подвести обоснование под рекомендации для

' С е м е н о в  В. А. Энергозатраты в дорожном строительстве 
США / /  Автомобильные дороги, 1990, № 2.
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выбора технологий в конкретных условиях при нали
чии альтернатив.

Тем ж е способом было проведено обоснование рас
пределения работ по конструктивным слоям дороги. 
Сравним структуры направленности НТП различных 
стран и объясним явные различия. В СС С Р (рис. 1) 
существенно больш е внимания обращ ается на возве
дение земляного полотна и оснований и заметно мень
ше на устройство верхних слоев дорож ной одежды. 
Такие различия (по земле и основаниям ) можно объ
яснить большей сложностью инженерно-геологических 
условий в СССР, а такж е необходимостью применять 
в основаниях многие нестандартизированны е м атериа
лы. Поэтому структура информации для С С С Р отве
чает особенностям страны. В то ж е время отметим 
недостаток внимания к различным проблемам устрой
ства верхних слоев.

Структуры публикаций по строительству дорог с 
использованием органических и неорганических в я 
жущ их непротиворечивы для всех изучаемых стран, 
однако по С С С Р относительно меньше работ, направ
ленных на экономию трудозатрат и энергосбережение.

В связи с этим структура таких работ в програм 
ме «Мировой уровень» выбрана правильно, поскольку 
в указанных направлениях разраб аты вается  около 
40 % Н И Р. М аксимальное количество исследований 
интересующей нас направленности — 24 % по данным 
стран Западной Европы (в С С С Р — всего 1 0 % ) . Т а 
ким образом, направленность тематики программы по 
данной теме долж на восполнять выявленный недоста
ток информации.

2

Рис. 2. Структура публикаций по 
вопросам возведения земляного по

лотна автомобильных дорог:
а  — данные по СССР; 6 — данные 
по СШ А; в  — страны Западной 

Европы;
1 — разработка грунта; 2 — тран
спортирование грунта; 3 — уплот

нение

Структура публикаций по вопросам возведения зем
ляного полотна автомобильных дорог для СССР, США 
и стран Западной Европы аналогична (рис. 2 ). М ож 
но отметить, что в СШ А и Западной Европе боль
ше внимания обращ ается на уплотнение земляного 
полотна и в 2— 3 раза  меньше внимания уделяет
ся транспортированию  грунта. Отчасти это объяс
няется хорошим решением вопросов транспортирова
ния грунта специальными тележ ками грузоподъемно
стью 15— 40 т.

Аналогичны такж е характеры  структур информации
о применении, органических и неорганических вяж у
щих при строительстве оснований автомобильных до
рог. М ожно отметить, что в странах Западной Европы, 
с которыми проводилось сравнение, шире используют 
цемент и битум в чистом виде, а такж е золы уно
са. У нас больш е информации о применении различ
ных неорганических отходов, что является явно 
прогрессивным направлением.

Влияние структуры и состояния 
глинистых грунтов 
на характер их деформации 
в насыпи

Канд. техн. наук Э. К. КУЗАХМ ЕТОВА.
И. И. Ж М У РИ Н А  ( Союздорнии )

Опыт строительства автомобильных дорог при ис
пользовании глинистых грунтов с влаж ностью , более 
оптимальной, показал, что иногда в период строи
тельства и эксплуатации наблю даю тся недопустимые 
по величине и по интенсивности осадки земляного 
полотна. К основным причинам таких деформаций 
можно отнести: недоучет свойств грунтов, степени их 
сжимаемости от веса выш ележ ащ их слоев, изменение 
гидрологических условий; недоуплотнение грунта при 
возведении насыпи до требуемых норм плотности, 
устройство дорожного покрытия при недопустимой ин
тенсивности осадки нестабильных слоев таких грунтов.

Очевидно, что возникновение подобных деф орм а
ций в насыпи может быть учтено при проектировании.

На основе представлений о структуре грунта в 
существующей литературе и анализа наш их исследова
ний была разработана модель грунта с искусствен
но созданной техногенной структурой, которая может 
быть представлена как состоящ ая из следующих ком
понентов:

групп (или агрегатов) частиц грунта, связанны х 
• между собой водноколлоидными связям и разной проч
ности (в зависимости от плотности и влаж ности), 
которые в свою очередь образованы  надчастичными 
(или меж агрегатными) связям и, имеющими аналогич
ный характер взаимосвязанности частиц;

прочно и рыхло связанной воды в порах между 
частицами в агрегатах и в м еж агрегатны х порах 
(может присутствовать и свободная вод а);

воздуха в порах (в различном состоянии) между 
частицами в агрегатах  и в м еж агрегатных порах.

Глинистый грунт в зависимости от степени увлаж 
нения в источнике получения и применяемой технику 
при возведении земляного полотна может быть доведен 
до различной плотности и влажности и их соотношения. 
Соотношение этих параметров уплотняемости, достигну
тых в реальных условиях, может соответствовать или не 
соответствовать кривой стандартного уплотнения для 
данного вида грунта. Это означает, что исходное 
состояние грунта может изменяться в очень широком 
диапазоне. В связи с этим нами был проведен анализ 
структуры грунтов как  при состоянии, соответствую
щем соотношению плотности и влажности по кривой 
стандартного уплотнения, так  и при различных началь
ных значениях влажности и плотности (от коэффициен
та увлаж нения 1,2 до 1,4 и при начальной плотности, 
соответствующ ей /Супл= 0 ,8 5 — 0,95).

Д л я  анализа получаемой структуры грунта были 
определены физические характеристики и количествен
ное соотношение всех ф аз (вода, воздух) в грунте 
и изменение их в зависимости от начального состоя
ния и в процессе уплотнения.

На основе анализа полученных результатов содер
ж ания воды и воздуха в рассматриваемы х грунтах 
с различной начальной плотностью и влажностью 
можно сделать вывод, что практически во всех случаях 
грунт в насыпи после технологических операций на
ходится в трехфазном состоянии. Очевидно, что харак
тер и закономерности статического уплотнения таких 
грунтов в насыпи будут зависеть от степени влия
ния каж дого из компонентов на скорость этого про
цесса и степени влияния условий работы в конструк
ции (величины нагрузки, реж има ее приложения, усло
вий дренирования и д р .).

К ак показал детальный анализ серии эксперимен
тов, выполненных нами по специальной методике, в
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большинстве случаев отж атие воды под нагрузкам и,' 
имевшими место в реальных условиях, наблю дается, 
если влаж ность грунта больше влажности м аксим аль
ной молекулярной влагоемкости. П оследняя в соответ
ствии с предложениями ряда авторов может быть при
нята равной числу пластичности для данного грунта.

Установлено, что в процессе уплотнения в насыпи 
нестабильный грунт может перейти из трехфазного 
состояния в двухфазное. Однако при этом в зависи
мости от начального состояния и структуры грунта 
и сочетания всех указанных выше ф акторов соотнош е
ние компонентов и влияние их на интенсивность и 
характер осадки при переходе в двухфазное состояние 
будут различными. Это объясняется тем, что грунт 
может находиться в двухфазном состоянии, когда его 
влажность равна или больше влажности максимальной 
молекулярной влагоемкости, т. е., когда имеется рыхло
связная вода, которая при уплотнении может перейти 
в свободную и отж аться. При этом имеется опреде
ленное соотношение количества воды и твердой ф азы , 
т. е. коэффициент пористости.

Но, кроме того, может иметь место и второе со
стояние, когда коэффициенты водонасыщ ения G = 1  и 
грунт рассм атривается как двухфазный, но его в л а ж 
ность меньше влажности максимальной молекулярной 
влагоемкости и отсутствует рыхлосвязная вода, способ
ная в указанных условиях отж аться. Этому состоянию 
такж е соответствует определенный коэффициент пори
стости.

Очевидно, что в первом случае, когда достигнуто 
в процессе уплотнения двухфазное состояние грунта, 
дальнейш ее его уплотнение будет связано с отж атием 
рыхлосвязной воды и скорость этого процесса будет 
предопределяться скоростью отж атия воды. При этом 
необходимым условием является достижение коэффи
циента пористости, который, как нами было установ
лено, составляет для глины более 0,75, для суглинков 
более 0,70. Во втором случае несмотря на то что 
грунт находится в двухфазном состоянии ( G = l ) ,  уплот
нение его будет предопределяться только вязкими 
деформациями скелета грунта. Значения коэффициента 
пористости при этом соответственно менее 0,75 и менее 
0,70.

В связи с этим, как нам представляется, при
менительно к рассматриваемым грунтам с искусствен
ной техногенной структурой долж ен быть принят иной 
подход к оценке двухфазного состояния (и характе
ру уплотнения), отличающийся от традиционного, сло
живш егося для грунта ненарушенной структуры, при 
котором при G— 1 грунт рассм атривается как «грун
товая масса», характер и скорость деформации которой 
обусловлен скоростью отж атия поровой воды.

Установлено такж е, что коэффициент воднасыще- 
ния глинистых грунтов в рассматриваемы х условиях 
может иметь значения от G = 0 ,8 5  до G = 0 ,9 5 .

