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|)«га в Сергиев Посад

А в т о м о б и л ь н а я  д о р о г а  М о с к в а  —  А р х а н г е л ь с к  ( у ч а с т о к  о б ъ е з д н о м  д о р о г и  С е р -
гиевого Посада)

На автомобильной дороге М осква — Архангельск (участок, обслуживаемый ДРСУ-16 
ПО Центравтомагистраль)

Установка ограждения на путепроводе через автомобильную дорогу Москва — 
Архангельск. На первом плане бригадир дорожников-эксплуатационников В. Санаров

В производственном объединении Центр- 
автомагистраль насчитывается более десятка 
дорожных ремонтно-строительных управле
ний, работники которых бессменно несут 
свою вахту на автомагистралях объедине
ния, поддерживая их технико-эксплуатацио,н- 
ное состояние на должном уровне.

Но есть в объединении одно управление, 
которое можно выделить из всех. Это — 
ДРСУ-16. От других оно отличается тем, 
что обслуживает дороги, ведущие в скром
ный и тихий, однако же всем известный 
в России городок Сергиев Посад —  центр 
православной жизни Троице-Сергиевую Лав
ру. Вот почему велика ответственность до
рожников за пути и дороги, по которым 
идут и едут россияне, чтобы поклониться 
своим святыням.

Прошел 1991 г. Для дорожников ДРСУ-16 
он, как и для всех тружеников, был не
легким. Однако несмотря на перебои с по
ставками строительных материалов, запасных 
частей к дорожно-строительной технике, по
ломки стареющих машин и механизмов и дру
гие неурядицы, план ушедшего года на 
сумму 3,4 млн. руб. выполнен. Своевремен
но выполнялся текущий ремонт, регулярно 
заменялись поврежденные дорожные знаки 
и ограждения. Поверхностная обработка 
выполнена не на 10 км, как по плану, а на 
17. Словом, делалось все, чтобы обслужи
ваемые ДРСУ-16 дороги исправно служили 
и обеспечивали безопасный проезд автомо
бильного транспорта. В результате несколько 
лет подряд не было ДТП по вине дорож
ников.

Наступил 1992 г. Это знаменательная да
та в жизни православной церкви —  600-ле- 
тие со времени преставления великого покро
вителя и защитника Земли Русской Препо
добного Сергия. ЮНЕСКО уже объявила 
1992 г.—  годом Сергия Радонежского.

Дата торжественная и встретить ее нужно 
было достойно, однако дорожникам работы 
прибавила. Хотя им не привыкать, но беспо- 
коило одно обстоятельство. Несмотря на 
информационные щиты, указывающие на 
направления объезда Сергиевого Прсада, 
мощный поток транзитного автомобильного 
транспорта все еще идет через небольшой 
городок, создавая тем самым экстремаль
ные условия движения и затрудняя работу 
дорожников. На центральной улице Сергие
вого Посада интенсивность движения авто
мобильного транспорта летом достигает 
27 тыс. авт./сут.

Экологическая обстановка в городе вызы
вает большую тревогу у жителей. Загазо
ванность превышает все допустимые нормы, 
гул от автомобилей не затихает даже 
ночью. И наибольшее количество ДТП тоже 
приходится на центральную городскую ма
гистраль, в то время как объездная дорога 
почти пуста. !~1о данным дорожников управ
ления, интенсивность движения транспорта на 
обходе Сергиевого Посада едва достигает 
3— 3,5 тыс. авт./сут. А выдержать объездная 
дорога может поток в 3—4 раза мощнее.

Со всех концов России едут паломники 
поклониться гробу Преподобного Сергия, 
и этот приток с приближением знаменатель
ной даты все увеличивался. Местные власти 
и органы областного ГАИ достойно подгото
вились к встрече года Сергия, заблаговремен
но позаботились об упорядочении движения 
автомобильного транспорта, и дорожники 
свою работу выполнили.

С. Старшинов, фото автора.
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Т Р А Н С П О Р Т  Р О С С И И  
Проблемы и пути их решения

19— 22 мая 1992 г. в г. Суздале АКАДЕМ ИЯ  
ТРАНСПОРТА РОССИИ, отделение «Транспортное  
строительство», Министерство путей сообщения, М и 
нистерство транспорта. Государственная корпорация  
Трансстрой, концерн Росавтодор, Государственный 
концерн Росречфлот, Владимирский политехнический  
институт, НПО ГЭК, Н ПФ  «Поиск» провели научно- 
практическую  конф еренцию : Т Р А Н С П О Р Т  Р О С 
С И И ,  проблемы и пути их решения.

По докладам на пленарном заседании публикуем  
статью по этому вопросу первого вице-президента  
Государственной корпорации Трансстрой О. Н. М ака
рова и статью вице-президента концерна Росавтодор 
В. А . Попова.

Перечень докладов на заседаниях секции «Автомо
бильные дороги» приведен в рубрике  «Информация» 
на стр. 30 этого номера журнала.

ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОРТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА
В ице-президент А кадемии транспорта России О. Н. МАКАРОВ

Известно, что бы вш ее сою зн ое М инистерство транс
портного строительства бы ло ликвидировано как и д р у 
гие аналогичные структуры. О рганизации и п р ед п р и я
тия, входивш ие в состав М интрансстроя, сочли н еоб
ходимы м  объединиться на добровольны х началах для 
реш ения стоящих п ер е д  ними задач. Государство 
одоб ри ло  такое объединение и ем у был придан статус 
Государственной корпорации Трансстрой в составе 
строительного ком плекса России. У казом  П резидента 
Российской Ф едерации  корпорации поручено к о о р д и 
нировать деятельность предприятий при реализации 
государственных п рограм м  развития транспорта, 
производстве работ в чрезвычайных ситуациях и р еш е
нии некоторых других задач.

С корпорацией  активно сотрудничаю т практически 
все транспортны е строители бы вш его С ою за, и м ногие 
организации бывших сою зных республик входят в ее  
состав в качестве ассоциированных членов. Таким 
образом , сохраняя лучш ие традиции транспортных 
строителей, образовалась  научно-проектно-пром ы ш - 
ленно-строительная организация, им ею щ ая в своем  
составе б о л е е  2 тыс. ученых и 12 тыс. проектиров
щиков, а такж е вы сококвалиф ицированны е кадры  
инж енерно-технических работников и рабочих.

Нет нужды говорить о значении транспортных 
коммуникаций вообщ е, а для нашей обш ирной по 
территории страны особенно.

В настоящ ее врем я  все транспортны е отрасли 
России переж иваю т сложный этап. Задача транспорт
ных строителей в этот п ериод  —  активно содейство
вать скорейш ей стабилизации работы  транспорта

и норм альном у  функционированию  Единой транспорт
ной системы  (ЕТС).

Являясь частью строительного комплекса, транспорт
ное строительство вы деляется р яд о м  существенных 
особенностей:

м ногоотраслевой  характер объектов и обусловленная 
этим необходим ость развивать как самостоятельны е 
следую щ ие подотрасли: ж ел езн о д о р о ж н о е  строитель
ство, сооруж ен и е устройств энергоснабж ения, электри
фикации, связи и СЦБ ж елезны х дорог, строительство 
автомобильны х д орог и аэрод ром ов , портов и берего 
защитных сооруж ений, мостовых переходов, транс
портных тоннелей и м етрополитенов, возведение 
транспортных зданий, строительную  индустрию и ма
ш иностроение, специализированное на удовлетворение 
потребностей  транспортного строительства;

сочетание наземных путей сообщ ения большой 
протяж енности при их обустройстве относительно 
м алообъем н ы м и  площ адочны ми объектам и (депо, 
грузовы е дворы , вокзалы , тяговы е подстанции и т. д.) 
с крупными площ адочными объектам и (ж елезн од о
рож ны е узлы и станции, причальные комплексы, 
терм иналы , базы  М орфлота, аэропорты , доки, крупные 
м остовы е переходы  и т. д.).

Н еобходим о добавить, что на транспортных строи
телей  возлож ена обязанность обеспечения восста
новления деятельности  транспорта в экстремальных 
ситуациях. И м еется в виду, что транспортны е ком 
муникации для регионов, городов, населенных пунктов 
являю тся ж изнеобеспечиваю щ им и структурам и и под
леж ат восстановлению  в первую  очеред ь.

(С) «Автомобильные дороги» 1992
Москва «Транспорт» 1992Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Эти особенности п ред оп ред ели ли  организационную  
структуру транспортного строительства по ком бини
рованному территориально-м обильном у принципу, т. е. 
существуют крупные тресты , обслуж иваю щ ие регион, 
и мобильны е п о дразд елен и я  для линейного строи
тельства, а такж е организации стационарного типа, 
обслуживаю щ ие крупные площ адочны е объекты.

С пецифика транспортного строительства обусловила 
объединение в едином  ком плексе научных, проектных, 
строительно-монтажных и промыш ленных организа
ций, обеспечиваю щ их выполнение полного законченно
го инвестиционного цикла, а такж е создан и е и 
организацию  выпуска специальных машин, конструкций 
и изделий.

Какова ж е роль транспортных строителей и какое 
влияние они могут и долж ны  оказывать на повыш ение 
функциональной надеж ности и развитие транспорта?

Транспортное строительство развивалось, как сам о 
стоятельная отрасль, выполняя сугубо подрядны е ф унк
ции. При этом строительство велось по заданиям  
ведом ств-заказчиков на «наращ ивание потенциала от
дельных видов транспорта». Конечный ж е продукт — 
«обеспечение гарантированными транспортны ми услу
гами народного хозяйства», оставался прерогативой 
транспортных ведом ств.

Транспортное строительство участвовало в об есп е
чении этих задач в основном  в пусконаладочном  
периоде (период «врем енной  эксплуатации») отдель
ного элем ента ЕТС, практически не взаим одействуя 
с другими видами транспорта и б е з  учета их взаим о
дополнения. Соответственно этом у были ориентирова
ны и развивались проектны е мощ ности, б аза  строй
индустрии и организационны е структуры транспортно
го строительства. Это создавало  условия для инерцион
ности в реагировании на необходим ость развития 
элем ентов ЕТС.

П ереход эконом ического развития страны на ры ноч
ные основы связан с необходим остью  соверш енство
вания всей инфраструктуры  н ародного  хозяйства, 
в том  числе системы коммуникаций. На первый план 
долж ны выйти не наращ ивание о б ъ ем а  п еревозок , 
а показатели удовлетворения потребностей в п ер е 
возках грузов и доставки пассаж иров. Р езко  возрастет 
роль качества транспортных услуг (бы строта обслу
живания, гарантия сохранности груза и сроков достав
ки). Такими требованиями и обусловлено появление 
в серед и н е века идеи высокоскоростны х экологически 
чистых специализированных пассажирских ж елезны х 
дорог.

В настоящ ее врем я в развитых странах Европы и в 
Японии уже им еется около 3 тыс. км вы сокоско
ростных магистралей (ВСМ), проектируется и строится 
ещ е б о л ее  3 тыс. км, создается  Европейская сеть 
ВСМ, создана Ассоциация ВСМ в США (7 проектов), 
активно включаются в работу над проектам и ВСМ 
страны других континентов (Австралия, Азия, Ю жная 
А мерика). В России эта п роб лем а тож е нашла свое 
развитие. Вышел Указ П резидента о строительстве 
первой ВСМ Санкт-П етербург —  М осква и создании 
для этой цели А кционерного общ ества.

Б олее ж есткие требования к допускам  по ф и зи 
ческим и геом етрическим  парам етрам , к надеж ности 
и рем онтопригодности требую т от транспортных строи
телей новых конструктивных и технологических р е 
шений.

К проблем ам  повышения ф ункциональной н ад еж 
ности необходим о отнести взаим оувязку видов транс
порта, обеспечиваю щ их м еж региональны е и дальние 
перевозки, с внутригородскими видами транспорта. 
Так, в свое врем я были успеш но реш ены  ком плексны е 
развязки городских вокзалов и пригородны х плат
ф орм  со станциями м етр о  «Выхино», «Текстильщики», 
«Савеловская», «Белорусская», «Ком сом ольская»,

«Курская», с тем  чтобы пассажир п рям о  с ж ел езн о 
дорож н ой  платф орм ы  попадал на станцию м етро. 
Н аряду с этим, такие станции м е т р о , как «Риж
ская», «Царицыно», оказались на достаточно больш ом 
расстоянии от ж елезн од орож н ы х платф орм , что созда
ло  неудобства для пассаж иров и н азем н ого  транспорта, 
так как лю дские потоки в часы «пик» полностью 
перекры ваю т движ ение на пересечении  улиц у станций 
м етро .

О стро  встает п роб лем а глубоких вводов ВСМ в 
города , объединения вокзальных комплексов со стан
циями м етрополитена в едины е терминалы . М ировой 
опыт относит эту п роблем у  к числу наиболее слож 
ных при организации сети ВСМ.

Не м ен ее  важна п роб лем а оперативной и удобной 
доставки пассаж иров из аэропортов к центру города. 
Техническая мысль ученых и инж енеров-транспорт- 
ников работает над реш ением  этой проблем ы  за счет 
создания надземны х путей сообщ ения для поездов на 
магнитной подвеске со  скоростям и движ ения более 
500 к м /ч . Считается, что наи б олее слож ным в этой 
п р о б л ем е  является создан и е устойчивого магнитного 
контакта экипажа и пути, и основное внимание 
уделяется экипажу. О днако  в наших климатических 
условиях создан и е н адеж ного  устойчивого по гео 
м етрии основания для путевых структур будет не м ен ее 
«узким» м естом  в реш ении проблем ы , а внимания 
этом у вопросу уделяется пока недостаточно.

С егодня в городах не м е н е е  слож ной п роблем ой  
является экологическая чистота городского  транспорта, 
защ ита окруж аю щ ей среды  от его отрицательного 
воздействия. Эта п роб лем а относится к наиболее 
острым во всем  м и р е и реш аться она долж на всеми 
доступными путями, в том  числе за  счет со в ер 
ш енствования конструкций подвиж ного состава, путе
вых структур, защитных сооруж ений. •

В России эти проблем ы  достаточно долго  реш ались 
по остаточному принципу. О днако  сейчас они долж ны 
стать приоритетными, так как реш ать их предстоит 
б о л е е  бы стры ми тем пам и. Д ля этого долж на появиться 
организация для оперативного реагирования на ликви
дацию  «узких» м ест в элем ентах ЕТС, определения 
приоритетности и вы бора альтернатив в развитии 
действую щ их и создании новых элем ентов системы.

Транспортное строительство, на наш взгляд, им еет 
возм ож ность реализовать такую систему организацион
но, так как в его  состав входят научно-исследова
тельские и проектно-изы скательские институты, спе
циализированны е п одразд елен и я, обслуж иваю щ ие 
практически все виды транспорта. Важнейшим шагом 
на пути создания такой системы  долж на стать р а з
работка генеральной схемы развития Единой транс
портной системы.

И в этом  вопросе м ож ет и долж ен  сыграть клю 
чевую роль огромны й творческий и практический 
потенциал А кадем ии транспорта России.

Как известно, А кадем ия транспорта выступила с ини
циативой разработки  ком плексной м еж отраслевой  про
грам м ы  «Транспорт России», охватывающ ей все основ
ные проблем ы  и виды транспорта. Генеральная схема 
развития ЕТС долж на стать важнейш им элем ентом  
этой програм м ы .

На сегодня основными препятствую щ ими ф акторам и 
развития ЕТС являю тся:

отсутствие генеральны х схем  (прогнозов) развития 
ЕТС;

отставание в научно-техническом плане;
слабость эксплуатационной базы  ЕТС и базы 

транспортного строительства в р я д е  регионов;
отсутствие научных разраб оток  и обоснования кон

цепций развития ЕТС в условиях рынка;
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социально-эконом ические проблем ы  (отчуж дение 
зем ель , вторж ение в эконом ическое пространство);

деф ицит средств и действую щ ие системы ф инан
сирования и инвестиций ч е р ез  владельцев транспорта, 
а не напрямую  ч е р ез  банк;

националистические и сепаратистские амбиции от
дельных регионов.

Основным условием  новой для России ры ночной 
схемы хозяйствования в транспортном  строительстве 
является своеврем ен н ое, вы сококачественное, конку
рентоспособное возвед ен и е объектов за  сравнительно 
низкую цену. Для этого долж но  быть обесп ечен о  
постоянное обновление нормативной базы , типовых 
проектных реш ений, теории и м етод ов расчетов 
сооруж ений, основных полож ений индивидуального 
проектирования, строительной техники, технологий, 
м атериального обеспечения строительства (стройин
дустрия, базы  м еханизации и комплектации), управ
ления строительством  (на оперативном  уровне и на 
уровне принятия стратегических реш ений).

Естественно, что такое обновление требует систем 
ного подхода и единой програм м ы  научных исследо
ваний, проектно-конструкторских работ, изготовления 
опытных образцов новой техники, строительства 
опытных объектов, проведения наблю дений за ними 
и разработки  на этой основе нормативной и м етод и 
ческой базы. Бывшим М интрансстроем  бы ла р азр а
ботана «Комплексная целевая п рограм м а на 1988—
1990 гг. и д о  2000 года по достиж ению  высш его 
м ирового  технического уровня в транспортном  строи
тельстве» («М ировой уровень»). К орпорация Транс
строй, как преем ник министерства, эту п рограм м у 
п ересм отрела и откорректировала с участием  всех 
организаций.

За прош едш ие три года в рам ках п рограм м ы  «Ми
ровой уровень» выполнено 427 заданий и этапов по 
10 разделам , охватывающим все области транспорт
ного строительства. По этим заданиям  со зд ан о  127 ви
дов новой техники, в том  числе 58 образц ов  
средств механизации и приборов, 30 технологий и
26 конструкций.

С ум м арны е затраты на реализацию  п рограм м ы  за 
прош едш ий период  составили около  2,2 м лр д . руб. 
при равном  расчетном  эконом ическом  эф ф е к т е  
(2188 млн. руб.) за  счет проведения научно-техни
ческих м ероприятий. Технический уровень, и зм е
ряем ы й, так назы ваем ы м , обобщ енны м  интегральным 
показателем , в целом  к концу 1991 г. в р езу ль 
тате проведения работ по п р о гр ам м е во зр о с  д о
0,77 по сравнению  с уровнем  1988 г.—  0,68. З а  единицу 
в этих расчетах был принят высший м ировой уровень.

В результате проведения намеченны х п рограм м ой  
работ к 1995 г. предполагается расш ирить реали 
зацию  достиж ений науки с общ им  эконом ическим  
эф ф ектом  5254 млн. руб. (в ценах 1991 г.) и поднять 
интегральный показатель технического уровня д о  0,87. 
Вкратце нам еченны е м ероприятия м ож но охаракте
ризовать следую щ им  об р азо м :

по 11 р азд елам  (добавлен р азд е л  «О храна окру
ж аю щ ей среды ») п р ед у см о тр ен о  в п ери од  д о  2000 г. 
разработать б о л е е  500 видов новой техники, в том  числе 
конструкций —  145, машин, оборудования и прибо
ров —  189, м атериалов — 37, технологий —  178; 
нам ечено отработать и издать 73 нормативных доку
мента. Основная часть намеченных заданий долж на 
быть заверш ена к 1995 г.

В связи с привлечением  А кадемии транспорта 
Российской Ф едерации  к р азр аб о тке  национальной 
научно-технической п рограм м ы  «Транспорт России» 
представляется ц елесооб разн ы м  основные задания 
програм м ы  «М ировой уровень» включить в нее в

полном о б ъ е м е  как составную  часть подпрограм м ы  
«Транспортное строительство».

Научные проблем ы , возникаю щ ие при нам еченном  
п рограм м ой  повышении технического уровня транс
портного строительства, характеризую тся по основным 
позициям  следую щ им  образом .

В области изысканий и проектирования — это 
проблем ы  дальнейш его  развития соврем енны х м ето
дов и технических средств  получения информации 
об объ екте проектирования, характеристиках терри 
тории его  разм ещ ен и я и условиях функциониро
вания. Д ля этого п редусм отрены  работы  по развитию 
м етод ов  аэрокосм ических изысканий, разраб отке и 
прим енению  новейших геодезических приборов, р аз
раб отке и вводу в действие подсистемы  автомати
зированных инж енерно-геодезических изысканий, 
перспективных м етод ов м атем атического  м одели рова
ния местности, оборудования и м етодики вибро- 
статического зондирования грунтов на глубину д о  40 м, 
м етод ов  георадиолокации .

В области строительства железных дорог в центре на
ш его внимания находятся проблем ы  уменьш ения де- 
ф орм ативности  и повыш ения устойчивости зем ляного  
полотна, особенно в условиях С евера и Заполярной 
тундры, а такж е в сейсмических районах, для реш ения 
которых нам ечен  ком плекс исследований и разработок  
по прим енению  пенопластов, геотекстиля, ар м о д р е- 
нажных м атериалов. Д ля сооруж ения надеж ного верх
него строения пути для высокоскоростны х и особо 
грузонапряж енны х м агистралей ведется создание се 
рии путевых машин и комплектно-блочны х конст
рукций пути. Н ам ечена разраб отка эффективных тех
нологий и средств поэлем ентной укладки пути.

В области электриф икации, связи и СЦБ важнейшими 
п роблем ам и  являю тся дальнейш ее соверш енствование 
конструкций и м онтаж а контактной сети, внедрение 
принципиально новых конструкций тяговых и транс
ф орм аторны х подстанций, постов ЭЦ. ГТри этом  им еет
ся в виду сущ ественное сокращ ение (в 1,5— 1,7 раз) 
трудо- и м атериалоем кости , в том  числе за счет 
внедрения м икропроцессорной  техники. Д ля этой цели 
нам ечен ряд  технических реш ений по опорам  кон
тактной сети (оцинкование м еталлических элем ентов, 
ком бинированное и линейное арм ирование ж е л езо б е 
тонных опор), п ереход  на м еж д ун арод н ы е стандарты 
по подвеске проводов.

В мостостроении основным направлением  повыше
ния технического уровня о п р ед ел ен о  создание гибких 
индустриальных технологий. При этом  предусм атри
вается разраб отка  вы сокопроизводительного сваебой -' 
ного, бурового, кранового и другого  оборудования, 
вн едрен и е пролетных строений из эффективных 
видов сталей, в том  числе атм осф еростойких, канатов 
повышенной несущ ей способности, арматуры  винтового 
проф иля больш ого  диам етра, разраб отка новых 
проектов пролетных строений, в том числе с ездой  на 
балласте.

В области тоннеле- и метростроения больш ое вни
м ание уделяется проблем ам  ком плексной механизации 
всех технологических процессов проходки и сооруж е
ния об д ел о к  (вклю чая так назы ваемы й «новоавстрий
ский» м етод). В м етростроении  нам ечено развивать 
такж е строительство станций м елкого  залож ения с 
минимальным наруш ением  поверхности, станций с б о 
ковыми платф орм ам и  и двухпутными тоннелями, 
а такж е конструкций из м онолитного бетона, 
набры зг- и ф ибробетона. Н ам ечена автоматизация и 
ком пью теризация производственны х процессов и 
проектирования.

Важнейшим направлением , тесно связанным со 
строительством  тоннелей и м етрополитенов, является 
рациональное использование п о д зем н ого  пространства
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при строительстве объектов транспортного назначения. 
Д ля реш ения этой проблем ы  потребую тся углубленны е 
исследования и вы работка эфф ективны х м е р  по за 
щите сооруж ений и среды  обитания от агрессивных 
воздействий, а такж е организационны е м ероприятия 
(создание специальных служ б по координации исполь
зования п одзем ного  пространства, д о л ево е  участие в 
финансировании различных городских служ б и струк
тур)-

В области строительства автомобильных дорог и 
аэродромов важнейшими проблем ам и  являю тся по
вышение надеж ности дорож ны х оснований и д о л го 
вечности дорож ны х о деж д , для реш ения которых 
предусм отрено прим енение грунтов, армированны х 
синтетическими сеткам и, отсевов д роб лен и я извест
няков, обработанных неорганическими вяж ущ ими, зол 
уноса и других минеральных порош ков, дисперсно- 
армированных м атериалов, а такж е создан и е и вн е д р е 
ние новых дорож но-строительны х машин —  универ
сального укладчика для покрытий и оснований, 
комплекта бетоноукладочных машин второго поколе
ния и др.

