
ISSN 0005-2353

П Л О М О Б И Л Ь Н Ы Е

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Московский ордена трудового красного знамени 
автомобильно-дорожный институт

О Б Ъ Я В Л Я Е Т  
п р и е м  с т у д е н т о в  в 1992 г о д у

на I курс дневного и вечернего обучения по специальностям

ф А в то м о б и л и  и а в то м о б и л ь н о е  х о зя й ств о  
ф Д вигатели  в н у тр е н н е го  с го р а н и я  (д н е в н о е  

о б у ч е н и е )
ф Э л е к тр о о б о р у д о в а н и е  а в то м о б и л е й  и тр а к т о 

р ов  (д н е в н о е  о б у ч е н и е ) 
ф О р га н и за ц и я  п е р е в о з о к  и у п р а в л е н и е  на тр а н 

сп о р те
ф О р га н и за ц и я  д о р о ж н о г о  д в и ж е н и я  
ф Э ко н о м и к а  и у п р а в л е н и е  на тр а н с п о р те  
ф А в то м а ти з и р о в а н н ы е  си сте м ы  о б р а б о т к и  ин 

ф о р м а ц и и  и уп р а в л е н и я  (д н е в н о е  о б у ч е н и е ) 
ф С тр о и те л ьств о  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г  и а э р о 

д р о м о в
ф М о сты  и тр а н с п о р тн ы е  то н н е л и

Зачисленные по конкурсу обучаются бесплатно
К р о м е  то го , к а ж д ы й , к то  и м е е т  о б р а з о в а н и е  не 
н и ж е  с р е д н е го , м о ж е т  б ы ть  зачи слен  в О т к р ы т ы й  
У н и в е р си те т  п р и  М А Д И . П о д го то в к а  вед ется  по 
всем  в ы ш е п е р е ч и с л е н н ы м  сп е ц и а л ьн о стя м , а та к 
ж е  м е н е д ж м е н т у , м а р к е т и н гу , к о м м е р ч е с к о й  и 
б и р ж е в о й  д е я те л ь н о сти  и д р . О б у ч е н и е  платное , 
в то м  числе по  и н д и в и д у а л ь н ы м  д о го в о р а м  с 
п р е д п р и я т и я м и  и о р га н и з а ц и я м и .
Прием заявлений:
на д н е в н о е  о б у ч е н и е  —  с 29 и ю н я  по  15 ию л я , 
на в е ч е р н е е  о б у ч е н и е  —  с 29 и ю н я  по  19 августа.

ф Э к о н о м и к а  и у п р а в л е н и е  в стр о и те л ьстве  
ф П о д ъ е м н о -т р а н с п о р тн ы е , стр о и те л ь н ы е , д о 

р о ж н ы е  м а ш и н ы  и о б о р у д о в а н и е  
ф Г и д р а в л и ч е ски е  м а ш и н ы , ги д р о п р и в о д ы  и ги д 

р о п н е в м о а в то м а т и к а  
ф А в то м а ти з а ц и я  те х н о л о ги ч е с к и х  п р о ц е с с о в  и 

п р о и з в о д с тв
ф О б о р у д о в а н и е  и те х н о л о ги я  по вы ш е н и я  и з 

н о с о с то й к о с ти  и в о с с т ' новлени я  деталей м а
ш и н  и а п п а р а то в  (д н е в н о е  о б уч е н и е ) 

ф А в т о м а ти з и р о в а н н ы е  тр а н с п о р тн ы е  установки  
(д н е в н о е  о б у ч е н и е ) 

ф К о л е сн ы е  и гусе н и ч н ы е  м аш и ны  (д н е вн о е  
о б у ч е н и е )

•
Вступительные экзамены с 16 июля.
М а д и  и м е е т  п о д го т о в и т е л ь н о е  о тд е л е н и е  и кур сы  
по  п о д го т о в к е  в и н сти тут . П ри  М А Д И  ф у н к ц и о н и 
р у е т  М о с к о в с к и й  Ц е н тр  А в т о м о б и л ь н о -д о р о ж 
н о го  о б р а з о в а н и я  (с р е д н и е  о б щ е о б р а з о в а те л ь 
ны е ш ко л ы  в М о с к в е  N9 11, 100, 247, 433, 715, 
1182 —  те х н и ч е с к и й  л и ц е й , а вто м е ха н и че ски й  
к о л л е д ж , а в то тр а н с п о р т н ы й  и а в то м о б и л ь н о -д о 
р о ж н ы й  те х н и к у м ы , С П ТУ -84). В ы пускны е  экза
м е н ы  в с р е д н и х  о б щ е о б р а з о в а те л ь н ы х  ш кол ах 
Ц е н тр а  п р и р а в н и в а ю тс я  к вступ и те л ьн ы м  в ин
сти тут .

А д р е с  и н сти тута : 125829, ГСП-47, М о скв а , А -3 1 9 , Л е н и н гр а д с к и й  п р о с п е к т , 64, к о м . 236 

Тел<ефон для  с п р а в о к : 155-01-04 П роезд  д о  ста н ц и и  м е т р о  « А э р о п о р т »

НТК «Поток» 

П Р Е Д Л А Г А Е Т  

Компьютерные стандарты для гидрологических 
и гидравлических расчетов

П Р О Г Р А М М Ы :
1. М алая ги д р о л о ги я ; 2. Канал —  Г е о м е тр ; 3. У р о в е н ь  —  Р асход; 4. П о п е р е ч н и к  —  Гибкий ; 5. М о ст  —

П о то к ; 6. М о с т  —  М и н и м у м ; 7. М о с т  —  О п т и м у м

•
У сл о в и я  п о ста в ки , ц е н ы  и ка та л о ги  п р о гр а м м  вы сы л а ю тся  б е сп л а тн о .
З аявки  направл ять  п о  ад ресу: 254053, Киев, Г о го л е в ска я , 39 НТК «П ото к».
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I  АВТОМОБИЛЬНЫЕ ГОСУДАРСТВЕННАЯ
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Издается с 1927 г. май — июнь 1992 г. № 5—6 (726—727)

Закон «О  дорожных фондах России»
Генеральный директор специализированной фирмы А втодорстрой Государственной корпорации Трансстрой

В. Л. Ш ВАРЦ М АН

П о о б е сп е ч е н н о сти  а в то м о б и л ь н ы м и  д о р о га 
м и Российская Ф е д е р а ц и я  в ы гл я д и т  зн а ч и те л ь н о  
хуж е , чем  д р у ги е  го суд а рств а , в х о д я щ и е  в состав 
СНГ. С о стояние  сети а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г , 
их с о д е р ж а н и е  и р е м о н т  н а хо д ятся  в н е у д о в 
л е тв о р и те л ь н о м  со сто я н и и . Э ксп л уа та ц и е й  д о 
р о г  в России за н и м а ю тся  о р га н и з а ц и и  к о н ц е р 
на Р осавтодор  (б ы в ш и й  М и н а в т о д о р  РСФ СР).

О пы т в ы п о л н е н и я  этих р а б о т  в п р о ш л ы е  го 
ды  показы вает, ч то  их м о щ н о с т е й  не хватает 
для  в ы с о к о к а ч е с тв е н н о го  с о д е р ж а н и я  и р е м о н та  
а вто м о б и л ь н ы х  д о р о г . К р о м е  то го , с 1989 г. 
в России велось  и н те н си в н о е  стр о и те л ь с тв о  д о р о г  
в се л ьско й  м е стн о сти . Э то  в о с н о в н о м  в н у тр и 
хозяй стве н н ы е  д о р о ги  к о л х о з о в  и со в хо зо в . 
П о строенная  за п о сл е д н и е  го д ы  значи тельная  
по п р о тя ж е н н о с ти  сеть в н у тр и х о з я й с тв е н н ы х  д о 
р о г  н и ке м  не эксп л уа ти р уе тся . В ы пол нять  ра 
боты  по  с о д е р ж а н и ю  и р е м о н т у  д о р о г  с о в х о 
зы и ко л хо зы  не м о гу т , что  дел ает эти д о р о 
ги б е схо зн ы м и  и в б л и ж а й ш е е  в р е м я  п р и в е д е т  
к их п о л н о м у  р а з р у ш е н и ю . Э ту п р о б л е м у  н е о б 
х о д и м о  с р о ч н о  реш ать.

В веденны й в д е й ств и е  с 1 января 1992 г. 
З акон  «О  д о р о ж н ы х  ф о нд ах России» р е ш а е т за
д ач у  ф и н а н си р о ва н и я  д о р о ж н о г о  хозяйства . 
В ы ш едш ие в р а зви ти е  З а кона  н о р м а ти в н ы е  
акты  « О б  у п р а в л е н и и  д о р о ж н ы м  хо зя й ств о м » , 
« П о р я д о к  о б р а зо в а н и я  и исп о л ьзо ва н и я  Ф е д е 
р а л ь н о го  д о р о ж н о г о  ф о н д а  Р оссий ской  Ф е д е 
рации »  и д р у ги е  о п р е д е л я ю т  м е ха н и зм  ф о р м и 
р о вания , р а с п р е д е л е н и я  и исп о л ьзо ва н и я  ф о н 
да. Э тим и актам и  на М и н и с те р с т в о  тр а н сп о р та  
Российской Ф е д е р а ц и и  в о з л о ж е н ы  ф у н к ц и и  го с у 
д а р с тв е н н о го  о р га н а  по  у п р а в л е н и ю  д о р о ж н ы м  
хо зяй ство м  с о б р а з о в а н и е м  в составе  м и н и 
стерства  Ф е д е р а л ь н о го  д о р о ж н о г о  д е п а р та 
м ента.

В н а стоящ ее  в р е м я  по ка  не с ф о р м и р о в а н  
д о р о ж н ы й  д е п а р та м е н т, М и н тр а н с  России п о р у 
чил о р га н и з а ц и я м  Р осавтод ора  и сп о л н ять  е го  
ф ун кц и и , а и м е н н о , пред ста ви ть  расчеты  п о т р е б 
ности ф инансовы х с р е д ств  для  н о р м а л ь н о го  
с о д е р ж а н и я  и р азвития  ф е д е р а л ь н ы х  д о р о г , 
вклю чая  затраты  на их уп р а в л е н и е .

К о н ц е р н у  Р о савтод ор  п о р у ч е н о  о б о б щ и ть  
п р е д ста вл е н н ы е  расчеты  и о п р е д е л и ть  е го  рас
х о д н у ю  часть, а та кж е  п р и н я ть  участие  в о п р е 
д е л е н и и  д о х о д н о й  части Ф е д е р а л ь н о го  д о р о ж 
н о го  ф онд а .

К р о м е  в ы ш е ска за н н о го , М и н тр а н с  России на 
осн о в а н и и  у т в е р ж д е н н о го  Ф е д е р а л ь н о го  д о 
р о ж н о го  ф о н д а , р а з р а б о та н н о го  специал истам и 
к о н ц е р н а  Р о савтод ор , « ...п е р е ч и сл я е т  со  сво е го  
р а с ч е т н о го  счета» то м у  ж е  к о н ц е р н у  Росав
т о д о р  « ...п р и ч и та ю щ и е с я  е го  п р е д п р и я ти я м  
с р е д ства  о б щ е й  с у м м о й  для п о с л е д у ю щ е го  их 
ф и н а н си р о в а н и я , и схо д я  из ф а кти ч е ско го  вы пол
нения  д о р о ж н ы х  р а б о т, их о ч е р е д н о с ти , важ 
ности  о б ъ е к то в , ф и н а н со в о го  состояния  или
д р у ги х  п р о и з в о д с тв е н н ы х  ф а кто р о в» .

С о в е р ш е н н о  о ч е в и д н о , что  о п р е д е л я я  не о б 
х о д и м ы е  ф е д е р а л ь н ы е  р а с х о д ы ,« ...и м е ю щ и е  о б 
щ е р о с с и й с к у ю  и м е ж р е ги о н а л ь н у ю  ц е л е со о б р а з 
ность и ... п р и ч и та ю щ и е с я  е го  п р е д п р и я ти я м » , 
к о н ц е р н  Р оса вто д о р  не про счи та е тся . О н  со з
даст м а к с и м у м  б л а го п о л у ч и я  сво и м  о р га н и за 
ц и я м , а все что  н е в ы го д н о  и т р у д о е м к о , пе
р е д а ст  с т о р о н н и м  о р га н и з а ц и я м  д о р о ж н о г о  хо 
зяйства.

В н а сто ящ е е  в р е м я , к о гд а  стр о и те л ьн ы й  к о м п 
л е кс  России испы ты вает тя ж е л е й ш и е  ф инансо
вы е з а тр у д н е н и я , ко гд а  с тр о и те л ь н ы е  о р га н и за 
ции не з а гр у ж е н ы , п р и н я ти е  та к о го  реш ени я  
п р а кти ч е ски  р а в н о с и л ь н о  л и кви д а ц и и  м н о ги х  д о 
р о ж н о -с т р о и т е л ь н ы х  о р га н и з а ц и й  и д о р о ж н ы х  хо 
зяйств.

О д н и  из сам ы х в ы со ко квал и ф и ц и р о ва н н ы х 
и х о р о ш о  о сн а щ е н н ы х  о р га н и за ц и й , за н и м а ю 
щ и хся  стр о и те л ь с тв о м  а вто м о б и л ьн ы х  д о р о г  
и а э р о д р о м о в , уси л и я м и  к о то р ы х  и создана 
о сновная  сеть  ф е д е р а л ьн ы х  а в то м о б и л ь н ы х  д о 
р о г  России, я вл я ю тся  о р га н и за ц и и  Го суд а р стве н 
ной  к о р п о р а ц и и  Т рансстрой  (б ы вш и й  М и н тр а н с - 
с тр о й  СССР). В их о с н о в н у ю  об язанность  и 
в у о д и л о  с тр о и те л ь с тв о  и р е к о н с тр у к ц и я  о б щ е 
го с у д а р с тв е н н ы х  м а ги стр а л ьн ы х  а втом об и л ьны х 
д о р о г . Э ти о р га н и за ц и и  в 1991 г. освоили б о 
лее  1,5 м л р д . р у б . капитальны х вл о ж е ни й  в 
н о в о е  с тр о и те л ь ств о , а в этом  го д у  и м е ю т

(^) «Автомобильные дороги» 1992
Москва «Транспорт» 1992
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50 % -н у ю  з а гр у з к у . Таким  о р га н и з а ц и я м  впол не  
м о ж н о  д о в е р и ть  р е м о н т  и с о д е р ж а н и е  а в то м о 
бил ьны х д о р о г , к о то р ы е  о н и  с тр о и л и . Тем б о л е е , 
что м н о ги е  п р о и з в о д с тв е н н ы е  базы  стр о и те л е й  
находятся  в н е п о с р е д с тв е н н о й  б л и зо сти  о т  сд а н 
ных в эксп л уа та ц и ю  д о р о г  и в н а сто ящ е е  в р е 
м я д е й ств ую т.

П р и н я то е  М и н тр а н с о м  России 28 ф евраля  
1992 г. №  К 34 /81  р е ш е н и е  по ста ви л о  о р га 
низации д о р о ж н о г о  хозяйства  в н е р а вн ы е  у с л о 
вия. В д а н н о м  случае  все п р е и м у щ е с тв а  и м е ю т  
о р га н и за ц и и  ко н ц е р н а  Р оса вто д о р , к о то р ы е  и р а 
нее заним ались с о д е р ж а н и е м  и р е м о н т о м  авто
м о б и л ьн ы х  д о р о г . Результаты  д е я те л ьн о сти  этих 
о р га н и за ц и й  м ы  сейчас и п о ж и н а е м . Разве не 
лучш е, как это п р е д у с м о т р е н о  З а к о н о м , П оста
н о вл ени ем  П равительства  России и У к а з о м  П р е 
зидента, п р о в е д е н и е  к о н к у р с о в  п о д р я д а  на с о 
д е р ж а н и е , р е м о н т , р е к о н с т р у к ц и ю  и с тр о и те л ь 
ство авто м о б и л ьн ы х  д о р о г . В этих усл о в и ях  п р е 
им ущ ества п о л уч и т  л уч ш и й , что  д о л ж н о  не то л ь 
ко  повы сить качество  стр о и те л ьства , но  и зна
чительно  снизить  затраты . К о н к у р е н ц и я  п о м о 
ж е т  в б о л е е  к о р о тк и е  с р о к и  л и кв и д и р о в а ть  
б е з р а д о стн о е  со сто я н и е  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г  
России.

У т в е р ж д е н н ы й  новы й п е р е ч е н ь  ф е д е р а л ь н ы х  
авто м о б и л ьн ы х  д о р о г  России зн а чи те л ьн о  с о к р а 
щ ен по ср а в н е н и ю  с р а н е е  с у щ е с тв у ю щ и м . 
В этот п е р е ч е н ь  не в о ш л и  д а ж е  м е ж о б л а с т 
ны е д о р о ги , н а п р и м е р , Ч е л яб и н ск  —  Е ка те р и н 
б у р г , а та кж е  д о р о ги , о б е с п е ч и в а ю щ и е  ва ж 
н ейш ие н а р о д н о х о з я й с тв е н н ы е  связи , такая как 
Е ка те р и н б ур г —  С еров  и т. д . П ре д ста вл яе тся  ц е 
л е с о о б р а зн ы м  р а сш и р и ть  ука занны й п е р е ч е н ь .

З а ко н о м  с о в е р ш е н н о  п р а ви л ьн о  п р и н я то  р е 
ш ение о  п е р в о о ч е р е д н о с т и  ф и н а н си р о ва н и я  
со д е р ж а н и я  и р е м о н та  д о р о г . Н овое  с т р о и 
тельство  б у д е т  п р о и з в о д и ть с я  по  о ста т о ч н о м у  
п р и н ц и п у . О д н а к о , этот п о д х о д  нельзя  п р и м е 
нять к стр о и те л ь ств у  и р е к о н с т р у к ц и и  ф е д е р а л ь 
ных д о р о г, о б е с п е ч и в а ю щ и х  м е ж го с у д а р с т в е н 
ные, м е ж р е с п у б л и к а н с к и е  и м е ж о б л а с тн ы е  свя
зи. Это о сновная  го суд а р ств е н н а я  сеть , без  
развития к о т о р о й  н е в о з м о ж н о  р е ш и ть  во п р о сы  
подъ ем а  э к о н о м и к и  России. Вновь стр о я щ и е ся  
ф ед еральны е  д о р о ги  н у ж н о  п еред авать  на с о д е р 
ж а н и е  п о д р я д н ы м  стр о и те л ь н ы м  о р га н и з а ц и я м , 
их с тр о и в ш и м , что  д о л ж н о  повы сить  о тв е тст
венность с тр о и те л е й  за качество  с о о р у ж а е м ы х  
о б ъ ектов .

Н е о б х о д и м о  в са м о е  б л и ж а й ш е е  в р е м я  в 
с тр о го м  соо тве тстви и  с п р и н я ты м  З а ко н о м  
о рга н и зо ва ть  к о н к у р с н ы е  то р ги  п о д р я д а  по  с о 
д е р ж а н и ю , р е м о н т у , р е к о н с т р у к ц и и  и н о в о м у  
стр о и те л ьству . Эти то р ги  д о л ж н ы  охваты вать 
все а в то м о б и л ь н ы е  д о р о ги , вкл ю ч а я  в н у т р и х о 
зяйственны е д о р о ги  к о л х о з о в  и со в хо зо в . П р о 
ведени е  т о р го в  д о л ж н о  вестись п о д  э ги д о й  неза 
в и си м о го  и п о э то м у  о б ъ е к ти в н о го  заказчика , 
к о то р ы м  д о л ж е н  бы ть М и н тр а н с  России и т е р 
р и то р и а л ьн ы е  о р га н ы  власти. У частие  в то р га х  
д о л ж н ы  п р и н и м а ть  все за и н те р е со в а н н ы е  о р га 
низации неза ви си м о  о т р о д а  их д е я те л ьн о сти .

В Н О В Ы Х  У С Л О В И Я Х  
Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

Нужна Ассоциация 
дорожников СНГ
Д-р техн. наук, действительный член Академии 
транспорта России В. Д. КАЗАРНОВСКИЙ

Политические события последних лет при всей их 
прогрессивности порождают вместе с тем проблемы в 
сфере профессиональной деятельности. Свои проблемы 
возникают и в дорожном хозяйстве стран СНГ.

Нужно отметить, что уже в течение трех десяти
летий формально дорожники были разделены по 
республиканским и другим ведомствам, так что в этом 
смысле процесс суверенизации в области дорожного 
хозяйства произошел давно. Однако это обстоятель
ство в целом не мешало профессиональной деятель
ности, а встречавшиеся проблемы разрешались или 
путем контактов, или путем создания координацион
ных советов или, наконец, на базе организаций обще
союзного ведомства — Минтрансстроя, которое куриро
вало общесоюзные программы и в области строи
тельства дорог.

В настоящее время ситуация изменилась. В респуб
ликах идет процесс трансформации органов дорож
ного хозяйства, общесоюзное ведомство преобразовано 
по существу в подрядную структуру и т. д.

Развиваются конкурентные взаимоотношения. Само 
по себе последнее, несомненно, прогрессивно. Однако, 
с точки зрения функционирования дорожного хозяй
ства как отрасли в едином транспортном простран
стве, сохраняется целый ряд сфер, в которых общность 
интересов и необходимость взаимовыручки и согла
сованных или совместных действий очевидны.

Абсолютное обособление дорожников различных го
сударств СНГ в условиях рынка представляется явле
нием далеко не прогрессивным, особенно если учиты
вать необходимость предстоящего неизбежного вхож
дения в дорожные системы европейских и развитых 
азиатских стран.

Если не вдаваться в детали, то в дорожном хо
зяйстве можно упрощенно выделить три основные 
сферы:

производственную; 
науки и технического нормирования; 
подготовки, повышения квалификации и перепод

готовки кадров.
Обособление в производственной сфере, фактически 

существовавшее у дорожников и ранее, сейчас дикту
ется еще и рыночными отношениями, развитием 
конкуренции, хотя в ряде случаев очевидно, что 
необходимо объединять усилия по той простой причине, 
что развитие автотранспортных связей в едином 
транспортном пространстве стран СНГ не может ре
шаться отдельными суверенными республиками без 
тесной взаимосвязи между ними в вопросах рекон
струкции и строительства автомобильных дорог.

Сотрудничество и объединение усилий во второй и 
третьей сферах также необходимо. Во-первых, в силу 
крайней неравномерности наличия научно-педагогиче
ских кадров и технической базы для развития этих 
сфер в различных странах СНГ. Каждая страна в 
отдельности не в состоянии будет, например, разви
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вать у себя самостоятельно фундаментальные обще
отраслевые исследования, без которых не может быть 
дорожной науки. В этом деле гораздо выгоднее объеди
нить усилия стран и финансировать эти исследования 
совместно. Собственно по такой схеме раньше и раз
вивались эти сферы дорожного хозяйства в условиях 
формальной ведомственной разобщенности дорожников 
СССР.

В настоящее время необходимость совместных дей
ствий усиливается. Можно привести ряд примеров.

Первый из них — проблема общеотраслевых норма
тивно-технических документов и общеотраслевых иссле
довательских работ. Раньше они разрабатывались в 
основном на базе Союздорнии (по крайней мере по 
вопросам строительства) и для использования во всех 
республиках бывшего СССР. В настоящее время и при 
теперешнем положении дел заботиться о всех респуб
ликах некому — каж дая должна заботиться о себе. 
Но каждая ли республика имеет в своем распоря
жении кадры, способные уже сейчас вести такую ра
боту? Д а и почему бы не использовать возмож
ности и опыт специалистов Союздорнии, для которых 
такая работа не в новинку?

Ориентация на региональные нормы, в общем-то 
правильная, не снимет вопроса и общеотраслевых 
нормативов так же, как и не снимет вопроса о необ
ходимости узких специалистов по отдельным областям 
дорожной науки, которыми республики не так уж 
богаты.

В научно-технической программе по дорожному 
строительству, ранее общесоюзной, теперь участвуют 
только дорожники России, что, конечно, существенно 
обедняет эту программу.

Вторая проблема — подготовка научных кадров. 
В этой связи — положение с аспирантурой при Союз
дорнии. База, имеющаяся в институте, и наличие ком
петентных и опытных научных руководителей принци
пиально дают возможность готовить научные кадры 
для всех республик СНГ, тем более что сейчас каж дая 
уважающая себя республика должна заботиться о 
подготовке таких кадров. Между тем в настоящее время 
вопрос о сохранении аспирантуры решает только корпо
рация Трансстрой и нет уверенности в том, что ее 
возможности и ее интересы не войдут в противоречие 
с идеей сохранения аспирантуры. А ведь в большин
стве республик СНГ подобной аспирантуры нет, а дру
гой аспирантуры с такими возможностями вообще в 
СНГ нет.

Третья проблема. Примерно 30 лет на базе Союз
дорнии существовало подразделение, занимавшееся 
вопросами повышения квалификации дорожников и 
переподготовкой (в последние годы это была кафедра 
ИПК Минтрансстроя). Слушателями здесь были дорож
ники из всех регионов СССР. С 1992 г. этого подраз
деления уже нет. Не думаю, чтобы у каждой респуб
лики была бы возможность создать и содержать по
добный центр, да еще на базе ведущего научно-иссле- 
довательского института (с использованием его научно
педагогического потенциала).

Можно было бы перечислить еще ряд проблем. 
Например, вопросы изданий монографий, научных раз
работок и т. д. Раньше они печатались для всех дорож
ников СССР. Сейчас их издание финансово поддер
живают только российские дорожники, так как основные 
издательские центры находятся в России (изд-во 
«Транспорт», Труды Союздорнии, Труды МАДИ и т. д.).

Решение всех перечисленных и многих не назван
ных проблем возможно только на основе некоторого 
добровольного объединения. Традиции добровольных 
объединений у дорожников есть и их нельзя терять, 
особенно в теперешних условиях, если мы хотим за 
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щитить отрасль от негативных тенденций в уело- 
виях рыночных отношений. Организационной формой 
такого объединения могла бы быть Ассоциация до
рожников СНГ, а в области дорожной науки — До
рожный конгресс СНГ, который мог бы представлять 
СНГ в Международном дорожном конгрессе.

Если идея создания подобных объединений будет 
поддержана дорожниками стран СНГ, Союздорнии го
тов взять на себя определенные обязательства по под
готовке плана действий, проекта соответствующих до
кументов, распространению информации и другой дея
тельности, направленной на реализацию идеи объеди
нения дорожников стран СНГ.