Известно, что для глинистых грунтов естествен
ного сложения коэффициент водонасыщ ения интерпре
тируется следующим образом. Считается, что, к приме
ру, при G = 0 ,9 5  все поры заполнены водой гидрав
лически непрерывной, но вода содерж ит 5 %  воздуха. 
При этом трехфазный грунт, как правило, находится 
в твердой или полутвердой консистенции и практи
чески недоуплотняется. Однако, как показали наши 
исследования, при плотности грунта меньше макси
мальной плотности ( / ( упл<:0 ,85—0,95), и коэффициенте 
водонасыщения G ^ 0 ,9 5  наряду с растворенным возду
хом имеется защ емленный и свободный, который з а 
нимает часть объема м еж агрегатны х пор, и вода не 
является непрерывно связанной. В связи с этим воздух 
должен рассм атриваться как самостоятельная ф аза.

Таким образом, детальные исследования показали, 
что в результате технологических операций при соору

жении насыпи глинистый грунт, начальная влажность 
которого выше оптимальной, находится в трехфазном 
состоянии и приобретает техногенную структуру, компо
ненты которой (вода и воздух) при статическом уплот
нении изменяются независимо друг от друга. Степень 
влияния каж дого из компонентов на скорость этого 
процесса предопределяется взаимодействием свойств 
грунта, обусловленных его структурой, и факторов, 
связанны х с условиями работы в конструкции.

Особенностью таких грунтов является то, что пере
ход из трехфазного состояния в двухфазное (при 
доуплотнении в насыпи под весом вы ш ележ ащ их слоев) 
не определяет однозначно характер  их дальнейшего 
поведения. В связи с этим мы предлагаем  в качестве 
одного из основных показателей состояния грунта с 
техногенной структурой кроме влаж ности и плотности 
принять и коэффициент пористости. Комплекс показа
телей, включающий коэффициент уплотнения, коэффи
циент увлаж нения, коэффициент водонасыщения и 
коэффициент пористости, характеризует предрасполо
женность грунта к тем или иным видам деформаций 
его в конструкции (в соответствии с установлен
ными и описанными выше закономерностями).

При индивидуальном проектировании высоких на
сыпей из глинистых грунтов с влажностью , более оп
тимальной, оценка их возможных деформаций с учетом 
анализа указанного комплекса показателей позволит 
на стадии ТЭО без дополнительных исследований 
наметить наиболее рациональную  конструкцию насыпи.

У Д К  625 .731 .1 :624 .138 .533

Термический метод 
укрепления 
связных грунтов
Канд. техн. наук В. Н. ЕФ И М ЕН КО , 
инж. Ю. М. ЧА РЫ К О В  ( Томский ИСИ)

Одним из путей расш ирения сырьевой базы  дорож 
но-строительных материалов, уменьшения транспорт
ных затрат , увеличения срока службы автомобильных 
дорог является улучшение и укрепление низкокаче
ственных местных грунтов, в том числе добавками 
различных вяж ущ их. В настоящ ее время разработаны 
и внедрены в практику дорож ного строительства 
варианты укрепления грунтов различного состава 
и генезиса с применением органических, неорганиче
ских и других веществ.

О днако укрепление грунтов добавками различных 
вяж ущ их имеет ряд ограничений (по составу и виду 
грунтов, времени проведения работ, погодным услови
ям, транспортным работам ). Кроме того, за исключени
ем термического, методы укрепления не обеспечивают 
коренного изменения свойств и химико-минералогиче
ского состава грунта. В этом отношении термическое 
укрепление грунтов представляет несомненный теорети
ческий и практический интерес и не случайно в течение 
многих десятилетий исследователи периодически воз
вращ аю тся к нему. Важными предпосылками перспек
тивности термоукрепления грунтов и целесообразности 
его применения в дорожном строительстве являю тся 
минимальная материалоемкость, возможность умень
шения перевозок, высвобождение мощности предприя
тий транспорта и промышленности строительных мате
риалов.
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Ш ирокому применению метода термического укреп
ления грунтов в дорожном строительстве препятствуют 
сложность и малоизученность процессов, происходящих 
в условиях изменяющихся пористости, влаж ности, 
химического, минералогического и гранулометрическо
го составов. Важной причиной ограниченного примене
ния термического метода укрепления грунтов являю тся 
значительные продолжительность теплового воздей
ствия и расход топлива (причем назависимо от способа 
высокотемпературной обработки). Н апример, необхо
димое количество дизельного топлива при глубинном 
укреплении грунтового массива объемом 1 м3 составля
ет 35,2 кг [1], время обж ига — около 3,6 сут. При 
применении в качестве топлива коксового газа  (при 
прочих равных условиях) расход последнего достигает
78,2 м3, а время обж ига 3,2 сут.

При строительстве автомобильных дорог в отд а
ленных районах, где отсутствуют хорошие транс
портные коммуникации, производственные базы р а з 
бросаны и удалены, размеры транспортных расходов 
для доставки топлива, а такж е других материалов, 
применяемых при высокотемпературной обработке, 
являю тся причинами, из-за которых термоукрепление 
грунтов не находит применения. Очевидно это обстоя
тельство сы грало определенную роль в отсутствии 
промышленного производства керамдора, технология 
получения которого разработана в Л енинградском 
и Омском филиалах Союздорнии.

Решить перечисленные проблемы термоукрепления 
грунтов можно за  счет применения технологий, хорошо 
зарекомендовавш их себя в других отраслях народного 
хозяйства. Так, разработки последних лет в области 
производства керамзита и керамдора позволяю т сущ е
ственно расш ирить представления о связи физико
химических процессов с технологическими особенностя
ми термоукрепления грунтов.

Успешные работы по исследованию высокотемпера
турных процессов, внедрение и использование их 
в производстве (плавка металлов, обработка и нагрев 
различных материалов, плазмохимия) даю т возм ож 
ность рассм атривать вопрос о применении электро- 
плазменных установок в качестве источников тепловой 
энергии при термоукреплении грунтов. Рабочие тела 
в плазменных процессах нагреваю т до нескольких 
тысяч градусов посредством электрической дуги или 
ВЧ и СВЧ разрядов, что позволяет существенно 
сокращать время обработки м атериалов. К ак показы 
вают результаты исследований в области плазмохими
ческих процессов [2], для многотоннажных технологий 
наибольшие перспективы имеет электродуговая плазм а. 
Основные преимущ ества электродуговых плазмотронов, 
работающих на постоянном и переменном токе, одно- 
и трехфазном, по сравнению с ВЧ и СВЧ плазм отрона
ми заклю чаю тся в большой единичной мощности 
одного аппарата, сравнительно простой схеме электро
питания и регулирования параметров работы плазм от
рона при обеспечении приемлемого ресурса работы (до 
500 ч) с достаточно высоким термическим к. п. д. (до 
9 2 % ).

Возможность применения плазменноукрепленных 
грунтов в дорожном строительстве изучали, моделируя 
процесс высокотемпературной обработки на серийно 
выпускаемом отечественной промышленностью плазм ен
ном генераторе П РВ -402 94. В качестве плазм ообразую 
щего газа использован технический азот. Расход 
электроэнергии при плазменном укреплении образцов 
грунта не превыш ал 30 кВ т-ч. При укреплении за 
исходный принят широко распространенный связный 
грунт, включая суглинистый и супесчаный.

Изменение свойств грунта в результате обработки 
низкотемпературной плазмой можно проследить на 
примере суглинка, который до укрепления характеризо

вался следующими показателями. Г ранулометрический 
состав: песчаных фракций 17,92 % , пылеватых 62,59 %, 
глинистых фракций 19,49 %.  Коэффициент пучения в 
зависимости от степени уплотнения 4— 7 % . Коэффици
ент фильтрации 0,014 м /сут. М одуль упругости 30 МПа.
В составе минералов кварц, монтмориллонит, плаги
оклаз, гидромусковит. В составе обменных катионов 
преобладаю т двухвалентные С а+2 и M g l-2 (около 
84 % ). Кислотность среды 6,19. После кратковременного 
пребывания в тепловом потоке низкотемпературной 
плазмы грунт приобрел следующие свойства. Грануло
метрический состав: песчаных фракций 43,02 % , пылева
тых 49,78 % , глинистых фракций 7,2 % . Пучение 
отсутствует. М одуль упругости 90— 135 М П а. В составе 
минералов преобладаю т кварц, плагиоклаз, шпаты.
В составе обменных катионов произошло замещение 
двухвалентных кальция и магния на одновалентный 
натрий (около 78 %) .  Кислотность среды 7,1. М орозо
стойкость 25 и более циклов.

Результаты  исследования показываю т, что гранулиро
ванный связный грунт после плазменного укрепления 
имеет свойства, соответствующие требованиям норма
тивных документов (СНиП 2.05. 02-85 и ВСН 46-83) для 
м атериалов, применяемых в дополнительных слоях 
дорож ных одежд.

П ринципиальная технологическая схема плазменного 
укрепления грунтов может вклю чать следующие основ
ные операции: добычу глинистого сырья, его доставку на 
базу  обработки (дислоцирующуюся в районе строитель
ства, например, на А Б З ), переработку сырья (рыхление, 
камневыделение, перемешивание, грануляция) с приме
нением серийно выпускаемого оборудования; плазмен
ное укрепление и охлаж дение м атериала; складирование 
и выдачу готового продукта.

О борудование технологической линии по термоукреп
лению грунтов может быть подобрано с учетом 
производительности. При производительности линии 
10 м3/ч  расход электроэнергии, потребляемой вспомо
гательным оборудованием, составляет 14,3 кВ т-ч на 1 м3 '  
плазмоукрепленного грунта. Потребное количество элек
троэнергии, необходимое для работы электродугового 
подогревателя при высокотемпературной обработке 
грунта, принято нами с учетом ранее выполненных 
исследований [3] — 100 кВ т-ч  на 1 м3 материала. 
С м етная стоимость производства плазменноукрепленно
го грунта при этом составила 15,8 руб. за 1 м , а с учетом 
транспортных затр ат  на доставку материала к месту 
укладки достигает 17,2 руб. за  1 м3.