В области строительства гидротехнических соору
жений наши усилия направлены в первую  о черед ь  
на сокращ ение продолж ительности строительства, м а
териале)- и трудоем кости . Д ля этих целей созданы  
сам оподъем ная плавучая строительная платф орм а 
(для больших глубин), новые типы зем сн аряд ов , р а з
рабатываются стальной шпунт высокой несущ ей спо
собности, технические реш ения защиты б ер его в  и отко
сов от разм ы ва синтетическими м атериалам и.

Для сокращ ения трудоем кости  и сроков строи
тельства транспортных зданий нам ечается реш ить р яд  

.-задач по дальнейш ей индустриализации на основе 
блочной компоновки и совм ещ ения различных по 
функциональному назначению  пом ещ ений в одном  
строительном  объем е, повышения полносборности 
зданий за счет прим енения конструкций повыш енной 
заводской готовности, использования местных м ате
риалов.

В области комплексной механизации и строитель
ной индустрии програм м ой «М ировой уровень» 
предусм отрены  м еры  по оптимизации структуры  парка 
машин по видам работ, задания по освоению  сери й 
ного производства новых видов машин, конструкций, 
м атериалов и изделий для транспортного строи
тельства.

В области охраны окруж аю щ ей среды реш аю тся 
проблемы  создания и внедрения отраслевой системы 
эф фективного управления природопользованием , эко
логически равновесных и социально безопасны х 
транспортных природно-технических систем. Для этой

цели нам ечено развернуть ш ироком асш табны е иссле
дования в специально организованном  научном эколо
гическом  центре.

Д аж е из простого перечисления основной тем а
тики видно, что научная п р о гр ам м а транспортного 
строительства достаточно велика и затраты  на е е  реали
зацию  д аж е при высокой окупаем ости потребую тся 
больш ие. П роблем а обеспечения финансирования 
работ по этой п р о гр ам м е только за счет отчисле
ний строительных организаций, по наш ему мнению, 
не м ож ет быть эф ф ективно реш ена.

Вместе с тем , основным потребителем  реального 
научного продукта, получаем ого  в результате выпол
нения и реализации заданий програм м ы , в значитель
ной м е р е  оказы ваю тся заказчики объектов строитель
ства, т. е. транспортны е отрасли. В связи с этим 
представляется оправданны м  и ц елесооб разн ы м  при 
составлении договорны х цен на объекты транспортного 
строительства включать в них и затраты  на НИОКР и 
на опы тно-пром ы ш ленное внедрение на этих объектах 
соответствую щ их разработок. Сущ ественное повыше
ние надеж ности и качества возводим ого  объекта 
явится компенсацией этих затрат, которую  заказчики 
получат на данном  объекте и на других однотипных 
с ним.

Корпорация Трансстрой активно сотрудничает с Ака
дем и ей  транспорта и, в первую  очеред ь , с О тд е
лением  «Транспортное строительство» академ ии. Мы 
очень хотим объединить научный и производствен
ный потенциал и на б азе  этого сою за сущ ественно 
поднять технический уровень отечественного транс
портного строительства, его  конкурентоспособность на 
м ировом  рынке.

В настоящ ее врем я О тд елен и е «Транспортное 
строительство» А кадем ии транспорта России приступи
ло к р азр аб о тк е  концепции своего видения нацио
нальной научно-технической п рограм м ы  «Транспорт 
России» и подпрограм м ы  «Транспортное строитель
ство».

Совместная работа транспортников и транспортных 
строителей в рам ках А кадем ии транспорта с привле
чением  специалистов Миннауки, М интранса, Мин
строя РФ и других заинтересованны х ведомств 
позволит, на наш взгляд, разработать  реальную  
п рограм м у «Транспорт России», реализация которой 
обеспечит потребности Российской Ф едерации  в 
транспортных услугах, послужит взаимной выгоде 
пользователей  транспортных средств (клиентов) и соб
ственников транспортных систем  (предприятий, ком 
паний) при м аксим альной ком ф ортности  п еревозок , 
безопасности  движ ения транспорта и экологической 
защ ищ енности окруж аю щ ей среды .

Состояние и задачи развития сети 
автомобильных дорог России

В ице-президент концерна

При всем м ногообразии транспортного ком плекса 
России в конечный пункт назначения пассажиры и грузы  
доставляю тся по автом обильны м  дорогам .

С егодняш нее состояние дорож ного  хозяйства Рос
сии является поистине критическим. Сеть автом обиль
ных дорог общ его пользования протяж енностью  
455 тыс. км, в том  числе 39 тыс. км ф едеральны х 
дорог, дает обеспеченность на 1000 км" территории в

Росавтодор В. А. ПОПОВ

15 раз худшую, чем в США, в 10— 12 раз меньшую, 
чем  в больш инстве республик СНГ, Ф едеральны е 
дороги , несущ ие на се б е  д о  70 % всего  грузопотока, 
им ею т физический износ 24 % , четверть м остов пол
ностью выработали свой ресурс, лишь треть дорог 
обеспечены  барьерны м и  ограж дениям и. П отребность 
в магистральных дорогах удовлетворена на 30 %, 
причем  больш е половины из них перегруж ены  в
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1,2— 3 раза, а их износ составляет 2 3 % . Растет так 
называемый «недорем онт»  дорог, сум м а которого  на 
начало 1991 г. составила 8,5 м лрд . руб.

Каждый исправный автом обиль из-за б е зд о р о ж ь я  
простаивает в ср ед н ем  40 дней в году, около 
60 % тракторного парка колхозов и совхозов занято 
буксировкой автом обилей и п еревозкой  грузов на 
больш ие расстояния. Под колесам и автом обилей  при 
объездах  н епроезж аем ы х участков грунтовых д о р о г  
гибнет 10— 15 % сенокосов и д о  5 % зерновы х куль
тур. Д оля транспортных и зд ер ж ек  в себестоим ости 
сельскохозяйственной продукции достигает 4 0 % .

С редняя скорость движ ения по нашим авто
м агистралям  составляет 30 к м /ч , в Е в р о п е—  80 км /ч . 
При этом  на наших дорогах автом обиль расходует 
в 1,5̂  р аза  больш е горю чего, еж егодны й п ер ер асх о д  
топлива составляет б о л е е  1,5 млн. т.

При такой ситуации на строительство и эксплуата
цию дорог России в прош лом  году бы ло затрачено  
чуть б о л ее  10 м лрд . руб., в Японии —  50 м лрд . д о л 
ларов, в США —  д о  80 м лрд . долларов.

Причинами бедственного  полож ения д о р о г  в Рос
сии являю тся недооценка их роли  в эконом ике 
страны, во м ногом  обусловленная отставанием эконо
мической науки, а такж е склады ваю щ аяся десяти ле
тиями систем а управления дорож ны м  хозяйством , ос
нованная на планировании, финансировании и снабж е
нии отрасли по остаточному принципу.

Капиталистические страны давно определили  эк о 
номические приоритеты . Все успеш но проведенны е 
р еф о р м ы  (план М арш алла, «Японское чудо», стр ем и 
тельный подъем  Турции и др .) начинались с разви
тия транспортных систем и, в первую  очеред ь, 
автомобильных дорог.

С оверш енно противополож ная ситуация склады ва
ется у нас. О бъем ы  работ по строительству, рем онту  
и содерж анию  автомобильны х д о р о г  сегодня снижены 
по сравнению  с 1991 г. почти на 30 %. Д а и база  
ср авн ен и я—  1991 г., бы ла дал еко  не лучшей, так как 
объем ы  ремонтных работ составляли лишь 40 % ре* 
альной потребности.

В ведение в 1992 г. Закона о дорож ны х ф ондах 
м ож но считать больш им ш агом вп еред  в развитии д о 
рож ной сети, особенно при сложивш ихся бю дж етны х 
условиях. О днако приняты е следую щ им и Законы 
«О налоге на добавленную  стоимость», «О плате за 
землю », а такж е введение свободных цен в значи
тельной степени «подкосили» эф ф ективность д о р о ж 
ных ф ондов. Д аж е при оптимистичном прогнозе, 
собрав 59,6 м лрд . руб. в д орож н ы е ф онды , мы не 
см ож ем  обеспечить развитие или д а ж е  п о д д ерж ан и е 
на нынеш нем уровне дорож ной  сети, так как 
84 м лрд . руб. требуется только для сохранения о б ъ 
ем ов работ на уровне 1991 г.

К ром е того, в условиях наш его стихийно ф о р м и 
рую щ егося ры нка стоимость дорож ны х работ стр ем и 
тельно растет. Д остаточно сказать, что цена одного 
из основных дорож но-строительны х м атериалов —  
щ ебня —  достигла 300 руб. за 1 м 3 против 10 руб. год 
назад, битум в отдельных районах приходится поку
пать по 4 тыс. руб. за 1 т против 170 руб. в 1991 г. 
А ведь затраты на м атериалы  и раньш е составляли 
д о  60 % общ ей см етной стоимости работ. Еще боль
нее ударили по дорож никам  новые тарифы  на п ер е 
возки, возросш ие в 10 р аз , поскольку д орож н ы е 
работы  отличаются огром ны м  потреблением  м ате
риалов, которы е долж ны  быть н еоднократно  п е р е 
везены  от м еста производства д о  баз п ереработки  
и наконец до  стройплощ адки.

Остаточный принцип финансирования дорож ны х 
работ, который м ногие декларирую т л поныне, м о 
ж ет привести к огром ны м  убыткам как дл я  транс
портного комплекса, так и для всего н ародного  хо

зяйства, особенно в связи с либерализацией цен на 
энергоносители.

Расчеты, выполненные по западны м экономиче
ским м етодикам , показываю т, что 1 руб., сэконом 
ленный на р ем о н те  и содерж ании  дорог, обходится 
владельцу транспортного средства в 4— 5 руб. убытка.

Слож ивш аяся поистине катастроф ическая ситуация 
с ф инансированием  д о р о ж н о го  хозяйства ведет  к не
восполнимы м потерям  сам ого  ценного капитала — 
кадров специалистов. О трасль потеряла за год более 
30 тыс. чел., причем  уходят д ал ек о  не худшие. 
Пожалуй, только чувство высокой ответственности и 
полученный кредит в 2,5 м лрд . руб. помогли избеж ать 
забастовок и обеспечить бесп ереб ой н ое функциони
рование ф едеральны х д о р о г  зимой. Умение наших 
дорож ников строить первоклассны е магистрали при 
д олж н ом  техническом  оснащ ении доказы ваю т резуль
таты реконструкции д о р о г  М осква —  Ярославль, Мо
сква —  Д о м о д ед о во .

И з-за катастроф ической нехватки средств под 
угрозой  оказались п рограм м ы  технического п ере
вооруж ения, вы полняем ого  с привлечением  конвер
сируемы х предприятий. Нечем платить за продолж е
ние работ над универсальными шасси К-703МД и 
МАШ-100, за освоение производства современны х 
асф альтосм есителей  и укладчиков.

Нехватка средств на сод ерж ан и е и рем онт дорог 
м ож ет привести к их полному разруш ению  и тогда 
го р азд о  больш ие затраты  опять лягут на плечи-налого
плательщ иков —  пользователей  дорог.

По оценкам  Р осавтодора, для норм ального  функ
ционирования дорож н ой  сети России необходим о по
строить и реконструировать 62 тыс. км магистральных 
д о р о г  и 193 тыс. км  местных, дополнительно построить 
около  1 млн. км д о р о г  в сельской местности.

С редств д о р о ж н о го  ф он д а для реш ения этих за
дач явно недостаточно. Реш ение финансовых проблем  
потребует соверш енствования законодательства о 
налогооблож ении, привлечения нетрадиционных ис
точников ф инансирования, вклю чая частный и иностран
ный капитал, введен и е платы за п роезд , предостав
ления дорож никам  права ком м ерч еского  использова
ния придорож ной  полосы с целью  получения допол
нительных доходов.

Закон о дорож ны х ф ондах —  это первый опыт 
создания у нас ц елевого  внебю дж етного  ф он д а ф и
нансирования д орож н ого  хозяйства. Ж изнь заставит 
нас м ож ет быть не однаж ды  вернуться к его  основ
ным полож ениям . Только практика и динамичное 
развитие рыночных отнош ений дадут ответ —  насколь
ко верн о  были спрогнозированы  ставки налогов на 
топливо, на продаж у автом обилей, с владельцев 
транспортных средств и другие составляю щ ие д о 
ходной части дорож ны х ф ондов.

С тановление рыночных отношений требует быст
ро го  реагирования на экономическую  ситуацию. На
при м ер , в США при первых признаках начала эконо
м ического  кризиса в д е к а б р е  прош лого года был 
принят закон, предусм атриваю щ ий п еревод  всей 
основной сети м агистралей в платные дороги  с 
вы делением  на эти цели ассигнований в сум м е 
151 м лрд . долларов.

К сож алению , м ед лен н о  рассм атривается в пра
вительстве п ред лож ен и е концерна Росавтодор о созда
нии в России системы  платных автомобильных дорог. 
Есть опасения, что реш ен и е этой проблем ы  м ож ет 
натолкнуться на трудности, связанны е, с одной сторо
ны, с консерватизм ом  мыш ления, с другой, с отсут
ствием  необходим ой инф орм ации по данном у вопросу. 
М ало кому извзстно, что п р о езд  по платной дороге 
дает выгоду не только предприним ателю , но и поль
зователю  дороги . И менно по этому принципу уста
навливаю тся тариф ы  за  п роезд .
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Н есмотря на трудности, это  новое для нас д е л о  
получает развитие в Калининградской обл. П рораб а
тываются с западны ми и отечественны м и инвесторами, 
такими, как ф он д  социально-эконом ического развития 
России (ф онд Ш аталина), объединение МЕНАТЕП, 
вопросы их участия в создании платных м агистралей 
М осква —  С анкт-П етербург —  Г осграница, М осква —  
Минск. Концерн готовит технико-эконом ическое 
обоснование на создание р яд а  платных м агистралей 
в районах Д альнего Востока.

В м арте 1992 г. по инициативе концерна Росавто
д о р  состоялось учредительное соб ран и е консорциум а 
«Золотое кольцо России». Б олее 40 государственных 
и негосударственных организаций, предприятий и уч
реж дений, в том  числе дорож н ы е организации, п р ед 
приятия связи и речного  ф лота, ко м м ер ч ески е  банки 
и предприним ательские структуры, органы исполни
тельной власти р яд а  областей, М инистерство культуры 
России и В сероссийское общ ество  охраны памятников, 
М осковская патриархия и р яд  других заинтересован
ных организаций, объединили свои усилия по р а з
работке и реализации национальной п рограм м ы  раз- 
рития одного из исторически значимых регионов 
России. В задачи консорциум а входит ф орм и рован и е 
соврем енны х финансово-инвестиционных структур.

С оздание крупной туристической зоны позволит 
активизировать деловую  жизнь в центре России, 
привлечь зарубеж ны е инвестиции для развития дан
ного региона. В соответствии с програм м ой «Золотое 
кольцо России» предусм атривается реконструкция су
ществующих автомобильных д о р о г  и строительство 
соврем енны х автом агистралей, восстановление пам ят
ников архитектуры и культуры, гостиничных к о м 
плексов и других объектов туристического и д о р о ж 
ного сервиса. П редстоит создать  соврем ен н ую  ин
ф раструктуру связи, банковскую  и ' страховую  сеть.

В области аккумулирования финансовых ресурсов 
ставка будет делаться на акционерны й капитал. В р а м 
ках принятой учредителям и  концепции начата п р о р а
ботка р яд а  конкретных проектов, ведутся переговоры  
с потенциальными отечественными и зарубеж ны м и 
партнерами.

Как вариант возм ож на организация в составе 
консорциум а акционерного общ ества «М агистраль» на 
основе единой концессии по эксплуатации и строи
тельству магистральных д орог  с вы делением  ем у  н ео б 
ходимых средств и имущ ества на обеспечение высокого 
транспортно-эксплуатационного уровня их состояния. 
С дорож ны м и акционерны ми общ ествам и, в части 
ф едеральн ой  собственности, отнош ения будут строить
ся на основе договоров , соглаш ений и заказов  по 
повышению уровня транспортно-эксплуатационного со 
стояния вверенных им автомобильных дорог, т. е. по 
конечному результату.

В настоящ ее врем я концерном  начата разраб отка  
экономических м етод ов управления дорож н ы м  хо
зяйством. С участием МАДИ и Росдорнии р азр аб о та
ны м етодики диагностики транспортно-эксплуатаци
онного состояния д о р о г  и м остов и н еоб ходи м ое 
к ним п рограм м н ое обеспечение, идет накопление 
автоматизированного банка данных. С участием  С ою з- 
дорнии начата разраб отка м етод ов  экономических о ц е
нок, отвечающих требованиям  рынка.

П редставляется дал ек о  не заверш енной работа по 
соверш енствованию  системы  управления дорож ны м  
хозяйством. Эта п р о б л ем а находится в неразры вной 
связи с проьодим ой правительством  п рограм м ой  
приватизации.

Из возможных вариантов приватизации дорож ны х 
организаций н аиболее прием лем ой , вероятно, следует 
считать акционирование ч е р ез  концессию , когда д о 
рож ны е органы по договору  принимаю т на себя 
функции государственного органа управления д о р о 

гами, обладая в этом  случае ш ирокими финансо
выми и техническими возм ож ностям и, больш ей сам о
стоятельностью , действуя от имени и под контролем  
государства. Как показал зарубеж ны й опыт, это м ож ет 
обеспечить бы строе развитие дорож ной  сети. Для 
эф ф ективного  функционирования таких организаций в 
наших условиях необходим о изм енить критерии оцен
ки их деятельности , заменив традиционны е объем ны е 
показатели на транспортно-эксплуатационны е показа
тели качества д орож н ой  сети. Э ф ф ективность работы 
таких структур повыш ается за счет зам ены  адм ини
стративной ответственности органов управления иму
щ ественной ответственностью  акционерного общ ества 
за  конечны е результаты .

В недрение аналогичных управленческих структур 
в Венгрии и Великобритании, получивш ее название 
ком м ерциализации  дорож ны х органов, позволило 
сократить затраты  на дорож ны е работы  на 25— 30 %. 
У нас такие структуры могут применяться как на р е 
гиональном, так и на ф ед ер ал ьн о м  уровне. Основой 
их деятельности  является договор , предусм атриваю 
щий получение определенной  платы за выполнение 
государственных функций и возмож ность получения 
части прибыли за конечны е результаты.

Ф едеральны й дорож ны й департам ент, как состав
ная часть Минтранса, сам остоятельно не м ож ет при
нимать управленческие реш ения и долж ен  их согла
совывать с финансовы м  отделом , отделом  инвести
ционной политики, техническим отд елом  и другими 
п о д разд елен и ям и  аппарата министерства, которы е 
напрям ую  не отвечаю т за состояние автомобильных 
д о р о г  и могут в р я д е  случаев исходить из интересов 
других отраслей  транспортного комплекса.

Выживание отрасли в условиях, когда систем а ф о р 
м ирования и расп ред елен и я  дорож ны х ф ондов ещ е не 
отлаж ена, нем ы слим о б е з  государственной под
держ ки . Н еобходим о добиться отмены взим ания на
лога на добавленную  стоимость с работ по со д ер ж а
нию, рем онту  и строительству дорог. Сегодня полу
чается, что отрасль, организуем ая за счет налого
плательщ иков пользователей  дорог, облагается на
логом , платить которы й приходится сам ом у пользо
вателю , уж е уплативш ему налог в дорож ны й фонд. 
В итоге им еем  двойное налогооблож ение и сниж ение 
оборачиваем ости  капитала. К ром е того, необходим о 
реш ить ч е р ез  Верховный С овет вопрос об ум еньш е
нии на 30 % налогооблагаем ой  прибы ли от работ по 
рем онту  и содерж анию  д о р о г  общ его  пользования. 
Надо добиться квот на реализацию  по ф иксирован
ным ценам  топлива и смазочных м атериалов, гудро
на и битума для р ем он та и сод ерж ан и я дорог, 
иначе средств дорож ны х ф он д ов буд ет недостаточно 
для улучш ения и развития д орож н ого  хозяйства.

При б ы с о к о й  м атериало- и энергоем кости  д о р о ж 
ного хозяйства в условиях стрем ительного  роста цен на 
энергоресурсы  одной из актуальнейших задач становит
ся достиж ение реальн ого  р еж и м а экономии. Чтобы 
сохранить дорож ную  сеть России при сокращ ении р е 
сурсопотребления , надо  м аксим ально использовать 
уж е созданны е наукой новые технологии и вложить 
необходим ы е средства в дальнейш ее развитие- науч
ного потенциала отрасли. Конечно, рыночные отно
шения п ред о п р ед ел яю т уж есточение 1 ребований к 
ученым в части достиж ения конечных результатов, 
использование конкурсных начал. Д орож никам  как ни
когда необходим ы  вы сокоэф ф ективны е добавки к би
тум ам , арм ирую щ ие м атериалы  для дорож ны х одеж д и 
другие ресурсосберегаю щ и е технологии. Мириться 
с бедственны м  полож ением , в которое попали боль
шинство дорож ны х научных организаций, нельзя, так 
как в ином случае заьтра наше, отставание от м ирового 
уровня м о ж ет  ещ е больш е увеличиться.
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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

Актуальные вопросы 
технической политики 
в дорожном хозяйстве

На эту тем у концерном  Росавто- 
д о р  на б а зе  ИПК руководящ их 
работников и специалистов д о р о ж 
ного хозяйства России был про
веден сем инар , на котором  при
сутствовали главные инж енеры  
автодорог и управлений автом о
бильных д орог, научные работни
ки и представители управлений 
концерна.

С основным д оклад ом  «О роли 
и задачах дорож ны х организа
ций в период п ерехода к рынку» 
выступил Вице-президент кон ц ер 
на Росавтодор О. В. Скворцов. 
Он рассказал о задачах д орож н и 
ков России в сложивш ихся усло
виях сокращ ения об ъ ем ов  работ, 
нестабильности финансирования. 
Кром е того, бы ло о тм еч ен о  тя
ж елое полож ение, слож ивш ееся в 
проектных и научно-исследова- 
тельских организациях. Намечены 
пути повышения конкурентоспо
собности дорож ны х предприятий, 
их прибыльности.

С сообщ ением  «Пути улучш ения 
качества битума, вы пускаем ого на 
собственных локальных установ
ках» выступил зав. отд елом  НПО 
Росдорнии канд. техн. наук А. В. Ру- 
денский. В нем он излож ил ком п
лекс вопросов о повышении каче
ства строительства, р ем он та и со 
держ ания автомобильны х дорог, 
связанных с улучш ением  качест
ва прим еняем ы х битумов, а такж е 
со сниж ением  расхода сам ого  би
тума.

Д иректор  Екатеринбургского 
НПЦ НПО Росдорнии В. П. Л еонть
ев рассказал о соверш енствова
нии технологии производства и 
прим енения холодных асф альто
бетонных см есей , подчеркнув их 
важное технологическое свойст
во: возм ож ность уплотнения при 
тем п ературе окруж аю щ его  воз
духа. О тм ечено, что использова
ние холодного асф альтобетона 
приносит больш ой экономический 
эф ф ект при строительстве и р е 
монте автомобильны х дорог.

Зав. отд елом  БашНИИНП 
Ю. А. Кутьин долож ил участни
кам сем инара о перспективных

направлениях улучш ения качества 
битума дорож ны х м арок  и н еф тя
ного сы рья. О тм ечено , что НПЗ 
поставляю т дорож никам  м атери а
лы, не соответствую щ ие тр еб о в а
ниям ГОСТ.

С сооб щ ен и ем  о новых видах 
м одиф ицирую щ их добавок для би
тума выступил зав. лабораторией  
ВНИИПАВ И. А. Волков. Р азрабо
танные институтом добавки АСД-1 
и АСД-2 недостаточно техноло
гичны. Д альнейш ие разраб отки  
позволили получить хорош о сохну
щую и неслеж иваю щ ую ся при хра
нении ком позицию  АСД-НМК. Для 
получения тверды х сыпучих д о б а
вок н еоб ходим о создан и е п рои з
водственной базы .