Дорожная индустрия 
Белоруссии

Верховный Совет Республики Беларусь принял Закон
о дорожном фонде, принятию которого предшествовала 
большая работа по определению технического состоя
ния и протяженности дорожной сети, интенсивности 
движения транспортных потоков, перспективы роста 
автомобильного парка республики, условий обеспечения 
безопасности движения и многих других проблем.

Одним из главных условий успешного развития до
рожной сети республики является расширение и укреп
ление дорожной индустрии. Принятие Закона о дорож
ных фондах позволит направить необходимые сред
ства на строительство новых и реконструкцию суще
ствующих АБЗ, карьеров, заводов М ЖБК, машино
строительных заводов и других дорожных промышлен
ных предприятий.

За «круглым столом» встретились зам. министра 
Миндорстроя республики J1. А. Ананич, начальник отде
ла фирмы Белдортехника А. Г. Стрельцес, зам. управ
ляющего трестом Дорстройиндустрия В. К. Чигир, 
директор Фанипольского завода М Ж БК Ф. В. Стриков, 
директор опытно-механического завода А. И. Никитенко 
и начальник управления Миндорстроя республики 
В. В. Хоменко, которые рассказали о положении на 
своих предприятиях и в отрасли.

Ф. В. Стриков — Основная продукция нашего заво
да — это комплекты железобетонных мостов и путе
проводов. Кроме того, мы выпускаем сборные желе
зобетонные конструкции для промышленного и граждан
ского строительства, для развития базы предприятий 
министерства. Выпускаем балки пролетного строения. 
Выпускаемая нами продукция готова к монтажу прямо 
на объекте.

Создавшийся дефицит с арматурой, другими мате
риалами поставил нас в критическое положение. 
Мощность завода составляет 48 тыс. м3 железобетона. 
В этом году вводим мощности еще на 20 тыс. Нам 
необходимо около 10 тыс. т металла, а на сегодняшний 
день у нас только около 3 тыс. т. Мы заключаем 
договора с Российской Федерацией на поставку в 
нее железобетонных мостовых конструкций. Каче
ство наших изделий хорошее, поставку осуществляем 
в срок, и россияне с нами охотно сотрудничают, обеспе
чивая необходимыми материалами.

Для населения мы выпускаем все, что нужно для 
строительства жилого дома. К сожалению, по незави
сящим от нас причинам выпускаемая продукция стала 
намного дороже, чем в прошлом году, поэтому коли
чество покупателей резко снизилось.
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A. И. Никитенко — Наряду с выполнением специа
лизированной работы по ремонту дорожно-строитель
ной техники завод готовит технологическое оборудо
вание для завода М ЖБК. Мы освоили выпуск асфаль
тосмесительных установок, запланирован выпуск мо
дернизированной установки с производительностью в
5 раз выше. Приступаем к подготовке производства 
для выпуска битумовозов, автогудронаторов, комплект
ных узлов асфальтосмесительных установок, поливо
моечных машин и многого другого, в том числе и 
запасных частей для дорожно-строительных машин и 
механизмов.

Осложнился вопрос с выпуском дорожных знаков, 
производство которых мы вынуждены прекратить из-за 
отсутствия металла, световозвращающей пленки, клея.

В качестве товаров народного потребления из отхо
дов производства мы делаем фарнитуру для мебель
щиков, освоили выпуск мини-печек для мини-бань, га
ражные ворота, калитки, запоры и разные скобяные 
изделия.

B. К. Чигир — Трест располагает большой сетью 
механизированных карьеров, но карьеры по добыче 
щебня находятся за пределами Беларуси. В связи с 
этим ведутся переговоры между Миндорстроем Респуб
лики Беларусь с украинскими коллегами. Однако они 
ставят неприемлемые условия и сокращают поставки 
нам щебня. Сейчас решается вопрос о целесообраз
ности дальнейшего сотрудничества с украинскими кол
легами. Нам необходимо развивать свою индустрию по 
производству щебня. Что касается существующих ме
ханизированных карьеров, заводов и других промыш
ленных предприятий, то за последние годы мы, помимо 
оснащения их современным оборудованием, что позво
лило увеличить выпуск продукции и улучшить ее ка
чество, провели ряд мероприятий по созданию нормаль
ных условий труда и быта работающих.

A. Г. Стрельцес — Перед нашей фирмой стоят очень 
большие задачи обеспечения республики современной 
дорожно-строительной техникой. Это вибрационные 
катки, асфальтоукладчики, машины и механизмы для 
ремонта и содержания автомобильных дорог. Уже 
сдана 1-я очередь завода, построенного в Смолевичах. 
Ведется проектирование и будет построена большая 
база в Гатово. С введением 2-й очереди завода в 
Смолевичах наши возможности расширятся.

Пока же на 1992 г. запланирован выпуск 9 и 12-тон- 
ных вибрационных катков. Это современные машины, 
соответствующие мировым стандартам, отечественная 
промышленность подобных не выпускает. Для начала 
каждую из моделей предполагается выпустить в коли
честве 5 шт. Обе модели являются совместной раз
работкой объединения Дормаш и нашей проектно
конструкторской машиностроительной фирмы Белдор- 
техника.

Кроме того, на базе трактора МТЗ-80, МТЗ-82 мы 
выпускаем навесное оборудование для содержания 
автомобильных дорог. В комплект входят различные 
рабочие органы для мойки, чистки обстановки пути и 
других видов работ. В перспективе выпуск разме
точной техники, тем более что у нас в республике есть 
разработки термопластиков, которые потребуют разра
ботки специальных машин.

B. В. Хоменко — Поскольку без широкого примене
ния механизации ни о каких темпах ведения до
рожно-строительных работ, а также о ремонте и содер
жании дорог речи быть не может. Совет Министров 
республики определил заказчиков по производству 
строительной техники. Миндорстрою поручено быть

производителем асфальтоукладчиков, катков, гудрона
торов, поливомоечных машин и битумовозов.

Асфальтоукладчики в бывшем Союзе выпускались 
буквально единичными заводами, а потребность в них 
практически не ограничена, поэтому в республике при
нято решение по разработке и производству асфаль
тоукладчиков (Могилевский завод Могилевсельмаш 
и Миндорстрой). В настоящее время четыре опытных 
образца асфальтоукладчиков изготавливаются на заво
де Дормаш.

У нас были крепкие связи с машиностроителями 
Украины, Казахстана, России. Однако сейчас все сделки 
ведутся на основе бартера, а нам, к сожалению, пока 
предложить нечего. Для того чтобы мы могли возобно
вить связи, нам необходимо организовать у себя произ
водство той техники, которая бы пользовалась спросом.

J1. А. Ананич — Обстановка действительно очень 
тревожная потому, что в отличие от предыдущих лет 
дорожники Белоруссии начали 1992 г. в ситуации, когда 
централизованного выделения ресурсов практически 
нет. Правительство республики смогло из имеющихся 
в его распоряжении ресурсов обеспечить в полной 
мере строительство объектов в Чернобыльской зоне и 
строительство дорог в Тюменской обл. Мы продолжаем 
строительство дорог там, иначе мы бы лишились воз
можности получения большого количества нефтепро
дуктов как для республики в целом, так и для дорожной 
отрасли.

Отрасль потребляет свыше 500 тыс. т в год нефте
продуктов, начиная от топлива и кончая вяжущими. 
Мы вынуждены решать проблему инициативным путем: 
создаем совместное предприятие по добыче, перера
ботке и потреблению нефтепродуктов нефтедобытчиков 
Тюмени, Новополоцкого объединения Оргсинтез, 
транспортных организаций и в этом видим выход из 
ситуации.

Что касается создания запасов вяжущих — биту
мов, гудронов, то мы дорожный битум хорошего каче
ства давно не получаем. Приходится на окислитель
ных установках перерабатывать гудрон. У нас есть 
прямые связи с нефтеперерабатывающим заводом в 
Киришах Ленинградской обл. Там мы ежегодно берем 
до 100 тыс. т гудронов и битумов на бартерных усло
виях.

С точки зрения технологии строительства различ
ных типов дорог, в том числе и сельских, наша наука, 
технология дорожного строительства имеют конкретные 
концепции. Что касается строительства цементобетон
ных покрытий, то опять все упирается в дефицит. 
С цементом проблема у нас такая же трудная, как 
и у других строителей республики. По прямым свя
зям мы получаем цемент из Российской Федерации, 
в частности, со Старооскольского и Новороссийского 
цементных заводов. Принимаем участие в строитель
стве цементных заводов в республике, в частности, по 
дорожному обустройству, выполняем обязательства по 
строительству дорог на вновь создаваемом объекте 
в Брестской обл., в частности, в Малорите мы вы
ступаем в качестве акционеров.

Перспективно видится наиболее здоровая основа — 
самообеспечение. Мы развиваем базу стройиндустрии 
на территории республики по тем видам материалов, 
где сырье местное исследовано, выявлено, разведено и 
передано нам. Большая программа у нас по созда
нию материалов нетрадиционных для строительства 
дорог, нужных нам и в строительстве жилья, объектов 
культурно-бытового назначения и для бартерных сделок. 
Большая у нас программа и по производству товаров 
народного потребления.

М. Г. Сает
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ГЛАВНОЕ-  
КАЧЕСТВО

Некоторые задачи 
повышения качества 
проектирования дорог
Д-р техн. наук, проф. В. Ф. БАБКОВ

Проектирование автомобильных дорог должно исхо
дить из степени развития автомобилизации страны и 
учитывать общее состояние ее дорожного хозяйства. 
В наших условиях на обоснование требований к эле
ментам трассы должны оказывать влияние малая плот
ность дорожной сети, значительная насыщенность до
рог движением и опережающее развитие автомобиль
ных перевозок по сравнению с приростом и совер
шенствованием дорожной сети. Это положение сохра
нится еще на много лет.

Потоки движения уплотняются. На основной сети 
дорог вместо свободного движения автомобилей сфор
мировалось движение пачками, граничащее на слож
ных участках дорог и в часы пик с колонным, вслед
ствие чего растет число происшествий, повышается 
расход топлива и снижается производительность авто
мобильного транспорта.

Условия дорожного хозяйства в Российской Феде
рации и за рубежом различны. Мы наращиваем редкую 
дорожную сеть, мирясь с ее перегрузкой. Западные 
страны Европы и США разгружают существующую 
дорожную сеть, накладывая на нее сеть новых авто
магистралей для дальних сообщений, а на старых до
рогах остается местное движение. Хозяйственные усло
вия России и большие размеры ее территории не сти
мулируют дальние автомобильные перевозки. Если они 
осуществляются для скоропортящихся грузов, то это ча
ще всего связано с несовершенством работы желез
нодорожного транспорта. Основная роль автомобильно
го транспорта — местные перевозки и работа на 
подъездных путях к отправным пунктам транспорта 
дальних перевозок. Строящиеся у нас медленными 
темпами автомобильные магистрали, помимо оборонных 
целей, рассчитаны в первую очередь на разгрузку от
дельных участков параллельных существующих дорог.

Колоссальные материальные и социальные потери от 
бездорожья делают необходимым предельно рацио
нальное расходование ограниченных ассигнований и 
материальных ресурсов, выделяемых на дорожное хо
зяйство. Поэтому в планах дорожного строительства 
преимущество должно получать новое строительство 
дорог III, IV категорий, связанных с вызовом сель
скохозяйственной продукции и межобластными пере
возками, а также выборочная реконструкция опасных 
и затрудняющих движение участков дорог, выявляю
щихся по мере роста движения. Другими словами, 
должен продлеваться срок службы существующих до
рог. Это делает необходимым включение в СНиП полно
ценного раздела о выборочной и полной реконструк
ции дорог.

В проекте первоначального строительства дороги 
должен быть заложен фундамент ее дальнейшего со

вершенствования за пределами расчетного срока служ
бы. Это требует пересмотра отношения проектных 
организаций к определению перспективной интенсив
ности движения, проектированию «по минимуму 
объемов работ» и применяемой методике сравнения 
вариантов.

В условиях плотной сети дорог западных стран, на 
которой развернуты посты регулярного автоматизи
рованного учета движения, которые одно время пыта
лись организовать в Латвии, возможно экстраполи
рование интенсивности с высокой степенью надежности, 
предполагая неизменность хозяйственных условий на 
длительный срок. Возможные ошибки мало ощутимы 
в связи с обеспеченной возможностью переключения 
движения с загруженной дороги на параллельные 
маршруты.

В наших условиях методы экономических изысканий 
основываются на данных выборочного непосредствен
ного учета движения, над сокращением дней которого 
трудятся научные организации, а также на малодосто
верных сведениях местных организаций об объемах 
перевозок и перспективных планах. Эти сведения на
столько неточны, что, как правило, перспективная 
интенсивность достигается уже через несколько лет 
после передачи дороги в эксплуатацию. Экономические 
прогнозы не могут сколько-нибудь достоверно учесть 
активизирующее влияние построенной дороги на жизне
деятельность прилегающих районов и протекающие в 
них демографические процессы, а также не могут 
предугадать возникновение местных пиков интенсивно
сти. Например, на мостовых переходах через большие 
реки, которые привлекают к себе движение с боль
шого прилегающего района только для того, чтобы 
переехать реку без длительного ожидания у паромной 
переправы. Недоучет влияющих факторов ведет к за 
нижению категории дороги.

Это дает основание, по крайней мере для пред
варительной предпроектной стадии обоснования строи
тельства, ограничиться разработкой упрощенного эмпи
рического метода прогнозирования интенсивности на 
основе опыта осуществленных проектов с введением 
коэффициентов запаса, исходящих из плотности су
ществующей сети дорог, площади сельскохозяйствен
ных угодий и их продукции, а также населенности. 
Это оправдывается и большими интервалами интенсив
ностей для каждой категории дорог.

Принцип стадийности вступает в противоречие с 
современной практикой проектирования, направленной 
на всемерное снижение величины первоначальных 
затрат. Между тем стадийность даст возможность 
своевременного исправления елужбой эксплуатации при 
капитальном ремонте просчетов, сделанных при эконо
мическом обосновании категории дороги.

Внедрение идеи стадийности затрудняет современ
ная практика проектирования дорог «по минимуму», 
усугубляемая поисками при рассмотрении и утвержде
нии проектов «излишеств» и работ, которые можно 
было бы отнести на период эксплуатации дороги.

Свою долю в ухудшение качества проектов вносит 
их экспертиза вышестоящими организациями, оцени
вающая их преимущественно с точки зрения поисков 
возможности снижения стоимости без учета вызывае
мых этим ухудшений транспортно-эксплуатационных ка
честв и безопасности движения. Экспертизу правиль
нее было бы поручать независимым организациям, 
используя теперь возможности Академии транспорта 
России. В поисках ложно понимаемой экономии до
пускались грубые просчеты вроде постройки дорог с 
проезжей частью шириной 6 м при освоении целин
ных земель и на некоторых подмосковых дорогах, пере
сечений на МКАД без переходно-скоростных полос и 
с путепроводами, не допускающими уширения земля
ного полотна.
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Для внедрения в жизнь принципа стадийности стро
ительства следовало бы при проектировании новых до
рог преодолеть следующие тенденции современного 
проектирования:

использование, как правило, пониженных «предель
но допустимых нормативов трассы», допускаемых 
СНиП 2.05.02-85 в порядке исключения, на основе 
технико-экономического сравнения вариантов и соответ
ственно игнорирование рекомендаций п. 4.20 того же 
документа о применении на всех дорогах величин эле
ментов трассы, которые обеспечивают безопасное и 
удобное движение. Конечно, технико-экономическое 
обоснование применения пониженных величин элемен
тов, требуемое СНиП, никогда не производится, и раз
меры элементов принимаются автоматически;

отказ от резервирования на автомобильных маги
стралях ^широкой разделительной полосы для после
дующего устройства дополнительных полос движения 
вблизи от населенных пунктов, а также то, что в кон
струкции путепроводов над магистралями не предусмат
ривается возможности уширения дороги;

условность принятых методов технико-экономиче
ского обоснования выбранных вариантов, которое сей
час сводится, по сути, к поискам минимума единовре
менных затрат, не учитывая таких отражающихся на 
службе дороги факторов как расход топлива, влияние 
на жизнь прилегающего района, возможность после
дующей реконструкции и на обеспеченность безопас
ности движения.

Чтобы устранить такое положение, в формулу при
веденных затрат следовало бы ввести ряд попра
вочных коэффициентов, учитывающих, в частности, 
энергоемкость строительства и расход топлива авто
мобилями, которые в условиях растущего дефицита 
нефти приобретают все большее значение.

Следует отдать должное трудностям работы проект
ных организаций, связанных с отводом земель для 
дорожного строительства. Требование закона о преиму
щественном отводе под дороги малоценных земель, з а 
болоченных и заросших кустарником, трактуется ме
стными организациями, как монопольное право земле
пользователя указывать положение трассы дороги, не 
считаясь с ее низкими транспортно-эксплуатационны- 
ми качествами. В этом отношении мы пока еще отли
чаемся от развитых западных государств и Японии, 
где в условиях высокой плотности заселения и частной 
собственности на землю, ценой длительных переговоров 
с землевладельцами прилегающей к трассе зоны до
биваются оптимального проложения трассы.

К недостаткам в работе проектных организаций 
следует отнести:

малую вариантность проектных решений, сводящую
ся к сравнению направлений дороги, а не детального 
проложения трассы. Как противоположность такому 
подходу, можно привести пример финских проектных 
организаций, иногда прокладывающих в полосе шири
ной 15 км до 7 вариантов трассы, учитывающих обход 
заболоченных мест, отдельных строений и требования 
сохранения ландшафта;

недостаточное внимание к детальности и обстоятель
ности полевых изыскательских работ, отсутствию 
прогнозов по инженерно-геологическим и гидрологи
ческим условиям, а также переоценка возможностей 
дешифрирования аэрофотоснимков. Примерами грубых 
просчетов проектных организаций являются массовые 
оползни на дороге Полтава — Кишинев в первые годы 
после ее постройки, дорога через Рокский перевал, 
введенная в эксплуатацию без постройки противола- 
винных галерей, Северомуйский тоннель, который нача
ли прокладывать без достаточного инженерно-геоло
гического обоснования, массовая активизация наледей 
на БАМе, повторившая спустя 5— 10 лет ошибку аме

риканцев при постройке Аляско-Канадской магистрали 
(«Алкан»);

недостаточный учет геологических условий при при
вязке типовых проектов к местности. Результаты этого 
часто видны при проезде по дорогам — придорожные 
водохранилища в лёссовых грунтах, в которых не дер
жится вода, подмытые головные укрепительные соору
жения на оврагах.

Не способствует прогрессивности проектных реше
ний и разделение в некоторых проектных организациях 
на изыскателей и проектировщиков, которые, не пови
дав местности, проектируют дорогу по готовым по
левым материалам. При этом не используются те оценки 
местных условий, которые складывались при полевых 
работах у изыскателей.

Среди проектировщиков, научных работников и 
строителей господствует мнение, что наши СНиП на
ходятся на уровне зарубежных. Правильнее было бы 
говорить, что они имеют те же несовершенства. Их 
исходным положением является упрощенное понимание 
обеспеченности безопасности движения с расчетной ско
ростью — устойчивость автомобиля от заноса при про
езде кривых в плане и возможность остановиться перед 
препятствием на дороге, правда, только в светлое время 
суток при слабоувлажненном покрытии. Каждый эле
мент трассы рассматривается изолированно от смежных 
при движении одиночного автомобиля, хотя фактиче
ски они движутся группами.

Нормы исходят из критерия движения с заданной 
расчетной скоростью, оставляя в стороне ее влияние 
на энергоемкость перевозок и обеспеченность безопас
ности движения. Расчетные скорости назначаются толь
ко, как функции перспективной интенсивности дви
жения, хотя реализовать эти скорости на построен
ной дороге смогут только одиночные автомобили при 
свободном режиме движения в часы спада интенсив
ности. Вряд ли это правильно. Казалось бы, что рас
четные скорости должны зависеть от назначения и 
дальности перевозок, которые будут типичны для 
проектируемой дороги и определять характерные для 
нее режимы движения. При равной интенсивности дви
жения нет необходимости проектировать подъезд к зоне 
отдыха или короткую дорогу с грузовыми перевозками 
на такую же высокую скорость, как подъезд к между
народному аэропорту. При пачечном движении по до
роге расчетные скорости могут лишь немного превы
шать «экономическую скорость», соответствующую 
наименьшему расходу топлива и тяжести происшествий, 
что и реализуется в действующих нормах на проекти
рование дорог ФРГ.

В СНиП еще не получило реализации обстоя
тельство, что фактический режим движения по дороге 
определяется не только геометрией дороги, а тем, как 
ее воспринимает и соответственно устанавливает режим 
своего движения водитель.

В теории движения автомобилей по дороге следо
вало бы ввести понятие о «психологическом сопро
тивлении движению» — чувству неуверенности водите
ля в ожидающих его впереди дорожных условиях, 
вынуждающих его непроизвольно снижать скорость дви
жения. Это зависит от многих факторов — ровности 
и состояния покрытия, обеспечиваемой видимости, про
странственной плавности дороги, зрительных искаже
ний трассы и окружающего ландшафта. Неучет «пси
хологического сопротивления движению» формулами 
теории проектирования дорог является причиной раз
личия графиков рассчитанных и наблюдаемых скоро
стей движения. Особенно ярко это проявляется при 
проезде извилистых участков из близко расположенных 
кривых малых радиусов, на которых скорость проезда 
резко снижается по сравнению с расчетной.

Общепризнанно, что дорога должна как бы вести 
водителя, подсказывая ему свое дальнейшее направ
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ление за пределами непосредственной и требуемой 
СНиПом видимости из условия торможения перед воз
никшим препятствием («зрительное ориентирование во
дителя»). Поэтому график обеспеченной видимости счи
тается, например в ФРГ, одной из важнейших харак
теристик транспортно-эксплуатационных качеств до
роги.

Продолжение дороги на местности и ее увязка с 
ландшафтом должны предотвращать возникновение у 
водителей потери контроля за скоростью, типичное для 
водителей легковых автомобилей в открытой степной 
местности, как и «дорожного гипноза» — усыпляющего 
эффекта движения в однообразной местности, которому 
подвержены водители грузовых автомобилей.

Вторая причина «психологического сопротивления 
движению» — неприятные ощущения поперечных и про
дольных ускорений при проезде криволинейных участ
ков дороги и при быстрых изменениях скорости. Из до
пустимых величин ускорений давно уже исходят ж е
лезнодорожники при назначении радиусов кривых в 
плане и возвышений рельса на кривых. Сочетание 
чувства неизвестности, ощущение развивающихся уско
рений при изменениях режимов движения при пере- 

, ходе с одного участка дороги на другой проявляются 
в возникновении у водителей нервно-эмоциональной 
напряженности. Она отражается на времени их реакции 
и ориентировки в возникшей ситуации, а накапливаясь 
вызывает усталость и снижение работоспособности.

Обширные исследования, проведенные на кафедре 
изысканий и проектирования дорог МАДИ позволили 
выдвинуть новый принцип проектирования трассы — 
обеспечение при движении по дороге постоянной 
оптимальной нервно-эмоциональной напряженности без 
всплесков и длительного снижения. Всплески напря
женности бывают привязаны к сложным участкам трас
сы (кривые малых радиусов, пересечения в одном 
уровне; участки с ограниченной видимостью). Простей
ший эмпирический прием реализации предлагаемого 
принципа — сочетания смежных элементов трассы, 
при которых коэффициент безопасности не выходит из 
пределов 0,8— 1,0.

Характерно, что требование плавности изменения 
скорости движения эмпирически находит отражение в 
технических условиях ряда стран. В США указыва
лось, что скорость на смежных кривых должна отли
чаться не более чем на 16 км/ч, а в Бразилии, что 
кривые, расположенные в конце прямых участках длин
нее 2 км на дорогах с расчетной скоростью 100 км/ч, 
должны проектироваться на скорость 140 км/ч. Поэтому 
нужно сформулировать в СНиП четкие требования к 
взаимному сочетанию элементов трассы дорог и увя
зать рекомендуемые значения элементов трасс при раз
ных расчетных скоростях с напряженностью их проезда.

Теория проектирования дорог должна уделять боль
ше внимания вопросам экологии, учет требований ко
торой связывают сейчас преимущественно с беспокоя
щим людей шумом от движения транспортных по
токов и в меньшей степени с загрязнением атмосферы 
отработавшими газами автомобильных двигателей и 
содержащимися в них вредными соединениями почв 
придорожной полосы. Но есть еще вопросы, находя
щиеся вне внимания проектировщиков, в том числе 
вопросы системы придорожного водоотвода, которая 
часто нарушает сложившийся поверхностный и подзем
ный сток, вызывая переувлажнение или иссушение 
придорожной полосы, отражающееся на растительно
сти. Например, вдоль дороги Тобольск — Тюмень из-за 
заболачивания, вызванного дорожной насыпью, стоят 
рощи сухих берез.

Сток с дорог, проходящих вдоль рек, и с мостовых 
переходов загрязняет водотоки. В водоохранных зонах 
необходимо устройство изолированной очистительной 
системы.

К элементам охраны природы относится и сохра
нение ландшафта — ценнейшего народного достоя
ния в эпоху развития туризма. К сожалению, требо
вания ландшафтного проектирования в глазах консер
вативных кругов дорожников связываются преимуще
ственно с архитектурными соображениями, восприни
маемыми, как излишество.

Раздел экологических требований в проектах должен 
получить большее развитие по объему и углублен по 
содержанию.

Сказанное свидетельствует о необходимости повы
шения требований к глубине проектных разработок 
и к большему их полевому обоснованию и показы
вает необходимость больших затрат на проектные 
работы.

Объяснимым, но спорным является подчинение не
которых проектных решений несовершенству методов 
современной организации эксплуатации дорог, когда 
из-за трудности уборки снега и грязи отказываются 
от устройства разделительной полосы на автомобиль
ных магистралях, перекрывая существующие асфальто
бетоном. Не находят применения широко распростра
ненные на западе «канализированные» пересечения в 
одном уровне. Между прочим, по данным австрийского 
доклада на XIX Международном дорожном конгрессе 
устройство разделительной полосы на четырехполосной 
дороге, ранее ее не имевшей, снизило количество 
происшествий почти в 1,5 раза.