Безусловно, стоимость нового материала достаточно 
высока и преж де всего за  счет энергоемкости приго
товления. Тем не менее для вновь осваиваемых 
территорий, например Западной Сибири, применение 
плазменной технологии термоукрепления грунтов может 
быть эффективным д аж е при увеличении энергозатрат 
в 2— 2,5 раза . Это обусловлено преж де всего высокой 
стоимостью традиционных зернистых материалов, при
меняемых при строительстве автомобильных дорог 
в районах избыточного увлаж нения и неблагоприятных 
грунтовых условий.

Например, в Томской обл. характерным материалом 
дополнительных слоев дорожных одеж д является гра- 
вийно-песчанная смесь, разрабаты ваем ая в пойме 
р. Томь. Томские гравийные материалы транспортиру
ются в ряд  соседних областей (Тюменскую, Омскую, 
Новосибирскую) на расстояние, часто превышающее
1 тыс. км. При этом первоначальная стоимость 
природной гравийно-песчаной смеси (не подвергнутой 
обогатительным процессам) при доставке в некоторые 
районы д аж е Томской обл. увеличивается в 2,5— 10 раз 
и достигает 50 руб. за  1 м3. Следует добавить, что 
слож ное экологическое положение р. Томь обусловило 
сокращ ение разработки гравийных материалов с 12 до
3 млн. м3. Потребность ж е в гравийно-песчаных сме-
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ПРОБЛЕМЫ 
1/1 СУЖДЕНИЯ

О фундаментализации 
и специализации высшего 
дорожно-строительного 
образования
Заведующ ий кафедрой автомобильных 
дорог М. М. Д ЕВЯТО В, 
профессор кафедры Р. Я. Ц Ы ГАНОВ 
(Волгоградский ИСИ)

Происходящие в настоящ ее время кардинальные 
изменения в дорожном хозяйстве требуют сущ ествен
ных перемен и в подготовке инженеров дорожной спе
циальности. Такие перемены долж ны преж де всего 
обеспечить высокую мобильность инженера. В условиях 
рынка труда может возникнуть необходимость в но
вой специализации. Например, переход в эксплуата- 
ционно-ремонтную организацию  из дорож но-строитель
ной. Возможны и переезды из одного региона в дру
гой. Д ля обеспечения такой мобильности необходи
ма широкая фундам ентальная подготовка в области 
естественных наук и экономики.

Кроме того, нельзя не учитывать и то, что ры
ночная экономика тесно связана с конкуренцией. В ус
ловиях ж е конкуренции необходимо быстро реагиро
вать на все новое и в области м атериалов, и кон
струкций, и технологий, и организации производства. 
В связи с этим, инженер долж ен уметь анализиро
вать большой поток информации, а это невозможно 
без использования автоматизированных информацион
ных систем, без широкой фундаментальной и профес
сиональной подготовки, а такж е без навыков орга
низационной деятельности. Во многих случаях потре
буется и проведение собственных исследований.

Таким образом, высшее дорож ное образование 
нуждается в фундаментализации, осущ ествление кото
рой, по-нашему мнению, не может идти только по 
пути увеличения объема преподавания ф ундам енталь
ных наук (матем атика, физика, химия, теоретическая 
механика, теория упругости и пластичности и др .). 
Наиболее эффективно, на наш взгляд, при увеличе

нии объема ввести стадийность в изучении фунда
ментальных наук. Так, общие курсы математики, фи
зики и химии долж ны изучаться на младших курсах, 
на старш их — целесообразно преподавание специализи
рованных курсов фундаментальных наук. Это позволит 
теснее связать  естественно-научную и профессиональ
ную подготовку студентов. П редлагаем ая последова
тельность соответствует и принятым в других стра
нах двум уровням подготовки инженеров — бак ал ав 
ра и магистра.

Специальные курсы естественных наук, предлагае
мые для изучения на старш их курсах, должны быть бо
лее тесно связаны  с профилем подготовки инженера. 
Следует такж е сказать  и о актуальности ранней специа
лизации. В связи с чем представляется оправданным 
начинать преподавание основного профилирующего 
курса «П роектирование автомобильных дорог» со II 
курса. На старш их курсах целесообразна, на наш 
взгляд, профилизация обучения в рамках основной 
специальности с более глубоким изучением отдельных 
дисциплин за  счет времени* выделяемого для пред
метов, проходящих по решению совета вуза.

Д л я  этого после III курса проводится переформиро
вание учебных групп на конкурсной основе с учетом 
проявленных способностей, потребностей производства, 
необходимости и ж елания студентов получить углуб
ленные знания по отдельным специальным дисципли
нам. Это позволит подготовить специалистов более 
профессионально в отдельных, наиболее актуальных 
направлениях. В качестве таких профилизаций могут 
быть предложены: автом атизированное проектирование 
автомобильных дорог; управление и экономика дорож 
ного хозяйства; эксплуатация автомобильных дорог и 
сооружений на них и др.

Считаем такж е полезным расш ирение дисциплин 
по выбору. Они могут проводиться как узкоспециализи
рованные семинары. Такие например, как физико-хи- 
мия поверхностных контактов, механика дискретных 
сред, плановая гидравлика речных потоков, электри
ческие измерения неэлектрических величин, математи
ческое трассирование автомобильных дорог, дорож ная 
экология и т. д.

Н ельзя не сказать  и о графической подготовке 
студентов. В настоящ ее время в дорожном проекти
ровании маш инная граф ика ещ е не получила широ
кого применения, а подготовка студентов в области 
традиционной графики резко снизилась. В связи с 
этим нами предлагается в переходный период усилить 
требования к традиционной графике и одновременно 
ввести курс машинной геометрии и графики.

В заклю чение считаем нужным отметить необхо
димость в оптимальном сочетании фундаментальной 
и профессиональной подготовки. Ни в коем случае 
нельзя допускать примат той или другой.

сях только для П РС О  Томскавтодор составляет до 
1,5 млн. м3.

Разрабаты ваем ая технология плазменного укрепле
ния связных грунтов не ставит целью полную замену 
природных зернистых материалов в дорожном строи
тельстве. Сегодня это невозможно. Вместе с тем ее 
практическая реализация позволит в какой-то мере 
решить проблему расширения сырьевой базы  дорож но
строительных материалов.

Сравнение сметных стоимостей строительства ал ь 
тернативных конструкций дорожных одеж д, преду
сматривающих регулирование водно-теплового реж има 
земляного полотна и оснований дорожных одеж д за  счет 
применения в дополнительных слоях гравийно-песчаных 
смесей, геотекстильных и теплоизолирующих м атериа

лов, а такж е термоукрепленных суглинков и супесей, 
показывает, что, например, в северных районах З а п ад 
ной Сибири возмож но и экономически оправдано 
применение в дорожном строительстве плазменной 
технологии обработки местных связных грунтов.
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ГВОПРОС ОТВЕТ \

'...Л ____________ 5 ______

На вопросы, поступившие в кон
церн Росавтодор, отвечает эконо
мический советник Управления 
кадров, учебных заведений и со
циальной защиты работников
Ю. С. БУДАНОВ.

Что такое ненормированный 
день, особенно для  линейных р а
ботников дорожных организаций, 
и какова его  суммарная продол
жительность?

Как определяется  количество 
дополнительных дней отпуска?

Какова должна быть суммарная 
переработка в год? О тносится ли 
сюда работа в две смены ввиду 
производственной необходимости 
и должны ли ее оплачивать?

Что такое деж ур ство  и положена 
ли за него какая-либо компенса
ция? (В. Колпаков , г . Дальнегорск-1 
Приморского  края)

Ненормированный рабочий
день —  это особое условие тр уда , 
установленное законодательством  
для определения категорий работ
ников и состоящ ее в том , что они 
в отдельные дни в случае произ
водственной необходимости  долж 
ны выполнять по предложению  ад
министрации или по собственной 
инициативе работу во внеурочное 
время, которое не признается 
сверхурочным .

Допускаемая переработка сверх 
установленного рабочего времени 
не превращает ненормированный 
рабочий день в удлиненный . А д 
министрация вправе привлекать 
лиц с ненормированным рабочим 
днем к работе во внеурочное 
время лишь в исключительных слу 
чаях и не вправе заранее обязы 
вать их постоянно работать по осо
бому распорядку сверх рабочего 
дня (смены ) (см . п. 2 постановле
ния Совета Министров ССС Р  от
29 августа 1953 г .—  Директивы 
КПСС и Советско го  правительства 
по хозяйственным вопросам , т . 4, 
1968, с. 18). Конкретная же сумма 
часов переработки в году законо
дательством  не установлена.

Круг обязанностей , объем  рабо
ты лиц с ненормированным рабо
чим днем  должны предусм атри 
ваться трудовым  договором , 
должностными инструкциями и 
т . п. с учетом  того , чтобы они 
могли выполнять их, как правило, 
в нормальное рабочее врем я.

На работников с ненормирован
ным рабочим днем  распространя

ю тся правила, определяю щ ие вре
мя начала и окончания работы , пе
рерывов для  о тды ха  и приема пи
щи, порядок учета рабочего вре
мени на предприятии . Эти лица 
на общих основаниях освобожда
ю тся от работы в дни отды ха и 
праздничные дни.