Д оцент Л. Г. Е ф рем ов (МАДИ) 
рассказал «О прим енении р ези н о 
битумных м ем б р ан  для повыш е
ния трещ иностойкости дорож ны х 
покрытий». И нтерес к этом у воп ро
су связан с точки зрения эколо 
гии с использованием  отходов 
шинной и резиновой  пром ы ш лен
ности.

Больш ая часть сем и н ара бы ла 
посвящ ена обм ену  опы том  р а
боты.

Гл. технолог С .-П етербургского 
автод ора А. В. Лесников п од е
лился опы том  работы , проводи
м ой по повыш ению  качества 
строительства д о р о г . О но видится 
в развитии сотрудничества с за р у 
беж ны м и ф ирм ам и .

Гл. инж енер А втомобильной д о 
роги М осква —  С.-П етербург 
В. Ф. Гриш енков рассказал  о 
практике прим енения м оди ф и ц и 
рующ их добавок  для улучшения 
качества битума. О тм етив нехват
ку битум ов хорош его  качества, он 
рассказал об опыте использования 
добавок кам енноугольного дегтя, 
ЭМСА-2, о р то ф о сф о р н о й  кисло
ты, вклю чая м ер ы  по кислото
стойкой защ ите м еталлических р е 
зервуаров  и оборудования от ее  
агрессивного воздействия.

Гл. инж енер Я рославльавтодора 
В. Ф. М асленцев ознаком ил уча
стников сем и н ара с использова
нием отходов гальванического 
производства промыш ленных 
предприятий в качестве актива
тора м инеральны х м атериалов. 
О тм ечена обою д н ая заи н тересо 
ванность предприятий м аш ино
строительного п роф иля и д о р о ж 
ников. О дни, утилизируя отходы

производства, улучшают состоя
ние окруж аю щ ей среды  и сани
тарных условий вокруг террито
рии завода, другие, используя от
ходы, улучшают качество асф аль
тобетонных см есей .

С д ок лад ом  о результатах вы
полнения заказа  концерна на 
НИОКР в 1991 г. и основных на
правлениях заказа  на 1992 г. вы
ступил начальник Управления тех
нического прогресса и важней
ших проблем  Росавтодора 
М. А. Покатаев.

По вопросам  проектно-см етно
го д е л а  и ценообразования в 
до р о ж н о м  строительстве выступил 
начальник Управления экспертизы 
Росавтодора А. С. Ильин.

Д ал ее  с сообщ ениям и выступи
ли начальник отд ела Росдорнии 
В. Д. Белов «О новом в инже
нерном  оборудовании дорог»  и 
гл. специалист Управления техни
ческого прогресса и важнейших 
п роблем  Росавтодора Б. В. Некра
сов «О производстве дорож ных 
знаков на М ытищинском опытно
эксперим ентальном  заводе  по коо
перации с ам ериканской ф ирм ой 
ЗМ».

Начальник ИТЦ Д оринж прибор 
Г. Л. Чугаев сообщ ил, что центр 
оказы вает услуги в организации 
производства, поставке потреби
телям  лабораторны х приборов й 
оборудования, изм ерительного и 
геод ези ческого  инструмента, диа
гностических приборов и лабора
торий, приборов контроля окру
ж аю щ ей среды  и другой науко
ем кой  продукции. Выполняет ра
боту по м онтаж у, наладке, сервис
ному обслуживанию  и рем онту 
приборов, оборудования и гео д е
зического инструмента. Выполняет 
и нф орм ационное обслуживание в 
области геодезии , лабораторны х 
изм ерений  и испытаний строи
тельных м атериалов, диагностики 
автомобильны х дорог, приборов 
и средств контроля окруж аю щ ей 
среды  и индивидуальной защиты.

О пытом работы  с крем нийорга- 
ническими соединениям и (КОС) 
поделился гл. инж енер Чувашавто- 
д о р а  В. В. О бъедков. Ведущий 
научный сотрудник Сою здорнии 
В. А. А стров рассказал о научно- 
техническом  прогрессе в области 
дорож ны х ограж дений. Зав. лабо
раторией  С ою здорнии Л. М. Гох- 
ман рассказал о применении 
органических вяжущих в д о р о ж 
ном строительстве.

Участники сем инара за «круглым 
столом » обсудили вопросы научно- 
технических п роблем  дорож ного 
хозяйства. Зам ечания и п ред ло
ж ения, высказанные на сем инаре, 
будут изучены, обобщ ены  и р ек о 
м ендованы  для использования в 
работе . Е Б Ш устерман
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Рынок и научно- 
технический 
прогресс

С переходом к рыночным отнош е
ниям усилилась деятельность науч- 
но-технических общ еств. В мае 
1991 г. создан Научно-технический 
союз работников автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства 
Республики К азахстан. В отличие 
от ВНТО Научно-технический союз 
более самостоятелен и наделен п ра
вами, которые даю т возможность 
эффективнее использовать науч
ный и творческий потенциал инж е
нерно-технических работников.

НТС участвует в разработках, 
способствующих повышению про
изводительности труда,техническо
го уровня и качества продукции, 
а такж е экономии ресурсов, охране 
окружаю щей среды и безопасности 
дорожного движения. Это уже 
действую щ ая организация, способ
ная инвестировать инновационные 
начала, обеспечивать инф орм аци
онное обслуживание, сотрудничать 
с другими странами.

Научно-техническая общ ествен
ность дорожной отрасли и автом о
бильного транспорта республики 
работает по договорам с 1988 г.

— Уже тогда, — рассказы вает 
зам . председателя правления Науч- 
но-технического союза работников 
автомобильного транспорта и до
рожного хозяйства К азахстана 
Н. П. Куфонина,— мы изучали 
спрос на ту или иную технологию, 
получали заказы , подбирали вре
менные творческие коллективы, по
купали необходимые материалы, 
оборудование, гарантировали оп
лату.

Например, одна из творческих’ 
групп разработала технологию экс
пресс-контроля моторных масел, 
дающую экономию в 1,5 раза. 
Другим творческим коллективом 
создана фильтрую щ ая установка 
для очистки гидравлических масел 
и рабочих жидкостей, позволяю 
щ ая продлить срок службы техники 
в 1,5—2 раза. Вы зывает интерес 
производство деталей из порош ко
образных материалов, что дает 
немалый экономический эффект.

Ведется больш ая работа по эко
логии. Обследую тся предприятия, 
и в каждом отдельном случае 
даю тся конкретные рекомендации 
для оздоровления воздушной а т 
мосферы, снижения экологических 
параметров оборудования, сок ра
щения источников загрязнения сре
ды и т. д.

— Сейчас работаем над созда
нием банка перспективных идей и

разработок,— продолж ает свой 
рассказ Нелли П етровна.— В оз
можности соверш енствования тех
ники и технологии, организации 
производства практически неогра- 
ничены. И очень важ но внедрить 
в ж изнь это новое сегодня, так  
как  завтра  оно может устареть. 
Б ы страя практическая реализация 
нового — основа прогресса.

Научно-технический союз не 
только распространяет прогрессив
ные технологии, но и защ ищ ает 
интересы своих членов в правовом 
и социальном плане.

Научно-техническим союзом ор 
ганизую тся школы передового опы
та, семинары, смотры-конкурсы, 
выставки-ярмарки.

Так, для предупреж дения дорож 
но-транспортных происшествий 
совместно с ГАИ республики про
ведена выставка-смотр «БД -Д е- 
бют-91». Впервые на коммерческой 
основе здесь реш ались вопросы, 
связанны е с приобретением новых 
технологий и разработок, техники.

С участием ведущ их ученых М о
сквы, С анкт-П етербурга, Киева, 
Х арькова, Томска, Алма-Аты про
веден семинар «Научно-техниче
ский прогресс в дорож ной отрасли 
и перспективы развития сети авто 
мобильных дорог».

Ц ентральное правление Научно- 
технического сою за провело кон
курс дипломных работ среди сту
дентов автотранспортны х и дорож 
ных ф акультетов вузов Республики 
К азахстан . На конкурс было пред
ставлено 18 проектов, разр аб о тан 
ных по заданию  автотранспортных 
и дорожных предприятий, имеющих 
практическое значение и научную 
новизну. Особо были отмечены р а 
боты «Рабочий орган для борьбы 
с гололедом на автомобильных 
дорогах» и «Применение м алопроч
ных каменных материалов при 
строительстве автомобильной доро
ги С агиз — М акат».

Большую работу по внедрению 
в практику дорож ного строитель
ства последних достижений науки 
и техники проводят первичные ор
ганизации Научно-технического 
сою за работников автомобильного 
транспорта и дорож ного хозяйства 
Карагандинского, Кустанайского, 
Талды-Курганского, Чимкентского 
управлений автомобильных дорог, 
дорож но-строительных трестов 
№  3, 6, 13.

Научной общ ественностью при
нимаются меры по замене деф и
цитных дорож но-строительных м а
териалов. И спользую тся различные 
отходы промышленности, битуми
нозные породы. В Республике К а
захстан  впервые в стране поставле
но на промышленную основу про
изводство неорганических вяж у

щих из фосфорного и доменного 
ш лаков, бокситового ш лама. 
В Чимкенте, К араганде, П авлода
ре построены цеха по производству 
этих вяж ущ их, которые находят 
применение при устройстве основа
ний дорож ных одеж д, изготовлении 
бетонных и ж елезобетонных изде
лий. И спользование отходов про
изводства ликвидировало дефицит 
щ ебня в республике.

В разработанной комплексной 
программе повышения эффектив
ности дорож ного хозяйства на 
1985— 1995 гг. научная общ ествен
ность принимает самое активное 
участие. В 1991 г. членами Науч
но-технического союза выполнено 
работ на 2,8 млн. руб., в том числе 
центральным правлением на
921,4 тыс. руб.

Г. Л аты ш ева
(трест Оргтехдорстрой 

М инистерства транспортного 
строительства 

Республики К азахстан)

Переговоры 
с Правительством 
Р о с с и и

В конце минувш его года на 
автом обильном  транспорте и в д о 
рож н ом  хозяйстве республики сло
ж илась острая, кризисная ситуа
ция, вызванная в первую  оч ер ед ь  
серьезн ы м и  наруш ениями в по
ставках техники, м атериалов, за
пасных частей, р езки м  повыш е
нием их стоимости, нестабиль
ностью ф инансового полож ения. 
Требования трудовы х коллекти
вов по указанным п роблем ам  от 
имени П ленум а ЦК п роф сою за 
были внесены  в Правительство 
России. В соответствии с рас
п оряж ен и ем  П равительства Рос
сийской Ф ед ерац и и  и ЦК отрасле
вого п р о ф со ю за  бы ла создана 
согласительная комиссия, рас
см отревш ая указанны е требова
ния, направленны е на улучш е
ние работы  предприятий и орга
низаций автом обильного транс
порта и д о р о ж н о го  хозяйства.

Результатом  работы  стал прото
кол, подписанный зам естителем  
П ред седателя  П равительства Рос
сийской Ф едерации .

Принят р яд  принципиально важ
ных реш ений, позволяю щ их во 
м ногом  стабилизировать работу 
дорож н ого  хозяйства. Так, Ми
нистерству экономики и финансов, 
М инистерству торговли и м ате
риальных р есу р со в  Российской 
Ф едерац и и  п ред л о ж ен о  п ре
дусм отреть  поставку дорож ной  
техники, м атериально-технических
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ресурсов для дорож ной  отрасли в 
соответствии с потребностям и.

Соответствую щ ие п редлож ения 
разрабаты ваю тся по вы делению  
валюты на при обретен и е по им
порту оборудования, запасных ча
стей, светоотраж аю щ ей пленки, 
краски.

М инистерству промыш ленности 
Российской Ф едерации  совм ест
но с р яд о м  м инистерств и ве
дом ств, концерном  Росавтотранс 
поручено рассм отреть  во зм о ж 
ность разм ещ ен и я на п р ед п р и я
тиях, подлеж ащ их конверсии, зака
зов на изготовление специализи
рованных автом обилей  и д о р о ж н о 
строительной техники.

О чень острой остается п р о б л е
м а ф инансирования дорож ны х р а 
бот.

П оэтому в протоколе дается 
поручение М инистерству эконом и
ки и ф инансов Российской Ф е 
дерации рассм отреть  о б р азо вав 
шуюся по итогам работы  за 1991 г. 
кредиторскую  задолж енность 
предприятий концерна Росавто
дор , связанную  с удорож анием  
сметной стоимости выполненных 
работ по д о рож н ом у  строитель
ству и другим и объективны м и 
причинами и представить в Прави
тельство Российской Ф едерации  
предлож ения по е е  погаш ению .

Также внесено п ред лож ен и е о 
списании задолж енности по к р е 
дитам  Ц ентрального банка Рос
сии с учетом выплат процентов за 
пользование кредитом , выданным 
М инистерством финансов России 
для финансирования работ, прои з
водимых концерном  Росавтодор в 
1991 г. по строительству автом о
бильных дорог.

В ходе работы  согласительной 
комиссии заклю чено трехсторон
нее отраслевое тариф ное согла
шение м еж д у  ЦК п роф сою за, кон
церном  Росавтодор и П равитель
ством России, которы м  о п р е д е л е 
ны м еры  государственной под
держ ки дорож н ой  отрасли, п е р е 
см отреть в сторону увеличения 
тариф ны е ставки и долж ностны е 
оклады работников отрасли, на
мечен целый р яд  гарантий, льгот и 
компенсаций.

Указанные реш ения являю тся 
сущ ественным ш агом в д е л е  кон
структивной работы  п р о ф со ю за 
сП равительством  России. Контроль 
за ходом  выполнения протокола 
поручено осущ ествить той ж е 
согласительной комиссии, которая 
была сф орм и рован а реш ением  
Правительства Российской Ф е д е 
рации и ЦК отраслевого  п р о ф 
сою за.

Зам . п р ед сед ателя  ЦК 
п роф сою за

Н. Д . Силкин

Под угрозой 
разрушения

В редакцию  поступают письма 
водителей транспортных средств, 
пассаж иров и пешеходов, в которых 
они сетуют на то, что в последнее 
время заметно ухудшилось состоя
ние автомобильных дорог Респуб
лики Беларусь.

Наш корреспондент М. Г. Сает 
встретился с первым заместителем  
министра строительства и эксплуа
тации автомобильных дорог Р ес
публики Б еларусь В. И. Денисенко.

— Виталий Иванович, в усло
виях несбалансированной экономи
ки в республике ослож нилась д ея
тельность дорож ной отрасли. Какие 
трудности в этой связи возникли 
в М индорстрое?

— Вы знаете, что дорож ное хо
зяйство не может сущ ествовать 
изолированно от народного хозяй
ства республики, поэтому все те 
негативные процессы, которые про
исходят в экономике республики, 
коснулись, естественно, и нас. 
К примеру, финансирование. В кон
це прош лого года Верховный Совет 
принял Закон о дорожных фондах 
Республики Беларусь, который 
установил порядок образования 
финансовых ресурсов для сод ерж а
ния и развития автомобильных до
рог общ его пользования. К азалось, 
что если этих средств будет недо
статочно для сущ ественного н ар а 
щ ивания темпов развития дорож 
ной сети республики, то удастся 
удерж аться на прежнем уровне.

К сож алению , наши расчеты не 
оправдались. Спад производства в 
республике в I квартале привел к 
тому, что резко сократилось по
ступление денеж ных средств в до
рожный фонд, в результате чего за  
квартал образовался дефицит в 
сумме около 200 млн. руб. Мы не 
можем из-за этого не только вести 
заготовку материалов, но и свое
временно рассчиты ваться за  выпол
ненные работы. Д олг наших о р га
низаций достиг критической черты 
(около 600 млн. руб.). Это кредиты 
банка и картотека.

Мы оказались в таком положении 
не только потому, что сократились 
поступления денежных." средств в 
дорож ный фонд, а главным обра
зом из-за резкого повышения цен 
на строительные материалы и т а 
рифы на транспортны е услуги.

— Виталий Иванович, как из
вестно, дорож ная отрасль респуб

лики потребляет большое коли
чество нефтепродуктов. Это битум, 
топочный мазут, бензин, дизельное 
топливо и т. д. В связи с увели
чением их стоимости и сокращ е
нием поставок нефтепродуктов что 
предпринимает Миндорстрой?

— Следует отметить, что на фоне 
сниж ения поставок строительных 
м атериалов идет ценовой беспре
дел. Чем можно объяснить, на
пример, рост цен в текущем году 
по сравнению с прошлым на битум 
в 55 раз, на щебень в 23 раза , на 
металл в зависимости от сорта
мента от 30 до 70 раз, цемент в 
6 раз, тарифы на ж елезнодорож 
ные перевозки увеличились в 
17 раз, на автомобильные пере
возки в 10 раз.

Но нам все-таки надо помнить, 
что в экономике все взаимосвязано 
и попытка поправить свое ф инан
совое положение за  счет партнеров 
приводит к разруш ению народного 
хозяйства, к снижению деловой ак 
тивности, к безработице. И в отли
чие от наших партнеров, которые 
конечной продукции не производят, 
мы оказы ваем ся последними в этом 
технологическом процессе. Мы сд а
ем свою продукцию — построенные 
дороги и мосты — Государственной 
комиссии, которая платит только 
то, что положено за эту продукцию.

— Какой ж е выход?

— Мы понимаем, что денег в до
рожном фонде на покрытие диких 
цен не будет. Поэтому ставим перед 
собой две задачи: во-первых, обес
печить минимально необходимый 
технический уровень действующей 
сети дорог, обратив особое внима
ние на безопасность движения; 
во-вторых, максимально сохранить 
профессиональный потенциал от
расли, не допустив развала коллек
тивов дорожных организаций.

Тем не менее, помимо наших 
желаний, из-за резкого повышения 
цен идет сокращ ение объемов р а 
бот, и мы вынуждены часть наших 
мощностей перепрофилировать на 
другие виды деятельности и ухо
дить, естественно, с рынка дорож 
ных работ на другие.

— На какие именно?
— Мы ведем перепрофилирова

ние с такой целью, чтобы можно 
было задействовать эти мощности 
на производство товаров народного 
потребления и на оказание услуг 
населению. Например, производ
ство несложной мебели, строитель
ных конструкций, которые можно 
использовать в индивидуальном 
строительстве, транспортные ус
луги.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

УДК 624.21.078.001.4

Испытание опор моста 
бесконтактным 
методом
Н. Н. КУЩ, В. Г. М АРХВИДА ( БГПА)

В настоящ ее время для испытания мостов широко 
применяются прогибомеры различных систем, индика
торы часового типа, тензометрические датчики. Все эти 
приборы требуют непосредственного контакта с испы
тываемой конструкцией. Значительно реж е в практике 
испытаний мостов используются бесконтактные методы 
определения деформаций конструкций.

При испытаниях мостов для бесконтактного опре
деления деформаций (осадок, прогибов), возникающих 
под действием испытательной нагрузки, обычно при
меняют геодезические приборы (теодолит, нивелир, 
ф ототеодолит).

Ф ототеодолитная съемка испытываемого сооруж е
ния выгодно отличается тем, что позволяет заф иксиро
вать большое количество регистрируемых точек в один 
физический момент как до, так  и после нагрузки. При

этом величину смещения определяю т по изображениях 
объекта, полученным в двух экспозициях на одной или 
двух фотопластинках (ф отограм м ах).

Н аряду с достоинствами фотограмметрический метод 
обладает следующими недостатками:

точность метода часто не удовлетворяет потреб
ностям практики;

фотограмметрические приборы для измерения сме
щений (ком паратор, стереокомпаратор) дорогие, гро
моздкие и в наличии имеются в ограниченном коли
честве только в специализированных фототопографи- 
ческих предприятиях, что ограничивает применение 
самого метода.

Д ля повышения точности определения деформаций 
во время испытаний и упрощ ения выполняемых работ 
разработан  метод измерения деформаций когерентным 
излучением л азера. При получении фотограммы ис
пользуют обычный фототеодолит. В результате двух
экспозиционной съемки (до и после загруж ения) по
лучаем  фотограмму с изображ ением конструкций моста 
и закрепленными на них специальными марками.

Расш иф ровка фотограмм выполняется при помощи 
когерентной системы оптической обработки информа
ции, для чего применяется только лазер . В результате 
обработки получаем величину и направление деформа
ций элементов конструкции моста.

Рассмотренный метод был применен межотраслевой 
научно-исследовательской лабораторией мостов и авто
мобильных дорог (М Н И Л  М АД) Белорусской госу
дарственной политехнической академ ии при испытании 
свайных опор моста в 1989 г.

Причиной испытания промежуточных опор перед сд а
чей моста в эксплуатацию  послужили значительные от
ступления от проектных решений, допущенные во время 
строительства, и отсутствие достоверной исполнитель
ной документации. В связи с этим нахождение людей и 
приборов под опорами и вблизи них было признано не
безопасным, что заставило использовать бесконтактный 
способ определения деформаций.

П еред испытаниями на первую в ряду сваю каждой 
опоры наклеивались дифракционные марки из картона 
с набитыми в них отверстиями диаметром 2—5 мм. Для

— ■ Теперь такой вопрос. Какова 
перспектива использования мест
ных строительных м атериалов? Тут, 
очевидно, тоже есть слож ности, но 
все-таки это деш евле, чем привоз
ное сырье?

— Конечно, местные строитель
ные материалы дешевле, чем при
возные. Раньше они назы вались 
фондируемыми. Привозные м ате
риалы имеют свои преимущ ества, 
потому что они соответствуют, как 
правило, ГОСТ. Их сразу  можно 
пускать в дело без дополнительной 
переработки, что сокращ ает трудо
емкость, но очень высока цена этих 
материалов за счет перевозки. П о
этому мы стараем ся разрабаты вать  
притрассовые резервы грунта, 
карьеры песка и гравия, от чего мы 
раньше отказы вались, потому что 
их разработка создавала дополни
тельные хлопоты и расходы з а р а 
ботной платы, но теперь надо смот
реть на общие расходы. И споль
зуем отходы производства, напри

мер сланцевую золу как альтер
нативу цементу при устройстве 
гравийных оснований. Применяем 
различного рода активаторы , даю 
щие экономию материальных ре
сурсов, т. е. те разработки, которые 
на протяжении последних лет нам 
представило наше НПО Дорстрой- 
техника.

— Какова дальнейш ая судьба 
проектных и научно-исследователь
ского институтов и ож идается ли 
сокращ ение специалистов-дорож - 
ников?

— Экономические неурядицы 
коснулись и этих организаций. Но 
мы ставим задачу  сохранить интел
лектуальный потенциал отрасли, а 
к нему мы относим преж де всего 
научно-производственное объеди
нение и проектные институты. Сей
час мы проводим структурные пре
образования в НПО, выделяем в 
качестве научно-технического цент
ра Белдорнии — это исследова
тельская часть НПО. Структуры,

которые заним ались реализацией 
научно-технических разрабЬток, мы 
преобразуем в малые предприятия. 
Они должны производить продук
цию и реализовы вать ее не только 
у нас в республике. Таким образом 
мы даем возможность нашей науке 
выходить на рынок и находить там 
средства для своего дальнейш его 
сущ ествования.

— Виталий И ванович,когда, на
конец, будет принят Закон о до
рогах? Ведь дороги и инженерные 
сооружения на них варварски р а з
руш аю тся.

— Я знаю, что проект Закона
о дорогах разработан , согласован 
со всеми руководителями областей, 
с министерствами и ведомствами, 
которые имеют отношение к этому 
Закону при практической его реа
лизации, представлен в Совет М и
нистров РБ, и думаю, что на сле
дующей сессии Верховного Совета 
он долж ен быть рассмотрен и при
нят.
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контраста марки спереди были окраш ены в черный 
цвет, а отверстия с нерабочей стороны были заклеены 
белой бумагой. Д ля выбора оптимального типа марки 
(от чего зависит точность определения деформ аций) во 
время испытаний использовались 3 разновидности 
(рис. 1). С рабочей стороны моста (в данном случае с 
низовой) на расстоянии около 25 м от него были уста
новлены 2 фототеодолита ФОТЕО 19/1318. Д л я  контро
ля осадок опор дополнительно использовали нивелир 
Н-05. Нивелирование проводилось по линейкам с мил
лиметровыми делениями, которые закреплялись на на
садках опор. Д ля уточнения экспозиции фотопластины 
перед испытаниями была проведена пробная съемка 
объекта с проявлением фотопластинок и оценкой их 
качества.