Дальнейший прогресс в области проектирования мо
жет быть обеспечен только расширением объема проект - 
но-изыскательских работ, их индивидуализированием и 
развитием научных исследований. Многообразие соче
таний дорожных условий, составов транспортных пото
ков и режимов их движения, особенно при решении 
вопросов реконструкции, дает возможность проверки 
проектных решений при помощи имитационного моде
лирования на ЭВМ, методика которого развита в 
МАДИ. Прогресс в этой области должен учитывать, 
что теория транспортных потоков развивается уже мно
го лет, как дисциплина математического цикла, осно
вывающаяся или на далеких аналогиях с движением 
жидкости или газа, или исходит из упрощенных пред
ставлений о маневрах автомобилей при встречном дви
жении их потоков, но пока еще не отражает пси-, 
хологии управления автомобилями их водителями 
(«психологическое сопротивление движению»). Каждая 
сегодняшняя программа ЭВМ — лишь ступень к даль
нейшему улучшению проектных решений. Срок ее жизни 
ограничен. Алгоритмы программ должны усложняться 
и совершенствоваться. Сказанное диктует необходи
мость повышения требований к подготовке инженеров- 
проектировщиков.

Прогрессу в проектировании могло бы помочь вклю
чение в планы работ проектных организаций обследова
ние транспортно-эксплуатационных качеств дорог, что
бы в дальнейших проектах предотвращать преды
дущие ошибки. Особенно большое значение имели бы 
такие обследования опасных участков дорог методом 
«до» и «после» при проектировании реконструкции и 
устранении опасных мест на дорогах в процессе капи
тальных ремонтов. Возникшая в середине 30-х годов 
методика таких обследований сейчас широко приме
няется в ФРГ, США и Великобритании.

Повышение уровня проектно-изыскательских работ 
связано с их удорожанием. Но ни в одной стране 
проектно-изыскательские работы не составляют столь 
низкого процента от стоимости строительства, как у 
нас. Нельзя забывать, что ошибки строителей в боль
шинстве случаев устранимы при первом капитальном 
ремонте. Ошибки проектировщиков закрепляются на 
многие годы, а влияние их возрастает с ростом движе
ния по дороге.
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

УДК 625.855.3

Устройство 
асфальтобетонных покрытий 
повышенной 
сдвигоустойчивости

Ю. Е. НИКОЛЬСКИЙ, Б. С. ГМЫРЯ, А. В. БЕЛОУСОВ 
(Санкт-Петербургский филиал Союздорнии),
А. Я. МАГАЗНИЕКС, Р. А. ПОДСКОЧИЙ 
(трест Ригас цели)

Одним из факторов, снижающих межремонтный срок 
эксплуатации асфальтобетонных покрытий на городских 
магистралях, является образование сдвиговых дефор
маций в виде волн, наплывов и т. п. Такой вид 
деформаций встречается и на магистралях г. Риги, осо
бенно на остановочных площадках общественного 
транспорта. При этом интенсивность образования пла
стических деформаций столь значительна, что на поло
сах наката в течение 1—2 лет образовываются 
колеи глубиной до 10 см, а сдвигаемый асфальто
бетон наплывает на бортовой камень и вытесняется 
в межколейное пространство.

Санкт-Петербургским филиалом Союздорнии сов
местно с трестом Ригас цели в 1988— 1990 гг. был прове
ден комплекс исследований, направленных на повыше
ние сдвигоустойчивости асфальтобетона в покрытиях на 
остановочных площадках.

В ходе исследований был изучен температурный 
режим работы асфальтобетонных покрытий в теплый 
период года, проведены наблюдения за режимом дви
жения общественного транспорта на остановочных 
площадках и динамикой развития пластических дефор
маций во времени, разработаны составы асфальтобе
тона повышенной сдвигоустойчивости с использованием 
местных материалов, а также разработаны диффе
ренцированные требования к сдвигоустойчивости ас
фальтобетона в зависимости от условий движения 
транспорта. При этом за показатель сдвигоустойчи
вости принята прочность асфальтобетона при сдвиге, 
определяемая по методике, разработанной в Санкт- 
Петербургском и Омском филиалах Союздорнии.

Результаты исследований были проверены в ходе 
опытно-экспериментального строительства и после
дующего обследования участков покрытия на четырех 
остановочных площадках одной из главных магистра
лей общегородского значения г. Риги.

При строительстве опытных участков производилось 
удаление существующего асфальтобетона на глубину 
25—30 см вплоть до дискретного основания и устройство 
нового 3-слойного покрытия из специально подобран
ных асфальтобетонных смесей, обеспечивающих ас
фальтобетону повышенную сдвигоустойчивость.

Поврежденные участки существующего покрытия 
удаляли путем прорезки асфальтобетонного слоя буро
вой машиной на всю толщину по периметру каждой из 
остановочных площадок размером 4X 60 м с последую

щей выборкой и погрузкой в автомобили-самосвалы 
экскаватором.

При восстановлении покрытия в нижний слой на 
всех участках укладывали высокопористый асфальто
бетон из крупнозернистой смеси. Для среднего слоя 
использовали плотный асфальтобетон из горячей круп
нозернистой смеси типа А. Верхний слой покрытия 
укладывали из асфальтобетона повышенной плотности 
из горячих мелкозернистых смесей различных составов: 
многощебенистых с добавкой полиолефинов и полиме- 
тилметакрилатов и без нее, а также из асфальтобе
тонной смеси типа Б.

В качестве исходных компонентов для приготовления 
смесей применяли следующие материалы: щебень из К а
рельского гранита (фракций 5—20 и 5—40 мм), отсев 
гранитный (0—5 мм); песок средний из карьера 
«Даугавпилс»; песок крупный из карьера «Советский»; 
очень мелкий песок карьера «Кипсала»; минеральный 
порошок «Слокский»; карбонатная известь «Сауриеши»; 
полимеры в виде гранул до 5 мм; битум марки 
БНД 90/130. Асфальтобетонные смеси изготавливали в 
смесительной установке Д-645-2, а укладывали асфаль
тоукладчиком «Титан-260С». Уложенные смеси уплот
няли гладковальцовым катком (массой 8 т), пневмокат
ком (12 т) и комбинированным катком (15 т). 
Толщина нижнего слоя покрытия составляла от 5 до
12 см, среднего слоя от 8 до 15 см, а верхний 
слой на всех участках был уложен толщиной 7 см.

Контроль качества асфальтобетонной смеси в про
цессе их проектирования и приготовления на АБЗ 
осуществляли методами ГОСТ 12801—84. Сдвигоустой
чивость определяли пределом прочности при сдвиге 
и испытании стандартных цилиндрических образцов по 
специально разработанной методике. Результаты этих 
испытаний приведены в таблице.

№ №  участков

Предел прочности асфальтобетона 
при сдвиге при температуре 

50 °С, М П а

образцы из смесей 
на стадии 

проектирования

образцы из смесей, 
отобранных на АБЗ 

в процессе строитель
ства

1 2,80 2,81
к — 1,68
2 3,50 3,87
3 3,20 2,73
4 3,50 3,75

В ходе опытного строительства фиксировались все 
отклонения от принятых составов смесей, технологии 
их приготовления и устройства покрытий, чтобы в после
дующем оценить их влияние на сдвигоустойчивость 
асфальтобетона в ходе эксплуатации покрытия.

После окончания строительства в течение года ве
лось наблюдение за состоянием реконструированных 
участков, включающее детальное обследование и срав
нение их состояния с существующими контрольными 
участками на аналогичных остановочных площадках.

Обследование включало комплекс работ по визуаль
ной оценке состояния покрытия, оценку прочности 
асфальтобетона в нем пенетрационным методом, оценку 
ровности поверхности покрытия профилометром и отбор 
проб асфальтобетона из покрытия с последующим опре
делением его состава и свойств в лаборатории.

В результате обследования установлено, что составы 
асфальтобетонов в основном соответствуют запроекти
рованным, а отмеченные в ходе строительства наруше
ния сказались на сдвигоустойчивости асфальтобетонов. 
Так в процессе производства смесей на АБЗ при строи-
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тельстве покрытия на опытном участке № 1 вследствие 
нестабильной работы узла дозирования битума смеси
тельной установки часть смеси была выпущена с 
избытком (в 1,4 раза) битума. Эта смесь была уложена 
на последних двадцати метрах остановочной площадки. 
Допущенный избыток битума резко снизил сдвиговую 
прочность асфальтобетона (см. табл. участок № 1 ')  и 
привел к образованию сдвиговых деформаций в первый 
же год эксплуатации покрытия. Следует отметить, что 
требуемая расчетная сдвиговая прочность по фактиче
ской грузонапряженности за период эксплуатации на 
участке № 1 должна составлять не менее 2,5 МПа, что 
значительно превышает фактическую прочность ас
фальтобетона с избытком битума (см. табл., участок 
№ 1'), и поэтому образование сдвиговых деформа
ций закономерно. На остальной части участка № 1 
покрцтие не имеет пластических деформаций, что сви
детельствует о правомерности принятого критерия и 
метода расчета требуемых значений. Оценка прочности 
асфальтобетона в покрытии пенетрационным методом 
также показала отрицательное влияние избытка битума.

Другим нарушением технологического регламента 
явилось недоуплотнение верхнего слоя покрытия из 
полимерасфальтобетонной смеси на одном из участков, 
вследствие организационных причин. Это привело к зна
чительным эрозионным разрушениям покрытия и не
обходимости проведения дополнительных ремонтных ра
бот путем частичного фрезерования покрытия и уклад
ки защитного слоя из плотной асфальтобетонной смеси.

Кроме того, в ходе опытного строительства было 
подтверждено, что следует весьма внимательно отно
ситься к устройству подгрунтовки, не допуская из
лишнего расхода вяжущего. В противном случае из
лишний битум подгрунтовки в процессе укладки и уплот
нения горячего слоя асфальтобетона проникает в этот 
слой и снижает устойчивость асфальтобетона к образо
ванию пластических деформаций.

Измерение поперечной ровности построенных участ
ков покрытия остановочных площадок с помощью 
профилометра показало, что развитие пластических 
деформаций в течение года службы на каждом из 
участков происходит с различной интенсивностью (ре
зультаты показаны на рисунке).

Так на опытном участке № 1 с обеспеченной сдви- 
гоустойчивостью поперечная ровность покрытия практи
чески не изменилась (см. рис., а ) ,  а на опытном участке 
№ 1' с избыточным количеством битума образование 
колеи составило до 35 мм (см. рис., б). Еще большей 
величины достигла деформация на контрольном суще-

3) h,H
*V -

t
4—1

П роф илограм м ы  
п о кр ы тия  оста*  
но вочн ы х пло

щ ад ок:
а — опытный 
участок № 1;
б — то же № Г 
(с избытком би
тума); в — су
ществующий кон
трольный уча

сток; 
сплошная ли
ния — попереч
ный профиль на
чальный, пунк
тирная — после 
годичной экс

плуатации
L,m

Измерения деформаций 
мостовых опор

И. Н. СУХОРУКОВ (Гипротрансмост)

Мосты относятся к сложным инженерным соору
жениям, работающим под воздействием существенных 
статических и динамических нагрузок, и, как следствие, 
подверженных деформациям.

При измерении вертикальной деформации использу
ется периодическое нивелирование опор моста. Как 
правило, оно проводится по верху моста. Что же касает
ся определения смещений опор в плане (кренов), 
то эта задача более сложная. Описанные в техни
ческой литературе методы в мостостроении не применя
ются из-за недостаточной точности, и, как правило, 
отсутствия первоначальных фиксированных исходных 
координат верха опоры.

В силу сложившейся в мостостроении практики даже 
на опорах больших мостов по окончании строитель
ства не остается знаков (центров) и марок, фик
сирующих координаты и высоты опор, характеризую
щие геометрию моста в период сдачи его в эксплуа
тацию.

Для исправления создавшегося положения и упо
рядочения геодезических работ при строительстве и 
эксплуатации больших мостов, эстакад, виадуков с вы
сокими опорами и, особенно, сооружений, располо
женных в сейсмических районах, необходимо заклады
вать на опорах геодезические плиты, которые позволят 
иметь универсальный геодезический знак на опоре. 
Его можно использовать при строительстве и эксплуа
тации моста, а также с помощью него следить за 
осадкой и креном опоры, который определяется микро
кренометром без трудоемких геодезических работ.

Представленная конструкция геодезической плиты и 
микрокренометра может быть использована при опреде
лении крена сооружений башенного типа, плотин, фун
даментов агрегатов, дымовых труб и др.

Геодезическая плита включает соединенные между 
собой винтами нижнюю основную и верхнюю предохра
нительную плиты, крышку и антикоррозионные проклад
ки между ними. Нижняя плита жестко закреплена 
на подферменной плите опоры крепежной а,рматурой, 
снабжена высотной маркой и координатными осями, 
нанесенными на шлифованную плоскость. Предохрани
тельная плита имеет вырез для высотной марки и 
координатные оси.

Конструкция плиты обеспечивает ее жесткость и 
монолитность крепления с сооружением, надежную 
защиту рабочей шлифованной поверхности плиты от 
коррозии и механических воздействий. Защита от попа
дания влаги под плиту обеспечивается при установке ее

УДК 624.21.078.5

ствующем участке покрытия остановочной площадки, 
где вертикальные деформации поверхности асфальтобе
тона составили 55 мм (см. рис., в).

Анализ результатов комплекса выполненных работ 
показывает правомерность разработанной общей мето
дологии обеспечения сдвигоустойчивости асфальтобе
тонного покрытия. Однако при этом необходимо строгое 
соблюдение технологического регламента на всех ста
диях строительства покрытия, начиная от приготовления 
требуемой асфальтобетонной смеси и заканчивая ее 
полным уплотнением в слое покрытия.
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на сооружении. Общий вид геодезической плиты пока
зан на рис. 1.

Съемный микрокренометр (рис. 2) снабжен приспо
соблениями для установки по осям координат при пово
роте на 180° на те же места, индикатором часо
вого типа с ценой деления 0,01 мм с диапа
зоном измерения ± 5  мм в качестве отсчетного устройст
ва, контактным цилиндрическим уровнем с ценой деле
ния 2", микрометренным подъемным винтом, микро- 
метренным юстировочным винтом установки индикатора 
в нулевое положение и вспомогательным уровнем. 
Отсчеты по индикатору снимаются в угловом измерении 
(в секундах). Единицы секунд по индикатору берутся 
интерполированием с округлением до 2". Ошибка опре
деления приращения угла 7", что характеризуется при 
высоте сооружения 50 м смещением центра на 2 мм. 
Имеющиеся на плите оси координат позволяют опреде
лить направление крена.

Рис. 1. О б щ ий  вид геодезической плиты  в сборе

Рис. 2. Съемный м икрокреном етр

Предлагаемая геодезическая плита повышает точ
ность выполнения геодезических работ при строительст
ве опор и передаче геодезических данных на опору 
(геодезическую плиту), дает возможность осуществить 
контроль за установкой пролетного строения на опор
ные части, иметь на опоре координаты и отметку и 
измерить углы наклона (первого цикла) первоначаль
ного положения геодезической плиты к горизонту по 
осям х и у, которые служат для определения при
ращений углов наклона плиты по осям х  и у  и вычис
ления крена опоры при последующих циклах изме
рений.

Тепловые пояса 
для защиты 
дорожных сооружений 
от наледей

Канд. физ.-мат. наук О. В. ДЕМЕНТЬЕВА (Воро
нежский лесотехнический институт)

УДК 551.345

Одним из способов борьбы с наледями является 
отдаление места образования наледи от сооружения. 
При этом устраивают сезонные или постоянные мерзлот
ные пояса. Сезонные мерзлотные пояса устраивают в ви
де полос, очищенных от снега, а постоянные — в виде 
канав в грунте с валом или ряда охлаждающих устано
вок. При устройстве грунтовых поясов необходимо вы
полнять трудоемкие земляные работы, а пояса с охлаж
дающими установками могут создавать экологическое 
загрязнение водотока, поэтому их применение нежела
тельно. Сезонные и грунтовые мерзлотные пояса для 
эффективной их работы необходимо зимой периоди
чески очищать от снега, что требует определенных 
трудовых затрат.

Между тем отдалить от сооружения место образо
вания наледи можно недорогим способом, применяя 
вместо трудоемких мерзлотных поясов грунтовые или с 
охлаждающими установками тепловые пояса. В суровых 
климатических условиях при промерзании водотока жи
вое сечение потока уменьшается и пропускает только 
часть стока, а остальная его часть изливается на поверх
ность и образует наледи. Безнапорное течение потока 
при промерзании постепенно становится напорным. 
Под действием гидродинамического напора вода 
отжимается с берега и стремится прорваться на по
верхность. Толщина слоя сезонного промерзания в 
русле и на пойме бывает крайне неравномерной. 
На оголенных от растительности и снега участках она 
максимальная, а в местах с густой растительностью 
и толстым снежным покровом она бывает небольшой 
или водоток может быть совсем непромерзшим. Таким 
образом, в слое сезонного промерзания остаются окна.

Замечено, что излив наледеобразующей воды на 
поверхность происходит через указанные окна: в местах 
с густым кустарником, покрытым толстым слоем снега, 
а также на участках с крутыми берегами, сложенными 
сухими гравийно-галечниковыми отложениями. В этих 
местах вода отжимается в сухие берега, уровень ее 
фильтрации повышается, и с откосов берега она изли
вается на поверхность льда или мерзлого грунта. Этот 
процесс происходит по длине водотока во многих местах 
в зависимости от мерзлотно-гидрологических условий и 
морфологии русла.

Описанный естественный в природе процесс может 
целенаправленно регулироваться. Окна для излива на
ледеобразующей воды можно создавать искусственно, 
устраивая выше сооружений тепловые пояса. Для 
создания теплового пояса на выбранном участке в на
чале зимы на всю ширину водотока делается наброска 
в 2—3 ряда срубленного кустарника с расчетом обра
зования толщины снежного покрова не менее 1 м 
(рис. 1). При благоприятных снеговетровых условиях 
вместо кустарника могут быть установлены снего
задерживающие щиты. Место расположения теплового 
пояса выбирается выше сооружения на расстоянии не 
менее длины растекания наледеобразующей воды с уче
том морфологии русла водотока и строения берегов.
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Рис. 1.

Наледеобразующая вода часто бывает минерализо
ванной. Температура замерзания воды зависит от мине
рализации и имеет следующие значения:

MgCl, % ............................
L , °  С .................................

С хема растекания наледеобразую щ ей воды при  
устройстве  теплового  пояса:

I — тепловой пояс; 2 — дорожное сооружение; 3 — место 
излива воды; 4 — поток наледеобразующей воды; 5 — глубина 

сезонного промерзания; 6 — перекат; 7 — водоупор

Для определения длины растекания до температуры 
замерзания автором решено дифференциальное уравне
ние [1] теплообмена потока наледеобразующей воды с 
воздухом и поверхностью растекания

07 +  ̂ " ^ +  (Р1+ Р 2) <в)= 0- О)

где t — температура воды в потоке, °С; tB — тем
пература воздуха и поверхности растекания; t„ — 
температура наледеобразующей воды при изливе; 
т — время; U — скорость потока наледеобразую
щей воды, м/с; х  — длина растекания потока до 
температуры замерзания, м; {5i и р2 — коэффициенты, 
характеризующие отдачу тепла от воды соответствен
но в воздух и лед.

Коэффициент, характеризующий теплоотдачу,
Р,=а,/СеДг,

где а, — коэффициент теплоотдачи, В т /(м -°С ); 
С — удельная теплоемкость, Д ж /(к г -°С ); q — плот
ность, кг/м3; Д2  — толщина слоя наледеобразующей 
воды, м.

Решение уравнения (1) получено с помощью 
преобразования Лапласа и имеет вид

1,5 3,0 4,5 7,5 12,3
—0,9 - 1 ,8 —2,6 —4,4 — 7,5

0,1 1,3 2,6 5,0 9,0
0 —0,6 — 1,2 —2,4 —4,4
0,2 1,4 2,7 5,2 9,1
0 - 0 ,7 — 1,4 - 3 ,1 - 6 ,0

На рис. 2 показан график длины растекания в зави
симости от температуры воздуха и температуры за 
мерзания наледеобразующей воды.

Длина растекания зависит также от толщины расте
кающегося слоя наледеобразующей воды А г, что пока
зано на рис. 3.

Излив наледеобразуюшей воды происходит циклич
но, обычно при значительных понижениях температуры. 
Однако при низких температурах сокращается длина 
растекания, тогда как при повышении температуры рас
текание увеличится и может оказать негативное влияние 
на сооружение. При определении места расположе
ния теплового пояса длину растекания целесообразно 
определять при температуре воздуха —20 °С.

Рис. 2. Граф ик длины  
растекания наледеоб
разую щ ей воды в зави
симости от  тем перату
ры воздуха  t ,  и темпе
р а т у р ы  з а м е р з а н и я : 
1 —  /3 =  0 °С; 2 -  
<э =  — 1 °С; 3 — / , =  

=  —2 °С

C qA z U
х — ----- Inа ,+ о 2 t,— t. (3)

где t3 — температура замерзания воды.
С учетом длины, на которой происходит льдообразо

вание, полная длина растекания будет

/ =  C qA z U  1п +  L q&z U
си+а2 (4)

В инженерных расчетах для конкретных водотоков 
скорость наледеобразующего потока можно определять 
по формуле Шези

U=CUI-yjRrJ, (5)

где Rr — гидравлический радиус, м; / — гидравли
ческий уклон; Сш — коэффициент Шези, который мо
жет быть определен по формуле Манинга

СШ= ^ У 6,

где п — коэффициент шероховатости плоскости 
растекания.

С учетом формулы (5) длина растекания потока 
наледеобразующей воды будет

/= д 20с шд а  I a i+ a 2
In (7)

Рис. 3. Граф ик длины  
ра стека ния в за ви си 
м ости от  то л щ ин ы  р а 
сте ка ю щ е го ся  слоя на 
л е деобразую щ ей воды  

при < з=  — I °С :

/  — A z = l  см; 2 — 
Az =  2 см

100 200 300 т  500 1м

( 6)

Полученную расчетом длину растекания следует 
увеличить, умножая на коэффициент надежности 1,2— 
1,3. Кроме того, место расположения теплового пояса 
целесообразно выбирать так, чтобы оно было выше 
переката (см. рис. 1) или отмели, где водоток 
течет мелкими рукавами и быстрее промерзает. Ж ела
тельно также, чтобы на участке теплового пояса 
берега были крутые и сложены из хорошо фильтрующих 
крупноскелетных грунтов, через которые под действием 
напора может происходить разгрузка наледеобразую
щей воды.

Устройство тепловых поясов на водотоках следует 
производить в начале зимы при опасности закупорки 
сооружений наледным льдом. Когда ниже теплового 
пояса нет переката или другого стесненного участка, 
тепловой пояс может быть дополнен сезонным мерзлот
ным поясом в виде расчищенной от снега полосы, 
которая располагается поперек водотока на расстоянии 
15—20 м ниже теплового пояса. С целью снегозадер
жания на участке теплового пояса целесообразно 
делать на берегах посадки кустарника.
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Повышение качества 
содержания 
автомобильных дорог — 
неотложная задача

Н. И. ИЗМОДЕНОВ (Автомобильная дорога Москва — 
Санкт-Петербург) ,
канд. техн. наук М. Г. ЛАЗЕБНИКОВ (НПО Росдорнии)

В условиях интенсивного роста объема перевозок 
по автомобильным дорогам все большее значение при
обретает повышение качества их содержания, обеспе
чение безопасности движения, повышение пропускной 
способности и эффективности использования дорог. 
Объединение Москва — Санкт-Петербург наряду с вы
полнением заданий по реконструкции дорог стремится 
обеспечить устойчивую работу дорог в условиях воз
действия неблагоприятных погодных явлений и чрезвы
чайных ситуаций. Важное значение в этом приобре
тает своевременная и достоверная информация о опас
ных метеорологических явлениях и их последствиях. 
Не имея прогнозных данных о гололеде, обильном 
снегопаде, метелях, дорожные организации вступают в 
борьбу с ними только после их обнаружения, т. е. когда 
уже созданы сложные условия для проезда транспорт
ных средств и проведения работ по их ликвидации.

Для устранения указанного недостатка управление 
автомобильной дороги Москва — Санкт-Петербург 
совместно с НПО Росдорнии разработало климатиче
ское районирование участков автомобильных дорог по 
трудности зимнего содержания. В качестве основного 
критерия районирования приняты число дней с гололе
дом и число дней с метелями. Для каждого ДРСУ 
определены частота и интенсивность действия опасных 
метеорологических факторов и их сочетаний на состоя
ние дороги, а также продолжительность их действия. 
К опасным явлениям погоды, вызывающих резкое 
ухудшение условий движения, нами отнесены гололед, 
туман, осадки, сильный ветер, метель, снежные заносы. 
В целях обеспечения необходимого уровня обслужива
ния движения нами проведено пространственно-вре
менное распределение опасных явлений погоды, требую
щих проведения специальных мероприятий.

Зимой преобладают (86 % ) обложные осадки, з а 
тяжные и малоинтенсивные. Снег выпадает чаще 
ночью, а доля дневных осадков уменьшается (в январе 
она составляет 4 5 % ) . Наиболее продолжительные 
осадки в декабре-январе (около 200 ч). Большая часть 
снегопадов, дающая прирост высоты снежного покрова 
более 10 см за сутки, приходится на февраль. Отме
чаются случаи снегопада, когда увеличение высоты 
снежного покрова на 10 см дает снегопад, продол
жающийся 4—5 ч. Сильные снегопады чаще всего 
сопровождаются ветром со скоростью 3—8 м/с. Темпе
ратура воздуха во время снегопада обычно колеблется 
от 0 до — 10 °С. При температурах ниже — 10 °С интен
сивные снегопады не отмечались.

В среднем за год отмечается 30—44 дней с метелью, 
но в отдельные годы их может быть в 2 раза больше. 
Наибольшей активности метелевая деятельность дости
гает в январе-феврале (от 12— 14 до 17— 19 дней). 
Суммарная продолжительность метелей составляет в 
среднем 226 ч. Средняя непрерывная продолжитель
ность метели в день равна 7—8 ч. Наиболее часто 
(90% ) метели сопровождаются скоростями ветра 6— 
15 м/с. Объем переносимого при метелях снега на зиму 
составляет в среднем 200 м3/м.