На предприятиях перечень 
должностей работников с ненор
мированным рабочим днем  уста
навливается администрацией по 
согласованию  с проф ком ом  (и при
лагается к коллективном у догово
ру ) в соответствии с отраслевым  
перечнем , утверж денным  бывшим 
Минавтодором Р С Ф С Р  по со гла
сованию с ЦК проф сою за 13 июля 
1970 г. В это т перечень включены 
и мастера .

В качестве компенсации за осо
бые условия тр уда  (повышенную  
нагрузку и допускаем ую  работу во 
внеурочное врем я) работникам с 
ненормированным рабочим днем  
предоставляется  дополнительный 
отпуск продолж ительностью  до 
12 рабочих дней (см . п. 8 Правил 
об очередных и дополнительных 
отпусках , утверж денны х постанов
лением  НКТ С С С Р  от 30 апреля 
1930 г .) . При установлении про
должительности  дополнительного 
отпуска учитывается характер  тр у
да , включающий в себя такие при
знаки, как объем  работ, степень 
напряженности тр уда , возм ож 
ность периодического  выполнения 
служ ебны х заданий во внеурочное 
врем я и т . п.

Таким образом  при м аксималь
ном разм ере  дополнительного  о т
пуска очередной отпуск б уде т со
ставлять 24 рабочих дня (12 основ
ной плю с, 12 дополнительный), по
скольку порядок предоставления 
отпусков у работников, имею щ их 
ненормированный рабочий день, 
не изменился (см . разъяснение 
Го ском труда  С С С Р  и Секретариата 
ВЦ СП С  от 1 июня 1971 г. № 5 /16 ).

Что касается работы  в две см е
ны, то такой режим  выходит за 
рамки ненормированного рабоче
го дня и след уе т его  рассматри
вать как сверхурочную  работу 
(с т . 55 К ЗО Т  Р С Ф С Р ), которая оп
лачивается за первые два часа в 
полуторном  разм ере , за по следу
ющие часы в двойном (с т . 88 К ЗО Т 
Р С Ф С Р ) . Сверхурочные работы 
м о гут производиться лишь с разре
шения проф кома предприятия 
(с т . 54 К ЗО Т  Р С Ф С Р ) и не должны 
превышать для  каж дого  рабочего 
или служ ащ его  (в том  числе ма
стера ) 4 ч в течение двух дней 
подряд и 120 ч в год (с т . 56 К ЗО Т 
Р С Ф С Р ) . А дм инистрация предпри
ятия обязана вести точный учет 
сверхурочной работы , выполняе
мой каждым  работником .

Если такой режим продолжает
ся систематически , то целесооб
разно ввести суммированный учет 
рабочего времени за годовой учет
ный период (с т . 52 К ЗО Т  РСФ СР) 
с оплатой мастеров за фактически 
отработанное время по установ
ленным окладам . В этом  случае 
предоставляю тся дополнительные 
дни отды ха (из расчета один день 
за каждые 7 ч переработки) с до
платой из расчета должностного 
оклада . Такой порядок оплаты при
меняется администрацией строи
тельно-монтажных организаций по 
согласованию с профкомом  (по
становление Госком труда СССР  
и Секретариата ВЦ СПС  от 30 д е 
кабря 1977 г . № 455/24 —  указа
ние бывшего Минавтодора РСФ СР  
от 21 м арта 1978 г. № 24-ц). В то же 
время, руководствуясь ст . 26 Зако
на РС Ф С Р  «О  предприятиях и 
предпринимательской деятельно
сти», он мож ет теперь вводиться 
и в Д РСУ .

На старш его  мастера возлагает
ся повышенная ответственность и 
дополнительная нагрузка . Тем бо
лее если он выполняет работу от
сутствую щ его  мастера . В качестве 
компенсации за это  администрация 
предприятия , руководствуясь ст. 
26 Закона Р С Ф С Р  «О предпри
ятиях и предпринимательской де
ятельности» , имеет право устано
вить этом у м астеру доплату к 
должностном у окладу (или ycta- 
новить повышенный оклад ).

Д еж урство  —  это  нахождение 
работника на предприятии по рас
поряжению  администрации до на
чала или после окончания рабочего 
дня , в выходные или праздничные 
дни в качестве ответственного за 
порядок и для  оперативного раз
решения возникающих неотлож
ных вопросов, не относящихся к 
производственной деятельности  
предприятия . Они могут вводиться 
в исключительных случаях и толь
ко по согласованию с профкомом . 
Не допускается  привлечение ра
ботника к деж урствам  чаще одно
го раза в месяц (п . 1 постановле
ния ВЦ СПС  от 2 апреля 1954 г .) .

За деж ур ства в выходные и праз
дничные дни всем работникам 
предоставляется в течение бли
жайших 10 дней отгул той же про
должительности , что и деж урство .

Привлечение рабочих и служа
щих (в том числе м астеров) к рабо
те в выходные дни производится 
по письменному приказу (распо
ряжению ) администрации пред
приятия согласованному с проф
комом  и допускается лишь в иск
лю чительных случаях (для  предот
вращения или ликвидации стихий
ного бедствия и д р .) , перечислен
ных •  ст . 63 К ЗО Т  РС Ф С Р .
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Вопросы прав, обязанностей и 
ответственности м астера (у хо д  с 
работы , не завершив сверхуроч
ную работу, и ответственность за 
это и др .) регулирую тся его долж 
ностной инструкцией , утверж ден
ной администрацией, или тр удо 
вым договором .

Может ли председатель коопе
ратива работать по совместитель
ству в аппарате автомобильной 
дороги инженером-энергетиком?

Председатель кооператива име
ет право работать по совмести
тельству в государственной орга
низации, в том  числе автомобиль
ной дороге в должности инжене- 
ра-энергетика поскольку в дей ст
вующем законодательстве нет на 
это запрета.

Однако при работе в го судар 
ственной организации (автомо
бильной доро ге ) на него распро
страняется порядок, предусм о т
ренный для государственных орга
низаций Положением об условиях 
работы по совместительству , у т
вержденным постановлением Гос
ком труда С С С Р , Минюста СССР  
и Секретариата ВЦСПС от 09.03.89 
№ 81/604— К— 3/6— 84. Согласно 
Положению продолжительность 
работы по совместительству не 
может превышать 4 ч в день или 
полного рабочего дня в выходной 
день (половины месячной нормы 
рабочего времени). О тсю да раз
мер оплаты не должен превышать

50 % должностно го  оклада инже- 
нера-энергетика .
Оплата тр уда  в Нечерноземной 
зоне Р С Ф С Р  была введена три года 
назад . Что-нибудь изменилось за 
это время? (В . Соболева , Тверь).

Го ском труд  С С С Р  изучил прак
тику оплаты тр уда  работников по 
повышенным расценкам , тариф 
ным ставкам  и должностным  ок
ладам  на строительстве и рекон
струкции автомобильных доро г в 
Нечерноземной зоне Р С Ф С Р  ряда 
областей , в том  числе и Тверской, 
и выпустил письмо от 21.12.90 
№ 3722-АН . В нем рекомендовано 
следую щ ее .

В соответствии с постановлением 
Совета Министров С С С Р  от 
19.02.88 № 273 установлено произ
водить в 1988— 1995 гг . оплату тру
да рабочих и линейных специали
стов строительных, монтажных и 
ремонтно-строительных организа
ций, непосредственно занятых на 
строительстве и реконструкции 
автомобильных доро г в Нечерно
земной зоне РС Ф С Р , по повышен
ным до  25 % расценкам  рабочих 
сдельщ иков , тарифным  ставкам 
рабочих-повременщиков, должно
стным  окладам  инженерно-тех
нических работников при условии 
выполнения ими месячных произ
водственных заданий с включени
ем этих расходов в см еты  на стро
ительство и реконструкцию  авто
мобильных доро г.

Э ти условия оплаты  тр уда  рас
пространяю тся на рабочих и ли

нейных специалистов списочного 
состава указанных строительных, 
монтажных и ремонтно-строитель
ных организаций из персонала, за
нятого :

на строительно-монтажных ра
ботах и подсобных производствах 
по изготовлению  асфальтобетон
ных смесей , битум а и др уги х ма
териалов и изделий , а также по 
добыче нерудных материалов, ре
монту дорожной техники на линии;

в обслуживающ их и прочих хо
зяйствах, ко торые непосредствен
но участвую т в строительном  про
изводстве —  работники транспор
та, работники производственно
технологической комплектации и 
материально-технического  снаб
ж ения, работники проектных групп 
работники строительных лаборато
рий и геодезических служб .

Автодоры  и автомобильные до 
роги м о гут по согласованию с 
профкомом  установить порядок и 
условия оплаты  тр уда  конкретных 
работников в пределах средств , 
предусмотренны х в см етах на 
строительство  и реконструкцию  
автомобильных доро г для  оплаты 
тр уда  работников по повышенным 
расценкам , ставкам , окладам . По 
сложившейся практике в дорож 
ных организациях повышение ста
вок и окладов до  25 %  конкретным 
работникам проводится в д и ф ф е 
ренцированных разм ерах в зави
симости от условий работы и на
пряженности месячных производ
ственных заданий.

К пересмотру СНиП

Проектирование 
виражей на обратных 
клотоидных кривых

В пункте 4.17 СНиП 2.05.02-85 
сказано: «Если две соседние кри
вые в плане, обращенные в одну 
сторону, расположены близко о д 
на от другой и прямая вставка 
между ними о тсутствует или длина 
ее незначительная, односкатный 
поперечный профиль след уе т при
нимать непрерывным на всем  про
тяжении». А  как быть с попереч
ным профилем дороги на границе 
соседних кривых, обращенных в 
разные стороны? Об этом в СНиП 
ничего не говорится. М еж ду тем , 
при клотоидном трассировании 
таких случаев встречается немало .