Промежуточные опоры загруж али  двумя колоннами 
автомобилей-самосвалов М АЗ-5549 по 4 автомобиля в 
каж дой колонне. Д ля ускорения расстановки автом о
билей на проезжей части над каж дой промежуточной 
опорой была нанесена специальная разм етка, что позво
лило до минимума свести затраты  времени на переста
новку испытательной нагрузки.

П орядок проведения испытаний был следующим. 
Ф отографировали опоры в незагруженном состоянии, 
затем  над опорой устанавливали испытательную н а
гр у зк у — 8 загруж енны х автомобилей (рис. 2 ). После
20-минутной выдержки ф отограф ировали опоры под н а
грузкой.

Одновременно с ф отографированием проводилось 
нивелирование для определения момента прекращ ения 
нарастания осадки опоры. По такой методике были 
испытаны все промежуточные опоры моста. И спытания 
не выявили каких-либо отклонений от нормы в работе 
опор под нагрузкой. После заверш ения испытаний опор 
была проведена обкатка моста.

О рганизацией и проведением испытаний, работой с 
приборами было занято  3 чел., но, как выяснилось 
в ходе работ, было вполне достаточно и двух. Затраты  
времени на испытания, вклю чая загрузку  автомобилей 
балластом, перегон их к месту испытаний, расстановку 
и уборку приборов, пробное фотограф ирование, обкатку 
моста составили около 5 ч.

Проявление фотопластин, просвечивание их лучом 
лазера (применяли гелий-неоновый л азер  Л Г-38) про
водились в стационарной лаборатории.

М аксимальная величина осадки опор, полученная по 
результатам  обработки полученных данных, составила
2,4 мм. Точность определения осадки опор на расстоя
нии 25 м от испытываемого объекта составила 0,1 мм, 
что на порядок выше, чем при использовании фото
грамметрического метода.

Описанный бесконтактный, диф ракционно-фото
грамметрический метод дополняет традиционные мето
ды испытаний мостов (а в некоторых случаях является 
и единственно возможным) и обладает относительной 
простотой, короткими сроками организации и прове
дения испытаний, малой зависимостью  от температур- 
но-климатических факторов, а такж е позволяет одновре
менно определять деформации конструкций в большом 
количестве точек, не требуя при этом разверты вания 
проводных сетей от тензодатчиков к анализирую щ им 
приборам. Кроме того, этот метод упрощ ает испытания 
конструкций мостов в труднодоступных местах и на 
участках рек с интенсивным судоходством, позволяет 
проводить испытания путепроводов с минимальными по 
времени перерывами в движении. К достоинствам ме
тода следует отнести минимальную потребность в обслу
живающ ем персонале и высокую степень безопасности 
его работы.

Ри с. 1. Р а зм ещ ен и е  д и ф р а к 
ционны х м ар о к  различны х 
тип ов на опоре (н а  н асад ке  
за к р еп л ен а  ли н ей ка  д л я  ни

в ел и р о ван и я )

Рис. 2. М ом ент испы таний. 
Н а о п орах  видны д и ф р а к ц и 

онные м арки

Н едостатками бесконтактного метода испытания 
мостов являю тся:

затрудненность непосредственного контроля за изме
нением деформаций испытываемых конструкций при 
загруж ении;

снижение точности определения деформаций при 
увеличении расстояния от места установки приборов до 
испытываемой конструкции;

сравнительно невысокая точность определения д е
формаций по сравнению с тензодатчиками.

И спользование фотообъективов с большим фокусным 
расстоянием позволяет повысить на порядок точность 
определения деформаций и довести ее до 0,01 мм и одно
временно увеличить (в случае необходимости) расстоя
ние до испытываемого объекта.

Институтом тепло- и массообмена АН Республики 
Б еларусь разраб отан а и действует автом атизированная 
на основе ПЭВМ  система обработки материалов испы
таний. Габариты установки позволяю т разместить ее, 
вклю чая ПЭВМ  и лазер , в салонах автобусов типов 
ПАЗ, К аВ З, специально оборудованных салонах на 
ш асси автомобилей ГАЭ-53, ГАЗ-66 и др. Использование 
передвижной испытательной лаборатории еще более со
кратит продолж ительность испытаний, позволит обраба
ты вать материалы в минимальные сроки непосредствен
но на месте испытаний.
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ГЛАВНО Е-  
КАЧЕСТВО

УДК 625.855.3.033.37

Повышение сдвиго
устойчивости асфальтобетона 
добавками полимеров

Кандидаты техн. наук Г. Н. КИ РЮ Х И Н ,
В, М. Ю МАШ ЕВ ( Союз дорнии)

Проблема сдвигоустойчивости асфальтобетонны х 
покрытий при повышенной температуре связан а с 
ростом транспортных нагрузок и интенсивности дви
жения на дорогах. О бразование пластических деф ор
маций покрытия в виде волн, наплывов и колей влечет 
за  собой рост транспортных и эксплуатационных 
затрат, а такж е сниж ает безопасность движ ения. 
Поэтому решение этой проблемы является актуальным.

В высокоразвитых странах для повышения сдви
гоустойчивости асфальтобетонны х покрытий применяют 
различные полимерные добавки, несмотря на сущ е
ственное удорож ание смесей. При этом номенклатура 
используемых полимеров разнообразна и состоит в 
основном из хорошо совмещ аю щ ихся с битумом 
термоэластопластов и термопластов. Очевидно, что сте
пень повышения сдвигоустойчивости асфальтобетонов 
добавками полимеров разного вида будет различной.

Экономическая целесообразность их применения 
в смесях различного зернового состава и в зависи
мости от условий эксплуатации покрытий такж е тре
бует обоснования. Поэтому целью настоящ ей работы 
является сравнительная оценка эффективности повыш е
ния сдвигоустойчивости асф альтобетона добавками по
лимеров, наиболее часто применяю щ ихся в дорож 
ном строительстве.

Исследования проводили на песчаном асф альто
бетоне, состоящем из 80 % природного песка, 20 % 
известнякового минерального порош ка и 7,4 % вяж у
щего, который включал битум марки Б Н Д  60/90. 
В качестве добавок в битум были приняты следую 
щие полимеры:
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Рис. 1. Зависимость показа
теля сцепления асфальтобе- 
ю на при сдвиге от вида и со
держания добавок полиме

ров:
/ — тер м о эласто п л аст  S B S ;
2 — тер м о п л аст  EVA 150 /18 ;
3  — Д С Т ; 4  — терм о п л аст

Р В Е  (в есто п л аст)

термоэластопласт S B S — трехблочный сополимер 
бутадиена и стирола, предоставленный датской фир
мой TARCO;

термопласт EVA 150/18 — сополимер этилена и ви- 
нилацетата с 18 %-ным содерж анием  винилацетата, 
такж е применяемый фирмой TARCO;

дивинилстирольный терм оэластопласт Д С Т  — блок- 
сополимер дивинила (бутадиена) и стирола с со
держ анием  28—32 % связанного стирола, полученный 
на Воронежском заводе синтетического каучука;

термопласт РВЕ (пропилен-бутилен-этилен) с товар
ным наименованием вестопласт, предоставленный гер
манской фирмой Htils.

Вестопласт xapaKTt :»мчуется 7'Р= 1 0 0 ° С  по КиШ, 
глубиной проникания иглы при 25 °С 18-0,1 мм, 
Тхр= — 30 °С по Ф раасу и вязкостью  при 190 °С около
10 П а-с , поэтому легко объединяется с битумом при 
технологических температурах 140— 160 °С. Это позво
ляет вводить его непосредственно в смеситель на 
нагретый минеральный м атериал перед дозированием 
битума и исключить технологическую операцию при
готовления полимерно-битумного вяж ущ его. Однако 
для сравнимости было принято готовить в лабора
тории на основе перечисленных полимеров вяж у
щие путем добавления их к исходному битуму в 
количестве 3 и 6 % и перемеш ивания до гомоген
ного состояния при температуре 180 °С.

П риготовленные полимерно-битумные вяж ущ ие бы
ли испытаны по ГОСТ 11501 — 78 и по ГОСТ 11506—73. 
П оказатели свойств вяж ущ их приведены ниже.

Состав вяжущ их

Глубина 
проникания 

иглы при 
25 °С,
0.1 мм

Исходный битум Б Н Д  60 /9 0  ........................  66
1 0 0 %  Б Н Д  6 0 /9 0 + 3  % S B S ........................  30.
1 0 0 %  Б Н Д  6 0 /9 0 + 6  % S B S ........................  28
100 % Б Н Д  6 0 /9 0 + 3  % E V A ......................  43
100 % Б Н Д  6 0 /9 0 + 6  % E V A ......................  40
100 % Б Н Д  6 0 /9 0 + 3  %  Р В Е ......................  45
1 0 0 %  Б Н Д  6 0 /9 0 + 6 %  Р В Е ........................  43
100 % Б Н Д  6 0 /9 0 + 3  % Д С Т ......................  48
100 % Б Н Д  6 0 /9 0 + 6  % Д С Т ......................  32

Темпера
тура р аз
мягчения 

по КиШ, °С

49.0 
86,6 
92,2
67.0
71.0
56.0
64.0
53.0
87.0

Из приведенных данных видно, что все полимер
ные добавки повышают условную вязкость и темпе
ратуру размягчения вяж ущ их. О днако степень их 
влияния на показатели свойств разн ая . Наибольшее 
изменение свойств вяж ущ их получено при использова
нии добавки SBS. Так, при добавке 3 % SBS тем 
пература размягчения вяж ущ его повысилась на 37 °С, 
а глубина проникания иглы снизилась с 66 до 30-0,1 мм, 
что не достигается в случае применения других поли
меров. Соответственные данные были получены такж е 
при исследовании сдвигоустойчивости асфальтобетонов 
при 50 °С в зависимости от свойств полимерно
битумных вяж ущ их.

Сопротивление асф альтобетона сдвиговым деф орм а
циям в покрытии обычно рассм атриваю т в виде сум
мы двух составляю щ их, обусловленных внутренним 
трением и сцеплением м атериала. П ервая составляю 
щ ая определяется зерновым составом смеси и не з а 
висит от температуры и времени нагруж ения асф аль
тобетону. П оказатель  сцепления асф альтобетона (ак 
тивная ^составляю щ ая сопротивления сдвигу) зависит 
от температуры и времени нагруж ения и в основном 
определяется вязкостью  асф альтового вяж ущ его. По
этому при введении полимерных добавок в смесь 
показатель сцепления асф альтобетона повышается 
(рис. 1).

Примечательно, что добавка SBS в большей степени 
увеличивает показатель сцепления асф альтобетона по
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сравнению с другими полимерами, как и в случае 
ее влияния на свойства полимерно-битумных вяж у 
щих. Более высокая эффективность действия доб ав
ки SB S по отношению к другим полимерам, оче
видно, связана с особенностями ее структуры.

Д ля обоснования технико-экономической целесооб
разности применения полимеров при строительстве 
асфальтобетонных покрытий важ но установить со р аз
мерность их влияния на сдвигоустойчивость асф альто
бетона по сравнению с другими ф акторам и. Так, 
показатель сцепления асф альтобетона можно повысить, 
применяя более вязкие битумы. Результаты  испы та
ний песчаных асфальтобетонов на битумах разных 
марок и на полимерно-битумных вяж ущ их согла
суются между собой. Сущ ествует общ ая линейная 
корреляционная зависимость п оказателя сцепления пес
чаного асфальтобетона от температуры размягчения 
битумов и полимерно-битумных вяж ущ их. И з этой з а 
висимости следует, что увеличение температуры р а з
мягчения вяж ущ его на 1 °С позволяет повысить по
казатель сцепления асф альтобетона в среднем на 
7,6 кПа.

Исключением является случай, когда температура 
размягчения битумов оказы вается выше температуры 
испытания асф альтобетона. В этом случае показатель 
сцепления асф альтобетона увеличивается в значитель
но большей степени. О днако на это ориентировать
ся не следует, так  как на практике сдвигоустойчивость 
покрытий наруш ается при температуре, превышающей 
температуру размягчения битумов.

При исследовании сдвигоустойчивости песчано-гра- 
вийных асфальтобетонов была установлена зависимость 
показателя внутреннего трения tg  ср от содерж ания гра
вия в случае неизменности растворной части смеси, 
выполняющей роль матрицы грубодисперсного м ате
риала. Эта зависимость имеет S -образный вид и х а
рактеризует увеличение внутреннего трения асф альто
бетона по мере наполнения его гравием в диапазоне 
от 18 до 53 % от массы смеси.

На рис. 2 приведены совмещ енные графики влия
ния содерж ания гравия в смеси и температуры р а з
мягчения используемого вяж ущ его на расчетные пока
затели сдвигоустойчивости асф альтобетона в покрытии. 
При этом однозначное соответствие между отмеченными 
ф акторами установлено из критерия сдвигоустойчи- 
вости покрытия в произвольно заданны х условиях 
его эксплуатации:

P t g < p + C ( / / / ,y V ) m= A : np7\

где Р  — расчетная нагрузка от колеса автомобиля, 
принята равной 0,7 М П а; tg  ф — показатель внутрен
него трения асф альтобетона, определяемы й испы та
нием стандартных образцов при сж атии по двум схе
мам нагруж ения; С — лабораторны й показатель сцепле
ния асфальтобетона при 50 °С, соответствую щ ий ско
рости деформирования образцов 3 мм/м ин; t — сред
нее время разруш ения образцов асф альтобетона в л а 
боратории, принято равным 40 с; t \ — время дей
ствия колесной нагрузки на покрытие, принято для 
транзитных участков дороги равным 0,1 с; t3 — 
непрерывное время эксплуатации покрытия при повы
шенной расчетной температуре, принято равным 12 ч, 
или 0,5 сут; N  — расчетная интенсивность движ ения 
по одной полосе, принята равной 2500 ав т /су т ; 
т  — коэффициент усталости или коэффициент пластич
ности асф альтобетона, принят по результатам  испыта
ния образцов с различными полимерно-битумными 
вяжущ ими равным среднему значению  0,11; /Спр— 
коэффициент прочности асф альтобетонного покрытия 
при сдвиге, принят равным 1,1 при коэффициенте 
надежности 0,98 в соответствии с ВСН 46-83; Т — 
действующие в покрытии максимальны е касательны е

мягчення вяжущ его на сдви
гоустойчивость асфальтобе

тонных покрытий:

/  — на уч астке  тран зи тн о го  дв и ж ен и я  автом оби лей ; 2 — в местах 
о стан о во к  автом обилей

напряж ения от колеса расчетного автомобиля, приня
ты в первом приближении равными 1.0Р.

Условие предельного состояния м атериала в покры
тии по критерию сдвига характеризуется линейной 
зависимостью  между показателям и внутреннего тре
ния tg  ф и сцепления С.  Эта зависим ость позволяет 
определить требуемые значения показателя сцепления 
асф альтобетона при различных значениях внутреннего 
трения, или наоборот. Соответственно при рассмот
рении влияний факторов структуры на показатель 
внутреннего трения и сцепления асф альтобетона мож
но оценивать их вклад в сдвигоустойчивость покры
тия в численном виде и сравнивать между собой.

Так, в обеспечении сдвигоустойчивости покрытия на 
транзитном участке движ ения автомобилей оказались 
равносильными повышение содерж ания гравия в смеси 
с 30 до 40 % и повышение температуры разм ягче
ния вяж ущ его с 37 до 43 °С. Другими словами, из
менение содерж ания крупного заполнителя в заданном 
диапазоне всего на 10 % оказы вается соизмеримым 
по влиянию на сдвигоустойчивость асфальтобетона 
с. изменением вязкости дорож ного нефтяного битума 
почти на две марки по ГОСТ 22245—90.

Из рис. 2 следует, что в рам ках принятых усло
вий необходимость повышения сдвигоустойчивости пес
чано-гравийных асф альтобетонов добавками полимеров 
возникла только в местах остановок транспорта, 
где из-за большей длительности действия транспорт
ных нагрузок на покрытие реологическая составляю 
щ ая сопротивления асф альтобетона сдвигу значитель
но меньше, чем в покрытии на транзитном участке. 
П оэтому потребовалось повысить лабораторны й пока
затель  сцепления асф альтобетона и соответственно 
предел прочности при сж атии добавлением полиме
ров в смесь или использованием более теплостой
ких полимерно-битумных вяж ущ их.

При сравнении зависимостей /  и 2 на рис. 2 обращ ает 
на себя внимание разный их наклон к координатным 
осям . И з этого следует, что с увеличением грузона
пряж енности покрытия роль внутреннего трения в обес
печении сдвигоустойчивости асф альтобетона повыш ает
ся по отношению к показателю  сцепления. Поэтому 
переход на каркасны е смеси, обеспечиваю щ ие высо
кий угол внутреннего трения асфальтобетону, яв 
ляемся наиболее конкурентным способом повышения 
сдайгоустойчивости покрытий.

Таким образом , критерий сдвигоустойчивости ас
ф альтобетонных покрытий зависит от сочетания мате- 
риаловедческих, конструкционных и эксплуатационных 
ф акторов. Технико-экономическую эффективность при
менения добавок полимеров в асфальтобетонных 
смесях можно установить только при совместном 
учете конкретных условий строительства и эксплуата
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ции покрытий. Полимеры целесообразно применять 
при устройстве асфальтобетонны х покрытий на грузо
напряженных участках, когда более деш евые способы 
не обеспечивают в полной мере их сдвигоустойчи- 
вость и когда ущ ерб от образования неровностей на 
дороге превыш ает дополнительные затраты  на строи
тельство. Н аибольш ая степень повышения сдвигоустой- 
чивости асфальтобетона получена при применении 
добавки SBS.

УДК 625.8.033:373.4

О сезонных деформациях 
аэродромной одежды
Канд. техн. наук С. А. УСАНОВ, инж. В. Н. БО Й К О

( Строительство дорожных одеж д аэродромов на пу- 
чинистых грунтах связано с необходимостью устрой
ства стабилизирующ его слоя искусственного основания, 
который выполняет дренирующие и теплоизолирующ ие 
функции, а такж е сниж ает неравномерность деф орм а
ций морозного пучения подстилающ их грунтов, пере
даю щ ихся через него на покрытие.

Обязательным качеством м атериалов искусственно
го основания является их недеформируемость под воз
действием изменений температурно-влаж ностного со
стояния как в годовом цикле, так  и в течение периода 
эксплуатации покрытий. Такими свойствами обладаю т 
некоторые типы крупнообломочных и песчаных грунтов. 
Однако запасы  их ограничены, и поэтому исполь
зование этих грунтов иногда оказы вается экономиче
ски нецелесообразным или просто невозможным из-за их 
отсутствия в районе строительства.

Все большую актуальность приобретаю т вопросы 
применения для стабилизирую щ их противопучинных 
слоев аэродромных одеж д местных некондиционных м а
териалов, не обладаю щ их в полной мере указанными 
выше качествами. Обоснование применения таких м ате
риалов в конструкциях требует теоретических и экспе
риментальных исследований.

Подобная проблема возникла при строительстве 
аэродрома в районе, характеризую щ ем ся суровыми кли
матическими и неблагоприятными с точки зрения про
явления морозного пучения инженерно-геологическими 
условиями. Средняя годовая тем пература воздуха р ав 
няется — 1,7 °С, количество дней в году с отрицатель-

Месяцы

П рим еры  характерн ы х сезонны х колебани й  поверхности  п окры 
тия (ц иф ры  на кривы х о б о зн ач а ю т  ном ера м а р о к )

ной температурой 170, годовое количество осадкон 
600 мм. Грунты основания представлены полутверды
ми и тугопластичными глинами и пылеватыми суглин
ками с естественной влажностью  22— 25 %. Норматив
ная глубина сезонного промерзания грунтов 3,05 м. 
Уровень подземных вод заф иксирован на глубине око
ло 4,0 м.

В качестве м атериала искусственного основания мог 
быть использован лишь местный гравийный грунт, 
содерж ащ ий 30— 50 % суглинистого заполнителя. И с
следования показали, что пылеватый суглинок обладает 
набухаю щ ими свойствами, характеризую щ имися в соот
ветствии с ГОСТ 24143— 80 относительным набуха
нием 10— 12 % и влаж ностью  набухания 33—36 %.  Это 
обстоятельство вы звало серьезные сомнения в возмож 
ности использования этого грунта.

И звестно, что экранирование поверхности бетон
ным покрытием приводит к нарушению естественного 
процесса испарения воды из основания и увеличению 
вследствие этого его влаж ности [ 1 ]. Повышение влаж 
ности гравийного грунта вызовет набухание суглинка 
и, следовательно, дополнительные деформации аэрод
ромной одежды.

Вместе с тем опыт наблюдений за  деформациями 
набухания под бетонными экранами [1, 2] с учетом 
фактических размеров строящ ихся бетонных покрытий 
на аэродроме позволял предполагать, что увеличение 
влаж ности будет происходить постепенно и равномерно 
по площ ади, за исключением боковых участков шири
ной 6— 7 м. В этом случае накопление влаги и набухание 
постоянного по толщ ине слоя гравийного грунта не уве
личит неравномерность вертикальных деформаций 
аэродромной одежды и не вызовет дополнительных 
напряж ений в плитах покрытия.

На основании проведенного анализа было рекомен
довано конструктивное решение с противопучинным 
слоем из местного гравийного материала,, При этом 
расчет конструкции проводился из предположения, что 
набухание не оказы вает влияния на напряженно- 
деформированное состояние покрытия.

Конструкция аэродромной одеж ды  вклю чает армобе- 
тонные плиты толщиной 20 см, слой цементопеска 
толщ иной 15 см и противопучинный слой искусствен
ного основания толщиной 150 см из гравийного грунта. 
Толщина противопучинного слоя определялась из ус
ловия, чтобы возм ож ная величина деформаций мороз
ного пучения не превы ш ала допустимую. При этом рас
четная величина этой деформации определялась по ме
тодике СНиП 2.05.08-85.

Д опустимая величина вертикальной деформации 
аэродромной одежды, определенная прочностным расче
том плиты покрытия при действии на нее неравно
мерных деформаций морозного пучения грунтового ос
нования с использованием подхода, изложенного в [3J, 
составила 25 мм. Коэффициент пучения крупнообломоч
ного грунта, используемый для расчетов величины пу
чения, принимался с учетом исследований [4]. При 
строительстве грунт отсыпался слоями 35—40 см и уп
лотнялся тяж елыми пневмокатками до плотности, соот
ветствующ ей коэффициенту уплотнения 0,98.

Д ля проверки принятых предположений развития 
физических процессов в грунтах и эффективности р а
боты предложенного противопучинного слоя авторами 
проведены трехлетние наблюдения за состоянием 
и деформациями плит покрытия ВП П  и влажностью 
подстилаю щ их грунтов, начиная с момента ее строи
тельства.

Д л я  наблюдения вертикальных деформаций покрьн 
тия плиты осевого ряда ВП П  на участке длиной 50 м 
были оборудованы марками. М арки располагались на 
продольной оси около краев плиты (по 2 марки на к аж 
дой плите). Наблюдения велись путем нивелирования 
марок в конце теплого периода до начала заморозков
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и в конце морозного периода. В лаж ность грунтов 
основания определялась весовым методом, пробы грун
та отбирались при контрольном бурении скважин.

Результаты  наблюдений за вертикальными деф орм а
циями покрытия показаны на рисунке. Н аибольш ие д е
формации произошли в первый год после устройства 
искусственного основания. З а  осенне-зимний сезон по
верхность покрытия переместилась вверх в контроли
руемых точках на величины от 22 до 38 мм. З а  весен
не-летний период и последующее время поверхность не 
возвратилась в исходное положение. Ч асть деформаций 
о казалась  необратимой. Новый нижний уровень поверх
ности установился в среднем на 20 мм выше перво
начального.