Образование гололедных явлений происходит в

УДК 625.76 основном в ноябре-марте и наблюдается ежегодно. Ч а
ще всего гололедные явления отмечаются в декабре- 
январе, на долю которых приходится в среднем 7— 
8 дней, в ноябре, феврале и марте 5—6 дней в месяц. 
Максимальное число дней с гололедом в отдельные 
годы составляет 28. Продолжительность образования 
гололедных явлений составляет в среднем 5— 10 ч. 
В большинстве случаев от момента появления гололе
да до полного его исчезновения проходит 1 —3 сут. 
М аксимальная толщина льда при гололеде не превы
шает 10— 15 мм. Ледяная корка образуется зимой 
при температуре от -(-4 до —20 °С (55 % при темпера
туре 0 ...—5 °С, 8 0 %  при + 2 ...—6 °С, 9 0%  при 
+ 2 .. .— 15 °С). Гололед на покрытиях в 95 % случаев 
возникает при относительной влажности воздуха 70— 
100 %. Скорость ветра в 80—90 % случаев при обле
денении достигает 2—9 м/с, в 5 % случаев может 
превышать 14 м /с. С вероятностью 1 раз в 10 лет ско
рость ветра при обледенении может быть 18 м /с и более.

За год отмечается в среднем 26—50 дней с туманом 
(в отдельные годы 20—85). Более половины всех дней 
;с туманом приходится на период с октября по март. 
В это время за месяц бывает обычно 3—5 дней с 
туманом, в отдельные годы до 10— 15. Суммарная про
должительность туманов составляет в среднем 150— 
200 ч. Средняя продолжительность туманов изменяется 
от 2,4 ч в июле до 5,4 ч в декабре. Непрерывная 
продолжительность тумана в большинстве случаев 
(86 %) не превышает 6 ч. В 3 % случаев туман может 
длиться в течение 12 ч и более. Движение автомобилей 
существенно затрудняют опасные туманы, при которых 
дальность видимости снижается до 500 м и менее. 
Такие туманы наблюдаются ежегодно 20—35 дней в 
году. Открытая водная поверхность рек, озер и забо
лоченные участки местности способствуют повышению 
интенсивности туманов осенью. В это время число 
дней с опасным туманом увеличивается в среднем до 
4 дней в месяц (в отдельные годы до 10— 12).

На основе анализа и обобщения многоЛетних наблю
дений гидрометеорологических станций для каждого 
обслуживаемого участка рассчитаны осредненные кли
матические значения опасных природных явлений.

Обслуживаемые объединением Москва — Санкт-Пе- 
тербург автомобильные дороги проходят по террито
рии Московской, Тверской и Новгородской областей. 
Значительная часть автомобильных дорог объединения 
подвержена снегозаносам и находится в условиях мно
гократного образования гололеда. В среднем дороги 
объединения работают в этом режиме около 170 дней 
в году. На зимнее время приходится и большая часть 
ДТП.

Важную роль в улучшении зимнего содержания 
автомобильных дорог имеет определение экономически 
обоснованных сроков ликвидации гололеда и уборки 
снега. От них зависит выбор технологических схем 
очистки покрытия, определение потребного количества 
машин, размещения баз противогололедных мате
риалов.

На основе технико-экономических расчетов с учетом 
оснащенности ДРСУ машинами установлены требова
ния к уровню зимнего содержания дорог, предель
но допустимые значения которых приведены в таб
лице.

Основным видом снегоочистительных работ на до
рогах объединения является патрульная снегоочистка, 
которую проводят немедленно после начала снегопада 
и заканчивают после полного удаления снега с покры
тия. Д ля повышения производительности и дальности 
отбрасывания снега за пределы проезжей части маши
ны работают на скорости не менее 30—40 км/ч.

Отряд машин сразу обеспечивает расчистку полосы 
движения, двигаясь в одном направлении в 30—60 м 
друг от друга с перекрытием следа на 0 ,3 —0,5 м.
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При отсутствии сильного бокового ветра дорогу 
расчищают от оси к обочинам последовательными кру
говыми проходами одноотвальных снегоочистителей от 
наветренной обочины к подветренной. Сложности воз
никают на труднодоступных участках, где невозможно 
применить патрульную снегоочистку (места установки 
ограждений, направляющих столбиков, участки, про
ходящие по мостам). На таких участках снег с проезжей 
части плужными снегоочистителями перемещают на 
обочину, затем от ограждения автогрейдером, сдви
гают к обочине, в результате формируется снежный 
вал, который шнекороторный снегоочиститель выбрасы
вает за пределы земляного полотна. С начала работ 
по зимнему содержанию во всех ДРСУ организуется 
непрерывное круглосуточное дежурство.

Каждое ДРСУ до наступления зимы составляет 
детальный план подготовки и организации зимнего 
содержания обслуживаемых дорог с учетом прогнозных 
метеорологических данных и опыта предыдущих лет. 
План содержит график работ, схему защиты дороги 
от заносов, очередность и сроки очистки участков от 
снега и ликвидации скользкости, состав звеньев (бригад) 
и порядок работы машин, схему размещения баз про
тивогололедных материалов, порядок организации де
журства и системы оповещения о погоде и условиях 
движения.

Минимальная ширина 
очищенной поверхности 

проезжей части, м

Допу- 
стимая 

толщина 
слоя рых
лого сне
га на по
крытии, 

мм

Д оп у
стимая 

тол щи на 
снега на 

обочи
нах, мм

М аксималь- 
ный срок 

снегоочистки 
и ликвида
ции зимней 

скользкости, 
ч

Для автомобильной дороги 
М-ЮМосква — Санкт-Петер
бург на всю ширину

10 — 3

Для автомобильной дороги 
М-9 на ширину 7,5 м

20 50 4

Для автомобильной дороги 
А -116 на ширину 7,0 м

25 60 5

Для автомобильной дороги 
1Р-51 и 1Р-52 на ширину 6,0 м

30 70 6

При интенсивном приносе снега избежать накопле
ния отложений не удается и проезд по дороге ухудшает
ся. В этом случае ставится задача не только восста
новить первоначальные условия проезда, но и пре
дотвратить возникновение на дороге уплотненного слоя 
снега, образующегося под.колесами проезжающих авто
мобилей. Если видимость позволяет выполнять работы 
по удалению снега с дороги во время метели, они 
производятся обязательно.

Для предотвращения уплотнения снега во время 
снегопадов в объединении широко применяются жидкие 
хлориды в виде рассолов.

На бурение и оборудование рассольной скважины 
в ДРСУ-2 д. Черкассы объединение затратило 
250 тыс. руб. Затраты окупились за 2 года. В течение 
зимы она дает 250 тыс. м3 рассола и обеспечивает 
содержание автомобильных дорог протяженностью 
500 км. Практика показала, что использование концент
рированного рассола как противогололедного мате
риала по сравнению с солепесчаной смесью дает значи
тельный экономический эффект.

Прогнозирование опасных погодных явлений, вызы
вающих резкое ухудшение условий движения автотранс
портных средств и требующих проведение специальных 
мероприятий на дорогах объединения Москва — Санкт- 
Петербург, позволит своевременно принимать соответ
ствующие организационные и технические мероприятия, 
обеспечив тем самым бесперебойное и безопасное 
движение.

для
БЕЗОПАСНОСТИ 

ДВИЖЕНИЯ

Два взгляда 
на содержание дорог

На плохое содержание дорог, а также улиц и проез
дов в населенных пунктах и городах жалуются не 
только водители автомобильного транспорта, но пасса
жиры и пешеходы. По этому вопросу состоялась бе
седа нашего корреспондента в Минске М. Саета с 
начальником Госавтоинспекции МВД Республики Бела
русь Н. А. Артемьевым и зам. министра Миндор
строя республики Г. В. Чепцовым.

Н. Артемьев — К сожалению, количество ДТП, 
связанных с недостаточным уровнем содержания до
рог, не уменьшается. Однако следует отметить, что 
междугородные маршруты содержатся лучше, чем ули
цы и проезды в городах. Может быть интенсивность 
движения в городах выше, но есть наверное и другая 
причина. В городах до сих пор нет хорошей произ
водственной дорожной базы, нет специализированных 
служб, которые могли бы содержать городские улицы и 
проезды.

Хочется сказать, что и Госавтоинспекция оценивает 
состояние дорог слишком снисходительно. Малейшее 
улучшение состояния дорожного покрытия нам кажется 
раем небесным, хотя на самом деле содержатся они. 
особенно в деревнях, недостаточно хорошо.

В связи с чернобыльскими событиями было при
нято решение о том, что улицы в деревнях должны 
иметь твердое покрытие. Но это ведет к увели
чению скоростей движения. В то же время нет освеще
ния, нет тротуаров. И получилось, что все на одной 
дороге: люди, машины и скот. В результате у
нас в сельских населенных пунктах произошел рост 
ДТП.

Надо сказать, что многое у нас недоделывается в 
смысле воспитания. Несмотря даж е на принятие нового, 
более жесткого законодательства, дисциплина ничуть не 
улучшилась, даж е наоборот. Идет увеличение тяжести 
дорожных происшествий, массовое нарушение скорост
ного режима, значительно возросло количество водите
лей в нетрезвом виде. Д аж е высокие штрафы за на
рушение не принесли ожидаемых результатов.

Несмотря на то что дорожники улучшили не только 
качество содержания, но и строительства дорог, к сожа
лению, мы все-таки наблюдаем не снижение аварий
ности, а зачастую увеличение.

Наши дороги I категории далеки от понятия 
«автомагистраль». Переведены в высшую категорию 
дороги на Хатынь, Гродно, Брест и т. д. Все там 
всему соответствует, а скорость выше 90 км/ч не 
разрешают. Почему? Ведь на автомагистралях исклю
чено появление посторонних предметов, дорога только 
для автомобильного движения. У нас же эти дороги 
ведут только к превышению скорости, безопасность на 
них кажущаяся.

Возьмем дорогу Москва — Минск — Брест. За по
следний год было несколько тяжелейших ДТП из-за
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того, что автомобили вылетаю-т на полосу встреч
ного движения. Ну что такое 6 м газончика, 
засеянного травой, перелететь автомобилю на скорости 
100 или 140 км/ч. Миг один. Видимо необходимо 
устанавливать двусторонний колесоотбой. Плохо у нас с 
разметкой, не везде, где надо, установлено ограж 
дение.

Г. Чепцов — Следует сказать, что за состоянием 
дорог .должны в первую очередь следить владельцы 
дорог, а их в соответствии с нашим законода
тельством много. Дороги у нас в республике отно
сятся и к республиканской собственности (14 тыс. км), 
к коммунальной собственности местных советов (об
ластных советов 35 тыс. км, городских советов 
63 тыс. км) и собственности колхозов и совхозов 
(107 тыс. км).

Миндорстрой является исполнителем функции владе
ния, распоряжения и пользования дорогами, находя; 
щимися в республиканской собственности. Такое разде
ление по собственности существует практически во 
всех странах мира. Например, в США из 6 млн. км 
дорог в федеральной собственности находится только
1 млн. 400 тыс. км, или 22 % общей протяженности 
всех дорог, в Великобритании этот показатель состав
ляет 14 % , в Японии 16 %. У нас в республике дороги 
общего пользования составляют 22 % от протяжен
ности всех дорог.

Не секрет, конечно, что все зависит от экономи
ческих предпосылок. В странах с развитой экономи
кой на финансирование работ на дорогах общего 
пользования направляются средства, составляющие
2,5—4,5 % от общего валового продукта страны. У нас в 
республике в прошедшем году этот показатель составил 
всего лишь 0,63 %, а на 1992 г., благодаря принятому

Верховным Советом Республики Беларусь Закону о 
дорожных фондах, планируется отчисление средств в 
размере 1 %. Рост по отношению к прошлому году 
есть, но, как видите, от стран с развитой экономи
кой отставание существенное.

Перефразируя можно сказать: по средствам и доро
ги. Это если говорить о дорогах общего пользова
ния. А если говорить о дорогах, находящихся в 
коммунальной собственности городских советов или до
рогах колхозов и совхозов, то там средства на строи
тельство, ремонт и содержание — минимальные. В не
больших объемах Миндорстрой оказывает техническое 
содействие в содержание дорог колхозов и совхозов.

Сейчас в республике в последней стадии разработки 
находится концепция развития и улучшения эксплуата
ционных качеств автомобильных дорог. По всей види
мости в 1992 г. будет вынесен на обсуждение в Вер
ховный Совет Закон республики о автомобильных доро
гах, где на Миндорстрой будут возложены функции 
координатора и того органа, который должен проводить 
единую техническую политику в дорожном хозяйстве 
всей республики. В этих документах намечается такой 
важный шаг, как лицензирование проектирования и вы
полнения всех дорожных работ. Не секрет, что у нас в 
республике в последние годы, особенно на благо
устройстве сельских населенных пунктов с количе
ством дворов 20 и более, было привлечено очень 
много исполнителей, порой со слабой квалификацией 
своих работников, что преследовало только экономиче
скую сторону.

В заключение хотелось отметить, что у дорожников 
самый тесный контакт с Госавтоинспекцией по вопро
сам обеспечения безопасности движения и другим воз
никающим проблемам.

Безопасность 
и оценка 
состояния дорог

Институт Белремдорпроект и 
Республиканское правление Бел- 
НТО Автодор организовали встре
чу за «круглым столом» на тему 
«Перспективы повышения надеж
ности дорожных ограждений и ме
тоды оценки транспортно-эксплуа- 
тационных показателей дорог», в 
которой приняли участие главные 
инженеры, ведущие специалисты 
дорожно-строительных трестов, 
проектных ремонтно-строитель
ных объединений, проектных и на
учных институтов, сотрудники Гос- 
автоинспекции, работники М ин- 
дорстроя Республики Беларусь, 
а также представители С ою здор- 
нии, Союздорпроекта и НПО Рос
дорнии.

Открывая встречу, главный ин
женер института Белремдорпро
ект Г. Н. Лазук отметил, что без
опасность движения на дорогах 
республики не улучшается. Причи
ны тут разные. Одной из этих при
чин является недостаточное каче

ство дорог, которое закладывается 
в слож ном цикле проектирова
ние —  строительство —  эксплуа
тация. Не всегда, не везде и не все
ми участниками этого технологиче
ского цикла выполняются намечен
ные мероприятия по безопасности 
движения, и это приводит к пе
чальным результатам.

Вот почему надо было обм е
няться мнениями и выработать кон
кретные решения в части оценки 
транспортно-эксплуатационных по
казателей дорог, а также пути по
вышения надежности дорож ных 
ограждений в условиях дефицита 
металла.

С интересной информацией о 
повышении надежности дорож ных 
ограждений, выступил канд. техн. 
наук В. А. Астров (С ою здорнии), 
который подчеркнул, что 20— 25 % 
происшествий связано с опрокиды 
ванием автомобилей в результате 
съезда с дороги и столкновений 
с опасными препятствиями. В со
ответствии с назначением д орож 
ные ограждения делятся на три ка
тегории: сигнальные, защитные и 
удерживающ ие.

Одним из наиболее эффектив
ных средств уменьшения количе

ства происшествий, связанных с оп
рокидыванием автомобилей, явля
ются удерживающ ие ограждения. 
Но большинство конструкций ог
раждений, отметил В. А. Астров, 
применяемых в настоящее время, 
было заимствовано в зарубежных 
странах, где они предназначались 
для легковых автомобилей массой 
около 2 т, составляющих основную 
часть транспортного потока на до
рогах этих стран в конце 50-х на
чале 60-х годов.

Опыт применения и испытания 
этих ограждений показали их недо
статочную удерж иваю щ ую  способ
ность, особенно в отношении гру
зовых автомобилей и автобусов 
массой до 15— 16 т, доля которых 
в составе транспортного потока на 
дорогах нашей страны постоянно 
увеличивается. Далее выступаю
щий остановился на проблеме по
вышения качества удерживающих 
ограждений в связи с появлением 
на наших дорогах микролитраж
ных легковых автомобилей массой 
до 0,9 т (ВАЗ 1111 «Ока», ЗАЗ 1102 
«Таврия»), обеспечение безопасно
сти которых связано с выполнени
ем ряда особых требований.

Затем докладчик остановился на 
анализе состояния теории, мето
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дов расчета и концепций техни
ческих решений удерживающих 
ограждений, отметив, что необхо
дима уточненная классификация 
удерж иваю щ их ограждений, осно
ву которой образуют группы при
знаков их расположения, деф ор- 
мативности и конструктивного ис
полнения.

В зависимости от расположения 
по отнош ению к ограждаемому 
препятствию и характера соударе
ния с автомобилем удерживающ ие 
ограждения подразделяют на бо
ковые и фронтальные. Существо
вало мнение, подчеркнул высту
пающий, что надежность боковых 
ограждений барьерного типа I 
обеспечивается прочностью стоек, 
а безопасность —  деформативно- 
стью балки. Это привело к созда
нию конструкций с жесткими мас
сивными стойками, на которых рас
полагали значительно менее жест
кую  балку из стального гнутого 
профиля.

Новые представления о характе
ре работ бокового ограждения, ос
нованные на соблюдении условия 
взаимодействия автомобиля с ог
раждением в виде бокового сколь
зящего удара, составили основу 
новой концепции технических ре
шений боковых деф ормируемых 
ограждений. Это наглядно было 
продемонстрировано участникам 
встречи на основе примеров раз
личных конструкций дорож ных о г
раждений по ГОСТ 26804— 86 и ТПР 
503-0-17.

К числу дорож ных происшествий 
с особо тяжелыми последствиями 
относятся фронтальные столкнове
ния автомобилей с массивными 
препятствиями и съезды автомоби
лей с дороги в местах разделе
ния транспортного потока по на
правлениям. Применение в этих 
местах обычных боковых ограж де
ний неэффективно и опасно, пото
му что энергия фронтального со
ударения прим ерно на порядок 
выше энергии бокового и, как 
показали испытания, в результате 
наезда автомобиля на торцевой 
участок сопряжения двух боковых 
ограждений балка одного из них 
пробивает передню ю  часть авто
мобиля и проникает в салон.

Для этих целей разработана но
вая конструкция —  фронтально
боковое ограждение 211 ДО-Н. 
В конструкции этого типа ограж де
ния использован принцип суммар
ного поглощения энергии автомо
биля при деформациях элементов 
металлоконструкций ограждения 
и перемещении упругих инерцион
ных элементов —  инерционных м о
дулей, сгруппированных вдоль ба
лок боковых ограждений.

В конце своего выступления
В. А. Астров подчеркнул, что тре

буется дальнейшее проведение 
научно-исследовательских и опыт
но-конструкторских работ для соз
дания оптимального типоряда бо
ковых и фронтальных ограждений 
из традиционных и новых материа
лов и решения соответствующих 
задач их производства, монтажа, 
содержания и ремонта. Уже раз
работаны некоторые новые норма
тивные документы.

В. А. Астров дал исчерпываю
щие ответы на вопросы проекти
ровщиков, строителей, эксплуата
ционников и сотрудников ГАИ.

Поиску и реализации наиболее 
эффективных конструкций д о р о ж 
ных ограждений было посвящено 
выступление начальника техниче
ского управления М индорстроя 
Республики Беларусь Н. Н. М арке
вича, который отметил, что в усло
виях дефицита металла требуется 
объединить усилия ученых и про
ектировщ иков в поиске конструк
ций из новых материалов (поли
мерных, стеклопластика и др.), а 
также проработать возможности 
использования различных конст
рукций тросовых ограждений, ко
торые успешно применяются за 
рубежом .

Выступившие в прениях работ
ники УВД республики В. А . Ваш
кевич и А. А . Савошко высказали 
тревогу по поводу больш ого трав
матизма на дорогах, о  низком ка
честве устройства дорож ны х ог
раждений. Они призвали строите
лей к соблю дению  требований 
нормативных документов при уст
ройстве ограждений, позволяю
щих обеспечить их надежность 
в аварийных ситуациях.

Выступившие затем главные ин
ж енеры трестов и объединений 
подчеркнули важность решения 
проблемы устройства дорож ных 
ограждений.

Специалисты института Белрем- 
дорпроект Г. М . Ж уховицкий и 
Г. В. Величко подробно ознакоми
ли участников встречи с внедрен
ной в институте системой автома
тизированного проектирования ка
питального ремонта автомобиль
ных дорог на персональных ЭВМ 
(САПР КРЕДО).

О собое внимание было уделено 
подсистемам автоматизированно
го проектирования различных эле
ментов автомобильных дорог, а 
также подсистеме «Оценка про
ектных решений», которая позво
ляет оценивать проектные реш е
ния по комплексу транспортно
эксплуатационных, эстетических и 
экологических показателей.

Применяя программные средст
ва САПР КРЕДО, подчеркнул 
Г. В. Величко, заказчикам и под
рядчикам м ож но использовать их 
для экспертизы проектов дорог,

особенно сложных и опасных уча
стков дорог. По желанию заказчи
ков институт может оперативно 
подготовить проектную докумен
тацию на объекты строительства, 
на которые отсутствует проектно
сметная документация. Выдавае
мая институтом проектная доку
ментация привязана к условиям 
производства, так как содержит 
необходим ую  информацию для 
производителей работ.

В развитие этого вопроса веду
щий инженер М инского филиала 
СП «Диалог» В. В. Мицкевич озна
комил участников о ведущейся ра
боте по инженерно-технологиче
ской подготовке производства на 
персональных ЭВМ в системе 
САПР КРЕДО, что вызвало интерес 
у подрядчиков, так как этот вид 
работ отнимает у них много вре
мени. Участникам встречи был 
предложен для обсуждения и 
согласования альбом выходных 
ф орм  по инженерно-технологи- 
ческой подготовке производства.

Начальник отдела института Бел- 
рем дорпроект Н. Д. Смольский 
ознакомил участников встречи с 
разрабатываемой институтом ав
томатизированной системой уп
равления повышения транспорт
но-эксплуатационных показателей 
(АСУП ТЭП) автомобильных дорог.

Особенностью системы является 
максимальная автоматизация про
цессов сбора и обработки ин
формации. Для этого разработан 
автоматизированный измеритель
ный комплекс параметров и об
становки автомобильных дорог 
(АИК ПОАД), состоящий из ряда 
передвижных дорожных лабора
торий.

В настоящее время институт Бел- 
рем дорпроект ф ормирует банк 
данных дорог, обслуживаемых 
РПРСО Автомагистраль. По за
явкам дорожно-эксплуатационных 
организаций, отметил Н. Д. Смоль
ский, институт м ожет осущест
влять паспортизацию дорог и го
родских улиц, определять комп
лексную оценку их качества и со
стояния, осуществлять диагности
ку отдельных параметров дорог 
и создавать информационные базы 
дорож ных данных по сети дорог 
заказчика с оказанием ему мето
дической и технической помощи 
при внедрении, а также использо
вать полученные данные для САПР 
КРЕДО.

Проведенная встреча специали- 
стов-дорожников позволила наме
тить конкретные пути сотрудниче
ства и решения вопросов повы
шения надежности дорожных ог
раждений и совершенствования 
методов оценки транспортно-экс
плуатационных показателей дорог.

3. М . Гайдук
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.7.07

Классификация дорожно
строительных материалов 
по критерию активности

Б. И. ДАГАЕВ ( Тульский политехнический институт)

Отходы и побочные продукты промышленности Туль
ской обл. можно классифицировать как по отрасли 
промышленности, так и по степени активности. Напри
мер, к металлургическим шлакам относятся доменные, 
мартеновские, ваграночные; к отходам горнорудной про
мышленности — горелые породы, отходы коренных 
месторождений железных руд, к отходам каменных 
карьеров — щебеночные материалы с примесью грунта, 
вскрышные породы, отходы от камнедробления; к отхо
дам строительства и промышленности строительных 
материалов — старый асфальтобетон, битый кирпич, 
цементная пыль. По степени активности отходы и по
бочные продукты промышленности делятся на активные, 
слабо- и малоактивные материалы, используемые при 
строительстве оснований дорожных одежд.

Исследованиями установлено, что такие отходы, как 
активные доменные шлаки НПО Тулачермет, отходы 
от камнедробления, отходы асбестовой промышленности 
можно классифицировать как активные дорожно-стро- 
ительные материалы; нейтральные доменные шлаки Ко
согорского металлургического завода, горелые породы 
Подмосковного угольного бассейна, щебнегрунт — как 
слабоактивные материалы; ваграночные шлаки, песча
ник, дунитовые «хвосты>, битый кирпич — как неактив
ные строительные материалы.

Активные материалы характеризуются повышенным 
количеством окиси кальция (более 50 % ). При сооруже
нии конструктивного слоя и дальнейшей эксплуатации 
они самоупрочняются в сроки, зависящие от количества 
окиси кальция, минералогического и зернового состава 
материала, температуры и вида активатора.

Слабоактивные (20—45 % СаО) и малоактивные ма
териалы (15—20 % СаО) с одной стороны требуют 
для структурообразования конструктивного слоя введе
ния расчетного количества активатора (цемент, известь, 
гранулированный молотый доменный шлак, местные вя
жущие на основе отходов гипсового производства), с 
другой — определенных условий для проявления про
цессов химизации (температура наружного воздуха, 
изоляция материала от избыточного увлажнения, кон
кретный вид активатора, длительные сроки нараста
ния предела прочности при сжатии).

Активные материалы самоупрочняются в течение 
длительного времени. Этот процесс можно интенси
фицировать введением в минеральную смесь малых доз 
(1—3 %) неорганических вяжущих. Малоактивные и

неактивные материалы укрепляются значительно боль
шим количеством добавок активатора (8— 12% ).

Активные материалы, кроме введения в смесь ма
лых доз цемента или извести, могут быть активированы 
в части увеличения скорости упрочнения за счет при
менения газообразной углекислоты или углекислоты в 
виде водного раствора. Рассмотрим три варианта ис
пользования углекислоты. Один из них — обработка ак
тивных материалов в продуктах сгорания пропана в 
специальной установке, которую перемещают по готово
му основанию к_ прицепе к трактору Т-40 при включен
ной горелке, обрабатывая одновременно с помощью 
«гребенки» основание шириной до 7 м.

Другим вариантом обработки активных материалов 
для ускорения скорости упрочнения является воздей
ствие на них в специальной установке газообразной 
углекислотой, образуемой при сгорании топлива в ко
тельной. Работы проводятся в специальном бункере, 
куда вводятся предварительно увлажненные дымовые 
газы от котельной. Такая обработка ведется в течение
1 ч при температуре 60—8 0 ° С, после чего щебеночная 
смесь укладывается в основание дорожной одежды.

Достаточно эффективен третий вариант упрочнения 
известнякового щебня водным раствором углекислоты 
в установке по ее приготовлению и дозированию.