На границе кривых, обращенных 
в разные стороны , нами рекомен
дуе тся  поперечный профиль устр а
ивать «пропеллером», суть которо

го заклю чается в том , что на стыке 
двух кривых устанавливается ну
левой поперечный уклон , а в пре
делах соседних переходны х кри
вых о тгоняю тся соответствую щ ие 
виражи.

Предложенный м е тод  по срав
нению с двухскатным  поперечным 
профилем  на стыке обратных кри
вых имеет ряд  преимущ еств : 

повышаются удобство  и безопас
ность движения автомобилей при 
переходе от одной кривой на др у 
гую , так как на протяжении обеих 
кривых проезжие части имею т од 
носкатный поперечный уклон , 
плавно изменяющий знак;

темп нарастания отгона виража 
по наружной стороне кривых в пер
вом случае меньш е, чем во вто
ром ;

упрощ ается технология строи
тельства .

Целесообразно также при клото
идном трассировании автомагист
ралей проектную  линию совме

щать с осью  дороги . В этом  случае, 
при устройстве виража м етодом  
«пропеллера» , отметки  по оси до 
роги остаю тся неизменными, а по 
бровке зем ляно го  полотна изменя
ю тся плавно. Если же проектную  
линию принять по бровке зем ля
ного полотна, то плавность линий 
как по оси доро ги , так и по бров
кам зем ляно го  полотна искажа
ется .

Таким образом , в том  ж е пункте 
4.17 СНиП 2.05 .02-85, после упо
м януто го  выше, необходимо до 
бавить абзац : «Если же две со сед
ние кривые в плане обращены в 
разные стороны , то виражи на них 
необходимо устраивать «пропел
лером » , приняв на границе двух 
кривых поперечный уклон равным 
нулю , а на соседних участках пере
ходных кривых отгонять соответ
ствующ ие виражи».

Канд . те хн . наук Р. Г. Макарян 
(Армгипротранс)
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31 Р У Б Е Н О М

Архитектура дорог ЧСФР
Канд. архитектуры И. В. М О РО ЗО В

То, что дороги Чехословакии отвечаю т самым вы
соким требованиям, известно давно. Практически все 
они имеют усоверш енствованное покрытие, их протя
женность и плотность позволяю т успешно реш ать 
транспортные задачи  внутри страны и в дорожной 
структуре континента. Д ругое дело — архитектурные 
качества. Об этом важнейшем аспекте дорож ного строи
тельства соседней страны мы знаем  гораздо меньше.

Первое заочное знакомство произошло почти трид
цать лет назад  с выходом на русском языке двух 
книг чехословацких коллег 1, 2. В них были изло
жены теоретические концепции создания автомобиль
ных дорог во взаимосвязи с особенностями восприя
тия дорог и их окружения из едущ его автомобиля. 
Эрудиция авторов, убедительность их доводов позво
лили сделать выводы, актуальны е и для современ
ного строительства дорог.

Один из основных аспектов названны х исследова
ний посвящен оптическому трассированию  дорог и 
увязке их с природным окружением, для чего «от 
проектировщика требую тся не только специальные зн а 
ния, но и известный архитектурный талант». Мне до
велось убедиться, что он у чехословацких дорож ни
ков имеется. И в слож ных географ ических условиях 
высоких гор и предгорий, и в равнинной местности 
дороги в больш инстве своем имеют геометрические 
очертания, позволяю щ ие на протяж ении всего пути 
поддерж ивать у водителя благоприятную  эмоциональ
ную напряженность. Если в горах необходимая слож 
ность трасс гарантирована природными ф акторам и, то

в равнинных местностях проектировщики ЧС Ф Р пред
намеренно услож няю т трассы , исключая из них длин
ные прямые участки, заклады вая плавные простран
ственные кривые.

Кроме этого, дороги Чехо-Словакии положительно 
отличаю тся обилием всевозмож ных естественных и 
искусственных объектов-ориентиров, по которым авто
мобилисты соизмеряю т свою скорость, определяют ме
стонахож дение на марш руте, психологически расчле
няют путь на отдельные, следующ ие друг за другом 
участки. В качестве таких объектов служ ат отдель
ные скалы и утесы, крупные деревья и их группы, 
выразительные архитектурные сооружения, включая со
хранивш иеся баш ни старинных замков и крепостей. 
Их значимость в архитектурном построении дороги 
подчеркивалась во всех послевоенных изданиях, поэто
му они всячески раскры ваю тся, выделяются, акценти
руются.

На новых дорогах такие объекты специально про
ектируются и создаю тся, причем, необычной, экстра
вагантной, неповторимой формы. Б лагодаря этому, м а
гистрали приобретают яркие акценты, становящ иеся 
узловыми событиями в сюжетном раскрытии архитек
турного ансам бля дорог, фиксирующие отрезки марш 
рута, развиваю щ ие эстетический вкус. Выполняют по
добные композиции и ещ е очень существенную роль — 
они возбуж даю т утомленное внимание. Э. Бена, 
И. Госковец, И. Ш тикар неоднократно констатирова
ли, что без искусственного поддерж ания внимания в 
активной ф азе  у водителей может возникнуть так  на
зы ваемое «слепое пятно» бдительности, приводящее 
к гипнотическому состоянию провала сознания, чре
ватого на большой скорости самыми драматическими 
последствиями.

В числе наиболее запоминаю щ ихся звеньев архи
тектурной организации дорог Ч С Ф Р — видовые пло
щ адки и площ адки отдыха. З а  последние десятиле-* 
тия чехословацкие дорож ники выправили ранее сущ ест
вовавш ее положение, связанное с нехваткой таких зон 
на дорогах. Сегодня мало того, что места отдыха 
автомобилистов устроены регулярно по всем направ
лениям, они представляю т собой законченные микро
комплексы, где все предусмотрено и продумано. В ч а
стности, компактные урны и мусоросборники разме
щены часто и равномерно вдоль стоянок автомоби
лей и пешеходных дорож ек. Они удобно приподняты
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над землей, окрашены в яркие, привлекательные цве
та, повышающие их эксплуатационные качества.

При наличии типового оборудования площ адки от
дыха, тем не менее, имеют свою архитектурную ин
дивидуальность за  счет неповторимой конфигурации и 
сочетания с ландш афтом, а такж е декоративных 
скульптурных доминант — знаков-символов каж дой 
площадки. Принципами форм ообразования они сти
листически связаны со знакам и-указателям и въезда 
в населенные пункты, тож е отличаю щ имися худож ест
венной выразительностью, элегантностью , динамизмом, 
символичностью.

М еста размещ ения стоянок автомобилей выбираю т
ся обоснованно, с учетом популярности их у автом о
билистов: в наиболее привлекательных уголках л ан д 
ш афта в приграничных (маргинальных) зонах городов, 
у придорожных магазинов и пунктов питания. Со
временные трактиры при этом отличаются не только 
оригинальными решениями ф асадов и интерьеров. М но
гие из них знамениты своими кулинарными тради
циями и секретами, порой заставляю т автомобилиста 
делать крюк, чтобы отведать излюбленное блюдо.

На этом фоне, к сож алению , диссонируют оста
новки общественного транспорта, так  как многие из 
них однообразны по планировке и оборудованы оди
наковыми бесхитростными автопавильонами. Выпол
ненные из сварных гладких железны х листов они на
поминают коробки, выкрашенные к тому ж е прими
тивно и мрачно. Технологические достоинства этих 
небольших, но важных в архитектуре дорог сооруж е
ний (индустриальность их изготовления, деш евизна, 
невосприимчивость ко многим повреждениям и просто
та в эксплуатации) не могут однако компенсировать 
их невысокие эстетические качества.

В большей мере достиж ения чехословацкой архи
тектуры и дизайна реализованы  в мостах и путе
проводах, в объектах дорож ной сигнализации и искус
ственного освещения дорог. Все они выполнены в про
стых, по-современному лаконичных, без излишней вы
чурности формах, всецело отвечаю щ их их характеру 
и назначению. П оказательны  в этом отношении и сиг
нальные столбики. Они отформованы из пластмассы 
и обязательно имеют впрессованные катафоты , повы
шающие их эффективность в темное время. При этом 
количество катаф отов на каж дой из сторон столби
ков различно: на стороне, обращ енной к водителю 
их два и один на обратной стороне. Поэтому даж е 
ночью не происходит дезориентация в определении 
трассы дороги и границ правой и левой кромок про
езжей части. С этой ж е целью катафоты закрепле
ны и на барьерных ограж дениях, тянущ ихся вдоль 
магистралей.

К приоритетным аспектам архитектурной орган и за
ции чехословацких дорог следует отнести их озеле
нение и культурное содерж ание придорожной полосы 
в целом. Ш ироко популярны, например, аллейные по
садки, но спланированы они исходя из особенностей, 
восприятия с дороги. Аллейные участки не повторяют 
друг друга по составу деревьев: в одном случае они 
могут состоять из невысоких, но с пышной кроной 
растений, в другом — из устремленных ввысь пирами
дальных великанов и т. д. К ак следствие этого — 
увлекательное впечатление богатого, постоянно меняю 
щегося разнообразия.