Сезонные колебания поверхности в последующие го
ды пр9исх0дили над этим новым уровнем и (за  исклю
чением плиты 1 во второй год наблюдений) не превы
шали предельно допустимой величины деформаций 
25 мм. К третьему году сезонные колебания поверх
ности приобрели симметричный циклический характер, 
что свидетельствует об установивш емся реж име природ
ных тепло-массопереносных процессов в основании по
крытия. Среднее отклонение точек поверхности состави
ло 13 мм, м аксимальная наблю даем ая амплитуда 20 мм.

Визуальным осмотром покрытия дефектов в виде тре
щин, уступов, сколов кромок и других не обнаружено.

Изучение влаж ностного состояния основания конт
рольным бурением показало следующее. Влаж ность суг
линистого заполнителя гравийного грунта в противопу- 
чинном слое, равная во время устройства покрытия
11 — 16 % , к концу третьего года наблюдений увеличи
лась в среднем на 4—6 % и составила 16—22 % . В лаж 
ность грунтов естественного основания осталась  без из
менений.

Наблюдаемые деформации аэродромной одежды вы
званы двумя ф акторам и. Экранирую щ ее влияние ар- 
мобетонного покрытия и сезонная миграция воды в 
грунтах привели к перераспределению  влаги в основа
нии, накоплению ее в верхних слоях и повышению в л а ж 
ности противопучинного слоя, что в свою очередь вы зва
ло набухание суглинистого заполнителя. Одновремен
но с этим происходило промерзание и морозное пуче
ние грунта.

М ожно считать, что необратимый равномерный 
подъем покрытия в первом годичном цикле вы зван набу
ханием заполнителя гравийного грунта, а цикличе
ские колебания поверхности связаны  с пучением грун
тов при промерзании и набуханием их вследствие сезон
ных колебаний влажности.

Наиболее интенсивно процесс перераспределения 
влаги в основании и связанны е с этим деформации 
происходили в первый год после его устройства. К тре
тьему году природные тепло-массопереносные процессы 
стабилизировались.

Д еформации морозного пучения грунтов близки к 
величинам, определенным по методике СНиП 2.05.08-85, 
и не превысили расчетного предельного значения. Н уж 
дается в изучении вопрос о назначении степени уплот
нения набухаю щ его грунта в основании с учетом его 
деформационных свойств.
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Спектральный анализ 
транспортного шума
Д -р техн. наук, проф. И. И. Л ЕО Н О В И Ч , 
инж. Е. В. КАШ ЕВСКАЯ ( БГПА)

Д ля решения задачи  защ иты населения от тран
спортного шума важ но иметь реальное представление
0 многоплановости этой проблемы. Ведь с точки 
зрения физиологии шум — это слуховое ощущение, 
а с точки зрения физики — механические коле
бания, распространяю щ иеся в виде волнового движ е
ния в воздухе и других упругих средах. Однако 
не все звуковые волны вызываю т одинаковые слу
ховые ощ ущ ения; например, ультразвук вообще не 
воспринимается человеческим ухом.

Транспортный шум имеет определенный частотный 
спектр, изменяемый в слышимом диапазоне 16— 
22 кГц, причем частоты имеют различную степень 
воздействия на человеческий организм. Ученые считают, 
что наиболее неблагоприятными для восприятия че
ловеческим ухом являю тся звуковые частоты 1000— 
2000 Гц. Поэтому при разработке мер по защите 
населения от шума важ ны исследования спектра зву
ковой эмиссии транспортных потоков.

Д ля решения проблемы защ иты придорожных тер
риторий от вредного воздействия транспортного шу
ма нами были проведены исследования. Во-первых, 
изучался спектр шума и его изменение с увеличе
нием расстояния от источника звука, во-вторых, ис
следовалась зависимость частотных характеристик шу
ма от параметров транспортных потоков (интенсив
ности и состава движ ения) и дорожных условий 
(типа покрытия, продольного уклона, поперечного про
филя и элементов плана трассы ).

И сследования проводились на автомобильной дороге
1 категории Минск — Слуцк — М икашевичи. Д ля из
мерений использовали точный импульсный шумомер 
00 023, позволяющ ий ф иксировать третьоктавный 
и октавный спектры звукового излучения. Была 
применена стандартная методика Руководства по 
разработке карт шума улично-дорожной сети городов 
(М .: Стройиздат, 1980), адаптированная к конкрет
ным задачам  исследований.

Изучение спектра транспортного шума и его 
изменений с увеличением расстояния от источника 
проводилось в местах наибольш его акустического 
дискомфорта (перекрестки, развязки , полосы разгона 
и торм ож ения). Д л я  выявления закономерностей з а 
тухания частотных составляю щ их спектра с увеличе
нием расстояния от дороги (условия распространения 
звуковой волны на притрассовой территории сопо
ставимы между собой) шумомер устанавливали соот
ветственно в 7,5; 15; 30 и 60 м от середины
крайней полосы движ ения на высоте 1,2 м от поверхно
сти земли.
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Частота ,Гц

Рис. 1. Спектры транспортного шума (автомобильная дорога 
М инск— С луцк— М икаш евнчи)

Эксперимент по изучению спектра шума проводил
ся как самостоятельный этап исследований и как 
составная часть исследований по выявлению влияния 
параметров транспортных потоков и дорож ных условий 
на эмиссию шума и его частотные характеристики. 
В ходе экспериментов менялись граничные условия 
параметров потока и автомобильной дороги с сохра
нением прочих равных условий для сравнимости ре
зультатов.

Данные полевых измерений были обработаны  на 
ЭВМ. На основании полученных результатов построе
ны спектры транспортного шума, измеренного на а в 
томобильной дороге I категории М и н ск — Слуцк — 
Микашевичи в сухую безветренную погоду. В месте про
ведения измерений дорога имеет асфальтобетонное 
покрытие в хорошем состоянии, четыре полосы дви
жения с разделительной полосой. На момент прове
дения измерений ф актическая часовая интенсивность 
движения составляла 10 470 ав т ./ч  при следующем 
составе транспортного потока, % : легковые автом о
били 54; грузовые 41; автобусы 4; мотоциклы 1. 
Средняя скорость движ ения составляла 80 км/ч. 
Построены графики изменения частотных составляю 
щих с увеличением расстояния от источника звука 
(рис. 1 и 2).

7,5 15

Рис. 2. Изменение спектров транспортного шума с увеличением 
расстояния от источника для различных звуковых частот: 

а— к — соответственно 31,5, 63, 125, 250, 500, 1000, 2000, 4000, 
8000, 16 000 Гц

Анализ полученного м атериала позволяет сделать 
некоторые обобщ ения. Несмотря на достаточную 
хаотичность и разброс частотных характеристик по 
ш кале уровней, заметно, что наибольшей величины 
уровень звукового давления октавных полос достигает 
на частотах до 500 Гц — 80— 90 дБ  и более. Скачки 
частотного спектра (пока ученые затрудняю тся объ
яснить их физическую сущность, так  ж е как и про
валов) наблю даю тся чащ е всего на частоте 63 и 
125 Гц — величина октавных уровней шума в этом 
диапазоне колеблется в пределах 30 д Б  по абсолютной 
величине. Эти частоты характерны  тем, что на них 
можно наблю дать как очень высокие уровни звука, 
выпадаю щ ие из общ его спектра (до 95 д Б ) , так 
и более низкие, характерны е обычно для. диапазона 
частот 1000—4000 Гц — до 65—60 дБ  и ниже.

С частоты 500 Гц наблю дается устойчивая тен
денция сниж ения частотных характеристик, причем эта 
граница (500 Гц) не зависит ни от изменения рас
стояния от источника шума, ни от вариации парам ет
ров транспортного потока и дорож ных условий. Сле
дует такж е отметить, что, несмотря на стабильное 
сниж ение величины звукового давления, начиная с час
тоты 500 Гц, в октавных полосах с серединной 
частотой наиболее опасной для восприятия человеком 
(1000 и 2000 Гц) наблю даю тся довольно высокие 
уровни звука (границы колеблю тся от 80 до 60 дБ 
и зависят от совокупности дорож ных условий и па
раметров транспортного потока). Отметим, что сани
тарны е нормы предусматриваю т предельные значения 
октавных уровней звука на этих частотах соответ
ственно 40 и 37 д Б  (при норме эквивалентного 
уровня звукового давления 45 дБ А ).

Что касается изменения величины частотных ок
тавных характеристик спектра в зависимости от рас
стояния от источника звукового излучения, то заметно, 
что снижение уровней звукового давления фиксиро
ванных октавных полос не следует общей законо
мерности сниж ения эквивалентного уровня звука —
3 дБ  на удвоенное расстояние. Этот процесс не 
является четкой закономерностью  для ’октавных уров
ней звука. О днако снижение эквивалентных уровней 

.звукового давления наблю дается в теоретических пре
делах.

Следует такж е отметить, что на граф иках изме
нения спектров транспортного шума с увеличением 
расстояния от источника для частот 63, 125, 8000 
и 16 000 Гц заметны скачки увеличения октавного 
уровня с удалением от источника. Этот процесс 
слож но объяснить с точки зрения законов затухания 
звуковых волн. М ож ет быть, это обусловлено тем, 
что шум — статистический ряд непостоянных звуков 
и в принципе величина случайная.

О днако общ ая закономерность сниж ения октавных 
уровней звукового давления с увеличением расстоя
ния от источника звука сохраняется, хотя и разной 
интенсивности. Н аибольш ая интенсивность наблю дает
ся на частоте 500 Гц, а такж е 250, 4000 и 16 000 Гц. 
О днако, несмотря на довольно резкое снижение не
которых октавных уровней, величина эквивалентного 
уровня звукового давления более стабильна, и ее 
снижение с удалением от источника идет крайне мед
ленно.

Что касается наиболее опасных для восприятия 
человеком частот 1000 и 2000 Гц, то результаты 
исследований позволяю т предположить, что на расстоя
нии 120 м от источника шумового загрязнения 
«жтавные уровни звукового давления, соответствующие 
с»тим частотам , достигаю т интервала предельных зн а 
чений, установленных санитарными нормами.

При преобладании в составе транспортного потока 
грузовых автомобилей сущ ественное влияние на спектр 
шума оказы ваю т лиш ь дорож ные условия (преиму
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щественно резкое увеличение продольного уклона доро
ги и смена типа покрытия). Этот вопрос засл у ж и 
вает особого внимания и требует специального изу
чения.

Однако проведенные нами исследования позволяю т 
сделать следующие выводы:

транспортный шум имеет достаточно широкий 
спектр, но на организм человека наибольш ее воздей
ствие оказы ваю т шумовые процессы, которые харак 
теризуются частотой 1000 и 2000 Гц и амплитуда 
(уровень октавного звукового давления) которых ко
леблется от 60 до 80 дБ , что значительно превы
ш ает нормативную величину;

исследования изменения спектров транспортного 
шума с удалением от источника звука показали, 
что при расположении застройки дальш е 120 м от дороги 
можно обеспечить экологически чистую обстановку на 
частотах 1000 и 2000 Гц, наиболее опасных для 
человека;

очевидно, что дорож ные условия сущ ественно 
влияют на качественный характер спектров генери
руемых шумов. Силами дорож но-эксплуатационны х 
служ б можно снизить шумовую эмиссию, обеспечи
вая соответствующую текстуру и ровность покрытия 
автомобильных дорог. О днако такие параметры  маги
стралей, как продольный уклон, радиусы кривых в пла
не, ж елательно нормировать в зависимости от их влия
ния на шумовую эмиссию уж е на стадии проектиро
вания дорог, что важ но отразить  в нормативных 
документах.

УДК 625.855.3.068.1.08:330.15

Натрубный мокрый 
пылеуловитель
Канд. техн. наук С. В. П О РА Д Е К , 
инж. П. С. Ф У РС И К  (Союздорнии)

Асфальтосмесительные установки Тельтомат, к со
ж алению , были закуплены без ступени санитарной 
очистки отходящ их газов от пыли. П оэтому начиная 
с 1989 г., когда экологические требования к производст
венным предприятиям сущ ественно возросли, дорож ни
кам приходится сталкиваться с проблемой дооснащ ения 
своих установок третьей мокрой ступенью очистки.

Имеется несколько технических решений, которые 
получили производственную апробацию , каж дое из 
которых имеет свои преимущ ества и недостатки. Н апри
мер, наши литовские коллеги на установках Тельтомат 
применили стандартный пылеуловитель — скоростной 
газопромыватель СИОТ №  8. Р езультаты  получены в 
в целом положительные. Степень очистки при перепаде 
давления 800 Па достаточно вы сокая. У лавливается 
50%  частиц размером 1,5 мкм. К недостаткам  примене
ния СИОТ следует отнести большую трудоемкость изго
товления и металлоемкость (масса вместе с опорной 
конструкцией около 7 т ) , а такж е большой циркуляци
онный расход воды (около 35 м3/ч ) .  Кроме того, при 
работе нередко образование наростов на внутренних 
поверхностях из-за их неравномерного орош ения водой. 
Большой расход воды требует соответственный объем 
шламоотстойника, так  как рекомендуемое время отстоя 
ш лама в грязном отсеке долж но быть в среднем 
около 1 ч.

Другим техническим решением мокрого пылеулавли
вания для А БЗ являю тся пенные аппараты . Пылеулови
тели этого типа на смесительных установках в оте
чественной и зарубеж ной практике широкого примене
ния не получили. О днако остановиться на них следует, 
так  как они рекламирую тся, в частности, Кишиневским 
кооперативом М ИДАС.

Применение пенных аппаратов для улавливания «ле
гочной» пыли (частицы размером 0,5— 2 мкм) рекомен
довано быть не может, так  как при перепаде давления, 
соответствующ ем располагаемому напору дымососа 
( ~ 6 0 0 —800 П а), улавливается 50 % частиц размером 
около 6 мкм, что имеет несущественное санитарное 
значение. Х арактерно, что организации, рекламирую
щие аппараты  пенного типа для асфальтосмесительных 
установок, не сообщ аю т об их эффективности для диапа
зона частиц, опасных для здоровья, ,а сведения об общей 
эффективности улавливания 98 % и даж е 99 % без 
привязки к разм ерам  частиц рассчитаны на неспециа
листов.

Л ю бые мокрые контактные аппараты , в том числе 
не относящ иеся к пылеуловителям, захваты ваю т твер
дые частицы, находящ иеся в газовом потоке. Вопрос 
в том, какие и с какой эффективностью. Разумеется, 
если ступень сухой очистки работает плохо, например 
когда циклоны из-за присосов снизу пропускают даж е 
частицы 20—50 мкм, то пенный аппарат улучшит визу
ально наблюдаемую картину, а общ ая эффективность 
очистки составит вместо 90 % , например, 98 % (т. е. 
проскок уменьшится в 5 р а з ) . О днако это не будет иметь 
интересующ его нас санитарного значения. Необходимо 
достичь хотя бы общей эффективности 99,5 %, а кон
центрация пыли в отходящ их газах  долж на быть, по 
крайней мере, не более 250 м г/м 3.

Заслуж иваю щ им  внимание специалистов является 
техническое решение мокрого пылеуловителя для уста
новок Тельтомат, предложенное и , реализованное 
Л . И. Чесноковым («Автомобильные дороги», №  1, 1992).

Это скруббер Вентури прямоугольного сечения с 
последующим газоходом в виде колена 180°, которое 
вводит поток газов тангенциально в дымовую трубу. 
Труба в этом случае используется в качестве центробеж
ного бры згоуловителя, поскольку при повороте в колене 
заметного бры згоулавливания не произойдет. В каче
стве стандартны х брызгоуловителей для таких аппара
тов (В ентури), которые по классификации называются 
коагуляционными мокрыми пылеуловителями (К М П ), 
обычно применяются циклонные устройства. (М етоди
ческие рекомендации по расчету мокрых пылеуловите
лей АЗ-679. М.: ГПИ Сантехпроект, 1976, с. 64). Для 
полного бры згоулавливания необходимы определенные 
условия, которых, конечно, в обычном повороте газохо
д а  нет.

Известно, однако, что капли ш лама представляют 
определенную абразивную  опасность. К сожалению, 
в данном случае труба является несущей и ее стенка 
в поясе входа газов с брызгами будет изнашиваться. 
О рганизациям , применившим эту конструкцию, необхо
димо укрепить секцию трубы в месте входа газов допол
нительными ребрами, обеспечивающими необходимую 
прочность. К тому ж е такое техническое решение можно 
применить только для установок выпуска до 1989 г. с ды
мовой трубой диаметром 1000 мм. Д ля новых установок 
с трубой диаметром 800 мм использовать ее в качестве 
циклонного бры згоуловителя, к сожалению, нельзя.

Применение мокрых пылеуловителей любого принци
па действия обостряет опасность сернокислотной корро
зии дымовой трубы там, где работаю т на сернистых 
м азутах и кислых каменных м атериалах. Щелочные 
каменные материалы уж е в барабане улавливаю т кис
лые окислы из дымовых газов.

Сочетание абразивного и химического воздействия 
капель ш лам а может привести к быстрому разрушению
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Натрубный мокрый пылеуловитель для асфальтосмесительной ус
тановки Тельтомат:

/  — ды м осос; 2  — скруббер  В ен тури; 3  — у л и тк а ; 4 — ру кав ;
5 — ш лам оотстой ни к; 6  — ш лам он асос

стенок трубы, поэтому организациям , установившим 
мокрый пылеуловитель конструкции Л . И. Чеснокова, 
необходимо, по крайней мере, раз в сезон проводить 
определение износа стенок трубы непосредственным 
замером, просверлив предварительно, как  это предписы
вает заводская инструкция, в стенке трубы отверстие.

• Техническое решение, несколько отличное от реш е
ния Л. И. Чеснокова, предложено нами.

Компоновка мокрого пылеуловителя и его конструк
тивные особенности показаны на рисунке.

В решении применен такж е скруббер Вентури, но 
квадратного сечения. В качестве бры згоуловителя ис
пользована улитка с геометрическими параметрами, 
близкими к стандартным бры згоуловителям, н авари ва
ем ая непосредственно на дымовую трубу практически 
по всему ее периметру и охваты ваю щ ая отверстие 
в трубе, куда газы проходят после очистки. Внутри 
улитки устанавливается горизонтальный экран, разде
ляющий газовый и шламовый поток, что практически 
исключает попадание ш лама в трубу. Ш лам из улитки 
самотеком по рукаву направляется в шламоотстойник. 
Осветленный шлам насосом вновь подается в скруббер 
Вентури, причем место и способ ввода жидкости сущ е
ственно влияет на эффективность пы леулавливания. 
Конструкция шламоотстойника приспособлена для ме
ханизированной выгрузки уплотненного осадка ф рон
тальным погрузчиком.

Вносимое сопротивление в систему очистки газов 
преодолевается за  счет зап аса  напора, имеющегося 
у стандартного дымососа Тельтомат.

Д ля повышения коэффициента использования тепла 
в барабане и эффективности работы натрубного пыле

уловителя предусмотрена наварка дополнительных ло
пастей в сушильном барабане для тех установок, у кото
рых только 10 лопастей по окружности, а температура 
отходящ их из б ар аб ан а  газов велика (200 °С ).

П ылеуловитель прошел сезонную эксплуатацию  в
1991 г. в нескольких организациях. Замеры  концент
рации пыли в дымовой трубе, выполненные П ятигор
ской и Гродненской инспекциями комитетов охраны 
природы, подтвердили высокую эффективность пыле
уловителя. Концентрация пыли в отходящ их газах в 
Д С Т  №  6 (г. Гродно) составила 0,14 г /м 3, в Севкав- 
дорстрое (г. Буденновск) 0,15 г /м 3. З а  прошедший 
сезон ни на одном из 5 эксплуатируемых пылеуловителей 
не заф иксировано каких-либо нарушений работы или 
образования наростов в полостях скруббера и улитки 
бры згоуловителя. Все эксплуатационные затраты  своди
лись к периодической выгрузке осадка из ш ламоотстой
ника и обслуж иванию  центробежного насоса.

И з всех известных конструкций пылеуловителей, при
менимых к установке Тельтомат, натрубный мокрый 
пылеуловитель по металло- и трудоемкости изготовле
ния и простоте обслуж ивания является наиболее удач
ным техническим решением. Вот некоторые его харак 
теристики.

М асса металла на изготовление пылеуловителя 
(без площ адки обслуж ивания, которая необязатель
на при эксплуатации, и без ш лам оотстойника), кг 735

М асса м еталла на дооборудование б ар аб ан а  ло
пастям и, к г ....................................................................................720

Трудоемкость изготовления деталей и м онтаж а,
ч е л - ч ................................................................................................ 200

Ц иркуляционный расход воды, м3/ ч ..............................10— 12
Расход воды для компенсации испарения:

без дооборудования бар аб ан а  лопастями, если 
тем пература газов  за  барабаном  200 °С, м3/ч  1,5
после дооборудования бар аб ан а  лопастям и, если 
тем пература газов  за  барабаном  120 °С, м3/ч  0,9

Н еобходимая вместимость ш ламоотстойника, м3 10»
В состав распространяемой документации входят 

рабочие чертежи и пояснительная записка, где описы
вается последовательность всех операций при изго
товлении и монтаж е.

Стоимость документации в ценах 1992 г. 16 тыс. 
руб., стоимость инженерной помощи в изготовлении, 
монтаж е, пуске в зависимости от объема 8— 20 тыс. руб.

Справки по телефону (095) 521-22-92.

Вниманию авторов!
Текстовой м атериал, представ

ляемый авторам и в ж урнал для 
публикации, долж ен  быть отпеча
тан на пищущей маш инке стан
дартным ш риф том  черной лентой 
ч ерез два интервала. П редстав
ляется в редакцию  два экзем п ляра 
(первый и второй), отпечатанные 
на одной стороне белой  бумаги 
ф орм ата А4. В каж дой строке 
текста долж но быть 60— 65 знаков, 
на одной странице 28— 30 строк. 
Правое поле —  не м ен ее  10 м м, 
остальные —  не м ен ее  20 м м.

Знаки, буквы, символы и обозна
чения, отсутствующие на пищущей 
машинке, м атематические и хими
ческие ф орм улы  вписываются от 
руки, причем разм ер ы  знаков не 
должны быть м еньш е маш инопис
ного ш рифта.

А втор долж ен  сделать  в ориги
нале статьи следую щ ую  разм етку: 
подчеркнуть слова, буквы, знаки, 
которы е долж ны  быть выделены, 
и дать на полях указания о  харак
те р е  вы деления; разъяснить на 
полях оригинала буквы, отличаю 
щ иеся по алфавиту от основного 
текста, а такж е одинаковы е по на
чертанию  буквы различного алф а
вита; обозначить м еста вставки 
иллю страций и напечатанных от
д ельн о  таблиц.

И ллюстрации представляю тся на 
отдельных листах ф о р м ато м  не 
крупнее маш инописного текста в 
ш триховом исполнении или в ф о то 
светокопии на белой  бум аге, м ил
лим етровке или кальке. Ф ото
графии (черно-белы е) долж ны 
быть контрастными р а зм е р о м  не

крупнее 18X 24 и не м ен ее  6 X 9  см 
на глянцевой бум аге б е з  наката 
и д еф екто в  печати.

Список литературы  печатается 
на отдельной странице с соблю 
д ен и ем  общ епринятых правил.

Статья долж на быть в конце 
подписана всеми авторами.

К статье прилагаю тся данные об 
авторах: ф ам илия, имя, отчество 
и н ом ер  телеф он а каж дого автора. 
Надо указать автора, с которы м 
следует вести переписку по статье.