При воздействии углекислоты на карбонат кальция 
активных материалов происходит химический процесс 
с образованием кальцита и гидрокарбоалюмината каль
ция. Углекислота, взаимодействуя с карбонатом каль
ция, образует на поверхности прослойку бикарбоната 
кальция, который связывает неустойчивый и легко раст
воримый бикарбонат кальция в карбонат. Одноминут
ная обработка активных материалов водным раство
ром углекислоты увеличивает прочность конструктив
ного слоя основания на 30—35 %.

Одним из методов, позволяющих с достаточным эф
фектом применять малоактивные и неактивные строи
тельные материалы в основаниях дорожнсУй одежды, яв
ляется введение в минеральную смесь, в частности, в 
смесь слабого песчаника, расчетного количества гидрат- 
ной извести с последующим заключением песчаника в 
замкнутую оболочку, устраняющую проникновение ка
пиллярной, пленочной и парообразной влаги в основа
ние дорожной одежды.

Наиболее интенсивный рост прочности смесей из пес
чаника происходит за период 7—80 сут твердения, в те
чение которого величина прочностных показателей до
стигает 70—80 % своих максимальных значений.. В даль
нейшем продолжается более замедленный рост прочно
сти при сжатии. Это позволяет регулировать физико
механические свойства укрепленной смеси из песчаника 
путем внесения расчетного количества извести в соот
ветствии с приведенной интенсивностью движения на 
перспективу в 15 лет, т. е. до первого капитального 
ремонта.

Расчетные конструкции дорожной одежды, в которых 
несущий слой основания устроен из известнякового 
песчаника, обработанного различными дозами извести 
и изолированного от влаги обоймой из гудрона, имеют 
различные толщины основания дорожной одежды в за 
висимости от величины активирующей добавки. В част
ности, участок с основанием из песчаника, обрабо
танного 3 % извести, устроен толщиной 15 см, при об
работке материала 5 % извести — толщиной 13 см, при 
укреплении смеси 7 % извести — толщиной 11 см.

При использовании дорожно-строительных материа
лов, классифицированных по критерию активности и 
укрепленных различными активаторами, для сооруже
ния конструктивных слоев дорожных одежд достигается 
экономический эффект.

16 «Автомобильные дороги» №  5— 6, 1992 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Свойства асфальтобетонов 
с минеральными порошками 
из промышленных отходов

А. В. КОСМИН, В. К. ЖДАНЮ К, Т. Ф. ДЗЮ БЕНКО, 
Г. В. ПОЯСНИК (ХАДИ )

В качестве минерального порошка в составе ас
фальтобетонных смесей находят применение порошко
образные побочные продукты промышленности при со
ответствии их свойств требованиям ГОСТ 9128—84. 
Такие порошки используют для приготовления горячих 
и теплых плотных асфальтобетонов марки III, пористых 
и высокопористых марок I и II.

Для приготовления асфальтобетонных смесей дорож
ные организации Производственного управления по 
эксплуатации дорог и объектов благоустройства Ал
тайского края используют известняковую муку для 
производства минеральных порошков, которая пред
ставляет собой грубодисперсный материал, не соответ
ствующий требуемой гранулометрии минерального по
рошка, поэтому необходимо ее доизмельчение.

Для улучшения качества известняковой муки ее 
подвергали доизмельчению в лабораторной шаровой 
мельнице. Как известно, при помоле минеральных ма
териалов в их состав вводят активирующие добавки, 
так как интенсивное механическое воздействие способ
ствует равномерному распределению малых количеств

УДК 691.168

Т а б л и ц а  1

Остатки на 
ситах, %

Размеры отверстий сит мм

20 10 5 2,5 1,25 0,63 0,315 0,14 0,071 < 0 ,071

Д роблены й гр а ви й

Час’тные 5 73 20,4 1,2 0,4
Полные 5 78 98,4 99,6 100 100 100 100 100 100

О тсев дробления грави я

Частные — 0,7 6,7 35,5 9,7 15,9 11 7,7 9 3,8
Полные — 0,7 7,4 42,9 52,6 68,5 79,5 87,2 96,2 100

И звестняковая м ука

Частные — — — 18,1 9,7 28,2 12,3 16,3 9,5 5,9
Полные — — — 18,1 27,8 56,0 68,3 84,6 94,1 100

добавок по значительной суммарной поверхности ди
сперсных минеральных частиц. Целью доизмельчения и 
активации данных дисперсных минеральных материалов 
являлось приведение их в соответствие с требованиями 
к минеральным порошкам, улучшение водо- и теплостой
кости асфальтобетона, снижение содержания в нем 
битума. В данной работе использовали в качестве 
активаторов топочный мазут Уфимской нефтеперевалоч
ной базы № 2 и нефтяной гудрон Салаватского налив
ного пункта. Эти материалы отличаются сравнительно 
низкой стоимостью и доступностью.

Для приготовления асфальтобетонных смесей были 
приняты щебень из дробленого гравия, отсев дробления 
гравия, битум нефтяной и исследуемые минеральные 
порошки.

Щебень из дробленого гравия характеризуется дро- 
бимостью в цилиндре 4 %, насыпной плотностью 
1440 г/см 3, средней плотностью 2560 кг/м3, пустот - 
ностью 31,2% . Зерновой состав щебня приведен в 
табл. 1.

Нефтяной битум характеризуется П г5=90-0,1 мм, 
П о = 4 0 -0 ,1 мм, температурой размягчения после про
грева 3 °С, содержанием водорастворимых соедине
ний 0,16 %.

Свойства высокосернистого нефтяного мазута Уфим
ской нефтеперевалочной базы № 2 следующие: темпе
ратура застывания 25 °С, содержание серы 2,76 %, со
держание золы 0,077 %, температура вспышки 136 °С, 
средняя плотность 943 кг/м 3.

Физико-механические свойства исследуемых мине
ральных порошков приведены в табл. 2.

Асфальтобетонные смеси готовили близкие по со
ставу к широко используемым Барнаульским произ
водственным управлением по эксплуатации дорог и объ
ектов благоустройства (цифры в скобках): щебень из 
дробленого гравия 30 % (30 % ); отсев дробления гра
вия 62 % (60 % ); минеральный порошок 8 %  ( Ю%) ;  
битум 6 % (6,8 % ). Содержание битума в приготовлен
ных смесях снижено по сравнению с прЬизводственным 
составом в связи с применением в некоторых смесях 
активированных минеральных порошков при удовлетво
рении асфальтобетонами требований ГОСТ 9128—84. 
Уменьшение расхода битума и минерального порошка 
в этих условиях способствует снижению себестоимости 
асфальтобетонных смесей.

Физико-механические свойства асфальтобетонов с 
исследуемыми минеральными порошками из известняко
вой муки приведены в табл. 3.

Из данных табл. 3 видно, что асфальтобетон с ис
пользуемой в качестве минерального порошка исходной 
известняковой мукой не соответствует требованиям 
ГОСТ 9128—84 по показателю прочности при 50 °С. Эт

Т а б л и ц а

Минеральный
порошок

Удельная
поверх
ность,
см2/ г

Истинная 
плотн ость, 

г /с м 3

Объемная 
плотность 

при нагр у
жении 

40 М П а, 
г /с м 3

П о ри
стость 

при нагру
жении 

40 М П а, 
%

П оказа
тель биту- 
моемкости, 
г/1 0 0  см3

Набуха
ние сме

си порош 
ка с би- 

тумом, %

Прочность 
в сухом 
состоя

нии, М П а

Прочность
после

водона-
сыщения,

М П а

К»
Водонасы- 

щение 
под ваку- 
умом, %

Количе
ство по
рошка, 

прошед
шего че
рез сито 

0,071 мм, 
%

Известняковая
(исходная)

мука 1306 2,78 2,37 14 38 — — — — — 10

Известняковая 
после помола

мука 4650 2,78 1,86 33 59 3,69 3,56 3,00 0,84 5,60 87

Известняковая 
к а+ 1  % гудрона

му- 4080 2,75 1,86 31 54 2,40 3,10 2,99 0,96 3,04 89

Известняковая 
к а + 2  % гудрона

му- 3578 2,72 1,87 31 50 1,05 2,92 2,88 0,98 2,69 87

Известняковая 
к а + 3  % гудрона

му- 4492 2,60 2,0 23 33 0,82 3,43 3,52 1,0 2,50 84

Известняковая 
к а + 2  % мазута

му- 3623 2,70 1,89 31 42 1,40 2,84 2,84 1,0 2,72 79,4
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объясняется грубой дисперсностью порошка и слабым 
структурированием им битума. Доизмельчение извест
няковой муки приводит к улучшению качества мине
рального порошка и асфальтобетона. Свойства послед
него близки к свойствам асфальтобетона с хорошо 
себя зарекомендовавшим минеральным порошком из 
известняка Каракубского месторождения (Донец
кая обл.). Применение активированных минеральных 
порошков из известняковой муки приводит к улучшению 
физико-механических свойств асфальтобетонов по срав
нению с асфальтобетонами на неактивированных по
рошках (и исходном, и доизмельченном). Асфальто
бетон с порошком, активированным 2 % топочного ма
зута, обладает наилучшими показателями физико-меха- 
нических свойств.

Т а б л и ц а  3

Минеральный порошок

Показатель свойств 
асфальтобетона

И
зв

е
ст

н
я

ко
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я
м
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о
д
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я
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е
ст
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я
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л
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е
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н
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+
2

 
%

 
м
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И
зв

е
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н
я
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в

а
я

м
у

к
а

+
2

%
гу

д
р

о
н

а

П
ор

ош
ок

 
из

 
К

а
р

а
ку

б
ск

и
х 

и
зв

е
ст

н
як

о
в

Средняя плотность, кг/м 3 
Предел прочности при сж а

тии, МПа, при температуре, 
°С:

2310 2330 2320 2320 2370

50 0,46 1,0 1,2 1,3 1,0
20 1,21 2,75 3,4 3,1 2,82
0 4,80 6,02 9,1 10,0 5,90

Водонасыщение, % 3,92 1,0 1,65 1,04 1,51
Набухание, % 0,25 0,15 0,19 0,20 0,15
к в 1,0 0,92 0,95 0,92 0,96
к г 0,65 0,91 0,89 0,85 0,86

В июле 1989 г. на асфальтобетонном заводе Б ар
наульского производственного управления по эксплуа
тации дорог и объектов благоустройства технологи
ческая линия по производству минеральных порошков 
была дооборудована системой подачи активатора (ма
зута) в шаровую мельницу и выпущена опытная пар
тия активированного минерального порошка (120 т) из 
известняковой муки Логовского карьера. Активирован
ный минеральный порошок, содержащий 1 % мазута, 
был использован для приготовления асфальтобетонных 
смесей следующего состава: щебень из дробленого гра
вия 30 %; отсев дробления гравия 60 %, минеральный 
порошок 10 %. Содержание битума в смесях приведено 
в табл. 4.

Т а б л и ц а  4

Показатели свойств 
асфальтобетона

Порошок из известняковой муки

Н еакти
вирован

ный

А ктиви
рован

ный

Активи
рован

ный

Содержание битума, % 6,8 6,8 6,1
Средняя плотность, кг/м3 2260 2320 2320
Предел прочности при сжатии, 

МПа, при температуре, °С 
50 1,56 1,30 1,45
20 4,86 5,40 5,77
0 10,5 9,13 9,50

Водонасыщение, % 4,50 1,65 2,24
Набухание, % 0,52 0,19 0,32

к . 0,85 0,95 0,91
к г 0,71 0,86 0,84

Переработка 
нефтяных шламов 
и битуминизированных песков

Д. С. БАРАНОВ

На предприятиях нефтеперерабатывающей промыш
ленности образуется большое количество нефтяного 
шлама, представляющего собой пену, собранную на 
установках адгезионной сепарации и флотационной 
очистки стоков, а также осадки продуктов зачистки 
резервуаров.

На нефтеперерабатывающих заводах получаемое ко
личество шлама составляет около 0,007 т на 1 т пере
рабатываемого сырья. В настоящее время на нефте
перерабатывающих заводах имеется около 3 млн. т шла
ма. К наиболее существенным недостаткам хранения 
его в шламонакопителях следует отнести пожаро
опасность и загрязнение грунтовых вод.

Существуют следующие пути использования нефтя
ных шламов:

предварительное обезвоживание с последующей суш
кой и дальнейшая переработка полученных нефте
продуктов по известным технологическим схемам. Такая
переработка нефтяных остатков требует больших эксп
луатационных затрат;

переработка нефтяного шлама в газ и парогазовую 
смесь. Недостатком этого пути является то, что пар и 
вода в этих процессах являются активной средой со 
всеми вытекающими отсюда негативными послед
ствиями; ,

сжигание нефтяных шламов в воде водных эмульсий 
и использование выделяющегося тепла. Однако в этом 
случае затраты, приходящиеся на единицу тепловой 
энергии при переработке шламов, в 1,7 раза превыша
ют затраты при использовании для этих целей другого 
топлива.

Конструктивная схема предлагаемого автором уст
ройства для переработки нефтяных шламов и битуми
низированных песков показана на рисунке.

В бункере 1 для шлама с люком 2 размещены 
нагревательные элементы 3. Бункер закреплен на ци
линдрическом корпусе шнекового транспортера 4 ..Внут
ри корпуса размещен транспортирующий шнек 5. В кор
пусе также предусмотрено выходное отверстие 6, кото
рое перекрыто перепускным клапаном 7, как показано на 
рисунке. К корпусу присоединен лоток 8 для выгрузки 
асфальтовой смеси.

Кроме того, корпус шнекового транспортера соеди
нен с резервуаром 9 для нефти. Между корпусом и 
резервуаром установлен кварцевый фильтр 10. Днище
11 корпуса выполнено перфорированным. Транспортиру
ющий шнек получает вращение от электродвигателя 12.

Д ля загрузки шлама в бункер предусмотрен скреб
ковый транспортер 13. Д ля периодической подачи

УДК 691.16

Асфальтобетонные смеси в количестве 1200 т были 
уложены в верхний слой городской дороги, а также 
использованы для ремонта верхних слоев дорог в г. Бар
науле. Использование активированного минерального 
порошка для приготовления асфальтобетонных смесей 
позволяет рекомендовать снижение содержания в них 
битума на 0,7 % по сравнению с оптимальным в смесях, 
содержащих неактивированный порошок.
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асфальтовой смеси в кузов автомобиля в лотке 8 пре
дусмотрена задвижка 14.

Работает устройство следующим образом. Нефтяной 
шлам подается в бункер скребковым транспортером. 
В бункере шлам нагревают до температуры 80— 100 °С. 
При этом температура нагрева шлама должна быть 
ниже температуры воспламенения смеси. Под собствен
ным весом подогретый шлам через люк перемещается в 
корпус шнекового транспортера.

Транспортирующий шнек, вращаясь, сжимает смесь, 
поступающую в корпус шнекового транспортера. При 
этом тяжелые смолы и асфальтены оседают на твердых 
частицах шлама, обволакивая их, и таким образом 
создается низкокачественная асфальтовая смесь. Ж ид
кая фракция — нефть — стекает через перфорирован
ное днище и затем через кварцевый фильтр в резервуар- 
сборник. Как только давление внутри корпуса обеспечи
вает усилие, превышающее усилие пружины перепуск
ного клапана (350—400 П а), затвор его отжимается и 
из выходного отверстия в лоток поступает асфальто
вая смесь, скользящая вниз под действием собствен
ного веса. Задвижка 14 открывается и асфальтовая 
смесь подается в кузов автомобиля (на рисунке не 
показан). При понижении давления в корпусе менее 
350 Па переходной клапан перекрывает отверстие 6, 
задвижка 14 закрывается и весь цикл повторяется.

УДК 625.7.06

У стр о й ство  для пере
р а б о тки  неф тяны х  
ш ла м ов и б и тум ин и зи -  

ро ва н н ы х песков:
I — бункер; 2 — люк;
3 — нагревательные 
элементы; 4 — корпус 
шнекового транспорте
ра; 5 — транспорти
рующий шнек; 6 — вы
ходное отверстие, 7 — 
перепускной клапан; 
8 — лоток; 9 — резер
вуар-сборник; 10 —
фильтр кварцевый;
I I  — перфорирован
ное днище; 12 — при
водной электродвига
тель; 13 — скребковый 
транспортер; 14 — за 

движка

Описанное устройство позволит повысить эффектив
ность сбора утилизированных нефтепродуктов, так как 
шламы нагреваются, подпрессовываются и жидкая их 
фракция отжимается и под давлением пропускается 
через кварцевый фильтр. При этом снижается пожаро
опасность и уменьшается загрязнение окружающей сре
ды. Остальная часть шламов полностью и обильно 
покрывается тяжелыми фракциями нефти, в результате 
чего получается низкокачественная асфальтовая смесь.

Технико-экономическое преимущество описанного 
устройства заключается в простоте конструкции и вы
сокой эффективности переработки нефтяного шлама и 
битуминизированных песков, а также в возможности 
создания безотходной технологии.

Повышение качества 
влажных органо
минеральных смесей

Кандидаты техн. наук В. В. ЯДЫКИНА (Белгородский 
технологический институт строительных материалов),
А. И. МОРОЗОВ, В. И. ШУХОВ (Белгородавтодор)

В настоящее время в дорожном строительстве рас
ширяется производство влажных органо-минеральных 
смесей (ВОМС), применение которых для устройства 
оснований и покрытий автомобильных дорог позволяет 
экономить битум, расширить применение нетрадицион
ных органических вяжущих и некондиционных камен
ных материалов в состоянии их естественной влаж
ности.

Наряду с обычными компонентами холодных асфаль
тобетонных смесей, влажные смеси содержат воду или 
водные растворы, которые обусловливают равномерное 
распределение органического вяжущего в смеси, под
вижность ее во время технологических операций и хоро
шую уплотняемость. Однако наличие воды в составе 
ВОМС, высокая водопотребность мелких песков и мине
ральных порошков ухудшает и без того плохую адгезию 
органических вяжущих к минеральным составляющим, 
что отрицательно сказывается на свойствах материала 
из ВОМС. Применение в качестве активатора извест
кового молока согласно ТУ 218 РСФСР 464-82 практи
чески не улучшает сцепления. Уменьшить эти нежела
тельные явления, а следовательно, повысить качество 
ВОМС можно с помощью оптимальной гидрофобизации 
поверхности минеральных составляющих обработкой их 
растворами ПАВ в процессе приготовления смеси.

Целью настоящей работы явилось повышение ка
чества материала из ВОМС за счет обработки мине
ральной части органо-минеральной смеси катионактив- 
ной добавкой-модификатором. В качестве добавки ис
пользовали кубовые остатки дистилляции регенериро
ванного капролактама, являющегося отходом произ
водства капрона, в виде водной вытяжки.

В состав минеральной части входили щёбень из 
пород сланцевой толщи КМА (щебень Губкинский), 
песок строительный Новоольшанского карьера, а также 
отсев дробления сланцев и цементная пыль. В качестве 
вяжущего использовали гудрон вязкостью 30—40 с в ко
личестве 5 % от массы минеральной части. Количество 
воды или водной вытяжки добавки-модификатора со
ставляло 2 %.

Органо-минеральная смесь готовилась следующим 
образом. Компоненты в состоянии естественной влаж
ности (щебень, песок, минеральный порошок) нагре
вались до температуры 70—80 °С и перемешивались с 
расчетным количеством воды или водного раствора до
бавки (2 % ), после чего вводилось органическое вяжу
щее, нагретое до рабочей температуры (60—80 °С), 
и осуществлялось окончательное перемешивание.

Предварительно было исследовано влияние обра
ботки песка модификатором на его влагопоглощение, 
а также обработки щебня на его сцепление с вяжу
щим. Установлено, что при использовании для обработ
ки раствора ПАВ оптимальной концентрации (10“ 2 %) 
влагопоглощение песка уменьшается более чем на 30 %. 
Влияние обработки щебня модификатором на сцепление 
с вяжущим свидетельствует о том, что адгезия гудро-
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на к щебню после его обработки заметно увеличи
вается (см. ниже).

Концентрация лобавки, % Адгезия гудрона 
к шебню

О   плохая
10—3 ............................................................ удовлетворительная
\0~ 2 ............................................................ хорошая
10~1 ............................................................ хорошая

НАУКА -  
ПРОИЗВОДСТВУ

Улучшение сцепления щебня с органическим вяж у
щим, гидрофобизация песка и минерального порошка 
в результате обработки ПАВ должны положительно 
отразиться на свойствах образцов из ВОМС.

В таблице приведены результаты испытаний образ
цов из ВОМС, приготовленных с использованием 
модифицйрованной минеральной части при оптимальной 
концентрации ПАВ (опытный образец) по сравнению с 
немодифицированной минеральной частью (контроль
ный образец).

УДК 625.712.65:624.042.5

Экзотермия бетона, 
уложенного s покрытия

Образец
Водона

сыщение,
%

Набуха
ние, %

Предел прочности, 
М П а к г К50

Rio юь> Rsn

Контроль
ный

6,5 0,82 1,70 1,24 0,70 0,73 0,61

Опытный 3,6 0,34 2,55 2,16 1,80 0.85 0,72

Результаты, приведенные в таблице, свидетель
ствуют о том, что обработка минеральной части влаж 
ной смеси на основе органического вяжущего позволяет 
уменьшить водонасыщение и набухание образцов из 
этой смеси. Значительно возрастает прочность образцов 
за счет увеличения адгезии вяжущего к минераль
ной части.

Способ приготовления влажной органо-минеральной 
смеси защищен авторским свидетельством и прошел 
производственные испытания. Плотную щебеночно
песчаную смесь использовали в качестве покрытия на 
дороге III категории. Толщина слоя покрытия составля
ла 6 см, основание из укрепленного известью грунта 
толщиной 16 см и фракционированного щебня толщи
ной 22 см.

Предложенный способ может быть рекомендован к 
внедрению, так как позволяет получить покрытие высо
кого качества при использовании местного сырья и отхо
дов промышленности.

Редакция журнала благодарит коллективы д орож 
ников, оказавших финансовую помощь журналу 
в 1992 г.:
П РС О  А р х а н ге л ь с к а в то д о р , О р е н б у р га в т о д о р , 
С арато ва вто д о р , Х а б а р о в с к а в то д о р ; а в то м о б и л ь 
ны е д о р о ги  М о скв а  —  В о л го гр а д , М о с к в а  —  Са
м ара, М о скв а  —  Б о б р у й с к , В ол ж ская  а в то м о - 
бйль'н‘ая'"Д орога.

НАПОМ ИНАЕМ , 
что МП Геограком 24— 26 сентября 1992 г. проводит 
М еждународный семинар на тему: «Автодорожная  
отрасль в регионе в условиях рынка. Отечественный 
и зарубежный опыт». (Подробности сМ. в М® 3 за 
1992 г. на 32 стр.)

Канд. техн. наук И. Н. ПОНОМАРЕВ

Теория и расчет экзотермии бетона (тепловыделе
ния при гидратации цемента) разрабатывались приме
нительно к массивным бетонным блокам. Относительно 
конструкций средней массивности, к которым относят
ся цементобетонные плиты аэродромных и дорожных 
покрытий, имеется мнение, что для них учет экзотер
мии при расчете полей температуры не имеет практиче
ского значения [1] (с. 68). Основанием для такого 
вывода послужили замеры температуры в бетонной 
плите толщиной 0,2 м, симметрично остывающей при 
постоянной температуре воздуха 6 °С, при этом макси
мальное повышение температуры бетона за счет экзо
термии A f,ах не превышало 1 °С.

Однако последующие натурные наблюдения показали, 
что этот вывод нельзя однозначно распространить на 
все случаи твердения бетона в аэродромных и дорож
ных покрытиях, тем более при высоких летних темпера
турах воздуха. Так, в работе [2] на с. 97 приводится 
пример твердения бетонного покрытия толщиной 0,3 м 
при температуре воздуха, понижающейся от 20,8 до
13 °С, при этом Д/™ах составило 4,2 °С (Московская 
обл.).

Автором статьи проводились замеры температуры 
твердеющего бетона при строительстве покрытий на 
объектах в Брянской, Витебской, Калужской и Кзыл- 
Ординской областях. Наибольшее значение Д*™ах=  
= 2 0 ,9  °С было зафиксировано при строительстве по
крытий из рысокопрочного бетона толщиной 30 см в 
Кзыл-Ординской обл. летом 1980 г., при этом на конт
рольном (старом) участке на момент определения 
А/™ах температура бетона была равна + 3 5  °С. В ос
тальных областях (при строительстве покрытий из обыч
ного аэродромно-дорожного бетона) замерами в ж ар
кие летние месяцы были определены значения Д/™ах 
в 10— 15 °С. Во всех случаях при таких высоких значе
ниях Дtq наблюдалось массовое образование темпера
турных трещин часто' по две-три на одной плите раз
мерами в плане 7X 7 м.

Как видим, задача определения Дtq является актуаль
ной и для аэродромных и дорожных покрытий. Аналити
ческое решение ее (с применением дифференциального 
уравнения Фурье с внутренними источниками тепла), 
как это показано в работах [1 ,3 ], сопряжено с непреодо
лимыми трудностями, поскольку практически невозмож
но представить функцию экзотермии в виде некоторого 
точного закона, учитывающего все обстоятельства, 
влияющие на тепловыделение в бетоне.

Еще более сложным представляется это решение при
менительно к сравнительно тонким аэродромным и до
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рожным покрытиям, тепловыделение в которых, как 
показали натурные наблюдения, существенно зависит от 
суточного хода температур, а также от наличия и вре
мени нанесения термоизоляционного■слоя ухода на 
поверхность твердеющего бетона. В связи с этим для 
определения Дtq было решено использовать широко 
известную аппроксимацию зависимости удельного теп
ловыделения цемента от времени Д qr, найденной 
Е. В. Шнипко [4] (с. 95). При разработке решения на
блюдения экзотермии в цементобетонных покрытиях и 
широко представленные в литературе исследования 
(преимущественно для массивных блоков) рассмат
ривались с позиции единой масштабной серии опытов. 
В результате такого рассмотрения явления удалось 
найти логический переход от зависимости для опреде
ления удельного тепловыделения Д<?т, основанной на 
результатах лабораторных опытов> к зависимости для 
определения Дtq в реальных покрытиях.

Аппроксимацию Е. В. Шнипко
Л<7т= С [е х р (—т т ,)  — ехр(—тт2)\ (1)

не сложно привести к виду

\ t q =  [1— exp (—тА т)] (В Ц /С у), (2)

где т = 0 ,0 1  — постоянный параметр из [4], ч- 1 ; 
В — параметр из [4], принимаемый для портландцемен- 
тов марок 600, 500, 400 и 300 соответственно равным 
356, 318, 251 и 188 кД ж /кг; Д т = т 1 — тг — продолжи
тельность твердения от укладки бетонной смеси до 
максимального повышения температуры бетона за счет 
экзотермии, ч; Ц .— удельное содержание цемента в бе
тоне, кг/м 3; С — удельная теплоемкость, в среднем 
для аэродромно-дорожных бетонов может приниматься 
равной 0,95 кД ж /кг °С; у — плотность бетона, кг/м 3.