Аллейные посадки может быть и самый распростра
ненный, но далеко не единственный прием озеленения 
дорог ЧСФ Р. По всем правилам ландш аф тного искус
ства озеленены въезды и выезды из лесных массивов, 
откосы выемок и насыпей, подпорные стены, транспорт
ные развязки и разделительны е полосы. Здесь чехо
словацкие дорожники проявляю т творчество, не при
держ иваю тся догм, экспериментируют, отбирая самое 
прогрессивное. Так, предельно узкая (3 м) раздели

тельная полоса новой автом агистрали П рага — Б р а
тислава почти на всем протяж ении декорирована вью
щимися по металлической сетке растениями, хотя в 
послевоенный период однозначно считалось это не
приемлемым из-за слож ного ухода за  ними и издер
ж ек в эксплуатации. В наш е время эстетические со
ображ ения и стремление нейтрализовать слепящ ий свет 
ф ар  встречных автомобилей все-таки взяли верх.

А налогичная ситуация наблю дается в озеленении 
подпорных стен, которые в изобилии присутствуют на 
горных участках дорог. Здесь зеленые насаж дения по
могают гармонично вписать в естественный ландш аф т 
технические сооруж ения, достигаю щ ие зачастую  вну
шительных размеров.

Истинным украшением, драгоценным вкраплением в 
зеленом убранстве чехословацких дорог выделяются 
отдельные старые, береж но охраняемые деревья-испо
лины, видимые издалека и пораж аю щ ие своей вели
чавой красотой. Зачастую  они соседствуют, на кон
трасте вы деляя друг друга, с традиционными при
дорожными капличками, пышно украш аемыми во вре
мя религиозных праздников. Этим устанавливается не
видимая связь поколений, преемственность в обустрой
стве дорог разных эпох. Верующим эти небольшие 
сооруж ения, обрамленные мощной кроной деревьев, 
служ ат для исполнения ритуального обряда. Д л я  ос
тальных — они памятники истории и культуры, придаю
щие неповторимое архитектурно-художественное звуча
ние и национальный колорит современным дорогам.

Любопытен и подход к организации обочин на мно
гих дорогах Ч С Ф Р. В большинстве своем они как 
бы отсутствуют, то есть травяной газон, поднимаясь 
по откосу, вплотную подходит к проезжей части. Спе
циалисты при этом, правда, сетуют на проблемы с 
водоотводом, но внешне создается непривычное для 
нас и приятное впечатление: дорога словно скальпель 
делает осторожный, минимальный разрез в зеленом 
покрове лугов и пашен.

Н еоднократно констатировалось, что лю бая транс
портная артерия может рассм атриваться как канал 
коммуникаций, имеющий значительный познавательный 
и воспитательный потенциал. В Ч С Ф Р он, в частно
сти, реализуется путем раскрытия для проезжаю щ их 
памятников и достопримечательностей местности, со
оружением у дорог отдельных знаков и целых ме
мориалов, посвящ енных выдаю щ имся историческим 
событиям и национальным героям. В их законах обя
зательно предусмотрены остановочные площ адки, спо
собствующ ие как  отдыху, так  и более глубокому зн а
комству с содерж анием и архитектурой мемориалов. 
Но нет вдоль трасс ничего лишнего: лозунгов, при
зывов, показателей и обязательств предприятий и 
хозяйств, рекламы.

Что ж е преж де всего можно перенять у чехосло
вацких дорож ников? Главное видится в прочной сцеп
ке «теория — практика», действующей по эффективно
му принципу прямой и обратной связи: исследователь
ские выводы планомерно апробируются в реальном 
проектировании, а практический опыт незамедлительно 
находит теоретическое осмысление. Поскольку делает
ся это без догм, без узковедомственных амбиций, то 
укрепился прогрессивный принцип: всестороннее пол
ноценное автотранспортное сооружение не создать 
только технократическими методами. Необходимо обя
зательное и активное участие в создании дорог спе
циалистов многих областей: архитекторов, дизайнеров, 
экологов, психологов, краеведов.
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Дорожник — лауреат 
Г осударственной 
премии 1990 года

Сергей  А гафонович М ельников 
является бригадиром  комплексной 
бригады по строительству искус
ственных сооружений М остострои
тельного  участка ПРСО  Курганавто- 
дор  концерна Росавтодор . Со здан 
ная в 1973 г . по его  инициативе 
и возглавляемая им до  настоящего 
времени бригада добилась наивыс
ших в отрасли результатов работы 
за 1989 г. Бригада выступила иници
атором  социалистического сорев
нования среди  трудовы х коллекти 
вов отрасли по выполнению плана 
двенадцатой пятилетки за 4 ,5 года 
и слово свое сдерж ала  —  план 
пятилетки выполнен за 4 года и 
6 мес. Коллектив работает по м е то 
д у  бригадного  подряда .

О бъем  работ бригады  в прош
лом  году составил 180 % от плана. 
Коллектив бригады  работает на 
строительстве ж елезобетонных 
мостов и труб  на доро ге  республи
канского значения 'Ш адринск —  
М иасское и доро ге  сою зного зна
чения Челябинск —  Новосибирск. 
Ежегодный ввод мостов составляет 
около 60 % от общ его объема ра
бот, выполняемых М остострои
тельным участком . За год бригада 
добилась роста производитель
ности труда  на 66,7 % . Выработка 
в бригаде превысила 100 ты с. руб . 
на 1 работника.

Д ля достижения высокой произ
водительности тр уда  С . А . М ельни
ков постоянно ищет новые способы 
ведения работ, соверш енствует и 
подбирает схемы  движения м еха
низмов применительно к м есту  
производства работ. Бригада
С . А . М ельникова выполняет все 
объемы по строительству мостов

и сдает объекты  в эксплуатацию  
с первого предъявления .

В начале года бригада заклю чает 
подрядный договор , в котором  
определяю тся  объемы  и расчетная 
стоим ость работ, потребность в 
дорожно-строительны х материа
лах и машинах с указанием  их сто 
имости и калькуляции трудовы х 
затрат, численность работаю щ их, 
заработная плата. Д ля обеспече
ния непрерывной работы  состав
ляется  гр аф ик , в ко тором  указы 
ваю тся сроки перехода на новый 
объект и сдачи каж дого  объекта 
в эксплуатацию . Бригада всегда 
заверш ает работы  в установленные 
сроки и в точном соответствии с 
технической документацией , стро 
ительными нормами и правилами, 
соблю дает правила охраны труда  
и техники безопасности , бережно 
относится к строительным  м ате
риалам , постоянно обменивается 
опытом  работы , не допускает про
стоев дорожно-строительной те х 
ники.

Высоких показателей бригада 
добилась благодаря правильной 
организации тр уда . Каждый рабо
чий владеет дв ум я-трем я см еж 
ными специальностями . Взаимоза
меняемость членов бригады , сла
ж енность в работе и рациональ
ные м етоды  позволяю т им систе
матически перевыполнять нормы 
выработки.

В успешной работе бригады  
большая заслуга  бригадира . Он 
является новатором производства . 
И спользуя многолетний опыт стро 
ительства мостов и в соверш енст
ве владея смежными профессия
ми , он применяет передовые м е
тоды  тр уда  в работе .

Бригада С . А . М ельникова ис
пользует м е то д  монтаж а конструк
ций с «колес» , что дало  рост про
изводительности  тр уда  на этих опе
рациях на 36 % , позволило сокра
тить сроки строительства и затра
ты на повторную  по грузку и вы
гр узку  мостовых конструкций . При 
использовании это го  м етода отпа
дае т необходим ость вторичного

использования автомобилей и на
личия приобъектного склада для 
конструкций .

Ф актическая численность брига
ды  составляет 5 чел ., что на 2 чел, 
м еньш е плановой. В результате 
применения рациональных мето
дов в работе в 1989 г ., например, 
обеспечена экономия 1,5 т дизель
ного топлива, что на 0,1 т больше, 
чем в 1988 г.

Своевременное проведение пла
ново-предупредительного ремон
та, систематический контроль за 
выполнением правил технической 
эксплуатации исключает внутри- 
сменные простои по причине не
исправности дорожных машин, в 
значительной степени повышает их 
производительность , на основных 
дорож ных машинах и механизмах 
директивные нормы выработки 
выполняются на 116 % .

С . А . М ельников заслуженно 
пользуется авторитетом  и уваже
нием в коллективе , является депу
татом  городского  Совета народ
ных депутатов , членом совета тру
дового  коллектива и членом проф
кома М остостроительного участка, 
пр едседателем  комиссии по охра
не тр уда .

Консультант ЦК профсоюза 
работников автомобильного 

транспорта и дорожного 
хозяйства А. А. Гусаков

Использование 
полимерных сеток

Эксплуатационная надежность и 
несущая способность автомобиль
ных дорог в значительной степени 
определяется  прочностью зем ля
ного полотна и дорожной одежды . 
О дним  из возможных и наиболее 
перспективных способов укрепле
ния указанных конструктивных эле
ментов дороги является использо
вание различных геотекстильных и 
полимерных материалов.

На дорогах страны
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Для более широкого примене
ния этих материалов в дорожном 
строительстве в М индорстрое 
БССР состоялся в конце 1990 г. 
симпозиум на тем у «Применение 
полимерных сеток в дорожном 
строительстве», организованный 
институтом Белрем дорпроект 
РПРСО  «Автомагистраль» и совет
ско-венгерским совместным пред
приятием «Новипласт», которое 
расположено на территории БССР  
в г. Новополоцке.