П риведенны е требования не рас
пространяю тся на м атериалы  оп е
ративного характера,составленны е 
по заданию  редакции , а такж е на 
письма читателей, которы е могут 
представляться в рукописном  виде 
б е з  сопроводительной докум ен 
тации.
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СТРО ИТЕЛЬНЫ Е  
М АТЕРИАЛЫ

УДК 625.746.533.85:667.637.222

Водно-дисперсионный 
состав для разметки 
дорог и аэродромов
Е. Н. КОСТОВСКАЯ ( Л Н П О  «Пигмент»),
А. С. САХНОВСКИЙ (Л ен ф и ли а л  Союздорнии)

В настоящ ее время разм етка покрытий автом о
бильных дорог и аэродромов проводится термо
пластичными композициями, лакокрасочными м атериа
лами, а такж е щебенистыми лентами [1]. И з числа 
применяемых для этих целей лакокрасочны х составов 
известны акриловые, алкидные, полиэфирные краски, 
двухупаковочные эпоксидные составы (о сн о ва+ о твер - 
дитель). Последние являю тся наиболее износостойкими, 
но и их долговечность ограничена.

Примерами используемых для дорож ной разметки 
материалов могут служ ить следую щ ие составы: 
ЭП-5155, МС-226, КЧ-728 [2]. Эти составы содер
ж ат токсичные, дорогостоящ ие органические раство
рители. безвозвратно теряемые в процессе пленко- 
образования и загрязняю щ ие окруж аю щ ую  среду. Кро
ме того, применение этих лакокрасочны х м атериалов 
на 8— 10 % сниж ает коэффициент сцепления коле
са с поверхностью покрытия, что отрицательно влияет 
на его фрикционные свойства. При этом одним из 
важнейших требований, предъявляемы м  к разм еточ
ным составам  и продиктованным необходимостью 
обеспечения безопасности дорож ного движ ения, яв
ляется недопустимость повышения скользкости участ
ков покрытия с нанесенной разметкой, а такж е сни
жения их белизны (коэффициента отраж ен и я).

В связи с этим в последнее время за рубежом 
стали применять водно-дисперсионные краски, не 
загрязняю щ ие окруж аю щ ую  среду и образую щ ие 
при формировании пленки тонкий слой, повторяю 
щий рельеф поверхности дорож ного покрытия и не 
ухудшающий его фрикционных свойств. Однако, как 
правило, эти составы являю тся двухупаковочными, 
например, состав, содерж ащ ий сш иваю щ ий агент, 
что резко ограничивает его долговечность (заявка  
Ф Р Г  №  3121769).

Нами разработан  водно-дисперсионный состав, 
предназначенный для разметки автомобильных до
рог и аэродромов и содерж ащ ий смесь водных 
дисперсий полимеров, выпускаемых отечественной 
промышленностью, а такж е наполнители и специаль
ные добавки.

Результаты  лабораторны х испытаний состава и пле
нок на его основе приведены ниже.

Срок служ бы  состава, м е с .........................................  12
К оэф фициент сцепления поверхности асф альтобе

тонного покрытия с нанесенным разметочным соста
вом, уел. е д .................................................................................. 0,44

К оэф фициент сцепления поверхности асф альтобе
тонного покрытия без разметочного состава . . . .  0,46

Твердость пленки по маятниковому прибору М-3,
уел. ед. (ГО С Т 5 2 3 3 ) ............................................................ 0,35

К оэф фициент диффузного отраж ения пленки по
прибору Ф Б-2 (белизна) (ГО С Т 2 1 9 0 3 ) ........................ 78

Стойкость пленки к мокрому истиранию, циклы,
не м е н е е .......................................................................................... 7000

Укрывистость высушенной пленки, г /м 2 
(ГО С Т  8 7 8 4 ) .............................................................................. 180

Долговечность состава определялась временем до 
полного загустевания, исключающего возможность 
применения. Фрикционные свойства покрытий (коэф
фициент сцепления) определялись маятниковым прибо
ром в соответствии с методикой, изложенной в 
ВСН 24-88 (п. 1.10.1). Стойкость пленки к мокрому 
истиранию определяли по лабораторной методике при
бором, в котором образец  пленки закрепляется на 
подложке и истирается смоченной в воде щеткой, 
делаю щ ей возвратно-поступательные движения. Окон
чание испытаний фиксируется при появлении полос 
подложки. Прочие испытания проведены в соответствии 
со стандартами.

Результаты проведенных испытаний говорят о том, 
что состав отличается высокой твердостью, износо
стойкостью, белизной, хорошей адгезией. Кроме того, 
состав высокоэкономичен.

В а в гу с т е — ноябре 1991 г. в Приморском р-не
С .-Петербурга были проведены натурные испытания 
разметочного состава, которые показали, что коэф
фициенты сцепления на исходном пЪкрытии при нор
мальном увлажнении и скорости движения 60 км/ч 
имели значения 0,54; 0,57; 0,56; 0,54; 0,55, а на 
покрытии с полосой разметки — 0,56; 0,55; 0,54; 
0,56. Таким образом, коэффициенты сцепления на р аз
меточной полосе, нанесенной на мелкозернистом ас
фальтобетонном покрытии и находящ ейся под воздей
ствием тяж елого движ ения в течение 3 мес при 
сохранении своих функционально-разметочных свойств, 
не отличаю тся от фрикционных свойств покрытия 
без разметки.

Состав изготавливается на стандартной линии по 
производству водно-дисперсионных красок и защ ищ ен 
заявкой на выдачу патента.

По вопросам, связанным с организацией произ
водства и поставками состава, обращ аться в г. Воро
неж на индивидуальное частное предприятие Об
разцова П. В. «Ольга».

Телефоны в Воронеже: 49-81-29, 44-69-64.
Телетайп 153223 О бразцову.
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Н А У К А -  
ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 691.168

Влияние качества 
и содержания частиц 
дисперсной фазы вяжущих 
на свойства асфальтобетона
Л . М. ГОХМАН, И. В. СТЕПАНЯН,
А*. Р. ДА ВЫ Д О ВА  (Союздорнии)

Приведенные ранее исследования [1] показали, что 
частицы дисперсной ф азы  органических вяж ущ их 
коллоидных размеров следует относить к тем частицам 
дисперсной фазы  асф альтобетона, которые обеспечи
вают его прочность и работоспособность за  счет 
суммы слабых межмолекулярных вандерваальсовы х 
сил притяжения. Расчетами установлена средняя тол
щина прослойки жидкой ф азы  между частицами дис-

Т а б л и ц а  1
Вяж уш ес

П оказатели Б Н Д
60/90 ПБВ МГО

70/130 КОВ-45 КОВ-60

Глубина проникания иг
лы 0,1 мм:

при 25 °С 68 108 — 269 220 
(за  1 с ) ( з а  1 с)

при 0 °С 
Растяж имость, см:

24
Более

48 360 178 127

при 25 °С 100 57 — 39,7 60,5
при 0 °С 4,3 50 94,5 100 100

Температура разм ягче 50,5 58,5 26,5 58,5 69,5
ния, °С

Температура хрупко — 15 —20 — 30 — 28 — 30
сти, °С

Изменение после про
грева (5 ч) при 163 °С:

потери массы, % —0,03 —0,28 — 1,97 — 0,47 —0,36
температура разм яг + 3 ,0 — 3 + 4 ,5 — 12 — 3
чения. °С 

Сцепление, баллы:
с мрамором 4 4 3 3 3
с песком 4 3 —2 2 3 3

Эластичность, % , при 0 — 0 — —
25 °С

С одерж ание масел, % 36,1 46,2 53,9 53,0 52,8
В том числе:

ПН 11,1 15,2 12,7 14,0 13,3
МЦА 5,8 8,4 6,7 7.9 8,5
БЦ А 19,2 22,6 34,5 31,1 31,0
ПЦА — — — — —

С одерж ание смол, % 39,1 31,1 37,7 37,6 36,9
В том числе:

П БС 20,0 18,6 23,5 20,9 19,8
СБС 19,1 12,5 14,2 16,7 17,1

С одерж ание асфальте- 24,8 22,7 8,4 9,4 10,3
нов, у0

персной ф азы  асф альтобетона -г- асфальтеновыми 
комплексами (6,8—9,9 А) для различных битумов [1] 
и показано, что при оптимальном содерж ании биту
ма в песчаном асф альтобетоне на частице минераль
ного порошка будет находиться более 100 монослоев 
битума.

На этом основании вы сказано предположение, что 
можно сущ ественно сократить объем  битума в ас 
фальтобетоне без ущ ерба его качеству, а частицы 
дисперсной фазы , образованные полимером (например, 
в П БВ  и К О В ), могут переходить в ф ибрилляр
ную форму при уплотнении асфальтобетонны х сме
сей, что такж е долж но положительно сказаться на 
качестве м атериала.

Ц ель данной работы — показать возможность 
существенного сокращ ения расхода вяж ущ их в ас 
фальтобетонной смеси, но различного в зависимости 
от качества и объема частиц дисперсной фазы  и 
состава дисперсионной среды в них.

Исходили из предположения, что вяж ущ ее нахо
дится в избытке в асфальтобетонной смеси в связи 
с недостаточно эффективным распределением его по 
поверхности минеральных составляю щ их, особенно ми
неральных порошков. Поэтому если повысить уплотняю
щую нагрузку при изготовлении м атериала, то вяж у
щее будет перераспределяться по поверхности мине
рального м атериала. При этом очевидно часть дис
персионной среды вяж ущ его будет вы давливаться в 
межзерновое пространство, что приведет к сближению 
частиц дисперсной ф азы  в зонах контактов, а сле
довательно, к повышению прочности м атериала. По
лагаем , что прочность долж на достигать максимального 
значения с увеличением уплотняющей нагрузки, а 
затем  падать при достижении минимально возм ож 
ных расстояний между частицами дисперсной фазы 
вяж ущ их, после которых происходит только их упру
гое отталкивание, тем больш ее, чем с большей си
лой они сж имаю тся. Это приведет к 'разуплотне
нию м атериала, а следовательно, к снижению его 
прочности.

Д ля проверки этих предположений были приняты 
бинарные смеси на основе неактивированного изве
стнякового минерального порошка и различных вя
жущ их: вязкий битум марки Б Н Д  60/90; жидкий 
битум марки М ГО 70/130; комплексные органические 
вяж ущ ие марок КОВ-45, КОВ-бО и полимерно-би
тумное вяж ущ ее (П Б В ) (табл. 1). В рассм атривае
мых вяж ущ их широко варьирую тся объем частиц дис
персной ф азы  и их’ качество, а именно представле
ны асф альтеновы е комплексы и полимерные частицы 
дисперсной фазы . Зароды ш и асфальтеновы х комплек
сов представлены монодисперсными зароды ш ами (СБ) 
и бидисперсными (битум Б Н Д  60 /9 0  и П Б В ), а 
зародыш и полимерных частиц в КОВ-45 — мономо- 
лекулярными, в КОВ-60 — бй- и полимолекулярными, 
в П БВ  — полимолекулярными, тройными. По нашим 
расчетам , объем частиц дисперсной фазы  в битуме 
Б Н Д  60 /9 0  составляет 56,3 %, в П БВ  — 58,4, 
в М ГО 70/130  — 33,0, в КОВ-45 — 50,6, в КОВ-бО — 
43,2 %.

Бинарные смеси вяж ущ их с неактивированным 
известняковым минеральным порошком готовили при 
температуре 150— 160 °С, затем  охлаж дали  в течение 
суток, формовали при температуре (2 0 ± 2 )  °С образцы- 
цилиндры (d — h — 1 см) при разном давлении (от 40 
до 2500 М П а) и испытывали через сутки при 20 °С. 
З а  оптимальное принимали то давление и содержание 
вяж ущ его, при которых наблю далась максимальная 
величина предела прочности образца при сж атии R.

С одерж ание вяж ущ его в бинарных смесях варьиро
вали от 5 до 20 % от массы. У казанные оптиму- 
мы определялись из граф иков зависимости пределов 
прочности от содерж ания вяж ущ его (в % от массы),
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форма которых известна. З а  точку отсчета принято 
оптимальное содерж ание вяж ущ его, полученное из 
концентрационных зависимостей R  для образцов, сф ор
мованных при давлении 40 М П а. Д л я  каж дого вида 
вяж ущ их получены аналогичные зависимости для 
образцов, сформованных при различном, постепенно 
возрастаю щ ем давлении.

Рис. 1. Влияние давления при формовании на оптимальное содержа
ние вяжущ его ( В ) :

/  — Б Н Д  6 0 /9 0 : 2  —  П Б В ; 3 -  КОВ-бО; 4  -  К О В -45; 5  - М ГО
7 0 /1 3 0

Как видно из рис. 1, независимо от качества 
вяж ущ его и его структуры достигается постоянное 
содерж ание вяж ущ его, минимально необходимое для 
данной смеси. Этот ф акт подтверж дает одну из наших 
предпосылок, касаю щ ую ся избытка вяж ущ его в смесях. 
О бращ ает на себя внимание такж е тот ф акт, что 
оптимальное содерж ание П БВ  и КОВ на 31—42 % 
ниже, чем битума марки Б Н Д  60 /90 , при их высокой 
теплостойкости и лучшем комплексе свойств. Эти 
данные такж е подтверж даю т наши предпосылки от
носительно влияния содерж ания масел в вяж ущ их 
на их перераспределение при уплотнений.

Эффективность повышения уплотняю щ его воздейст
вия, в данном случае давления, хорошо видна на 
рис. 2 при оптимальном содерж ании вяж ущ его. 
Анализ приведенных данных показы вает, что кривые 
R  — Р  имеют ярко выраженный максимум, а при превы
шении давления, соответствую щ его /?р,пах, наблю дается 
снижение плотности образцов, повышение пористости 
минерального остова и остаточной пористости, т. е. про
исходит их разуплотнение и независимо от качества 
вяж ущ его и его содерж ания достигается минималь
но возможное расстояние между частицами их дисперс
ной фазы.

Сравнение значений показателей прочности свиде
тельствует о том, что уплотняющ ее воздействие позво
ляет (см. рис. 2) при меньшем содерж ании вяж у
щего значительно повысить пределы прочности при 
сжатии и в большей степени при большом содерж ании 
масел в вяж ущ их. В итоге при оптимальном д авл е
нии достигаю тся высокие значения показателей проч
ности, близких по величине. Тем не менее качество 
зароды ш а частиц дисперсной ф азы , в частности по
лимерного, оказы вает сущ ественное влияние на эти 
показатели. Как видно из рис. 2, изменение качества 
ДСТ, т. е. зам ена партии 162 на 191, заметно сни
ж ает значение /?го-

Д ля подтверждения и уточнения механизма дости
жения оптимального содерж ания вяж ущ его  проанали
зируем данные рис. 2. Во-первых, обратим внима
ние на тот ф акт, что при любом соотношении 
битум/порош ок не удается достичь того значения пре
дела прочности при сж атии, которое получено в [1] 
при уплотнении асфальтенов. Следовательно, не удает
ся достичь минимально возмож ного расстояния м еж 
ду асфальтенам и, по-видимому, за  счет того, что в дан 

ном случае сольватная оболочка, входящ ая в состав 
асфальтеновы х комплексов, или ее часть, например 
монослой, не десорбируется полностью с поверхно
сти асф альтенов д аж е  при высоком давлении. Тем 
не менее эти данные свидетельствую т о том, что 
именно частицы дисперсной ф азы  вяж ущ их оказывают 
определяю щ ее влияние на прочность и плотность образ
цов. Во-вторых, подтверж дается предложенный меха
низм разуплотнения смесей, обусловленный невозмож
ностью сближения частиц дисперсной фазы  вяжущих 
на расстояние менее какого-то определенного.

О бъяснение выраж енного максимума при оптималь
ном содерж ании вяж ущ их на рис. 2 получено впер
вые и заклю чается в том, что при недостаточном 
содерж ании вяж ущ его не достигается полное обво
лакивание поверхности минеральных частиц, а при его 
избытке расстояния между частицами дисперсной ф а 
зы вяж ущ их не достигаю т минимально возможного 
значения и в зонах контакта м еж ду ними могут 
находиться и хрупкие высокомолекулярные соединения, 
например, смолы. Это, наряду с понижением прочно
сти асф альтобетона при избытке вяж ущ его, может 
привести к ухудшению его деформативности, в част
ности трещ иностойкости. Так, в [2] показано, что 
температура хрупкости асф альтобетона (разры в в усло
виях растяж ения при увеличении температурных на
пряж ений) оказы вается наилучшей при оптимуме 
битума по сравнению с асфальтобетоном , содержащ им 
его избыточное и недостаточное количество. Таким 
образом  можно полагать, что при истинно оптималь
ном содерж ании битума в асф альтобетоне можно ож и
дать  одновременного повышения его прочности при вы
сокой положительной температуре за счет достижения 
минимально возможного расстояния между частицами 
дисперсной фазы  в зоне контакта и соответственно 
максимальной величины сил В андерваальса, а такж е 
наилучшей трещ иностойкости, деформативности при 
низкой и отрицательной температуре за счет выдавли
вания из указанны х зон контакта хрупких высоко
молекулярных компонентов вяж ущ их (смол).

Полученные результаты  позволяю т уточнить пред
ставления об оптимуме битума в асфальтобетоне и 
других битумоминеральных м атериалах и сформулиро
вать его следующим образом . Оптимум битума или 
другого органического вяж ущ его — это такое его ми
нимальное содерж ание в плотном материале, при 
котором достигается полное обволакивание (покрытие) 
частиц минерального м атериала, минимально возмож 
ное расстояние между частицами дисперсной фазы

Рис. 2. Зависимость прочности бинарных смесей от уплотняющей на
грузки  при оптимальном содержании вяжущего:

/  — Б Н Д  6 0 /9 0 ; 2  — П Б В ; 3  — М ГО  7 0 /1 3 0 ; 4  —  К О В -45 (Д С Т  
162 п а р т и я ) ;  5 — К О В -60  (Д С Т  162 п а р т и я ) ; 6 — К О В-45 (Д С Т  191 

п а р т и я ) ;  7 — К О В -60  (Д С Т  191 п ар ти я)
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вяж ущ их, а в зоне контакта м еж ду ними практи
чески отсутствуют или содерж атся в минимальном 
количестве хрупкие высокомолекулярные компоненты 
(например, смолы).

При этом следует отметить, что достижению  опти
мума битума может служ ить не только уплотняю 
щее воздействие, как в данной работе, но и интен
сификация процесса перемеш ивания вяж ущ его с ми
неральными материалами при приготовлении смеси, 
пластификация вяж ущ его при введении ПАВ, моди
фикация поверхности минерального м атериала или 
комплекс этих мероприятий.

По нашему мнению, при обычном перемешивании 
и стандартном уплотнении не достигается равно
мерного распределения вяж ущ его. Это, по-видимому, 
является одной из причин быстрого старения асф аль
тобетона. Достиж ение действительного оптимума сопро
вож дается снижением пористости минерального остова 
и остаточной пористости, повышением плотности, что 
препятствует перераспределению вяж ущ его при дви ж е
нии автомобилей по покрытию. Перераспределение 
вяж ущ его по поверхности минеральных частиц и пе
реход его в меж зерновое пространство, наряду с 
фильтрацией его низкомолекулярных компонентов в

Т а б л и ц а  2

Вяжущ ее

П оказатели БН Д
60/90 ПБВ МГО

70/130 КОВ-45 КОВ-бО

Уплотняю щ ая нагруз 150 500 450 900 1100
ка, М П а 40 40 40 40 40

Содерж ание вяж ущ е 13/14 9 /1 5 6/11 7 ,5 /1 3 8 /1 3
го, %

С редняя плотность, 2,18 2,28 2,29 2,32 2,30
г /с м 3 2,10 2,12 2,11 2,13 2,15

Пористость минераль 29,3 23,4 20,9 21,2 22,4
ного остова, % 31,9 33,0 30,8 з т т 30,4

О статочная пори 4,4 4,6 8,1 4,1 3,4
стость, % 7,9 5,4 9,9 6,6 5,7

Водонасыщение, %
0,2 0,1 8,8 1,8 1,7
6,2 0,7 9,3 1,3 2,8

Объем замкнутых пор, %
95,4 97,8 0 56,1 50,0
21,5 87,0 6,1 80,3 50,9

Н абухание, %
0,3 0,3 3,7 0,2 0,6
1,0 0,2 1,1 0,2 0,4

Предел прочности при
сж атии, М Па:

Rib
8,9 9,4 10,3 4,9 4,3
6,9 5,4 2,7 3,2 3.3

Rso
4,6 6,0 4,3 1,7 2,4
3,3 2,8 1,8 1,4 2,3

Ro
13,4 12,1 14,0 7,1 6,4
11,3 7,7 4,4 3,6 5,1

Коэффициент водостой 0,99 0,98 0,78 0,96 0,96
кости 0,61 0,96 0,99 0,91 0,99
Коэффициент водостойко 0,99 0,91 0,53 0,73 0,77
сти при длительном водо- 
насыщ ении К 1в5

0,54 0,83 1,14 0,96 1,06

Коэффициент морозо 0,98 0,92 0,02 0,71 0,76
стойкости после 25 цик 0,42 0,92 0,19 0,60 0,83
лов зам ораж ивания-от-
таивания

Т емпературная чувст 2,91 2,02 3,26 4,18 2,67
вительность Ro/Rso 3,42 2,75 2,45 2,57 2,22

П р и м е ч а н и е .  В чи слителе приведены  сво й ств а  смесей 
при оп тим альны х уплотн яю щ их н агр у зк а х , в зн ам ен ател е  —  при 
40 М П а.

микропоры минерального м атери ала,— одна из причин 
потери цвета, старения, а затем  выкраш ивания и 
ш елуш ения покрытий.

Д ля выявления возможного изменения комплекса 
стандартны х показателей асф альтобетона при дости
жении фактического оптимума вяж ущ его провели 
испытания цилиндрических образцов ( d = h = 2,5 см), 
приготовленных из бинарных смесей при температуре 
(2 0 ± 2 )  °С при стандартном давлении (40 М П а) и 
соответствующ ем ему оптимальном содерж ании вяж у
щего, а такж е при оптимальном для каж дого случая 
давлении и соответствующем оптимальном содерж ании 
вяж ущ его (табл. 2 ). Анализ данных свидетель
ствует о том, что во всех случаях увеличение 
уплотняю щ ей нагрузки по сравнению со стандарт
ной до оптимальной способствует при заметно мень
шем содерж ании вяж ущ его уменьшению водонасыще- 
ния, остаточной пористости, пористости минерального 
остова, увеличению средней плотности и прочности 
образцов.

Д ля битума марки Б Н Д  60 /9 0  наиболее ярко 
проявляется действие уплотняющей нагрузки в измене
нии остаточной пористости. Она уменьш ается на 44 % , 
очень резко, на 74 % , увеличивается объем замкну
тых пор и соответственно на 97 % сниж ается водо- 
насыщение. Экономия битума составляет 7,1 %.

Применение П Б В  позволяет при оптимальном д а в 
лении экономить 40 % вяж ущ его, достичь плотность, 
близкую к максимально возможной, увеличив объем 
замкнутых пор (9 7 ,8 % ), а отсю да на 8 6 %  сни
зить водонасыщение.

Необходимо отметить, что, судя по коэффициентам 
длительной водостойкости и морозостойкости, на биту
ме марки Б Н Д  60 /9 0  не удается получить материал, 
удовлетворяю щ ий требованиям ГОСТ 9128— 84 по комп
лексу стандартны х характеристик, формуя образцы  из 
холодной смеси при стандартном уплотнении, а на 
основе П БВ  вполне удается. Это можно* объяснить 
повышенными тиксотропными свойствами П БВ и боль
шим содерж анием масел. На П БВ  при оптимальном 
содерж ании вяж ущ его удается получить материал наи
лучший из сравниваем ы х по температурной устой
чивости.

Применение битума марки М ГО 70/130  позволяет 
достичь максимальной плотности и прочности при 
наименьшем содерж ании вяж ущ его в смеси. При этом 
сущ ественно повысить эти показатели по сравнению 
со стандартны ми уплотнением, но только в исходном 
виде. После длительного воздействия воды и мороза 
этот м атериал разруш ается, по-видимому, в связи с 
высокой водопроницаемостью и малой прочностью. 
О днако следует отметить, что в данном случае 
остаточная пористость образцов заметно выше, чем 
при применении других вяж ущ их. Очевидно, следова
ло бы в данном случае увеличить давление до 700— 
800 М Па.