Подобное преобразование (1) и (2) имеется в работе 
[2], но с той лишь разницей, что там не приводится 
самой формулы (2).

Е. В., Шнипко исследовал тепловыделение цементного 
теста массой 1 кг. Размеры образцов были равны 0,1 м, 
температура укладки + 1 5 °С, твердение происходило 
при постоянной температуре, максимальное тепловы
деление наблюдалось примерно через 18 ч.

Условия этих опытов назовем «стандартными» для 
формулы (2). Тогда, чтобы сделать (2) независимой от 
стандартных условий, в нее, очевидно, следует внести 
изменения, позволяющие использовать ее для определе
ния Дtq при разных температурах укладки и твердения 
бетонной смеси, при размерах образцов (толщин покры
тий), отличающихся от 0,1 м.

Для любого температурного режима согласно зако
номерности сроков равных тепловыделений [3], имеем

Дтcт/Д тд=A:20•1(<l*!'_15,, (3)
где Атст — стандартная продолжительность макси

мального тепловыделения, равная 18 ч; Дтд — то же, 
действительная, ч; К  — коэффициент пропорционально
сти, которым учитывается массивность покрытия; 0,1 — 
относительная характерная температурная разность, 
° С - '; t iay — температура бетонной смеси, уложенной в 
покрытие, °С; 15 — то же, стандартная, °С.

Натурные наблюдения, выполненные автором, показа
ли, что величина Дтд при прочих равных условиях возра
стает с увеличением толщины бетонного покрытия. С 
использованием этих данных и результатов натурных на
блюдений, полученных разными исследователями для 
массивных блоков, была выявлена следующая зави
симость для определения коэффициента К:

К =  (1/0,95) -ехр(0,5Лб), (4)
где h6 — толщина бетонного покрытия, м.
Зависимость для определения действительной продол

жительности максимального тепловыделения в бетоне

Дтд (от укладки до максимального повышения темпе
ратуры экзотермии) найдем из (3), предварительно 
подставив в нее Дтст= 1 8  ч и К  из (4),

Атд= 17 ,12[20Л<''*>~,5)Г '. е х р  (0,5ft6). (5)

Д ля ориентировочных расчетов (с точностью до 5 °С) 
температуру бетонной смеси t !ау предлагается опреде
лять по формуле:

/ |ау= 8 (1 + 0 ,1 /та), (6)

где t na — среднемесячная температура воздуха.

Формула (6) была получена для случаев приготов
ления бетонных смесей при положительных темпера
турах воздуха при применении заполнителей, хранящих
ся на открытых площадках, и при использовании для 
затворения смесей обычной водопроводной воды.

На развитие процесса тепловыделения непосредствен
ное влияние оказывает не температура среды, а тем
пература самого твердеющего материала (бетона, ра
створа) [3] (с. 74). Влияние температуры бетона на ве
личину Дt 4 предлагается учитывать введением в форму
лу (2) коэффициента ц,, который достаточно просто 
можно получить путем преобразования под стандарт
ные условия температурной функции / 2о = 2 0'1 (г 20>, по
лученной Раструпом ([3 ] , с. 65). Преобразование /20 в 
коэффициент т), было осуществлено следующим образом:

ŷ t== J201 (IS—20)j —1 2 0-1 <<—20)__2° 1 <<—20)-l-0,5

где 15 — стандартная температура твердения бетона 
без учета экзотермии, °С; t — то же, действительная 
на момент времени, для которого определяется Дtq, °С; 
20 — температура по Раструпу, при которой скорость 
тепловыделения принята за единицу, °С; 0,1 — отно
сительная характерная температурная разность, °С~'.

Д ля учета влияния на .тепловыделение вводимых в 
бетон добавок и для определения соответствующих 
коэффициентов г)д были использованы 'данные, приве
денные в работе [3] и в ГОСТ 310.5—80. Графики, 
для определения. т)д в зависимости от продолжитель
ности твердения бетона Дт, приведены на рис. 1.

‘з
1,2

1,0
Рис. 1. З н ач ен и я  т]д= /(А т ^ )  
в зави си м ости  от вводим ы х в

бетон  д о б ав о к : п о
/ — 0,2 % ССБ (сульфитно- ^  
спиртовой барды); 2— 0,4 %
ССБ; 3 —  абиетита на три я +
+  0 ,0 3 %  С Н В; 4 - 0 .2 %  ц с
С Н В ; 5 — 0,02 % С Н В + д о - 
бавка хлористого кальция 

2 % СаСЬ
ол 

0,2
0  1Z 3 6  &rh 4

Таким образом, формула (2), неограниченная рамка
ми стандартных условий, при которых она первоначаль
но была получена, приводится к виду:

Д ^ = ( 1 —ехр (— шДтд)] (В Ц /С у )г),т)д- (8)
При определении Дt q по формуле (8) нет необходи

мости дополнительно учитывать потери тепловыделения 
в окружающую среду, как это делается в [2], поскольку 
температура t, которая формируется средой в бетоне 
(без учета экзотермии), учитывается введением в эту 
формулу коэффициента q,. Не требуется введения в нее
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и дополнительных поправочных коэффициентов на ва
риации материалов для заполнителей, водоцементного 
отношения и подвижности бетонных смесей, так как для 
строительства аэродромных и дорожных покрытий при
меняют в основном жесткие смеси, а в качестве крупного 
заполнителя обычно используют гранитный щебень.

Применительно к покрытиям, за поверхностью кото
рых осуществляется уход с применением термоизоля
ционного слоя песка, тентов и т. п., температура t (также 
как было отмечено ранее) принимается без учета экзо- 
термии, но с учетом влияния на нее слоя ухода, по
ливки водой и т. д. на момент определения Дtq.

Формулой (8) можно пользоваться только при под
становке в нее значений Атд меньших или равных полу
ченным расчетами по формуле (5), т. е. для определения 
приращений температуры экзотермии так
как даж е при чисто адиабатических процессах далее по 
времени наблюдается снижение темпов тепловыделения 
в бетоне, а следовательно, происходит и понижение 
Дtq, которое в (8) не учитывается.

Определение экзотермии бетона пояснено на рис. 2.

но, поскольку решения для определения Дтд, t и t iay все 
еще находятся в стадии научного поиска.

Наибольший интерес расчетные зависимости могут 
представить для решения вопросов об уходе за поверх
ностью твердеющего бетона с целью предотвращения 
термического трещинообразования. Д ля практики это 
имеет особое значение, поскольку плиты с температур
ными трещинами восстановить невозможно (за исклю
чением их замены), а сами трещины являются очагами 
преждевременных разрушений покрытий. Представля
ют они интерес и для определения начальной темпера
туры бетона, знание которой важно для расчетов сроков, 
когда надо нарезать швы, экскурсии швов, их гермети
зации, а также для расчетов продольной устойчивости 
плит в покрытиях.

Д ля пояснения изменения технологии ухода за бето
ном при учете экзотермии на рис. 3 приведены данные 
натурных наблюдений, полученные при бетонировании 
армобетонного покрытия толщиной 30 см в июле и 
октябре в Кзыл-Ординской обл.

На рис. 3, а термоизоляционный слой песка толщиной 
5 см нанесен на поверхность твердеющего бетона не
посредственно перед дневным повышением температуры 
воздуха, на рис. 3, б слой увлажняемого песка 
толщиной 2 см нанесен в 12 ч дня, когда 
свежеуложенный бетон дополнительно нагрелся за счет 
солнечной радиации. Как видим, во втором случае тем
пература бетона с учетом экзотермии увеличилась по 
сравнению с первым на 54—4 4 = 1 0 °С . Поскольку, как 
известно, температурные трещины в бетоне образуются 
при понижении его температуры относительно первого 
максимума примерно на 9 °С, то во втором случае 
(рис. 3 ,6), как и следовало ожидать, в плитах покры
тия образовались трещины.

Рис. 2. И зм енение Д ^ = /(Д т * )7  в пояснение к р асч ету  экзо тер - 
мни бетона

Изменение Д бетона описываетсяпри твердении 
двумя вогнутыми кривыми, сходящимися в точке с ко
ординатами Дтд и Д/™ах.

Ординаты левой кривой определяются по формуле 
(8), а правой по формуле

М.qd- =АСаЧ . О )

где &tgd — приращение температуры экзотермии с 
учетом ее диссипации (рассеивания), при продолжи
тельности твердения Д т,^Д тд максимальное

Ат,/Дтд .
4d ■ ■ ■

1 1,5
1,00 0,81

2 2 5 3 4
0,64 0,52 0,41 0,31

6
0,21

61

приращение температуры экзотермии, определяется по 
формуле (8) при Д т,=Д тд; x\d — коэффициент дисси
пации, его средние значения для разных Дт,/Дтд были 
получены в результате обработки натурных наблюдений, 
выполненных разными исследователями, а такж е авто
ром:

12 18 24

6 12 18 Ч

г)

12 18 2Ь

Расчетные зависимости (5 и 8) проверялись с исполь
зованием опытов автора и экспериментальных данных, 
заимствованных из [1, 2, 3].

Проверка показала достаточно хорошее для практики 
соответствие Дтд и Д/„, полученных в результате расче
тов по формулам (5 и 8) с замеренными в лабораторных 
и натурных условиях, причем как для покрытий, так и 
для массивных блоков. Расчетные зависимости очень 
простые. При использовании для их проверки данных из 
литературы или других источников желательно при
нимать только такие, которые получены эксперименталь-

Рис. 3. Т ем п ературн ы й  реж им  твердею щ его  б ето н а  при разны х 
сп о со б ах  у х о д а  з а  его  п оверхностью  по данны м  натурн ы х н аблю 

дений  в К зы л-О рд ин ской  обл.:
а, б —  в июле; в, г —  в октябре;

/  —  температура воздуха; 2 —  температура бетона на глубине 1 см 
от его поверхности

На рис. 3,в термоизоляционный слой песка толщиной 
10 см был нанесен через 2 ч после укладки бетона на 
слой пергамина, уложенного для предохранения его 
поверхности от порчи при ранней засыпке, на рис. 3,г — 
поверхность защищена только пленкой лака этиноля. 
Здесь, в первом случае ранняя засыпка песком способст
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вовала саморазогреву бетона, во втором при отсутствии 
термоизоляционного слоя твердение бетона происходило 
при благоприятном температурном режиме с уменьше
нием максимума его температуры по сравнению с пер
вым случаем (рис. 3,в) на 28— 17=11 °С. Как следствие, 
в первом случае наблюдалось образование в бетоне 
температурных трещин.

Примеры, приведенные на рис. 3, являются иллюст
рацией для дополнений к СНиП 3.06.06-88 в части 
ухода за бетоном с учетом экзотермии. Уход за бетоном 
за время Дтд, определяемое по формуле (5), следует 
осуществлять таким образом, чтобы не допускать до
полнительный нагрев твердеющего бетона за счет сол
нечной радиации и саморазогрев его в результате не
своевременного нанесения термоизоляционного слоя.

В частности, при положительных температурах воз
духа не следует защ ищ ать поверхность свежеуложенно- 
го бетона термоизоляционным слоем песка при пони
жении температуры воздуха. При высоких летних темпе
ратурах воздуха свежеуложенный бетон сразу же после 
его укладки следует защ ищ ать тентами от воздейст
вия солнечной радиации. Нарезку ложных швов сжатия 
не следует выполнять в утренние часы, поскольку для 
этого поверхность бетона в зоне нарезки шва очищают 
от термоизоляционного слоя и резкое понижение темпе
ратуры может привести к образованию в нем темпера
турных трещин или раскалыванию бетона при. нарезке 
за счет концентрации напряжений на оставшейся еще 
ненарезанной части ширины плиты, обычно на длине
1,5—2 м от продольного шва, к которому перемещается 
нарезчик швов. Раскалывание покрытия при нарезке 
швов наблюдалось автором при строительстве покры
тий в Кзыл-Ординской обл.

В целом уход за бетоном является вполне само
стоятельной темой, соизмеримой с «экзотермией бето
на», как по объему, так и по кругу решаемых вопросов. 
Поэтому здесь рассмотрение его ограничено лишь пояс
нением изменения технологии ухода при учете экзотер
мии, что пока не нашло отражения в действующих нор
мативных документах. Проиллюстрировано, что в от
дельных случаях чисто механическое выполнение норма
тивных требований по уходу за  бетоном без учета экзо
термии может даж е спровоцировать температурное 
трещинообразование.
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ПРОБЛЕМЫ 
И СУЖДЕНИЯ

На д о р о га х  Белоруссии

О дифференциации 
продолжительности 
инвестиционных периодов
В. В. БУТКО, проф. Р. я. ЦЫГАНОВ 
(Волгоградский И СИ)

Современное состояние дорожного хозяйства на
стоятельно требует совершенствования, но это связано 
со значительными капитальными вложениями, а потому 
важно обеспечить их высокую эффективность.

Для этого широко применяется метод сравнительной 
экономической эффективности, который позволяет 
сравнить величину приведенных затрат по различ
ным вариантам строительства с учетом фактора вре
мени по каждому из вариантов.

В ряде случаев выигрыш во времени имеет решаю
щее значение.

В общем виде учет капитальных вложений и экс
плуатационных затрат за расчетный срок производится 
по формуле

F  ^  vD _  Е Н V  I V
пр~ ~Ё *  ( [ + £ ) '•

где Р Пр — приведенные затраты; £„ — нормативный 
коэффициент эффективности для отрасли; Е  — норма
тивный коэффициент для приведения разновременных 
затрат; Ki — первоначальные капиталовложения по 
вариантам; tp — расчетный срок сравнения вариантов; 
Э} — годовые дорожно-эксплуатационные расходы по 
вариантам.

Предлагаемая методика позволяет сделать сме
ту составляющих инвестиционного периода и наме
тить пути его сокращения.

Инвестиционный период можно разделить на сле
дующие этапы: технико-экономическое обоснование 7",; 
изыскания и проектирование Т„„ (исключая период 
рабочего проектирования); рабочее проектирование 
Грп; строительство или реконструкция Гср< ввод доро
ги в эксплуатацию Тп■ Таким образом, инвестицион
ный период будет состоять из суммы составляющих: 
Т'э+Т'ип+^рп +  ^ср+Гв-

Полная продолжительность может быть оптими
зирована на основе равенства разности затрат на пе
ревозки до и после нового строительства или ре
конструкцию и удорожание изысканий проектирования, 
а такж е строительства при сокращении сроков их 
выполнения по сравнению с нормативными. Такой 
подход обеспечит дифференциацию продолжитель
ности инвестиционных периодов в зависимости от зна
чимости дороги. Нельзя не отметить и значения в 
современных условиях выполнения рабочего проек
тирования строительными организациями. Это позволит 
им повысить прибыли за счет усовершенствования 
проектных решений в процессе рабочего проектиро
вания. На наш взгляд, предлагаемая методика бо
лее информативна и проста в практическом приме
нении.

От редакции. Редакция считает, что определение 
экономического эффекта приобретает в рыночных 
отношениях все большее значение. Публикуя статью, 
надеемся на отклики и лредложения читателей по 
этой проблеме.
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Анализ фактического 
состояния оперативного 
планиров«жия

А. ГОЛЬДШ ТЕЙН (Союздорнии)

К оперативному управлению относятся решения 
руководителей производства разного уровня, при
нимаемые в течение короткого времени в ответ на 
складывающуюся ситуацию. Такое управление не
обходимо в любых случаях, однако количество и зна
чимость .принимаемых решений во многом зависят от 
качества реализуемого плана. Исправление грубых 
нарушений плана требует его корректировки.

При идеально составленном плане, выполнении по
ставок материалов, обеспечении транспортом и т. п. 
потребность во вмешательстве в процесс строительства 
была бы минимальной. В реальных условиях работы 
цо плану выполняются плохо и почти непрерывно 
возникает потребность в оперативных решениях.

В строительном управлении имеется отработанная 
система получения информации о положении на объек
тах, запасах ресурсов, потребности в транспорте и т. д., 
которая находит свое материальное отражение в доку
ментообороте строительного управления. Периодич
ность получения различной информации в этой систе
ме колеблется от недели до месяца, что характеризует 
в известной степени ее оперативность. По-видимому, 
действующая система документооборота в большей 
степени предназначена для отчетности по ресурсам, 
необходима для расчета заработной платы и лишь в 
малой степени направлена на собственно оперативное 
управление. В связи с этим руководство строитель
ного управления многие вопросы решает, выезжая 
на место, или по телефону.

В ходе социологического исследования инж. 
И. Н. Роговой был проведен хронометраж рабочего 
дня руководства строительных управлений, пока
завший, что начальник и главный инженер ежеднев
но тратят на оперативное управление четверть рабо
чего времени. Интересно, что необходимость в опера
тивном управлении средствами механизации и транс
портом возникает в 2 раза чаще, чем по вопросам 
технологии строительства. Следовательно, вопросы 
оперативного управления в значительной степени 
возникают из-за изменений в обеспеченности машина
ми и автомобильным транспортом. При этом никаких 
расчетов из-за отсутствия времени не делается и ру
ководитель, решая сиюминутные задачи, опирается 
на свой опыт. План работы на более длительный 
период (месяц, квартал) впрямую при этом не рас
сматривается и отдаленные последствия принятых ре
шений не прослеживаются.

Годовое и квартальное планирование строительно
монтажных работ (СМР) фактически определяет их 
структуру и, следовательно, себестоимость. Можно 
достаточно обоснованно предположить, что чем ближе 
структура СМР данной организации к характеристи
кам ее фондов, рабочей силы и т. д., тем ниже будет 
себестоимость. Если допустить, что в ходе годового 
и квартального планирования разрабатываются наи
более рациональные варианты плана, то их наруше
ния могут только ухудшить структуру СМР, а опера
тивное управление является попыткой свести возни
кающие потери к минимуму. Поскольку эффективность 
планирования и управления реализуются через харак
теристики структуры СМР, то целесообразно оценить 
их величину и колебания на разных уровнях управ
ления и в разные временные промежутки.

Д ля анализа колебаний структуры СМР на уровне 
треста были использованы фактические годовые дан
ные около 20 дорожно-строительных трестов за 5 лет. 
Данные были обработаны с доверительной вероят
ностью Р =  0,95 и представлены в таблице. По нашему 
мнению, размах колебаний сравнительно невелик и ха
рактеризует структуру СМР достаточно определенно. 
Вообще колебания структуры СМР трестов за год 
меньше, чем при поквартальном анализе или анализе 
на уровне строительных управлений.

Конструктивные элементы 
дороги

На уровне трестов 
в Европейской 

части Российской 
Федерации

Анализ про- 
ектов-предста- 

вителей

Земляное полотно 19—28 22—26
Дорожная одежда 45—54 29—47
Искусственное сооружение 8— 11 15—22
Прочие 15— 19 18—30

Полученные данные интересно сравнивать со струк
турой СМР для дорог различных категорий, полу
ченной в ходе совместной с Союздорпроектом ра
боты на основе анализа данных проектов-представи- 
телей. Различие доли искусственных сооружений 
объясняется тем, что дорожные тресты не строят 
мостов.

На примере данных одного из трестов было про
ведено исследование исполнения плана СМР 6 строи
тельными управлениями и трестом в целом на основе 
данных помесячного и поквартального плана за три 
последних года.

Распределение фактических значений выполнения 
месячного плана СМР собственными силами близко 
по характеру к нормальному с большим разбросом 
данных. Нормальное распределение означало бы в 
данном случае полную случайность в испЬлнении пла
на, т. е. либо формальное планирование с выходом на 
заданные объемы СМР, либо неисполнение хорошо 
подготовленного плана. Вопрос о степени влияния 
качества плана и качества его исполнения по отдель
ности не ставился.

Анализ результатов выполнения плана показал, 
что только в 23 % случаев выполнение плана нахо
дится в диапазоне от 95 до 105 % (условно считаем, 
что это хороший результат), в 55 % случаев выпол
нение плана было меньше чем на 95 %, в 22 % больше 
чем на 105 %. Приходится констатировать, что плани
рование носило в данном случае лишь формальный 
характер. Д ля анализа планирования и оценки его ка
чества необходим достаточный статистический мате
риал. Не исключено, что на примере нескольких 
трестов можно набрать материал, достаточный для 
составления некоего эталонного образца, сравнение 
с которым позволит оценивать состояние планирова
ния и его исполнения.

Интересно проследить влияние поквартального пла
нирования и поощрения на выполнение плана поме
сячно. Начало квартала обязательно связано с паде
нием исполнения плана, поскольку в последний месяц 
предыдущего квартала очевидно были изъяты все ре
зервы для улучшения результатов работы органи
зации. Эта неблагоприятная закономерность четко 
прослеживается на протяжении всего года. Анализ 
позволяет сделать предположение о прочности квар
тального премирования в строительных организациях, 
поскольку именно этот порядок приводит к очевидной 
нерациональности временного распределения объема 
СМР в течение года. Однако, по-видимому, сохранить 
квартальное планирование целесообразно как проме
жуточный этап между годовым и месячными планами, 
когда уточняются все необходимые детали.
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Охрана 
окружающей среды
(по материалам XIX Всемирного 
дорожного конгресса)

А. Г. АЛЕКСАНДРОВА

На специализированной конференции по охране ок
ружающей среды в дорожном строительстве на XIX Все
мирном дорожном конгрессе обсуждались материалы, 
подготовленные рабочей группой специалистов из 
18 стран. В подготовке материалов от нашей страны 
участвовал проф. И. Е. Евгеньев (Союздорнии).

Краткое вступление сделал президент рабочей груп
пы известный ученый К. Сьютер (Ш вейцария).

Главной целью любой деятельности людей должно 
быть улучшение условий жизни. Без этого человечест
во обречено на гибель. Технические достижения спо
собны уничтожить жизнь на земле, если не будет достиг
нут баланс между производством и природой. При
оритет производства недопустим, нужен именно баланс.

Задача конференции — это обмен опытом в области 
дорожной экологии. Не обязательно стремиться всем в 
короткий срок освоить высшие достижения, надо учи
тывать реальные для своей страны силы и возможно
сти. Правда, для автомобилей желательно достичь еди
ных экологических стандартов.

Далее изложены сообщения некоторых членов 
группы.

Человек, природа и дорожное движение. Директор 
федеральной службы охраны окружающей среды, ле
сов и земель Швейцарии проф. Б. Болен.

Современная жизнь человечества немыслима без до
рог и дорожного движения. Однако дороги дают не 
только блага: ДТП, загрязнение атмосферы, шум, а 
также другие факторы. В странах ОЕСД затраты на 
дорожное движение достигают 5 % от суммы нацио
нального дохода.

Дорожное движение оказывает сильное и разнооб
разное воздействие на среду. В первую очередь это 
загрязнение атмосферы окислами азота, летучими орга
ническими компонентами, окисью углерода. Добавки к 
топливу дают выбросы частиц тяжелых металлов.

Второе место следует отвести глобальному влиянию 
автомобильного транспорта. Это связано с потреблени
ем топлива и выбросами продуктов их сгорания, ко
торые воздействуют на озоновую оболочку Земли, что 
ведет к изменению климата и другим явлениям, послед
ствия которых еще не до конца изучены. Дороги оказы
вают существенное влияние на водный сток, изменяют 
естественно сложившуюся гидрологическую систему. 
Строительство дороги требует изъятия земельных пло
щадей, значительные территории отводятся под карьеры 
и другие предприятия для производства дорожных ма
териалов. Разрушение покрытий приводит к образова
нию пыли органо-минерального состава.

Серьезные экологические последствия имеют аварии 
автомобилей, транспортирующих опасные грузы, по
скольку дорожная конструкция не предусматривает

защиты в таких случаях прилегающей местности. К про
блемам экологии несомненно относится и проблема 
безопасности движения.

Воздействие автомобильного транспорта на среду 
нарастает с развитием экономики и благосостояния 
населения. С 1970 г. в странах ОЕСД движение авто
мобилей увеличилось в 2 раза, в Японии — в 3,5 раза, 
в США — в 1,6 раза. Дорожная сеть выросла за это 
время всего на 10 %, однако 80 % этого прироста при
ходится на строительство автомагистралей. В транс
портном секторе расходуется около 80 % энергетиче
ских ресурсов. Расход нефти возрос с 1970 г. на 40 %, 
а например в Японии на 100 %, расход дизельного 
топлива увеличился на 190 %. Движение на дорогах вы
росло на 86 %.

Одновременно стало больше и воздействие автомо
бильного транспорта на среду обитания. В США 19 млн. 
чел., а в Западной Европе 63 млн. живут в условиях 
превышения нормативного уровня шума 65 дБА (в на
шей стране 83 млн. чел.). Автомобили дают большую 
часть загрязнения атмосферы токсичными газами.

Настало время пересмотреть существующий крите
рий строительства дорожной сети под растущее число 
автомобилей и увеличивающиеся скорости движения. 
Надо учиться создавать сбалансированные с окружаю
щей средой транспортные системы.

Опыт применения природоохранных принципов про
ектирования дорог США. Т. Д. Ларсен (Федеральная 
дорожная администрация).

В США национальные парки начали создавать более 
100 лет назад. В 1872 г. был впервые в мире органи
зован широко известный Йелоустонский национальный 
парк. Можно считать, что уже тогда возникали задачи 
поиска наилучшего сочетания дорог с природой. Однако 
автомобильный бум в 20-е и более поздние годы при
вел к массовому строительству дорог. К дорогам предъ
являли только технические требования и люди повсе
местно были рады любым дорогам.

Положение резко изменилось после выхода в 1969 г. 
Закона о национальной экологической политике 
(N EPA ), который произвел настоящий переворот в 
практике строительства, особенно автомобильных дорог. 
В каждом проекте должна быть оценка воздействия 
на окружающую среду (ОВОС), согласованная со спе
циалистами по охране природы и с местным населе
нием. Вначале природоохранные требования были 
встречены негативно, так как их выполнение затрудня
ло и удорожало строительство. Но в последнее время 
пришло понимание, что строительство дорог улучшает 
качество жизни только при условии сохранения окру
жающей среды.