Т. Гербе —  инженер по м арке
тингу предприятия «Новипласт» 
подробно ознакомил участников 
симпозиума с номенклатурой вы
пускаемой продукции : сетки про
тив насекомых и для  теплиц, са
довые реш етки , снего- и ветроза
щитные реш етки , заборы , решетки 
для укрепления грунта , светопре
ломляющие и задерживающ ие ре
шетки, заборы и технические о г
раждения, решетки для защиты 
труб .

Сетки и решетки «Новисет» вы
пускаю тся по специальной техно 
логии с использованием в каче
стве сырья гранул полиэтилена вы
сокого и низкого давления и су 
перконцентратов пигментов раз
личных цветов. К основным пре
имуществам этих сеток и реш еток 
следует отнести их легкость и 
удобство в использовании. Кроме 
того , они не поддаю тся действию  
микроорганизмов , не гнию т, устой
чивы к действию  солнечного све
та , кислот и щелочей , не токсичны .

Для дорожной отрасли наиболь
ший интерес представляю т снего
защитные реш етки , реш етки для 
укрепления грунта, задерживаю 
щие решетки для укрепления обо
чин и откосов.

Ученые, проектировщики и про
изводственники М индорстроя 
БССР рассмотрели различные на
правления использования поли
мерной сетки в дорожной отрасли .

В 1991 г. РПРСО «Автом агист
раль» намечено использовать поли
мерные решетки типа ТТОЮ1 для 
снегозащиты на дорогах общ егосу
дарственного значения. Э та  реш ет
ка черного цвета выпускается в ви
де  рулонов длиной 30 и шириной
1,2 м , размер одной ячейки-сетки 
5 0 X 5 0  мм , вес 880 г /м 2, стоимость
1 м 4,75 руб.

Белремдорпроектом  б удут за
проектированы опытные участки с 
применением полимерных реш е
ток типа ТЮ 305 в качестве арми
рующих прослоек в покрытии при 
капитальном ремонте дороги 
Минск —  Гомель . Э та  реш етка чер
ного цвета выпускается в виде 
рулонов длиной 30 и шириной 2 м , 
вес 600 г /м 2, разм ер  одной ячей
ки-сетки 3 2 X 3 2  м м , стоимость 1 м 
5,38 руб.

НПО Дорстройтехника поручено 
проведение научно-исследователь
ских и опытно-экспериментальных 
работ по использованию полимер
ных сеток в конструкции дорожных 
о деж д  и подготовка рекоменда
ций.

Участники симпозиума выска
зали предлож ение , что при сниже
нии стоимости  полимерных сеток 
(в случае использования отходов 
промышленности для изго товле
ния сеток ) они м о гут найти широ
кое применение в дорож ном  стро 
ительстве .

Главный специалист 
Белрем дорпроекта  

3. М. Гайдук

Строительный трест — 
член хозяйственной 
ассоциации

Коллектив Полтавского треста  
А гродорстрой , где  управляющим 
В. М . Кейдун , досрочно справился 
с плановыми заданиями двенадца
той пятилетки . Выполнено работ 
по строительству доро г на 176 млн . 
руб . А  это  значит, что на Полтавщи
не появились новые дороги и бла
гоустроенные территории колхоз
ных усадеб .

Значительный вклад в общий ус
пех внесли коллективы , возглавля
ем ые В. П. Куприяновым , Г. М . Х лю 
стом , М . А . Ясковцем , А . П. Грозой . 
В 1990 г. главным в их работе было 
сооружение подъездны х путей к 
селам  области . Новые дороги по
явились в 74 населенных пунктах. 
За это хлеборобы  искренне бла
годарят дорожников , в частности , 
машинистов дорож ных машин 
А . Г. Тутака, Г. Н. М аляренко , 
И . Н. Черненко , Г. Н. Куприянова,
A . А . См ородина , Н. Л . Чупко, 
разнорабочих Т. М . Богдан и 
М . А . Лысокобылко .

—  В 1990 г. полтавские дорож 
ники дважды  становились лидера
ми отраслевого  соревнования и 
были обладателям и  переходящ его  
Красного знамени Украгродор- 
строя ,—  сообщ ил корреспонденту
B. М . К ейдун .—  И это законом ер
но, так как к добросовестной рабо
те лю дей здесь прибавились и но
вые ф орм ы  организации тр уда , в 
частности арендный подряд , на ко
тором  работаю т три районных 
дорожно-строительных коллекти
ва. А  весь наш тр е ст  стал членом 
хозяйственной ассоциации, образо
ванной при Украгродорстрое .

Ф. К  Дригайло,
корр . У кринформ

40 лет 
плодотворной работы

Дорожно - учебный комбинат 
Ленавтодора недавно отметил 40- 
летие своей учебно-производст
венной деятельности . За это т пери
од дорожно-учебный комбинат 
подготовил около 10 тысяч необ
ходимых для отрасли геодезистов , 
машинистов грейдера , механиков 
дорожных машин, автомехаников, 
лаборантов, мастеров и других 
специалистов.

Учебный комбинат располагает 
современным оборудованием  для 
занятий , а также имеет ком ф ор 
табельное общ ежитие . В учебном 
корпусе имею тся кабинеты авто
мобильных доро г и мостов, дорож 
ных машин, дорожно-строитель
ных материалов, автоматики и 
электротехники , охраны труда  и 
техники безопасности , автомобиль
ный класс и др . Все оборудование 
классов, кабинетов и лабораторий 
выполнено слуш ателями  за многие 
годы  работы дорожно-учебного 
комбината в период их учебы и 
практических занятий . Э то  элемен
ты мостов , профили доро г, макеты  
местности , разрезы  основных де та 
лей дорожных машин, автомоби
лей, электроприборы .

В настоящ ее время в учебном 
комбинате уделяе тся  большое вни
мание компью теризации учебного 
процесса. На компью терах прово
дится обучение проектировщиков, 
бухгалтеров , старших бухгалтеров 
и др угих специалистов дорожного 
хозяйства.

В настоящ ее время учебный ком 
бинат в течение года проводит обу
чение 100— 120 чел. по специаль
ностям : машинист грейдера —
4 мес, геодези ст —  3 мес. На кур
сах повышения квалификации за
нимаю тся лаборанты  в течение 
2— 4 недель .

Д ля проведения лекций, докла
дов , выступлений художественной 
самодеятельности  оборудован лек
ционный зал с киноустановкой. 
Кроме то го , для  преподаватель-

В классе комбината
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Начальнику проектно-промыш
ленно - дорожно - строительного  
объединения Запсибдорстрой
А . И. Каспарову исполняется 60 ле т .

После окончания в 1955 г. А зер 
байджанского политехнического  
института по специальности авто
мобильные дороги он был направ
лен на работу в Управление стро
ительства № 7 Главдорстроя , где 
проявил себя грамотным  инжене
ром и хорошим организатором  
производства.

В 1960 г. А . И. Каспаров был 
командирован в Аф ганистан  для 
оказания технической помощи по 
строительству автомобильной до 
роги Куш ка —  Г е р а т— Кандагар . 
Через некоторое время он был 
вторично командирован в А ф гани 
стан уже как главный специалист —  
руководитель группы советских 
специалистов по строительству до 
роги Пули Хум ри  —  М азари Ш е 
риф  —  Ш иберган . Построенные 
под его руководством  в А ф гани 
стане автомобильные дороги до 
настоящего времени являю тся об
разцом качества и надежности , за 
что А лександр  Исакович был удо 
стоен ордена «Золотой звезды  I 
степени» Аф ганистана .

По возвращении в Советский Со 
юз А . И. Каспаров направляется 
руководством  М интрансстроя 
СССР  на работу в трест Дондор- 
строй Главдорстроя зам ести телем  
управляю щ его , а затем  главным 
инженером треста . Работая глав
ным инженером треста , он внес 
большой вклад в освоение скорост

ных методов строительства авто
мобильных доро г с помощью вы
сокопроизводительных машин ти 
па « Автогрей  д» .

Добросовестный тр уд , уважение 
товарищей по работе , рост 
А . И. Каспарова как специалиста о т
мечены руководством  министер
ства, и в 1977 г . он назначается 
зам ести телем  начальника Главзап- 
сибдорстроя .

Большой опыт, компетентность , 
эрудиция, порядочность и человеч
ность позволили А . И. Каспарову в 
короткий срок завоевать авторитет 
среди коллективов дорожников 
М интрансстроя С С С Р , а также ап
парата Главка и министерства.

В 1981 г. для решения прави
тельственных задач по освоению 
богатств Западной Сибири со здает
ся объединение Запсибдорстрой , 
и министерство , учитывая органи
заторские способности и желание 
принести как можно больше поль
зы нашей стране , доверило руко
водство этим объединением  
А . И. Каспарову. В течение один
надцатой и двенадцатой пятилеток 
в сложнейш их климатических и гео
логических условиях Тюменской и 
Томской областей объединение вы- 
полАило большой объем  работ по 
строительству транспортных объ
ектов на огромной территории За
падной Сибири , обустройству неф 
тяных и газовых месторож дений .

Построено свыше 7,5 тыс. км 
автомобильных доро г, заново со 
здана аэродромная сеть региона, 
выполнено более чем на 6,5 м лрд . 
руб . строительно-монтажных ра
бот.

На протяжении 10 лет объедине
ние под руководством  А . И. Кас-

' А . И. Каспаров

парова работает рентабельно , сни
жение себестоимости  строитель
ства составляет 29 % , благодаря 
чему коллектив объединения стал 
одним из образцовых предприя
тий отрасли .