Применение КОВ позволяет получить материал с 
хорошим комплексом свойств по требованиям 
ГОСТ 9128— 84. Тем не менее обращ ает на себя 
внимание некоторое уменьшение коэффициентов дли
тельной водо- и морозостойкости по сравнению с 
образцам и, полученными при стандартном давлении и 
большом содерж ании вяж ущ его. Это можно объяснить 
более тонкой пленкой вяж ущ его, большим содерж а
нием масел по сравнению с П БВ  и Б Н Д  и в первую 
очередь, недостаточным в этом случае давлением. Об
ращ аю т на себя внимание факты, что объем замкну
тых пор в случае КОВ при выбранном давлении 
меньше, чем для П БВ  и Б Н Д , а плотность значи
тельно меньше максимальной. Это свидетельствует 
о том, что для выбранных образцов ( d = A = 2 ,5  см) 
оптим альная плотность, очевидно, долж на быть не-
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колько выше, чем полученная для образцов разм е
ром d = h =  1,0 см.

Таким образом , можно констатировать, что д о к а
зана принципиальная возмож ность снизить сод ерж а
ние вяж ущ его в асф альтобетоне и одновременно 
повысить его качество за  счет интенсификации уп
лотняю щ его воздействия. На практике это может быть 
достигнуто как повышением давления на ось катка, 
так  и виброуплотнением. На этом ж е основании 
можно полагать, что аналогичный эф ф ект достигается 
за  счет интенсификации перемеш ивания минеральных 
материалов с вяж ущ им, так  как и в том, и в другом 
случае эффект достигается за  счет перераспределения 
вяж ущ его по поверхности минерального м атериала с 
образованием на ней более равномерной пленки, что 
в свою очередь позволит достичь более плотной 
упаковки зерен минерального м атериала в асф альто 
бетоне при уплотнении смесей в покрытии.

Важ но отметить, что при применении КОВ и П БВ 
удается в значительной степени уменьшить содерж ание 
вяж ущ его по сравнению с вязким битумом. По на
шему мнению, это обусловлено их повышенными 
тиксотропными свойствами и малой вязкостью  диспер
сионной среды. Этот ф акт имеет больш ое значение 
в связи с высокой стоимостью КОВ, особенно ПБВ.
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Начальная температура 
бетона
Канд. техн. наук И. Н. П О НО М А РЕВ

В настоящ ее время нет однозначного определе
ния понятия начальной температуры бетона tbeg- 
С одной стороны, при рассмотрении температурных 
воздействий на старые (в возрасте года и более) 
бетонные покрытия отмечается, что влияние tbeg 
сглаж ивается вследствие усадки и ползучести бетона 
в результате годового, сезонного и суточного изм е
нения температур, а потому рассчиты вать покрытия 
следует исходя из суточных колебаний температуры 
[1, 2, 3 и д р .]. С другой стороны, зачастую  те же 
исследователи для решения отдельных практических 
задач  вынуждены обращ аться к начальной тем пера
туре в прямом или косвенном ее понимании. В ч а ст 
ности, принимать tbeg равной: температуре бетона
для самого холодного месяца года при определении 
сезонного скачка температуры ( [2], с. 127); тем пе
ратуре цементобетонной смеси в момент ее укладки 
при определении ширины и количества швов в покры
тиях ( [3 ] ,  с. 231); средней температуре начала твер 
дения бетона в течение рабочей смены при расчетах 
покрытий на продольную устойчивость и 0 °С  при 
решении задачи герметизации швов ( [4 ] ,  с. 119);

температуре укладки бетонной смеси при определении 
трещ инообразования в свежеуложенном бетоне 
[5] и т. д.

Все это наглядно показы вает разнообразие в под
ходах к определению начальной температуры, кото
р ая  принимается разной в зависимости от выполняе
мого расчета. Вместе с тем, логичнее представить 
tbeg не «плаваю щ ей» температурой, а «паспортной», 
т. е. определенной для конкретного бетонного по
крытия и не зависящ ей от решаемой задачи. И споль
зование в температурных расчетах tbeg в таком по
нимании безусловно не исключает учета усадки и пол
зучести бетона, засорения швов и т. д., но это уже 
вторичные факторы , которые наклады ваю тся на н а
чальное состояние бетона, характеризуемое его н а
чальной температурой. ,

К ак известно, формирование бетона, превращ е
ние бетонной смеси в материал — бетон, сопровож
дается  повышением температуры экзотермии (за счет 
тепловыделения при гидратации цемента) до ее м ак
симального значения, после чего она понижается 
( [6 ] ,  с. 35). Кроме того, на развитие процесса тепло
выделения непосредственное влияние оказы вает не 
тем пература среды, а температура самого твердею щ е
го м атериала (бетона, раствора) ( [6 ] ,  с. 74). С уче
том этих положений, автором предлагается за  tbtg 
принимать температуру бетона в момент окончания 
форм ирования скелета его структуры (по П. А. Р е
биндеру), когда скорость гидратации максимальная. 
При этом достигается четкость в определении tbeg 
по времени (от укладки смеси до максимального 
повышения температуры экзотермии) и по величине, 
равной сумме температуры бетона tb (на момент 
определения начальной температуры, но без учета 
экзотермии) и приращ ения температуры экзотер
мии Af™dx

=  ^  +  •
В таком представлении tbeg придается статус 

действительно начальной температуры и исключается 
при этом смеш ивание ее с понятием начальной 
(расчетной) температуры, которая либо задается, 
либо определяется расчетом для конкретной задачи, 
но уж е с учетом tbeg и всего многообразия факторов, 
оказы ваю щ их влияние на величину расчетной тем
пературы.

Д ля проверки нового гипотетического понятия о 
начальной температуре бетона летом 1974 г. в Брян
ской обл. был построен опытный участок, который 
представлял собой сменную захватку (166 м) армо- 
бетонного покрытия толщиной 26 см без швов расш ире
ния, с заанкеренны ми швами сж атия через 7,2 м. 
При бетонировании в покрытие были замоноличены 
датчики (М М Т-4) для замеров температуры у поверх
ности, в середине (по толщ ине) и у подошвы покры
тия, а такж е металлические реперы у швов сж атия 
для зам ера ширины их раскрытия. Укладка бетона 
осущ ествлялась 01.08.74 при суточном изменении тем
пературы воздуха от + 9  до + 1 9 ° С .  Замеренная 
тем пература укладки бетонной смеси в среднем была 
+  19°С , a tbeg =  28,8 °С. З а  поверхностью свежеуло- 
женного бетона осущ ествлялся уход пленкообразую 
щими м атериалам и и слоем влаж ного пеека толщ и
ной 3— 5 см. Чтобы не допустить трещ инообразования 
в плитах лож ны е швы (шириной 8 и глубиной 40— 
50 мм) были нарезаны  в предельно ранние сроки 
(через 10— 15 ч после укладки бетона).

Раскрытие швов (образование трещин под пазами) 
началось на 3-и сутки при понижении температуры 
бетона на 9,4 °С относительно tbeg■ Пока за  твердею
щим бетоном осущ ествлялся уход, новые швы рас
кры вались в утренние часы, когда минимальная тем-
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Рис. 1. Номограмма 
для определения tiay 

и Лт :
/ — ИЬ=Ъ,2 м;
2 — А (,=0 ,5  м

пература бетона пониж алась относительно tbeg
на критическую величину \ t cr= t beg—/™'п= 9 ,4 —
11,2°С . При Д ^ г< 9 ,4  °С раскрытие очередных 
швов прекращ алось, причем д аж е  в те дни, когда су
точные амплитуды воздуха достигали максимальных 
значений 13— 15,8°С  по сравнению  со средними в дни 
раскрытия (9— 12) °С. На 20-е сутки термоизоля
ционный' слой песка был удален с поверхности по
крытия и, очевидно, с развитием влаж ностной усадки 
раскрытие швов стало происходить с постепенным 
уменьшением \ t cr до 8,1 °С на 32-е сутки, когда 
раскрытие швов на участке закончилось. И з 22 швов 
на участке не раскры лся только один — №  13. Не 
раскрылся он и на 3-й год эксплуатации покрытия. 
За  весь период наблюдений (с момента укладки бето
на и в течение 3 лет) в плитах покрытия не о б р азо ва
лось ни одной температурной трещины. В целом наблю 
дения показали, что температурное трещ инообразова- 
ние в ложных ш вах сж атия в основном происходило 
при понижении температуры бетона относительно tbeg, 
а не вследствие суточных колебаний температуры, 
и заканчивалось при достижении бетоном прочности 
при сж атии /?(,с»36 М П а и на растяж ение 
« 2 ,5  М Па.

Близкий к этому вывод, но без принятого автором . 
понятия о начальной температуре, можно найти в 
работе [5], в которой образование трещ ин в свеж е- 
изготовленных бетонных балках с защ емленными кон
цами связы вается с понижением температуры бето
на на 6— 10 °С. Если результаты  работы [5] интер
претировать в принятом автором понятии начальной 
температуры, то они вполне могут служ ить для ее 
подтверждения.

С принятым понятием начальной температуры хо
рошо согласуется и величина раскрытия швов. П ри 
мерно через год замерам и на том ж е опытном участке 
в Брянской обл. (с 20.06 по 21.06.75) средняя тем 
пература бетона была определена равной /<, =  30 °С, 
а средняя величина раскрытия всех швов за эти дни

70 50 U0 30 
ВЦ/ c / t

Рис. 2. Номограмма для определения Дtq (В Ц /с у  — отно
шение, в котором В = 3 5 6 , 318, 251, 188 к Д ж /к г  для портланд
цемента марок 600, 500, 400, 300, Ц — содержание цемента
в бетоне, к г /м 3; с = 0 ,9 5  к Д ж /к г - ° С  — средняя удельная тепло
емкость бетона; у = 2 4 0 0 — 2600 к г /м 3 — плотность бетона);
/  — бетон без минеральных добавок; 2 — бетон с пластифи
цирующей поверхностно-активной добавкой (0,15— 0,2 5%  сульфит- 

но-спиртовой барды)

Да =  0,7 мм. В данном случае за  указанный период 
круглосуточных замеров температура бетона и вели
чины раскры тия всех швов на участке были осред- 
нены для того, чтобы сгладить наблю даемые в действи
тельности различия в раскрытиях отдельных швов, 
инерционность их раскры тия относительно изменения 
температуры  бетона и исключить влияние коробления 
плит. Зам еренная величина Да сравнивалась с рассчи
танной по формуле

Да =  Kf 8S / -{- Kf <хь I (tbeg — tb) ,
где /(^ =  0,75 — коэффициент трения сцепления 

плит покрытия с основанием (согласно [2], с. 111); 
es= 1 5 - 1 0 -5  — относительная усадка бетона; 1 =  
=  7 ,2 - 103 — длина плиты, мм; а ^ = Ь 1 0 -5  — коэффи
циент линейной температурной деформации бетона, 
°C _1; tbeg —  /б =  28,8 — 3 0 =  — 1,2 — расчетное изме
нение температуры бетона (среднее по толщ ине по
кры тия), °С.

Расчетом по этой зависимости было определено 
Аа =  0,6 мм, что, в принципе, свидетельствует о том, 
что и линейное перемещение плит, как и раскрытие 
лож ны х швов (первоначальное), достаточно хорошо 
описы вается при принятом понятии tbeg-

Д л я  определения начальной температуры бетона 
требуется знать действительную продолжительность 
максимального тепловыделения в бетоне Дтд (от 
укладки смеси до максимального повышения темпе-

а i m a x \  _  a j i n a xратуры экзотермии Дг, ) и непосредственно Дtq .
Номограмма для определения Дтя приведена на 

рис. 1. В составе этой номограммы (в левой части) 
приводится такж е граф ик для определения ориенти
ровочного значения температуры укладки бетонной 
смеси t lay= f ( t ma) (tma —  среднемесячная температура 
возд уха), знать которую необходимо для нахож де
ния Дтд. График построен для случая, когда для при
готовления смеси использовали обычную водопровод
ную воду и заполнители, хранивш иеся ка открытых 
площ адках. В принципе, во всех случаях tiay может 
быть зам ерена при укладке бетона. Зависимость 
ДТд =  f ( t lay, hb ) (Л* — толщ ина бетонного покрытия), 
представленная кривыми в правой части рис. 1, про
верялась  с использованием данных, заимствованных 
из [5, 6, 7 и 8].

°С .
Атд, ч (из опы та) 
Дтд, ч (по рис. 1)

°С .lay*
Атд, ч |и з  опы та; 
Дтд, ч (по рис. 1)

* Данные работы [5 ] .
**  Данные работы (6 ],  с. 204. 

* * *  Данные работы [7 ] .
* * * *  Данные работы [8 ] ,  с. 95.

30* ~ 20 * * 20***
9* — 18** 12—20**'
9* 17,5** 17,5***

30*** 15**** 30****
8— 14*** 30**** 15**** 5***»

9*** 35**** 22**** С)****

Н омограмма для определения Д/™ах приведена на 
рис. 2. Д л я  оценки точности определения Д/™ах исполь
зовались данные, заимствованны е из [3, 5 и 6 ].

Ат,, ч . . . 12* 4** у** 18*** 18***
tb, °С  . . . 14* 30** 30** ~20*** ~20***
В Ц /c t f  °С
д /™ \-  °С

~ 4 2 * ~ 6 0 * * 40** -5 4 * * * ~30***

(из опыта)
Д/™ах, ° с

4,4* 11** 5** ~9*** ~6***

(по рис. 2) 4* 7** 6** 11*** Y***

*  Данные работы [3 ] ,  с. 98. 
** Данные работы [5 ] ,  рис. 1. 

* * *  Данные работы [6 ] ,  с. 204.

24 «Автомобильные дороги» № 7— 8, 1992 г.
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Д ля практики вполне приемлемо соответствие 
Лтд и Д С а . приведенных в работах [3, 5, 6, 7 и 8 ] , 
с определенными по номограммам рис. 1 и 2 (в сред
нем по Атд — 3 ч, по Д/™ах — 2 ° С ) .

Р азработанное решение для определения н ач аль
ной температуры раскры вает новые возможности для 
решения вопросов ухода за  бетоном, нарезки швов и 
последующей их герметизации, определения линейных 
перемещений плит и напряжений в них. Д л я  ответ
ственных конструкций или их элементов могут быть 
определены «паспортные» значения начальной тем пе
ратуры бетона, а такж е заранее определены опасные 
повышения температуры воздуха, возможны е по
следствия и мероприятия по их предупреждению.

И зучение экзотермии, начальной температуры б е
тона было предпринято в связи с нерешенностью 
до настоящ его времени проблемы обеспечения темпе
ратурной трещиностойкости покрытий, их продольной 
устойчивости. На отдельных объектах ещ е до ввода 
их в эксплуатацию  количество плит с поперечными 
температурными трещ инами нередко достигает 60 % 
и более. Все ещ е часты случаи вспучиваний и надви- 
жек плит.

Выполненные исследования показали, что для 
решения этих вопросов необходимо учитывать экзо- 
термию и ввести понятие начальной температуры  б е
тона. Поскольку эти понятия применительно к покры
тиям являю тся новыми, необходимо пояснение их 
практической пользы.

П редположим, что бетонное покрытие толщ и
ной 20 см с параметрами В Ц /с 7  =  4 0 °С  уклады ваю т 
в М осковской обл. при среднемесячной температуре 
воздуха +  10 °С, причем уход за  бетоном осущ ествляет
ся только с применением пленкообразую щ их м атериа
лов. Согласно рис. 1 имеем Лтд =  20 ч, т. е. ф ормиро
вание структуры бетона заканчивается через 20 ч 
после укладки. При среднемесячной амплитуде тем 
пературы воздуха 8,6 °С среднем аксим альная тем пе
ратура поверхностного слоя бетона равна 17 °С (ее 
можно получить расчетом или за м е р и ть ). П о рис. 2 
для t b =  17 °С находим Д/™ах =  9 ° С . Если такое повы
шение температуры бетона происходит при тем пера
турах . воздуха, близких к максимальным суточным 
значениям, то в бетоне могут образоваться тем пе
ратурные трещины. Чтобы при принятом уходе за  б е 
тоном не допустить образования трещ ин, необходимо 
уклады вать бетон в такие часы, чтобы формирование 
его структуры не приходилось на сам ое ж аркое время 
суток (с 13 до 16 ч ). И з этого следует, что при высо
ких дневных температурах воздуха с учетом Дтд =  20 ч 
и для обеспечения температурной трещ иностойкости 
покрытий укладку бетона следует осущ ествлять с 6 
до 16 ч, используя остальное время суток для выпол
нения подготовительных работ. Расчеты  по опреде
лению благоприятных часов для укладки бетона эл е
ментарны и они вполне могут быть осущ ествлены 
силами лаборатории при устройстве покрытий.

Начальную  температуру t^g  важ но знать для опре
деления расчетного изменения температуры бетона 
при решении вопросов раскрытия и герметизации 
швов, определения температурных напряжений для 
расчетов покрытий на продольную устойчивость. Д ля 
этого ж е примера при температуре tb, равной средне
максимальной, имеем tbeg =  2 6 °C , при равной сред
неминимальной, theg=9>4 °С, а ее среднее за  месяц 
значение примерно равно 1 8 °С. Имеем такж е, что 
абсолютный максимум температуры поверхностного 
слоя бетона в июле равен — 53 °С, а абсолютный 
минимум — 24 °С (в принципе можно рассм атривать 
температуру бетона на любой глубине по толщине 
покрытия, температура поверхности принята по при
чине более простого ее определения). Принимая, что 
усадка бетона эквивалентна понижению его темпе
ратуры на 15 °С, определим величину расчетного 
температурного обж атия бетона без учета засорения 
швов Д Ь =53— 18— 1 5 = 2 0  °С и температурного рас
крытия швов Д <=18— (— 24) + 1 5 = 5 7  °С. Поскольку 
швы, как  правило, засоряю тся, то температурное 
обж атие с учетом их предельного (70 %)  засорения 
(из натурных наблюдений) составит Д< =  5 7 -0 ,7 + 2 0  =  
=  60 °С. Д л я  сравнения расчетное изменение темпе
ратуры бетона обычно принимают волевым порядком, 
равным разности абсолютных температур (Д/ =  
=  53 +  24 =  77 °С) или превышению максимума над 0° 
(Д? =  5 3 ° С ) ,  т. е. без введения понятия начальной 
температуры. Н апряж ения и деформации бетона, 
пропорциональные At в данном примере, отличаю тся от 
действительных соответственно на 30— 12 % .

В целом начальная температура tbeg позволяет 
более четко и однозначно определять расчетное и з
менение температуры бетона для определения темпе
ратурной трещ иностойкости покрытий, величины рас
крытия швов, температурного обж атия бетона при вы 
соких летних тем пературах воздуха и учитывать все 
это для повышения качества и долговечности по
крытий.
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На вопросы читателей по прим е
нению Отраслевого тариф ного со
глашения, заклю ченного концер 
ном Росавтодор с Правительством  
РФ и Ц К проф союза на 1992 г., от
веты подготовил основной его раз
работчик г -  экономический совет
ник Ю . С. Буданов.

М ож ет ли предприятие устано
вить минимальный  р аз  м ер  оплаты 
труда для своих работников выше 
минимального  уровня, установлен
ного правительством? (А. М атвеев, 
Калуга).

М инимальный р а зм е р  оплаты 
труда, установленный правитель
ством, является социальной гаран
тией государства уровня оплаты 
труда работников, занятых на усло
виях найма (трудового  соглаш е
ния, договора, контракта). Р азраба
тывая ставки и оклады , п р ед 
приятие не м ож ет установить их 
уровень ниже м инимального госу
дарственного р а зм е р а  оплаты тру
да. В то ж е врем я  за счет собст
венных средств предприятие им е
ет право установить м иним аль
ный р азм е р  оплаты труда выш е го
сударственного уровня. Он ф икси
руется в коллективном  д о го в о р е  и 
является дополнительной гаран
тией предприятия в отнош ении 
оплаты труда своих работников.

Конкретные р азм ер ы  ставок и 
окладов разрабаты ваю тся п р е д 
приятиями сам остоятельно на ос
нове единой отраслевой тариф ной 
сетки и будучи заф иксированы  в 
коллективных договорах  являю тся 
социальными гарантиями оплаты 
труда соответствующ их категорий 
работников.

За счет каких источников о б ес
печивается введение минималь
ного  р а зм е р а  оплаты труда, уста
новленного правительством?
(А. Мынкин, М алоярославец).

На предприятиях минимальный 
р азм ер  оплаты труда вводится 
за счет собственных средств  (д о 
ходов), а в бю дж етных организа
циях —  за счет бю дж етны х ассиг
нований. Д орож ны е организации 
включают эти затраты  в стоимость 
рем онтно-строительны х работ, 
промы ш ленны е предприятия —  в 
цену продукции (письмо кон ц ер 
на Росавтодор от 09.03.92 
№  УК-6/40).

В каких р а зм е р а х  направляю тся 
средства на введен и е минималь
ного  уровня оплаты труда? (А. Пе
тухов, Тверская обл.).

В О траслевом  тариф ном  согла
шении заф иксировано, что затр а
ты, связанны е с введен и ем  м ини
м ального р а з м е р а  оплаты труда, 
вклю чаю тся в проектно-см етную  
докум ентацию . П редельны й р аз
м е р  не установлен. С ледователь
но, сум м а окладов и ставок, о п р е
деленны х по единой отраслевой  
тариф ной сетке, долж на вклю чать
ся в себестоим ость  работ (про
дукции) и см еты  на строитель
ство (рем он т, со д ер ж ан и е) дорог. 
Такой заклады вался смысл при р а з
р аб отке тариф ного  соглаш ения.

В то ж е вр ем я  Законом  РФ от
27.12.91 №  2117-1 «О налоге на 
прибыль предприятий и органи
заций» п ред усм отрен о , что на
1992 г. н орм и руем ая  величина рас
ходов на оплату труда работни
ков, которая не облагается нало
гами, о п р ед ел яется  в р а з м е р е  
четы рехкратной минимальной м е 
сячной оплаты труда. В свою  оче
р ед ь  М инархстрой РФ письм ом  от
17.01.92 №  Б Ф -39/12  р е к о м е н д о 
вал о п р ед ел ять  затраты  на увели
чение заработной  платы рабочих 
в см етах на строительную  про
дукцию  тож е в р а з м е р е  четы рех
кратной м инимальной м есячной 
зарплаты .

Таким о б р а зо м , практика пош ла 
по пути установления средств  
на оплату труда в р а з м е р е  четы
рехкратного  м иним ального уровня 
оплаты. О днако  это не значит, что 
надо во всех случаях ограничи
ваться только  этим р а зм е р о м . 
С редства на оплату труда могут 
быть вы делены  и в больш их р а з 
м ерах . Но в этом  случае с сум м ы , 
превы ш аю щ ей четырехкратный 
р а зм е р , взим ается налог как с при
были. П редприятиям  это невы год
но, р азу м еется . Да и сам о  это 
искусственное ограничение не
допустим о в условиях ры нка и 
роста цен, поскольку приведет к 
замораж иванию  заработной  платы 
и невозм ож ности  выплаты зар аб о т
ной платы вы сококвалиф ициро
ванным работникам  по р ан ее  за 
клю ченны м контрактам , что уве
личит число конф ликтов на п р ед 
приятиях.

Вывод: отм енить это ограниче
ние или в п о р яд ке  исклю чения 
поднять планку д о  ш естикрат
ных окладов. Но и это п олум е
ра. Видится единственны й способ 
стабилизировать искусственный 
рост денеж ной  массы —  увели
чить о б ъ ем  производства во всех 
сф ерах  хозяйственной д е я те л ь 
ности и на этой основе снижать 
цены. Чем с к о р е е  в закон од а

тельном  п оряд ке  будет принят 
экономический м еханизм , побуж 
даю щ ий товаропроизводителей  к 
увеличению  выпуска продукции 
(производства работ); тем быст
р е е  повысятся доходы  населе
ния и отпадет необходимость 
устанавливать ограничения на вы
плату средств по оплате труда.

Сохраняется ли выплата надба
вок за  вы сокое профессиональ
ное мастерство  рабочим  и за  клас
сность водителям  автомобилей.7 
(А. М олодостин, С .-Петербург).