Как пример наиболее современного проекта, где до
стигнуто более полное сохранение природы в придо
рожной зоне, следует указать межштатную дорогу 476 
«Голубой путь» в Пенсильвании. Вот несколько харак
терных особенностей этой дороги, каж дая из которых 
достигнута ценой взвешенного анализа, сравнения мно
гих вариантов, детальных расчетов. Уменьшена расчет
ная скорость движения, что позволило сократить объе
мы земляных работ и уменьшить изъятие территории. 
Специальное освещение сконструировано так, чтобы не 
нарушать ночной жизни природы и исключить пользо
вание дальним светом автомобилей. Полностью приме
нены конструктивные и организационные решения, сти
мулирующие сокращение интенсивности движения (без 
снижения числа пользующихся транспортом, скорости и 
удобства движения).

Важно подчеркнуть, что успешные решения достиг
нуты при активном участии оппонентов, особенно при- 
родозащитников, хотя иногда возникали конфликты и 
дело доходило до суда. Разумеется, экологические ре
шения потребовали существенных дополнительных за 
трат.
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На сегодняшний день .сеть-* автомобильных дорог 
страны в основном завершена. Сейчас реализуется на
циональная транспортная политика, предусматриваю
щая увязку в единую систему движение по автомобиль
ным и железным дорогам, водным и воздушным пу
тям. Основные положения этой программы прошли об
щественные обсуждения и признаны соответствующими 
современным требованиям.

В апреле 1990 г. федеральная дорожная адми
нистрация приняла решение более активно проводить 
экологическую политику, которая включает пять основ
ных направлений.

Коммуникация и координация. Организация участия 
оппонентов на всех этапах строительства, начиная с при
нятия решения. На всех уровнях ведется совместная 
работа с общественными природоохранными органами.

Интеграция усилий по охране среды. Прежнюю си
стему учета загрязнения окружающей среды на готовом 
объекте заменяет новая система оценки воздействия на 
среду, выполняемой до начала проекта. При этом необ
ходимо убедить местные власти и протестующую часть 
населения в целесообразности строительства объекта.

В содержании дорог важное значение придается 
првторному использованию асфальто- и цементобетона 
при ремонте покрытий. В США для этого применя
ется современная технология, дающ ая высокий экономи
ческий эффект.

Применение солей для борьбы с гололедом сведено 
к минимуму в местах, где возможен сток в водоемы. 
Почти исключено применение гербицидов.

Защита и улучшение окружающей среды. Это глав
ное направление, целью которого является гармониза
ция сочетания дороги с окружающей средой. Эта цель 
может быть достигнута проектировщиками только сов
местно с местными специалистами и населением. В сме
тах должна быть учтена компенсация за экологический 
ущерб, а также затраты на улучшение окружающей 
среды. Стремление избежать этого — ложная экономия, 
идущая во вред обществу.

Научные исследования и обмен передовой техноло
гией. Последние 20 лет при финансировании из феде
рального бюджета и штатов выполняется большой объ
ем научных работ по изучению влияния транспорта 
и дорог на природу. Исследуются также социальные 
аспекты дорожного строительства.

Проведение экологической экспертизы. Эксперты 
должны уметь находить консенсус федеральных, штат
ных и местных интересов, а также общественности 
в целом и отдельных ее групп. Д ля этого нужна очень 
высокая квалификация экспертов. В состав этого же на
правления входит обучение экологическим знаниям ин
женеров проектировщиков и строителей.

Основные вопросы охраны окружающей среды. 
К. Галлахер (Англия).

Основные вопросы экологической безопасности до
рожного движения сводятся к учету следующих ф ак
торов: загрязнение атмосферы; шумовое загрязнение; 
загрязнение воды, грунта; вторжение дорожного осве
щения; влияние дороги на прилегающий ландшафт.

При рассмотрении загрязнений следует учитывать 
три уровня: глобальный, региональный и местный. Д о
рожное движение участвует на всех трех уровнях, более 
ощутимо — на местном.

Наибольшее внимание обоснованно уделяется з а 
грязнению атмосферы отработавшими -газами, главны
ми компонентами которых являются пары воды, ди
оксид углерода, метан, окислы , азота и озон. Водяной 
пар дает наибольший эффект, но его концентрация в тро
посфере зависит от климата и не влияет непосредст
венно на глобальном уровне. Концентрация озона важ 
на на глобальном уровне, влияет на климат.

Твердые частицы (сажа от дизельных двигателей, 
пыль от износа покрытий и шин) влияют на растения.

Следует предусматривать возможность аварий при 
перевозке опасных грузов, которые могут давать тяж е
лые последствия. Д ля этого не следует допускать сток 
из водоотводной дорожной системы в водоемы, особен
но имеющие питьевые водозаборы. Этот прием устраня
ет также загрязнение воды от смыва с покрытий про
тивогололедных материалов.

Виды шумового загрязнения и способы защиты от 
него хорошо изучены и описаны в литературе.

Освещение дорог стационарными светильниками 
следует проектировать с учетом экологических требова
ний. Кроме того, необходимо учитывать отрицательное 
воздействие от света автомобильных фар. Защита до
стигается строгим ограничением освещенного простран
ства, устройством светозащитных ограждений.

Влиянию дороги на окружающий ландшафт все 
больше внимания уделяет местная общественность. Ха
рактерно, что исторически сложившиеся существующие 
дороги обычно не вызывают негативного отношения, но 
против строительства новых возникают протесты. Одна
ко сложившиеся общие правила уменьшения отрица
тельного воздействия на ландшафт (вписывание в рель
еф, использование выемок, тоннели и др.) позволяют 
достигнуть эстетический эффект. При этом между ним 
и затратами должен быть всегда сохранен разумный 
баланс.

Расчеты показывают зависимость токсичности от
работавших газов автомобилей от условий дорожного 
движения. При проложении трассы в плане и профиле 
следует это учитывать. В первом приближении допусти
мо вести оптимизацию трассы по критерию наименьшего 
расхода топлива.

Основные способы уменьшения воздействия на окру
жающую среду: совершенствование конструкции авто
мобилей, снижение расхода топлива, уменьшение всех 
видов выбросов, шума; применение альтернативных ви
дов топлива; отделение путей движения транспорта от 
жилища людей, в частности, строительство обходов; 
выведение моторного транспорта с территорий массо
вого нахождения людей, назначение центра города 
только для пешеходов; применение дорожных покрытий, 
уменьшающих шум; расширение применения.эстетиче
ских критериев при сравнении вариантов; применение 
защитных сооружений от шума и загрязнения.

Требования и методы проектирования дорог. А. Спи
ке (Ф ранция).

Экологическое качество построенной дороги может 
быть достигнуто только в том случае, если анализ воз
действия на окружающую среду выполняется на стадии 
принятия решения и учитывается при выборе возмож
ных вариантов. Всемирный банк, широко финанси
рующий дорожное строительство, одним из важнейших 
условий своего участия ставит обеспечение экологи
ческой безопасности объекта.

Какие же факторы следует учитывать при проекти
ровании дороги?

Исходить следует из того, что дорожное движение 
существенно влияет на жизнь человека — положитель
но в экономическом и социальном аспектах, отрица
тельно — в экологическом. При этом экологические 
факторы тесно переплетаются с социальными.

На первых порах применения методологии оценки 
воздействия на окружающую среду (ОВОС) проекти
ровщики сосредотачивали главное внимание на транс
портных выбросах. При этом нередко игнорировали 
менее интенсивные, но длительно действующие факто
ры, которые в конечном счете более опасны.

Необходимо учитывать технологические воздействия 
при строительстве дороги. Это расходование природ
ных материалов, добыча грунта, шум и вибрация машин. 
Нанесенный первоначально ущерб природной системе 
может далее самопроизвольно развиваться. Так, грунто
вый резерв без рекультивации может стать очагом
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эрозии. В некоторых случаях воздействия могут при 
совмещении усиливаться.

При проведении ОВОС еще недостаточно учитывают 
социальные последствия строительства дорог. Чтобы 
правильно оценивать различные воздействия, нужны 
длительные наблюдения.

ОВОС должна охватывать всю цепь: проектирова
ние — строительство — эксплуатация. На этапе про
ектирования выполняются три фазы ОВОС: предвари
тельная, в составе которой рассматриваются альтер
нативные варианты трассы; детальная, при которой ана 
лизируются конкретные воздействия и разрабатываются 
защитные сооружения; анализ исполнения проекта.

В некоторых случаях возникает необходимость на
блюдений после строительства и оценки состояния сре
ды по сравнению с тем, что было до строительства. 
Отдельное место занимают проекты введения защитных 
мер на существующих дорогах, как правило, они осно
вываются на данных натурных наблюдений.

В настоящее время имеется широкий ассортимент 
средств защиты от транспортных загрязнений. Конечно, 
наилучшее из них — это уменьшение эмиссии загряз
нений со стороны автомобилей. Однако для общества 
это наиболее дорогой и длительный путь. Радикаль
ный результат дает правильный выбор трассы, учет гео
метрических характеристик дороги в сочетании с естест
венным рельефом. Разработаны разнообразные конст
рукции защитных ограждений, особенно большой эф
фект они дают при защите от шума.

В некоторых случаях рационально предусматривать 
устройство защитных сооружений в процессе эксплуа
тации дорог по данным контроля за превышением уста
новленного уровня загрязнений. Управление эксплуа
тацией с сокращением в нужное время интенсивно
сти движения, назначением обходов центра или жилых 
районов не требует больших капиталовложений и дает 
хорошие результаты.

Важным этапом ОВОС является согласование. Об
суждение проекта с общественностью должно снимать 
возражения граждан, проживающих в зоне строитель
ства. Усилия партнеров при согласовании проектов 
должны быть едины. Согласование должно Производить
ся с местными официальными органами, ответствен
ными за сохранность окружающей среды, обществен
ными объединениями местных жителей, средствами 
массовой информации.

Загрязнение атмосферы. Дорожный советник Все
мирного банка А. Фаиз.

Отработавшие газы автомобилей дают 75—95 % 
загрязнения атмосферы от движущихся источников. На 
их долю приходится около 50 % глобального парнико
вого эффекта, существенно меняющего климат планеты. 
На местном уровне отработавшие газы оказывают наи
более интенсивное воздействие на здоровье людей по 
сравнению с другими воздействиями.

В последнее десятилетие при относительном сниже
нии загрязнений на 1 автомобиль в странах Запада об
щее глобальное загрязнение атмосферы возрастает из- 
за увеличения темпов моторизации. Согласно прогнозу 
на 1990—2000 гг., число автомобилей в развитых стра
нах Запада увеличится на 12 %, в странах Восточной 
Европы (включая бывшие СССР и ГДР) на 133 %, 
в развивающихся странах на 220 %. В связи с этим ос
новными стратегическими целями являются повышение 
энергоэффективности автомобилей и очистка выбрасы
ваемых газов, применение экологически чистого топли
ва, улучшение управления движением.

Необходимо стимулировать разработку жестких нор
мативных требований, введение налогов на автотранс
портные средства с дифференцированием по выбросам, 
запрещение эксплуатации устаревших и изношенных 
машин. Нужна постоянная работа по инвентаризации 
загрязнений.

Д о р о г и  
доколумбовой Америки
К андидат а р хи те ктур ы  
И. В. М О Р О З О В

П яти сотл ети е  и с то р и ч е с к о 
го  плавания Х р и сто ф о р а  К о
лум б а , к о т о р о е  о тм е ча е тся  в 
о к т я б р е  1992 г., у д о б н ы й  п о 
во д  всп о м н ить  о  в ы д а ю щ и х
ся д о с ти ж е н и я х  ац те ков , 
м айя, инков . С р е д и  них у н и 
кальны е д о р о ги , к о т о р ы е  
явились б о л ь ш о й  н е о ж и д а н 
н о стью  для к о н ки ста д о р о в , 
и б о  в ср е д н е в е к о в о й  Е вропе  
не б ы л о  н и ч е го  п о д о б н о го .

К о м а н д и р а  и сп а н ско го  о т 
р я д а  К ортеса, н а п р и м е р , п р и 
вели в в о с т о р г  д о р о ги  а ц те к 
с к о го  го р о д а -го с у д а р с тв а  Те- 
н о чтитлан , о  чем  он  поведал  
в свое м  д о н е се н и и  испан
с к о м у  к о р о л ю : «В еликий го 
р о д  Теночтитлан п о стр о е н  
п о се р е д и н е  с о л е н о го  о з е р а  и 
от  ц е н тр а  д о  л ю б о й  то чки  на 
м а те р и к е  не м е н е е  д вух лиг  
(о к о л о  11 км ). К н е м у  ведут  
че ты р е  дам бы , каж д ая п р и 
м е р н о  д вена дцать ф утов  ш и
р и н о й » . Из д р у ги х  сви де
тельств узн а е м , что  «на этих  
д ам б а х  п о в с ю д у  б ы ли  п о 
с т р о е н ы  м осты », б е з о тк а з н о  
дей ство вала си сте м а  канали
зац ии  и д р е н а ж а , п о з в о л я ю 
щ ая б ы стр о  о тв о д и ть  и зб ы 
т о к  вод ы  с м о щ е н ы х  д о р о г,  
п л ощ а де й, д в о р о в .

Д о р о ги  н а р о д о в  майя бы ли  
с ф о р м и р о в а н ы  в гу с ту ю  сеть  
р а з л и ч н о го  значения. М а ги 
стральн ы е д о р о ги  разветвля
лись на д о р о ги  « о к р у ж н о 
го»  или « р а й о н н о го »  значе
ния. А в то р ы  х р о н и к  конкисты  
не раз восхищ ались, отм ечая  
ту  н е за м е н и м ую  п о м о щ ь, к о 
т о р у ю  оказы вали  о тр я да м  
к о н ки ста д о р о в  д о р о ж н ы е  
ка р ты  майя.

М а йя стр о и л и  и скл ю чи
те л ьн о  вы со ко п р о ч н ы е  д о р о 
ги. В неш ние сто р о н ы  д о р о ж 
н о й  насы пи вы клады вались  
тщ ател ьн о  о б р аб отанн ы м и  
и зве стн яко вы м и  б локам и . 
М е ж д у  ним и насы пались кам 
ни —  вни зу кр уп н е е  и чем  
вы ш е, тем  м ельче. В ерх
ний слой  вы полнялся из щ е б 
ня, за л ито го  и звестковы м  ра
ств о р о м . В заве рш ен ие  и з
вестковы й  б ето н  плотно  
утрам бо вы вался и после его  
затверд е ни я  «белая д оро га »  
б ы ла готова принять грузы . 
Их вол очили, перетаскивали  
ра зны м и  сп о соба м и, но толь
к о  не п е ревозили  по  той п р о 
сто й  пр ичине, что народы , на
сел явш ие тогда  А м е р и к у , не 
знали колеса.

О б хо д ил ись  б е з  ко л е сн о го  
тр а н сп о р та  и ж ители  и м п е
рии  инков , хотя  им ели  в 
с во е м  р а сп о р я ж е н и и  п е р в о -

Т а к вы глядели  д оро ги  майя
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классны е д о р о ги . К ам ень, к о 
то р ы м  м остились и н кские  
д о р о ги , н е р е д к о  доставлялся  
из отдаленны х м ест. О т д е л ь 
ны е кам ен ны е глы б ы  д о с ти 
гали Ю т и  уклады вались  
они на д о р о га х  так, что  
места их со е д и н е н и я  едва  
ра зличим ы . И ны не, спустя  
века, на сохр анивш и хся уча ст
ках д о р о ги  д о ж д е в ы е  воды  
не просачиваю тся скво зь  сты 
ки и спол ински х плит.

О сн о ву  сети  д о р о г  инков  
составляли д ве  о сн о в н ы е  м а
гистрали. Д р е в н е й ш у ю  из них  
нарекли « К ор олевска я д о р о 
га» («Тупа Н ьян»). Н ачина
лась она  в К о л ум б ии , п е р е 
секала го р н ы е  цепи  А нд , 
п р о хо д и л а  че рез  сто л и ц у  
К уско, о ги б а л а  на вы соте  
почти 4000 м  о з . Титикака  
и устрем лялась в гл уб ь  Чили. 
У и сто рика  X V I столетия  
П е д р о  С оеса де Л е о  но  м о ж 
но, в частности, пр очита ть  
о  «К ор ол евско й  д о р о ге »  ин-  
*ков: «Я по лагаю , ч то  с начала  
человечества не б ы л о  та ко го  
п р и м е р а  гр а н д и о зн о сти , как  
на этой д о р о ге , ко то р а я  п р о 
хо д и т  ч е р е з  гл уб о ки е  доли^  
ны, вел ичественны е го р ы , 
сн е ж н ы е  вы соты , над в о д о п а 
дам и, че р е з  скальны е осы пи  
и по кр а ю  чуд о ви щ н ы х п р о 
пастей». Д р у го й  о ч е в и д е ц  п и 
ш ет, что «... ни о д н о  из сам ы х  
зам ечательны х с о о р у ж е н и й  в 
м ир е, о  ко то р ы х  рассказы ва
ю т  античны е авторы , не со 
здавалось с таким и усилия
м и и таким  т р у д о м  и затра
там и, как эти д о р о ги » .

Вторая м агистраль и м п е 
рии (4000 к м ) тянулась по  
п р и б р е ж н ы м  д ол и на м . Начи
налась она  от  с а м о го  с е в е р 
н о го  п о рта  Тум б еса (и м е н 
но по ней на К уско  д в и 
гались пе рвы е о тр я д ы  к о н к и 
стад оро в), пересекала п о л у 
пусты нн ую  т е р р и т о р и ю  К о
сты, вы тягивалась вд оль  б е 
ре га  Т ихого  оке ана впл оть

д о  Ч или, гд е  см ы калась с 
« К о р о л е в ско й  д о р о го й » . Эта  
м агистра ль  п о л учи л а  им я  
«Уайна Капак Н ьян» в честь  
в е р х о в н о го  инки , за ве р ш и в
ш е го  ее с тр о и те л ь ств о  не 
за д о л го  д о  ко н ки сты .

Эти м агистра ли  в сво ю  
о ч е р е д ь  связы вались м е ж д у  
со б о й  се ть ю  в то р о сте п е н н ы х  
д о р о г . П ока  о б н а р у ж е н ы  
остатки  о д и н н а д ц а ти  из них. 
Т е р р и то р и и , к о т о р ы е  о б с л у 
ж ивали сь  и нкски м и  д о р о га 
м и , б ы ли  по и сти н е  н е о б ъ я т
ны —  о к о л о  м ил л и она  квад
ратны х к и л о м е т р о в . О к о л о  
20 тыс. км  —  такова об щ а я  
п р о тя ж е н н о с ть  д о р о г  инков , 
со хр а н и вш и хся  или н а йд ен
ны х на се го д н я ш н и й  день.

П о  за ко н а м  и н ко в  у м ы ш 
ленная по р ча  д о р о г  или м о 
стов  б е з о го в о р о ч н о  т р а кто 
валась как т я ж к о е  п р е ступ л е 
ние, за сл уж и в а ю щ е е  сам ой  
с у р о в о й  кары . О д н о в р е м е н 
но  н е п р е л о ж н ы м  за к о н о м  яв
лялась так назы ваем ая « м и - 
та» —  тр у д о в а я  п о вин ность . 
К а ж д ы й  ж и те л ь  и м п е р и и  
д о л ж е н  б ы л  о тр а б о та ть  90  
д н е й  в го д у  на го суд а р ств е н 
ных стр о й ка х , куд а  в п е р 
в у ю  о ч е р е д ь  в хо д и л о  с о о р у 
ж е н и е  д о р о г, улиц, м осто в . 
В это  в р е м я  го суд а р ств о  
п о л н о с ть ю  за б отил ось  о  пи
тании, о д е ж д е , ж и л и щ е  р а б о 
та ю щ и х, в ы н уж д е н н ы х  зача
с т у ю  отраб аты вать «м иту»  
вд але ке  от  д ом а.

В печатл яю щ и е успе хи  ин
ков  в д о р о ж н о м  д ел е  о б 
условливались п е да нтич ны м , 
м о ж н о  сказать ф анатичны м , 
в ы п о л н е н и е м  своих о б яза н 
н о стей  в и скусн о  о т л а ж е н 
н о м  го с у д а р ств е н н о м  м еха
н и зм е . Х отя  п о стр о й ка  д о р о г  
велась п р и  п о м о щ и  сам ы х  
п р им и ти в н ы х  о р у д и й , б е з у 
п р ечн ая о р га н и за ц и я  ра бот  
п р е д о п р е д е л и л а  « д о р о ж н о е  
чуд о» . С тр о и те л е й  не оста

навливали ни го р н ы е  хре б ты , 
ни вязкие б ол ота , ни раска
ле нны е пусты ни. К аж д ы й  раз  
о н и  н а ход ил и  о п ти м а л ь н о е  
те хн и ч е ско е  ре ш е н и е .

И нкам  по  силам  б ы л о  и 
в о зве д е н и е  п о д зе м н ы х  к о м 
м ун и ка ц и й . П о д т в е р ж д е н и е  
т о м у  —  п о тайно й  хо д , со е д и 
н я ю щ и й  сто л и чн ы й  го р о д  с

к р е п о с т ь ю  М у я к -м а р к о й  
(с в о е го  р о д а  вое нная ставка  
главы  го суд а р ства , р а сп о л о 
ж е н н а я  в го р а х  вы ш е  
К уско). Э та п о д зе м н а я  д о 
р о га  б ы ла и звил истой  и с о 
стояла из н е ско л ьки х  ход о в , 
им е вш и х ч р е звы ча йн о  зап у
танны е л а б и ри нты . С толь

с л о ж н о е  и не о б ы чн о е  со
о р у ж е н и е  создавалось на 
случай в то р ж е н и я  не п р и я
теля. П ри  м алейш ей у гр о з е  
пр авител и  им п е р и и  вм есте с 
казн ой  б е спре пятственно  по 
падали в н е п р и ступ н ую  кре
пость, а враги , даж е  если  
им  и удавалось пр оникнуть  
в тонне ль , н е п р е м е н н о  сб и 

вались с пути, б е зн а д е ж н о  
б л уж д а л и .

И нки  всячески  со ве р ш е н 
ствовали сво е  м астерство  в 
м о сто стр о е н и и . О н и  п р акти 
чески п р е н е б р е га л и  д е р е в я н 
ны м и или кам ен ны м и  м оста
м и, п р е д п о ч и та я  висячие, 
по две сны е. В от о н и -то  по

28 «Автомобильные дороги» N9 5— 6, 1992 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Щ Т -------------------------------------
ПТП Информация

Новые машины
В Институте Горного дела Си

бирского  отделения Академии 
наук под руководством д-ра техн. 
наук А. Д. Костылева с 1965 г. 
ведутся работы по созданию пнев
мопробойников для проходки
скважин в грунте, которые полу
чили мировое признание. На них 
продано 14 лицензий.

Сейчас в институте под руковод
ством д-ра техн. наук В. К. Свир- 
щевского созданы более эффек
тивные машины-раскатчики. По 
сравнению с пневмопробойника- 
ми они им ею т ряд преим у
ществ. Именно раскатчики грун
та проходят скважины значительно 
больших диаметров (пневм опро
бойники ф орм ую т скважины диа
м етром не более 250 мм). Кроме 
того, раскатчики обеспечивают 
экологическую чистоту, исключают 
вредные воздействия на операто
ра, обладают меньшей энерго
емкостью, просты в изготовлении 
и в качестве привода м ожно ис
пользовать различные двигатели 
(электрические, гидравлические, 
пневматические, внутреннего сго
рания). К тому же раскатчики 
предусматривают автоматическое 
и дистанционное управление, за 
счет чего м ож но обеспечить вы
сокую  точность траектории их 
движения.

Конструкции раскатчиков защи
щены более 50 авторскими сви
детельствами и девятью патен
тами.

Область применения раскатчи
ков огромна. Они м огут быть 
использованы во всех областях 
строительства —  для бестраншей
ной прокладки трубопроводов, 
формования в грунте набивных 
свай, погружения анкеров, затяги
вания в скважины и трубопро
воды кабеля, троса, пластмассо

вых труб, разрушения старых тру
бопроводов и затягивания в них 
новых, зондирование грунта, ф ор
мования в грунте узких и глубо
ких траншей для устройства «сте
ны в грунте» и других работ.

Краткая информация о раскат
чиках приведена в статьях, опуб
ликованных в журналах «Изобре
татель и рационализатор» №  11 
за 1990 г. и «Сельское строи
тельство» №  5 за 1991 г.

В настоящее время разработана 
техническая документация на рас
катчики диаметром 55— 10ОО мм и 
навеску их на базовые машины 
(экскаваторы, буровые машины).

Опытный завод СКБ С тройме- 
ханизация (г. Владимир) приступил 
к изготовлению раскатчиков диа
метром 70; 100; 150; 230 мм. Их 
испытания дали положительные 
результаты.

Потребность в таких машинах 
только в нашей стране составляет 
не менее 50 тыс. в год. По
этому считаю необходимым уско
рить серийное производство рас
катчиков.

Канд. техн. наук Л. Бобылев

Новые технологии 
в действии

Управление механизации строи
тельства №  6 треста Каздорсель- 
строй —  одно из лучших подраз
делений Министерства автомо
бильных дорог Республики Казах
стан. География адресов, где стро
ит дороги коллектив управления, 
обширна. Это Алма-Атинская, 
Джамбулская, Тургайская, Кокче- 
тавская, Павлодарская, Гурьевская, 
Актюбинская, Уральская обл.

В декабре 1991 г. исполнилось 
10 лет со дня образования УМС-6. 
За эти годы объем строительно
монтажных работ вырос более чем 
в 9 раз. Только в 1991 г. освоено 
более 15 млн. руб. Годовая выра
ботка на одного работника, занято
го на строительно-монтажных ра

ботах, составила 21,5 тыс. руб. По
строено и сдано в эксплуатацию 
более 60 км дорог, отремонтиро
вано около 40 км.

За счет чего УМС-6 наращивает 
темпы строительства дорог, улуч
шает их качество? На эти вопро
сы однозначно ответить нельзя.

Чтобы добиваться стабильных 
результатов, необходимо, чтобы 
были отлажены все составляющие 
слож ного дорож ного  производст
ва. И не последнее место в этом 
звене занимают вопросы использо
вания прогрессивных технологий, 
поиска новых дорожно-строитель- 
ных материалов, повышения ком
плексной механизации производ
ственных процессов, строительно
монтажных работ.

Учитывая отсутствие строитель
ных материалов, проводится рабо
та по использованию нетрадицион
ных материалов, таких, как биту
мосодерж ащ ие породы (киры). 
Коллектив управления был в числе 
тех, кто первым разрабатывал 
карьер М унайлы-М ола с кирами в 
Гурьевской обл., и первым, кто 
строил дороги с использованием 
киров.