В 1986 г. А . И. Каспаров награж
дается  орденом  Ленина. Он из
бран депутатом  Ханты-Мансийско
го окружного Совета народных 
депутатов .

Хочется пожелать Александру 
Исаковичу —  талантливому органи
затору , демократичному руково
ди телю , ж изнерадостному чело
веку, пользую щ емуся большим 
уважением и авторитетом  у дорож 
ников нашей страны , крепкого здо 
ровья, многих новых успехов в его 
интересной и трудной работе.

ско го  состава и слуш ателей имеет
ся конференц-зал , библиотека и 
читальный зал . В период обучения 
слуш атели занимаю тся в хорошо 
оборудованном спортивном зале , 
где  часто проводятся соревнова
ния по волейболу, баскетболу, 
гандболу и теннису.

Большое внимание организации 
учебного процесса , созданию  ма
териально-технической базы , м е 
тодике проведения занятий и улуч
шению бытовых условий слуш ате
лей уделяю т начальник Ленавтодо- 
ра А . М . О строум ов , директор  
учебного комбината В. А . Д осенко , 
зам еститель директора учебного 
комбината и декан ф акульте та  
филиала ИПК В. Е . Елисеев , заве
дующий учебной частью А . П. Са
довских, а также преподаватели
A . В. Коровичев (ге о дезия ),
B . И. Громаковский (эксплуатация

А Б З ) , Г. А . Дмитриев (автоматика), 
Л . Г. Спектор  (автомобильные до 
ро ги ), Е . Г. С афронов (элек тро те х 
ника) и др .

Д ля обучения специалистов с 
высшим образованием  концерн 
Росавтодор на базе Ленавтодора 
со здал  Северо-западный ф акуль
те т работников дорож ного  хозяй
ства Р С Ф С Р  Института повышения 
квалификации.

Э то  еш е раз говорит о большом 
доверии учебному комбинату , ко
торый теперь вы ходит на более вы
сокую  ступень подготовки специа
листов дорож ного  хозяйства в ус
ловиях перехода к рыночной эко
номике .

А. В. Пахомов, 
Е. Ь. Шустерман

(лаборатория П ЭО  ИПК)

Прогрессивную 
технологию — 
в практику 
строительства

Большой группе специалистов 
НПО Росдорнии присуждена пре
мия Совета Министров РС Ф С Р  за 
создание и внедрение в производ
ство прогрессивной технологии и 
новых материалов. В их числе ин
женеры  о тдела  мостов объедине
ния, возглавляемого  В. В. М усохра- 
новым (ныне главным инженером 
НПО ). Ими разработан оригиналь
ный м етод  усиления железобетон
ных мостов с помощью наклейки 
поверхностной арматуры . Он поз
воляет вернуть к жизни старое, 
не справляю щ ееся с нагрузками
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сооружение, увеличив несущую  
способность балок пролетного 
строения на 50 % .

М етод , эф фективность которого 
успешно подтверждена на прак
тике (более 300 балочных мостов 
возвращено к жизни с е го  помо
щью ), имеет р яд  преимущ еств 
перед традиционными. Необходи
мо о тметить , что работы , проводи
мые оперативно и высококачест
венно, выполняются без остановки 
движения. Усиление о сущ ествляет
ся почти без увеличения габари
тов конструкций, причем конст
рукции не подвергаю тся разруш е
нию. Перечисленные особенности 
позволяют экономить энергетиче
ские, материальные и трудовые 
ресурсы .

В разработку и внедрение этого 
прогрессивного м етода большой 
вклад внесли главный технолог 
о тдела мостов В. В. Щ етинин , на
чальник мостоиспытательной стан
ции С . М . Симакин , зам . началь
ника отдела В . В. Лисюнин, глав
ный специалист о тдела  К . А . Чер
касов, ведущий инженер И. Г. Брох- 
ман, начальник группы Ю . А . Вла
димирский.

Премия Совета Министров 
РС Ф С Р  была присуждена также 
группе научных работников объе
динения за разработку нового ма
териала для строительства конст
руктивных слоев дорожных 
одеж д —  влажных органомине
ральных смесей  (ВО М С ).

Возглавляла эту работу ведущий 
научный сотрудник о тдела дорож 
ных одеж д и материалов Л. А . Го- 
релышева. А ктивное участие в раз
работке принимали М . Л . Ермаков, 
зам . заведую щ его  о тделим  
Э . А . Карагезян , В. М . Карамы- 
шева, Е . Б . Сер геев , А . М . Стрижев- 
ский.

Основные качества нового м а
териала, разработанного в НПО 
Росдорнии, экономичность и тр е 
щи ностойкость. Учитывая сложную  
экологическую  обстановку, нема
ловажным преимущ еством  являет
ся и то , что ВО М С  представляю т 
собой экологически чистый м ате
риал. Их применение позволяет 
почти в 20 раз уменьшить вредные 
выбросы в атм о сф еру , экономить 
на каждых 100 т смеси до 2 т 
жидкого топлива и 450 кВт-ч  эле кт
роэнергии.

В заключение хочется о тм ети ть , 
что обе работы  специалистов НПО 
Росдорнии стали широко использо
ваться в дорожном строительстве 
(что случается далеко  не со всеми 
научными разработками ), принес
ли реальную  вы году предприяти
ям отрасли .

Е. Сафонова
(НПО  Росдорнии)
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Лаборатория профессионально-экономического обучения 
Института повышения квалификации руководящих работников 

и специалистов дорожного хозяйства концерна Росавтодор 

ПРЕДЛАГАЕТ

■сем заинтересованным организациям и предприятиям 
для системы профессионально-экономического обучения 

кадров дорожной отрасли 
следующую учебно-методическую литературу:

1. Сборник учебно-методических ма
териалов по организации профессиональ
ного и экономического обучения специа
листов дорожного хозяйства.— 39 с.

В сборник наряду с учебно-методи
ческими материалами включены юриди
ческие материалы: перечни основных по- 

j становлений Правительства за 1989—
! 1990 гг., перечни законов, принятых пер

вым и вторым съездами народных де-
I путатов СССР и Верховным Сове

том СССР.

2. Методические рекомендации по 
организации профессионального и эконо
мического обучения в дорожном хозяй
стве.— 25 с.

Брошюра предназначена для руко
водителей объединений, организаций и 
предприятий, слушателей и преподавате
лей системы ПЭО. Рекомендации призва- 

j ны помочь Советам по ПЭО, органи-
заторам-методистам, преподавателям в 
организации работы по проведению мас
совой профессионально-экономической 
учебы трудящихся, работающих в орга
низациях дорожной отрасли.

3. Аннотированный перечень литера
туры и учебных пособий по профессио
нально-экономическому обучению в до
рожном хозяйстве.— 13 с.

Предлагаемый перечень литературы 
дает возможность преподавателям, орга
низаторам и слушателям системы прог- 

( фессионально-экономического обучения
в дорожном хозяйстве подобрать необ
ходимую литературу для более деталь
ной проработки вопросов учебы.

4. Учебно-тематический план и про
грамма по курсу «Переход к рыночной 
экономике» (для руководителей и спе
циалистов дорожного хозяйства).— 6 с.

В предлагаемом плане представле
ны темы для системы профессионально
экономического обучения в 1990/1991 
учебном году. План и программа реко
мендованы Советом по профессиональ
но-экономическому обучению концерна 
Росавтодор для учебы руководителей, 
специалистов, а также слушателей в си- 

• стеме ПЭО в дорожном хозяйстве.

5. Краткий словарь терминов рыноч
ной экономики.— 23 с.

1 Словарь составлен в соответствии с
программой курса «Переход к рыночной 
экономике» и призван служить источни
ком учебной и справочной информации 
для организаторов и преподавателей про
фессионального и экономического обу
чения.

Краткий словарь в доступной форме 
раскрывает содержание понятий и тер
минов, расположенных в алфавитном по
рядке.

6. Т о р м а с о в а  Г. П. Методика 
проведения деловых игр.— 8 с.

В брошюре даны рекомендации по 
использованию активных методов обуче
ния в системе ПЭО.

В помощь преподавателям системы 
профессионально-экономического обуче
ния.

7. Сборник нормативных документов 
и методических материалов для системы 
профессионально-экономического обуче
ния в дорожном хозяйстве.— 236 с.

Данный сборник предназначен для 
руководителей, специалистов, бригади
ров и рабочих, а также пропагандистов 
и слушателей системы профессионально
экономического обучения кадров дорож- 

' ной отрасли.

По вопросу консультации по учебно-методической литературе обращаться 
по адресу: Москва, на б. Мориса Тореза, д. 34/12, корп. Г, лаборатория профессио
нально-экономического обучения ИПК концерна Росавтодор (тел. 233-36-84).
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I P  & Internatio nal  C ontacts

Американская компания 
ищет партнеров в СССР 

для образования совместного предприятия

Компания 1 Р л сД  I n t e r n a t i o n a l  C o n t a c t s  (СШ А) готова 
рассмотреть предложения от советских предприятий и ор
ганизаций о создании совместного предприятия с учас
тием американской стороны в размере 50 ООО долларов 
США.

Возможны варианты реализации в СШ А готовой 
продукции, сырья, отходов, а также модернизация про
изводства с целью выпуска продукции, реализуемой 
на западном рынке.

Также принимаются предложения о сотрудниче
стве в области рекламы, издательского бизнеса, изобра
зительного искусства, туризма и т. п.

Писать в США по адресу: (писать можно на русском языке)

Р. О. Box 6578 Broadway Station 21— 17 Broadway, L. I. C. New York 
11106—9998, USA
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