В 1989 г. с применением киров 
было построено 83,3 км дорог, 
в 1990 г.—  95, в 1991 г.—  более 
50 км. Это дороги М укур —  Кон- 
раулы, Конраулы —  Нефтепере- 
качка, подъезды к карьерам Коль- 
жан и Эмби некому, Карабутак —  
Иргиз, Сагиз —  Макат и др.

В 1988 г. специалистами управ
ления В. Долговязовым, С. Тоще- 
вым, Н. Капаевым разработан и 
смонтирован завод по производст
ву асфальтобетона на основе ки
ров на ст. М укур  производитель
ностью 70 т /ч . Завод не имеет ана
логов в стране. На его основе пу
щен завод на ст. Ж анасор произ
водительностью 120— 150 т/ч .
В 1989 г. в М уку ре было выпущено 
33 тыс. т, в 1990 г. 70 тыс т. асфаль
тобетонной смеси с кирами для 
строительства дороги Сагиз —  
Макат.

При строительстве дорог нахо
дят применение отходы промыш 
ленности. Производится шерохо-

праву стали ве р ш и н о й  м ате
риальн ой  кул ьтур ы  инков . 
О  те хн о л о ги и  и н к с к о го  м о 
с то стр о е н ия  п о вед ал  в «И сто
р и и  госуд арства  И нков» Гар- 
силасо д е  да Вега. О ка зы 
вается, п е р е д  тем  как п е р е 
сечь р е к у  ве р хо вн ы й  инка  
соб и рал  на иб оле е  талантли
вых и о п ы тн ы х стр о и те л е й  
на сво е о б р а зн ы й  « техниче
ский совет». И то г о б с у ж д е 
ний б ы л  н е изм е н н ы м : п о в е -  
левалось соб и рать  то  или

ин о е  ко л и ч е ств о  то н ки х  ж е с т 
ких п р уть е в . И з тр е х  лоз  
делалась пл ете нка , равная п о  
р а з м е р у  п р о л е ту  б у д у щ е го  
м оста . Из тр е х  таких п л е те 
н о к  скруч ива л ись  б о л е е  т о л 
сты е, со сто я вш и е  у ж е  из д е 
вяти  п р утье в . И так п о вто 
р я л ось  д о  тех п о р , пока  
«канат» не д остигал  т о л щ и 
ны  ч е л о в е ч е с к о го  тела. П о 
д о б н ы х  расти те льны х тр о со в  
в т р а д и ц и о н н о й  с х е м е  м о 
стов  б ы л о  пять: три  н и ж н и х

и спользо вались  в качестве  
пола, н а к р ы в а е м о го  насти
л о м  из пр утье в , два д р у ги х  
сл уж и л и  п е р и л а м и , п е р е в я 
зы вались с п о л о м  м н о ж е с т 
в о м  кр е п ч а й ш и х  ветвей , о б 
ра зовавш и х б о к о в ы е  стенки . 
П летен ы е «ванты » за кр е п л я 
лись на скалах или на спе
ц иа л ьно  в о зве д е н н ы х ка м е н 
ны х б аш нях.

М о с то в  п о д ве сн о й , пл ете 
н о й  к о н с тр у к ц и и  в и н кско й  
сети  д о р о г  насчиты валось

сотн и . С ам ы й зам ечательны й  
бы л п е р е б р о ш е н  двухсотш а
го в о й  п л е ть ю  на вы соте  80 м  
ч е р е з  о гр о м н у ю  р. А п у р и -  
м ак. П е р е ж и в  ко н кисту , он  
р ухн ул  че р е з  пять с п о л о ви 
н о й  стол ети й  с м ом ен та  
с в о е го  осн ования в 1880 г. 
Не в ы д е р ж а л  «ветеран» н е 
с ко л ько  д еся тков  пеш еходо в  
и ко н н и к о в , вступивш их на 
н е го . В то  ж е  вр е м я  нем ало  
уча стков  и нкских д о р о г  до  
сих п о р  и спра вно  служ ат.
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ватая поверхностная обработка 
на резинобитумной основе.

В 1989 г. были проведены опыт
ные работы по устройству слоя 
дорож ного основания из мела ти
па «минеральный бетон» и черно
го покрытия из кироминеральных 
смесей с использованием мела на 
дороге Мунайлы-Мола —  М укур 
протяженностью 5,6 км. Техноло
гия и составы смесей с примене
нием мела разработаны Казахским 
филиалом С оюздорнии для V до
рожно-климатической зоны.

Была выпущены партия киро
минеральных смесей в количестве 
500 т следую щ его состава: мел 
размером 0— 15 мм в количестве 
40— 50 % и кир месторождения 
Мунайлы-Мола в количестве 50—  
60 % от массы смеси. Смеси го
товились в смесителе барабанного 
типа. Мел через отдельный бун- 

ер подавался в сушильный бара- 
ан, где нагревался до темпера

туры 200 °С, а затем в смесителе 
перемешивался с холодным 
увлажненным киром. Время пере

мешивания 1— 1,5 мин. Темпера
тура смеси на выходе 150 °С. Ка
чество перемешивания частиц ме
ла хорошее. Часть смеси в горя
чем виде вывозили на трассу и 
укладывали асфальтоукладчиком, 
часть складывалась в штабель.

Строительство дорож ной одеж 
ды выполняли по следующ ей тех
нологии.

Мел разрабатывали в притрассо
вом карьере экскаваторами, выво
зили автомобилями-самосвалами 
на предварительно спроф илиро
ванное и уплотненное земляное 
полотно с расчетом получения тол
щины слоя в плотном теле 18 см. 
Затем мел раскладывали автогрей
дерами ДЗ-98 и Д З -112 и уплотня
ли комбинированным катком с по
ливом водой из автоцистерны вме
стимостью 10 m j (для полива ис
пользовали дож девую  воду). По
лив и укатку слоя мела проводили 
до получения монолитного состоя
ния. После подсушивания поверх
ности мелового слоя устраивали 
защитный слой. С этой целью на

основание завозили мел из расчета 
получения слоя толщиной 6 см и 
такое же количество (от объема) 
ф ракционированного щебня. Ма
териал перемешивали автогрейде
ром и собирали в валик, по цент
ру которого  нарезали канавку и за
ливали ее водой, выдерживали до 
полного впитывания воды, переме
шивали и раскладывали по всей 
ширине мелового основания.

Защитный слой укатывали кат
ком и при необходимости полива
ли водой. Укатку проводили до 
омоноличивания слоя. После уст
ройства защитного слоя проводили 
розлив тяжелой нефти автогудро
натором ДЗ-41 из расчета 1 л на
1 лл2 и устраивали покрытие из ки- 
ро минеральной смеси толщиной 
10 см с последующ им устройством 
поверхностной обработки.

Д орожная одеж да с основанием 
из мела показала себя с хорошей 
стороны. Экономический эффект 
составил 20 тыс. руб. на 1 км до
роги.

Г. Д. Латышева

Презентация  
французской фирмы

В Минске состоялась презен
тация дорожно-эксплуатационного 
оборудования французской ф ир
мы Просинь.

М енеджер фирмы г-н Н. Ж ерар 
и представители польской фирмы 
Имекс-бис президент г-н Б. Новак 
и директор г-н А. Паталас озна
комили представителей дорож но
эксплуатационной службы М ин- 
дорстроя Республики Беларусь, 
Госавтоинспекции МВД Беларуси 
и других заинтересованных орга
низаций с ассортиментом из
делий, выпускаемых фирмой.

На презентации были ш ироко 
представлены образцы дорожных 
знаков, указателей и д ругого  спе
циального оборудования.

Главный инженер РПРСО Авто
магистраль О. И. Пигунов и на
чальник архитектурно-дизайнер
ской мастерской института Бел- 
рем дорпроект кандидат архитек
туры А . С. Сардаров сообщили 
нашему корреспонденту:

—  Республика Беларусь явля
ется центром транзитных путей, 
ведущих с запада на восток и с 
севера на юг.

В современных условиях, когда 
экономика республик бывшего Со
ветского Союза входит в тесный 
контакт с западными странами, 
увеличиваются международные 
автомобильные перевозки. Отсут
ствие хорош о отлаженного сер
виса на дорогах Белоруссии, не
достаточное обеспечение безопас
ности движения на них затруд
няют работу зарубежного и отече
ственного автомобильного транс
порта.

О б разц ы  д о р о ж н ы х  зна ков  и указа те 
лей, изготовленны е ф ирмой П росинь

Дорожники Белоруссии ищут пути 
повышения технического и эстети
ческого уровня дорог. В этом 
плане французская фирма Про-

С пециальное д о р о ж н о -эксп л уа та ц и о н н о е  об орудо вание, см он
тированное на ш асси автом обилей

М а ш и н ы  д о р о ж н о -эксп л уа та ц и о н н о й  сл уж б ы  ф ранцузской  
ф ирмы П росинь

30 «Автомобильные дороги» №  5— 6, 1992 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



синь и польская фирма Имекс- 
бис весьма кстати предложили 
свои услуги по оснащению и обо
рудованию  автомобильных дорог 
Белоруссии техническими сред
ствами, обеспечивающими нор
мальную организацию дорож ного 
д ви ж ения ' и условия безопас
ности.

На автомобильных дорогах Бело
руссии установлено свыше 63 тыс. 
ш тук дорож ных знаков, из которых 
около 25 % необходимо еж егод
но обновлять. С этой целью ведут
ся переговоры с польскими д о 
рожниками о самом тесном со
трудничестве в этом направлении.

Прошедшая презентация позво
лила белорусским специалистам 
подробно ознакомиться не только 
с представленными механизмами, 
машинами, оборудованием и мате
риалами, но и с технологией про
изводства работ по обустройству 
и эстетике автомобильных дорог.

Создание совместных предприя
тий, бартерные сделки, покупка 
дорож ного  оборудования откры 
вают ш ирокую  возможность повы
шения технического и эстетиче
ского уровня автомобильных д о 
рог Белоруссии, обустройству их 
по мировым стандартам.

М. Гаврилов

Скоростная 
разгрузка вагонов 
и склады

На опытно-показательной базе 
материалов и АЦБЗ ДСУ-41 трес
та Киевдорстрой-1 УкрдорстрЬя в
1983 г. был комплексно реконст
руирован склад заполнителей с 
двухвагонным бункерным прием
ным устройством (ПУ), оборудо
ванным двумя выносными ленточ
ными конвейерами В-800, виброза- 
чистной плитой и люкоподъемни- 
ками. Первый опыт эксплуатации 
подробно описан в журнале «Ав
томобильные дороги» №  9 за
1984 г. Последующ ие наблюдения 
и всесторонние исследования на 
других объектах явились основой 
для экспериментально-конструк
торских разработок и рабочего 
проекта (1985— 1986 гг.) новых усо
вершенствованных ПУ и складов 
промбаз ДСУ-41 и ДСУ-50 (на 
промбазе ДСУ-50 принята для 
комплексного внедрения). Кроме 
скоростной разгрузки вагонов и 
складской переработки, проект 
предусматривает скоростную  по
грузку через бункера-накопители, 
свободные в зимнее время, до 30

собственных и привлеченных боль
шегрузных автопоездов. Автор- 
разработчик предлагает как для 
нового строительства, так и для 
реконструкции оригинальные тех
нологические, компоновочные и 
конструкторские решения с раз
личными типами ПУ и складов. 
Они более безопасны, удобны и 
эффективны, а также уменьшают 
материалоемкость, трудозатраты и 
сроки работ. Даются недостатки и 
слабые стороны оборудования с 
практическими рекомендациями 
по их устранению на местах, а 
также при их заводском изготов
лении. Дается широкая информа
ция о новых типовых проектах.

По всем интересующим вопро
сам обращаться по адресу: 254119, 
Киев-19, ул. Белорусская, д. 15, 
кв. 29. Суджаев Иван Александ
рович.
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н а у к и  и т е х н и к и  Р С Ф С Р  п р и 
с в о е н о  Т. А. Сырицыну —  д -р у  техн. 
наук, зав. ка ф е д р о й  М о с к о в с к о го  аато- 
м о б и л ь н о -д о р о ж н о го  института .

У ка зо м  П р е з и д и у м а  В е р х о в н о го  С о
вета РС Ф С Р за засл уги  в об ласти  
строи те л ьства  и м н о го л е т н и й  д о б р о с о 
вестны й т р у д  п о ч е тн о е  звание з а с л у 
ж е н н о г о  с т р о и т е л я  Р С Ф С Р  
п р и св о е н о  П. В. Будкову —  д и р е к т о р у  
С в е р д л о в с к о го  ф илиала Г о суд а р стве н 
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с к о го  и н а у ч н о -и ссл е д о в а те л ь ско го  ин
ститута  (С в е р д л о в ска я  о б л .), В. Ф. Весе
лову —  в о д и те л ю  а вто м о б ил я  д о р о ж 
н о -стр о и те л ь н о й  П М К  « С таро русская »  
о б ъ е д ин е н и я  Н о а го р о д а гр о п р о м д о р с т -  
р о й , С. В. Дмитроченко —  за м е сти те л ю  
н ачальника Б р я н с к о го  П Р С О , И. В. Дро- 
нову —  в о д и те л ю  а в то м о б ил я  д о р о ж 
н о -с тр о и те л ь н о го  треста  №  2 (М о с к о в 
ская о б л .), В. Г. Жигульскому —  началь
н и ку  Д РС У  №  4 А з о в о -Ч е р н о м о р с к о й  
а вто м о б и л ь н о й  д о р о ги  (К р а сн о д а р ски й  
кр а й ), А. В. Зайцеву —  гл а в н о м у  и н ж е 
н е р у  о б ъ е д и н е н и я  Я кута вто д о р , А. С. 
Кану —  на чал ьн ику  Д С У  №  7 о б ъ е д и 
н ения К р а сн о д а р а в то д о р , В. М. Корепа- 
нову —  м а ш и н и сту  экскава тор а  д о р о ж -  
н о -стр о и те л ь н о й  П М К  « С таро русская »  
о б ъ е д и н е н и я  Н о в го р о д а гр о п р о м д о р с т -  
р о й , Е. К. Купцову —  д и р е к т о р у  Г осу
д а р с т в е н н о го  д о р о ж н о го  п р о е к т н о 
и зы ска те л ьско го  и н а уч н о -и ссл е д о в а 
т е л ь с к о го  института  (М о с к в а ), И. П. Ни
кифорову —  м а ш и н и сту  б у л ь д о з е р а  
У с т ь -А л д а н с к о го  д о р о ж н о г о  р е м о н т н о -  
с т р о и те л ь н о го  участка  о б ъ е д и н е н и я  
Я кута вто до р , А. М. Новикову —  началь
н и к у  Д С У  д о р о ж н о -с т р о и т е л ь н о го  т р е 
ста №  2 (М о с к о в с к а я  о б л .), В. М. Стар- 
чикову —  м а ш и н и сту  экскава тор а  д о -  
р о ж н о -с т р о и т е л ь н о го  треста  №  2 (М о 
сковска я о б л .).

Дорог не будет, 
пока не научимся 
их строить

Прочитав в Вашем журнале 
№ 10 за 1991 г. статью П. Н. Кон
стантинова «Строительство дорог 
в Нечерноземье», с удивлением 
узнала, что дороги имеют срок 
службы в зависимости от типа 
покрытия от 4 до 15 лет.

Д о сих пор срок службы опреде
лялся нормативами для дорожной 
одежды (см: ВСН 41— 88, табл. 1, 
СНиП 2.0^.11-83, п. 5.7, Региональ
ные нормы и.др.). Подменяя поня
тие дорожная одежда понятием 
дорога, в статье ловко обосно
вывается необходимость бесконеч
ного строительства дорог и даже 
уменьшение их протяженности, не
смотря на интенсивное строитель
ство' в течение последних 15— 
20 лет. Конечно, удобнее ссылаться 
на отсутствие службы эксплуата
ции внутрихозяйственных дорог 
вместо признания несостоятельно
сти строителей.

Дороги разваливаются через 2—
3 года из-за того, что водопро
пускные трубы строятся без фунда
мента, грунт земляного полотна 
совершенно не уплотняется, строи
тели дорог не знают коэффициента 
фильтрации песка в подстилающем 
слое, марку прочности щебня в 
основании, типов и марок асфаль
тобетонных смесей.

Может быть имеет смысл наве
сти порядок прежде всего в собст
венном хозяйстве? И строить доро
ги так, как полагается. Тогда не 
надо будет подменять понятия 
дорожная одежда и дорога. Тогда 
через 6 или 15 лет нужно будет 
сделать капитальный ремонт по
крытия, а сама дорога будет про
должать служить людям, как до сих 
пор служат дороги, построенные 
при императрице Екатерине II.

А служба эксплуатации нужна, 
кто спорит! Но эксплуатировать 
и ремонтировать можно дорогу, 
т. е. то, что и после 6— 15 лет 
остается дорогой.

Инженер И. Зыбина (г. Псков)
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iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii В НОМЕРЕ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiЭ коном ико
консультативный центр

экон,
имеющий большой опыт орга
низации экономической работы  
в дорожном хозяйстве и тран
спортном строительстве

П Р Е Д Л А Г А Е Т
ф р а з р а б о тк у  п р о гр а м м  и пла

нов п риватизац ии  к р у п н ы х  
те р р и то р и а л ь н ы х  и п р о и з 
вод ственны х ко м п л е к с о в  
(о б ъ е д и н е н и я , ассоциаци и 
и др.);

ф п р о в е д е н и е  п р иватизац ии  
о р га н и за ц и й  и п р е д п р и я т и й , 
вклю чая  о ц е н к у  сто и м о сти  
им ущ ества , в ы б о р  о п ти 
м альны х сп о со б о в  п р и ва ти 
зации, р а з р а б о тк у  у ч р е д и 
тельны х и р е гл а м е н т и р у ю 
щ их д о кум е н то в ,- 

ф со зд а н и е  « п о д  к л ю ч »  к о м 
м е р ч е ски х  с т р у к т у р  (то ва 
р ищ еств , а к ц и о н е р н ы х  о б 
щ еств о т к р ы т о го  и з а к р ы то 
го  ти пов , в то м  числе на 
базе с у щ е с тв у ю щ и х  п о д р а з 
д е л е н и й ); 

ф а б о н е м е н тн о е  о б с л у ж и в а 
ние п р е д п р и я т и й  и о р га н и 
заций по  э к о н о м и ч е с к и м  
и правовы м  в о п р о с а м ; 

ф о б е сп е ч е н и е  с б о р н и к а м и  
новы х за ко н о д а те л ьн ы х , 
н о р м а ти вн ы х  и м е т о д и ч е 
ских д о к у м е н т о в ; 

ф п р о в е д е н и е  р е ги о н а л ь н ы х  и 
кустовы х се м и н а р о в , о б у ч е 
ние р у к о в о д и те л е й  и с п е 
циалистов по  в о п р о са м  р ы 
н о чной  э к о н о м и к и  (п р и в а 
тизация, н а л о го о б л а ж е н и е , 
ц е н о о б р а зо в а н и е  и д р .) ; 

ф вы пол нение  н а уч н о -и ссл е 
д о ва те л ьски х  и п р и кл а д н ы х  
р а з р а б о то к  в об ласти  д о 
р о ж н о го  стр о и те л ь ства  си 
лам и вр е м е н н ы х  тв о р ч е с к и х  
ко л л е кти во в , ф о р м и р у е м ы х  
из в е д ущ и х  спец иал истов . 

Приглашаем к сотрудничеству 
специалистов и временные 
творческие коллективы со 
своими объемами работ с мак
симальной оплатой.

Д и р е к т о р  ц е н тр а  ка нд и д ат 
э к о н о м и ч е с к и х  наук Еф им  М и 
хайлович З е й ге р .

З вони те  по  те л е ф о н а м : 
180-60-26, 180-94-00, 189-50-86, 
189-72-36.

Пиш ите по  а д р е с у ; 129329, 
М осква, ул. И вовая, д. 2, Э КО Н
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Строительство оснований из 
местных каменных материалов 
и отходов промышленности

1. Рекомендации по повышению 
несущей способности (снижению  
толщины конструкции) щебеноч
ных оснований и покрытий из мест* 
ных, низкомарочных и разнопроч
ных каменных материалов.

2. Рекомендации по оптимиза
ции зерновых составов гравийных 
оснований и покрытий и снижению 
толщины слоя на 10— 20 %.

Союздорнии 

П Р Е Д Л А Г А Е Т  
сультации,  ра зрабо

3. Технологию устройства осно
ваний из металлургических шла
ков, зол и золошлаков, белитовых 
шламов, фосфогипса или других 
отходов с добавками (или без) раз
личных активаторов. Мы оценим 
качество отходов, разработаем 
Технические условия, рекоменда
ции по прим енению  с учетом всех 
Ваших условий (имею щ иеся сырье, 
оборудование).

4. Технологию пропитки щ ебе
ночного слоя цементопесчаной 
смесью, шлаками, золами, что по-

т К И

зволит снизить толщину слоя на 
10—20 %.

5. Мы разработаем для Вас оп
тимальные составы смесей из раз
личных песков или любых мест
ных каменных материалов, обра
ботанных минимально необходи
мым количеством неорганическо
го вяжущ его (цемент, шлаки, зо
лы и др.), в том числе с добавками 
ПАВ и технологию  строительства 
применительно к имеющимся в Ва
шем распоряжении машинам и 
оборудованию.

Технология'получения дешевых 
местных вяжущих из отходов 
промышленности и приготовле
ния различных изделий для д о 
рож ного, гражданского и про
мышленного строительства.

1. Исходным сырьем м огут быть 
большинство шлаков, зол, шламов 
или других отходов с добавками 
(или без) различных активаторов.

Мы оценим качество отходов, раз
работаем Технические условия на 
вяжущее, включающ ие его  состав 
и тонкость помола, гарантирующ ие 
получение требуем ой марки 
(100— 300).

2. Мы разработаем Технологи
ческий Регламент получения вяжу
щ его для требуем ой производи
тельности сухим или м окры м  спо- 
собом  с учетом всех Ваших усло

вий (имеющееся сырье, оборудо
вание).

3. Мы запроектируем оптималь
ные составы различных песков или 
любых местных каменных мате
риалов, обработанных вяжущими 
(цемент, шлаки, золы и др.), для 
различных изделий (плитки, блоки) 
и разработаем технологию их из
готовления с использованием 
имеющ егося оборудования.

Каменные материалы. Оценка 
качества. Обогащение.
Вопросы экологии.

1. Проведение комплексной 
оценки качества каменных мате
риалов и границ их использования, 
разработка технических условий на 
нестандартные каменные материа
лы и предложений по их прим е
нению.

2. Дробленый песок —  ценный 
материал для цементобетона.

Предлагаем технологию  м окрого  
обогащения с ковшовым классифи
катором производительностью 25 
и 50 м 3/ч  для получения дроблено
го песка из отсевов дробления 
(рекомендации, технологический 
регламент, чертежи).

3. Получать прочные каменные 
материалы из разнопрочного 
сырья Вы можете, используя тех
нологию  сухого обогащ ения с ис
пользованием наших барабанных 
классификаторов производитель

ностью 20 и 40 м3/ч  (рекоменда
ции, технологический регламент, 
чертежи).

4. Применение наших то н к о - ' 
слойных осветлителей производи
тельностью 100 и 300 м */ч  и фло- 
кулянтов позволяет резко ускорить 
осветление промывочной воды и 
уменьшить потребность в ней в 
2— 3 раза при сокращении площа
дей под пруды-отстойники на 
60— 70 % . Мы разработаем техно
логический регламент и чертежи.

Адрес: 143900, г. Балашиха-6, М оск. обл., Союздорнии, Ю машев В. М. 
М осковский телефон: 521-00-93, 524-03-10(51) Исаев В. С. Телетайп: 345416. Союз.

Р А З Р А Б О Т Ч И К А М
програм м ного обеспечения для ЭВМ, авторам изобретений, «ноу-хау», нововведений 
для строительства, водного хозяйства, экологии

П Р Е Д Л А Г А Е М  С О Д Е Й С Т В И Е

в реализации научно-технической продукции среди 10 тыс. советских и 5 тыс. 
зарубежных потребителей

Наш адрес: 254053 Киев, Гоголевская, 39, НТК «Поток». Телефон: (044) 216-29-40

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Государственный дорожный проектно-изыскательский 
и научно-исследовательский институт

ГИПРОДОРНИИ

П Р Е Д Л А Г А Е Т
программное обеспечение 

для персональных компьютеров типа IBM

Программа 
автоматизированного проектирования 

мостового полотна

Программа автоматизиро
ванного проектирования мосто
вого полотна является частью 
САПР мостов, разрабатывае
мой в Гипродорнии, и пред
назначена для проектирования  
индивидуальных, типовых и по- 
вторно-применяемых попереч
ников мостового полотна из 
конструкций типовых серий 
3.503.1— 73, 3.503.1— 81 и им 
подобных. Результатом работы  
программы является рабочий 
чертеж конструкций мостового  
полотна с таблицами вычислен
ных отметок и основных объ
емов работ.

Программа располагает биб
лиотекой конструкций элемен
тов проезжей части, пользуясь 
которой пользователь осуще
ствляет компоновку попереч
ного сечения мостового полот
на. Библиотека открыта для 
пополнения ее новыми конст
рукциями, как типовыми, так и 
индивидуальной проектировки.

Работа пользователя с про
граммой ведется за экраном  
монитора. От него не требу
ется умения работы со специ
альными пакетами программ  
типа Автокада и др. Весь эк
ранный диалог ориентирован 
на пользователя-инженера.

Гипродорнии осуществляет 
передачу и сопровождение  
разработанной программы. 
Для организаций, которые при
обрели входящий в САПР 
мостов комплекс программ по 
гидрологическому и гидравли
ческому обоснованию мосто
вых переходов, передача осу
ществляется на льготных усло
виях.

Наш адрес: 125493, г. Москва, 
ул. Смольная, 1 /3 , владение 2, 
Гипродорнии.

Справки по телефонам в 
г. М оскве: 459-01-16 —  Поно
марев Виктор Иванович, 459- 
02-17 —  Буянов Эрнест Стани
славович.

S on» упрощенного помрачккка моогоаого п о л о т

o i u o n t o i  вроаарка МММ хомоолм м м г о  блока, 
юмрка lunoju tva.

М акошшаая млачшм консоли данного блока 960 им 
ш п м ш м  млачяиа ковоола данного блока 0 мм
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