Указанные надбавки относятся к 
стимулирую щ им  выплатам, при
м ен ен и е (или неприм енение) ко
торых п редприятие оп р ед ел яет  
сам остоятельно  в пределах  им ею 
щихся средств. В случае их при
м енения р азм е р ы  и условия выпла
ты надбавок ф иксирую тся в кол
лективном до го во р е . При этом  в 
целях социальной защиты раб от
ников и недопущ ения трудовых 
конфликтов р азм е р ы  ц ел есо о б 
разно  устанавливать не ниже ра
нее применявш ихся.

Устанавливаются ли ныне над
бавки за ученую  степень раб о т
никам на производстве? (А. Кула
ков, М осковская обл.).

Надбавки за  ученую  степень от
носятся к стимулирую щ им  выпла
там. П оэтому в соответствии с по
становлением  Правительства
РСФСР от 15.11.91 №  5 они о п р е
деляю тся предприятиям и сам о
стоятельно и производятся в п р е
делах им ею щ ихся средств. Разм ер  
и условия их выплаты о п р ед ел я 
ются в коллективном  договоре.

В каком  разм ере устанавливать 
ком пенсационны е доплаты  (за ус
ловия труда и т. д.). (Н. Елиза
ров, Красноярский край).

Р азм еры  доплат за  работу1 с тя
ж елы м и и вредны м и и особ о  тя
ж елы м и и особ о  вредны м и усло
виями труда, доплат за работу в 
ночное вр ем я , многосменны й р е 
ж им  работы , за руководство 
бригадой  предприятия устанавли
вают сам остоятельно с учетом  кон
кретных условий производства в 
р а з м е р е  не ниже установленных 
законодательством .

М огут ли работники ДРСУ и авто
д о р о г  (автомобильных дорог) по
лучать вознаграж д ение за выслу
гу лет? (Е. Лисицын, Вологод
ская обл.).

В соответствии с Законом  
РСФСР «О предприятиях и п р ед 
принимательской деятельности» 
предоставлено  право п ред п ри я
тиям (автодорам , автом обильны м 
д о р о гам ) сам остоятельно вводить 
системы, ф о р м ы  и разм ерь! м ате
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риального стимулирования, в том 
числе и за  выслугу лет.

В доп олн ен и е к этому О трасле
вое тар и ф н о е соглаш ение п р ед о 
ставляет теп ерь  право автодорам  и 
автом обильны м  дорогам  вклю 
чать затраты  за  выслугу лет в см е
ты на р ем о н т  и сод ерж ан и е авто
мобильны х дорог, а такж е на 
строительство и реконструкцию  
этих объектов, осущ ествляем ы х 
силами рем онтно-строительны х 
организаций. Д о  1992 г. эти затра
ты предусм атривались только в 
сметах на строительство новых 
объектов, осущ ествляем ы х строи
тельными организациями.

Конкретные р азм е р ы  и условия 
его  выплаты ц ел есо о б р азн о  оп
ред елять  в коллективном  д огово
р е  автодора и автом обильной д о 
роги, как и по другим  клю че
вым вопросам .

С редства, связанны е с выплатой 
еди н оврем ен н ого  вознаграж дения 
за выслугу лет, вклю чаю тся:

в см еты  при строительстве 
(реконструкции), р ем о н те  автом о
бильных д о р о г  и сооруж ений  на 
них в гл. «Прочие работы  и 
затраты» в граф ы  7 и 8 свод
ного см етного  расчета в р а з м е 
р е  1 % от стоимости СМР по ито
гу глав 1— 9 в ценах 1991 г. 
с учетом  компенсационны х затрат 
по гл. 10, связанных с ры ноч
ными отнош ениями (увеличение 
стоимости м атериалов, тариф ов, 
зарплаты  и т. д.);

в см етах на сод ерж ан и е в р а з 
м ер е  1 % от см етной стоимости 
работ.

При введении выслуги лет в р е -  
м онтно-строительных организа
циях м ож но ли пользоваться По
лож ением  о п о р яд ке  выплаты ед и 
новрем енного  вознаграж дения за 
выслугу лет в строительно-м он
тажных трестах и управлениях, 
утверж денны м  бывшими Госком- 
трудом  СССР и ВЦСПС в 1979 г.? 
(В. А ртем ьева, Иркутская обл.).

В нынешних условиях это поло
ж ение носит реком ендательны й  
характер, поэтом у оно м ож ет 
быть использовано для ориенти
ровки при р азр аб о тк е  условий и 
р азм ер о в  выплаты ед и н о вр ем ен 
ного вознаграж дения за выслугу 
лет работникам  рем онтно-строи
тельных организаций с последую 
щим вклю чением  в коллектив
ный договор .

О траслевы м  тарифным согла
шением  снято ограничение  р а з м е 
ра выплаты за  выслугу лет. Что 
понимается под  этим? (Г. Смир
нов, Псков).

В соответствии с П олож ением
о выплате ед и н оврем ен н ого  воз
награж дения за  выслугу в строи

тельстве (1979 г.) м аксимальны й 
р а зм е р  ед и н о вр ем ен н о го  вознаг
раж дения за  выслугу лет во всех 
районах страны не долж ен  п р е
вышать 450 руб. в м есяц . Эта нор
м а вош ла в противоречие с Зако 
ном РСФСР «О предприятиях и 
предприним ательской  д еятел ь 
ности», которы м  предоставлено  
право п редприятиям  сам остоя
тельно устанавливать р азм е р ы  м а
териального  стимулирования. В свя
зи с этим она отм енена.

В каком  п о р яд к е  осущ ествляет
ся материальное  стимулирование 
работников ДРСУ, автод оров  и 
автомобильных дорог  за  повы ш е
ние транспортно-эксплуатационно
го состояния автомобильны х д о 
рог? (В. Власов, Смоленск).

М атериальное стимулирование 
за повы ш ение транспортно-экс- 
плуатационного состояния авто
м обильны х д о р о г  р еко м ен д у ется  
осущ ествлять по показателям  
оценки их качества сод ерж ан и я 
(состояния) в п оряд ке , установ
ленном  Инструкцией ВН 10-87, и 
в соответствии с условиями и р а з 
м ер ам и  выплаты м атериального  
стимулирования, определенны х 
коллективным д о го во р о м  или по
лож ением , утверж денны м  о б ъ е д и 
нением  (организацией) по согла
сованию  с п р о ф к о м о м .

Н астоящ ие р ек ом ен д ац и и  в 
части ф едеральн ы х д о р о г  дейст
вуют д о  полного заверш ения диаг
ностики и оценки состояния ф е 
деральны х д о р о г  в соответствии с 
п еречн ем , утверж денны м  поста
н овлением  Правительства РСФСР 
от 24.12.91 №  62 «О б у тв ер ж д е
нии перечней  ф едеральн ы х  д о р о г  
в РСФСР» (письмо концерна 
Росавтодор от 19.02.92 №  УК-6/35).

С редства на эти цели п р е 
дусм атриваю тся:

в сметах при реконструкции и 
р ем о н те  автомобильны х д о р о г  
и сооруж ений  на них в главе 
«Прочие работы  и затраты » (гра
ф ы  7 и 8 сводного  см етного  р ас
чета) в р а з м е р е  1 % от стоимости 
СМР по итогу глав 1— 9 в ценах 
1991 г. с учетом  ком пенсацион
ных затрат по гл. 10, связанных 
с ры ночны ми отнош ениями;

в см етах на со д ер ж ан и е в р а з 
м е р е  1 % от см етной стоимости 
работ (письмо концерна от 19.02.92 
№  О С -1-18/38).

Как оп ред ели ть  р а з м е р  отчисле
ния средств  на аппарат автод о
ра  и автом обильной дороги  для 
выплаты выслуги лет и материаль
ного  вознаграж дения за  повы ш е
ние транспортно-эксплуатационно
го состояния автом обильны х д о 
рог? (В. М илю ков, С таврополь
ский край).

В О траслевом  тариф ном  согла
шении о п р ед ел ен о , что на выпла
ту ед и н оврем ен н ого  вознаграж де
ния за  выслугу лет в см етах п ре
дусм отрены  средства в р азм е р е
1 % и в таком  ж е р а зм е р е  на 
выплату м атериального  стимули
рования за  повыш ение транспорт
но-эксплуатационного состояния 
автомобильны х дорог. В эти ср е д 
ства входят и выплаты, п ред 
назначенны е аппарату автодора и 
автомобильны х дорог. Конкрет
ный р а з м е р  этих отчислений ра
ботникам  ДРСУ, ДСУ (в части 
выслуги лет) и аппарату автодо
ров и автомобильны х д о р о г  вправе 
определить  сами автодоры  и авто
м обильны е дороги  в коллектив
ном д о го в о р е  или ином докум ен 
те (полож ении и т. д.), руковод
ствуясь Законом  РСФСР «О п ред 
приятиях и предприним ательской 
деятельности» (ст. 26), наприм ер, 
по аналогии с порядком , установ
ленны м  для выплаты премий за 
ввод объектов.

В каких размерах  устанавли
ваются надбавки за разъездной, 
полевой и подвиж ной характер р а
бот, а такж е при вахтовом м ето 
д е  ведения работы? (А. Петров, 
Старица).

П остановлением  Правительства 
РФ от 26.02.92 №  122 норм а
оплаты суточных установлена в 
р а з м е р е  45 руб. за каждый день 
нахож дения ' в ком андировке. Ис
ходя из этого и О траслевого 
тариф ного  соглаш ения выплата 
надбавок за р азъ езд н ой , поле
вой и подвиж ной характер р а
бот при вахтовом м ето д е  ведения 
работ производится в следую щ ем  
порядке:

в р а з м е р е  не м ен ее  22,5 руб. 
(не м е н е е  50 % от нормы суточ
ных) в день, если работник еж е
дневно возвращ ается к м есту про
изводственной базы  от м еста ра
боты на линии, участке, объекте и 
обратно  сверх норм альной про
долж ительности  рабочего  вре
мени;

в тех случаях, когда работник 
не и м еет возм ож ности возвра
щаться к м есту постоянного жи
тельства с м еста работы  на линии, 
надбавки выплачиваются в р а зм е 
р е  45 руб. за каж дый такой день, 
а расходы  на оплату жилья воз
м ещ аю тся в фактических р а зм е 
рах, но не б о л е е  75 руб. в сут
ки при наличии подтверж даю 
щих докум ентов , в р а з м е р е  35 руб. 
в сутки при отсутствии подтверж 
даю щ их докум ентов на оплату 
жилья и не выплачиваются, ес
ли работнику бы ло предоставле
но ж илье бесплатно.

С редства на выплату этих над
бавок:
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оп ред еляю тся  при строитель
стве (реконструкции), р ем о н те  
автомобильных д о р о г  и со о р у ж е
ний на них по расчету с учетом  
фактических затрат и увеличе
нии норм ы  ком андировочны х рас
ходов и вклю чаю тся в гл. «П ро
чие работы  и затраты» в граф ы  7 и 
8 сводного см етного  расчета;

на сод ерж ан и е вклю чаю тся в о б 
щую см етную  стоимость работ 
(письмо концерна Росавтодор 
№  О С -1-18/38 от 19.02.92).

В связи с введением  О трасле
вого тариф ного соглаш ения при
меняются ли ранее утверж ден
ные выш естоящ ими органами По
ложения о выплате надбавок за 
разъ езд н ой , подвиж ной, полевой 
характер работ и вахтовый м ето д  
ведения работ, а также перечни  
работников, которы м  выплачива

л а с ь  надбавка за р азъ езд н о й  ха
рактер  работ? (В. Нилова, Калуж
ская обл.).

Ранее утверж денны е П олож ения 
о выплате указанных надбавок 
в части их р а з м е р а  по сущ е
ству утратили силу. Это касается и 
р азм е р а  надбавки за  р азъ езд ы  в 
зависимости от количества дней 
вы ездов, так как эта надбавка 
теперь выплачивается за  каж дый 
день р азъ езд а . Что касается п ер е ч 
ня работников, которы м  выпла
чиваются эти надбавки, теп ерь  он 
утверж дается автод ором  и автом о
бильной дорогой . П оэтому п ер е 
чень проф ессий и долж ностей , 
утверж денны й постановлением  
Совета М инистров РСФСР от 
12.12.78 №  579 (с учетом  после
дующих изм енений и д оп олн е
ний), им еет сегодня лишь р е к о 
м ендательны й характер.

Из О траслевого  тариф ного  со
глашения видно, что надбавки 
за разъездной характер  работ 
выплачиваются в разм ере не м е
нее 50 %  нормы командировоч
ных расходов. Значит ли это, что 
конкретные е е  размеры  надо  диф
ференцировать в зависим ости от 
уровня тарифной ставки, о к лад а? 
(А. Веселов, Тверская обл.).

Под понятием «не м ен ее»  сле
дует понимать, что минимальный 
р азм е р  надбавки составляет 
22,5 руб. в сутки (50 % от 45 руб. 
суточных), а в больш их р а з м е 
рах она м ож ет выплачиваться в за
висимости от наличия средств  на 
эти цели, дальности поездок .

Что касается установления этой 
надбавки конкретны м работникам , 
вы езж аю щ им  на линию (объекты , 
участки), располож енны е на р а з 
ных расстояниях от п роизводст
венной базы , то е е  ц ел е со о б р аз
но устанавливать им соответствен
но в одинаковом  р а зм е р е , по
скольку все они, находясь в р азъ 

ездах , оказы ваю тся на данном  уча
стке, о б ъ екте  в равных п рои з
водственных и социальных усло
виях.

Пример 1. Бригада вм есте  с 
м астером  тратит на р азъ езд ы  
сверх рабочей  см ены  20 мин в 
один конец. А дм инистрация уста
новила всем  надбавку в р а з м е 
р е  22,5 руб. в день.

Пример 2. У другой бригады  
р азъ езд ы  от м еста сб о р а  д о  
участка рем о н та  дороги  в н ера
б о ч ее  вр ем я  составили 1 ч и столь
ко ж е  врем ен и  обратно. Н адбав
ку установили в р а з м е р е  30 руб. 
в день.

Пример 3. В связи с удален
ностью участка по рем онту  д о р о 
ги коллектив бригады  прож и
вает в бы товке (бесплатно). В этом  
случае надбавка устанавливается 
в р а з м е р е  45 руб. в сутки каж 
д ом у  работнику этого коллекти
ва, вклю чая м астера.

В- каком  порядке  выплачивает
ся надбавка д о  25 %  тарифной 
ставки (сд ельн ого  заработка), 
оклада  работникам  ДРСУ, непо
средствен н о  заняты м на ремонте  
и содержании  автом обильны х до 
рог в Н ечернозем ной  зо н е  Рос
сии? (В. О велов , Кировская обл.).

В таком  ж е порядке, как и на 
строительстве (реконструкции) 
объектов, т. е. за вы полнение 
конкретных заданий по рем он ту  и 
сод ерж ан и ю  д о р о г . Эти задания 
могут быть в виде граф ика выпол
нения работ, повыш ения качест
ва рем онта , увеличения пропуск
ной способности автом обилей , со 
кращ ения ДТП и др .

П орядок  е е  выплаты, р азм ер ы  
надбавок, п еречен ь  работников, 
которы м  она выплачивается, уста
навливаются коллективны м д о го 
вором .

С редства на выплату этой над
бавки оп ред еляю тся  как лимит 
и вклю чаю тся:

в гл. «П рочие работы  и затра
ты» в графы  7 и 8 сводного  см ет
ного расчета строительства (рекон 
струкции), рем о н та  автом обиль
ных д о р о г  и сооруж ений  на них 
в р а з м е р е  4 % от см етной стои
мости строительно-м онтаж ны х ра
бот по итогу глав 1— 9 в ценах
1991 г. с учетом  ком пенсацион
ных затрат по гл. 10, связан
ных с ры ночны ми отнош ениями;

в см еты  на сод ер ж ан и е  в р аз
м е р е  4 % от см етной  ..стоимости 
работ (письмо концерна Росавто
д о р  от 19.02.92 №  О С-1-18/38).

П очем у в О траслевом  тари ф 
ном соглаш ении не сказано о 
сдельной  оплате труда? Она отм е
нена? (А. Ким, Х абаровский край).

Ф орм ы  и системы  оплаты труда 
предприятия вводят сам остоятель
но. Расценки на основе д ей 
ствующих норм  труда о п р ед ел я 
ются исходя из тарифных ста
вок, установленных предприятия
ми и при наличии необходимых 
средств.

П орядок оп ред елен и я  расценок 
по действую щ им  норм ам  затрат 
труда следую щ ий.

Пример 1. Н орм а врем ени  на 
100 м 2 планировки коры та (сбор
ник ЕНИР § 20-2-12) автогрейде
ром  Д-144 составляет 0,075 чел-ч. 
Ставка маш иниста автогрей д ера 
980 руб. в м есяц , в час 5,792 
(980:169,2). Расценка буд ет равна 
0— 43,4 (5,792X 0,075).

Пример 2. Н орма врем ени  на 
100 м заливки трещ ин (сборник 
ЕНИР § 20-2-26) при составе зве
на из двух рабочих (машинист 
5 р азр яд а , асф альтобетонщ ик 3 
р азр яд а ) составляет 0,34 (0,17). 
Ставка маш иниста 882 руб. в м е 
сяц, в час 5,215 руб.; асф альто- 
бетонщ ика соответственно 715 и 
4,224 руб. Расценка будет рав
на 1— 59 (5 ,215+ 4 ,224) 0,17 или 
(5 ,2 1 5 + 4 ,224):2Х 0,34.

Вправе ли предприятие произ
водить оплату простоя не по ви
не рабочего  в размере тариф
ной ставки? (А. Ветрова, Вологод
ская обл.).

В О траслевом  тариф ном  согла
шении оговорено , что если про
стой произош ел не по вине работ
ника и его  н евозм ож н о  в период 
простоя использовать на других 
работах, то оплата врем ени  про
стоя в этом  случае производит
ся в р а зм е р е , не ниже установ
ленного законодательством . А за
конодательством  пред усм отрен о  
не м е н е е  двух третей  тариф 
ной ставки (оклада). С ледователь
но, п редприятие вправе оплатить 
врем я простоя в р а з м е р е  ставки 
при наличии средств.

В соответствии с ранее  приня
тыми реш ениям и  освобож денны м  
проф сою зны м  работникам  выпла
чивалась премия наравне с основ
ными работникам и предприятия. 
С этого года премирование  о тм е
нено, а введена другая ф ор
ма поощ рения. Как быть с п р о ф 
сою зны м и работниками? (Г. Ма
гом едов , Дагестан).

В О траслевом  тариф ном  согла
шении оговорено , что на вы бор
ных и штатных проф сою зны х ра
ботников распространяю тся со 
циальные льготы и гарантии, д ей 
ствую щ ие на предприятии.

Поэтому если на предприятии 
вм есто  прем ии введена другая 
ф о р м а  поощ рения, то условия и 
р азм е р ы  этого поощ рения распро
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страняю тся и на указанных проф 
сою зных работников.

К каким  разрядам оплаты  тру
да относятся водители автом о
билей? (А. Силаев, Тульская обл.).

Водителей автом обилей р е 
ком ендуется относить к квалифи
цированным рабочим  основных 
проф ессий д орож н ого  комплекса.

Конкретный р азр я д  оплаты тру
да устанавливается в зависимости 
от слож ности автом обиля, его  гру
зоподъем ности , характера выпол
няем ой  работы . При этом важ 
но увязать уровень оплаты тру
д а  водителей автом обилей с м аш и
нистами дорож но-строительны х 
машин и м еханизм ов аналогич
ной сложности. Поэтому водите
ли автом обилей с высокой грузо
подъем ностью  могут быть отн есе
ны к повышенным р азр яд а м  опла
ты труда как и машинисты д о р о ж 
ных машин.

На что ориентироваться при  
установлении р а зр я д а  оплаты тру
да служащ им, специалистам , р у 
ководителям?  (В. Кирсанов, Кур
ган).

На действующ ий Квалификаци
онный справочник долж ностей  ру 
ководителей, специалистов и слу
жащих. При этом  конкретны е р а з
ряды  оплаты труда устанавлива
ются в коллективном  договоре .

Главному инж енеру  нашей авто
мобильной дороги  установили 
оклад одинаковый с главным  
бухгалтером . В то ж е время глав
ный инженер у нас всегда з а м е 
щает начальника дороги . Значит, 
он второе лицо. А за что ж е тог
да его  так принизили по зар п ла
те? Может, мы чего-то не пони
маем? (группа работников).

Д ействительно в соответствии с 
общ еотраслевой  квалиф икацион
ной характеристикой главного ин
ж енера, пом ещ енной в Квалифи
кационном справочнике д олж н о
стей руководителей , специалистов 
и служащих (1989 г.), он явля
ется первым зам ести телем  д и р е к 
тора предприятия.

В связи с этим в отраслевой  
тарифной сетке уровень окла
да главного инж енера п ред усм от
рен на один р а зр я д  ниже про
тив начальника автом обильной д о 
роги, а зам естителя начальника 
дороги  и главного бухгалтера, 
как правило, на два р азр я д а  ниже. 
На практике так оно и долж но  
быть, так оно, как правило, и есть.

В то ж е врем я р а зм е р  опла
ты труда руководителя м ож ет ус
танавливаться не только по зани
м аем ой  долж ности, но и с учетом 
высокой проф ессиональной ком 
петенции, отраслевой важности и

ответственности поручаем ого  уча
стка работы , а такж е м оральн о- 
нравственных качеств работника. 
При наличии этих полож итель
ных качеств и достоинств у з а м е 
стителя начальника предприятия и 
главного бухгалтера их оклад  м о 
ж ет быть поднят на р а з р я д  выше 
и установлен на уровне главно
го инж енера.

В р езу льтате  слияния двух о тд е 
лов один начальник о тд ел а  был 
п ер евед ен  на долж ность вед у щ е
го инженера. К р уг  обязанностей  
практически остался прежний. Ка
кой ем у  установить оклад, если 
есть ещ е  заместитель  начальни
ка отдела? (Н. Старостин, Нов
городская обл.).

Надо исходить из того, что ве
дущий инж енер стал таковым вы
нуж денно, не по своей  воле. Это 
высококвалифицированны й и ком 
петентный специалист. И бы ло бы 
наверное правильнее использо
вать его  на долж ности зам ести 
теля начальника отдела. Но если 
это по каким -то причинам не 
получилось и утвердили его  в 
долж ности ведущ его  инж енера с 
вы полнением  преж них обязан н о
стей, то становится очевидны м : 
такой специалист способен р аб о 
тать сам остоятельно и степень от
ветственности у него не ниж е, чем  
у зам естителя начальника отдела. 
Поэтому учитывая индивидуаль
ные особенности  такого вед ущ е
го инж енера, адм инистрация впра
ве реш ить вопрос об установле
нии ем у  оклада на уровне за м е 
стителя начальника отдела.

В связи с тем что рабочим  
устанавливаю тся разряды оплаты  
труда, нуж но ли п ер есм атр и 
вать присвоенные ранее  квали
ф икаций иные разряды ? (П. Ф ила
тов, Ставрополь).

Нет. Р азряды  оплаты труда 
устанавливаю тся для того, чтобы 
создать работникам  о п р е д е л е н 
ных групп и квалификации со
циальную защ ищ енность. Поэтому 
присвоенны е рабочим  квалиф и
кационные р азр яд ы  по действую 
щим ЕТКС пересм атривать  не на
д о  впредь  д о  выхода нового Еди
ного тариф но-квалиф икационного 
справочника работников, который 
в настоящ ее вр ем я  разраб аты 
вается.

Пользуясь случаем, автор обра
щается ко  всем дорож никам  
Росавтодора: поделитесь опытом, 
как идет реализация тариф но
го  соглашения, что не получает
ся и почему, что надо включить  
нового в тарифное соглашение  
на 1993 г. (пишите в журнал или 
непосредственно в концерн).

К 85-летию первых 
натурных 
исследований 
дождевого стока

Ливни относятся к явлениям 
природы, которые оказы ваю т иск
лючительное разруш аю щ ее влия
ние на железны е и автомобильные 
дороги, поэтому к их анализу всег
да проявлялось большое внимание. 
С лож ность процессов стока требо
вала комплексности их исследова
ний. Трудно переоценить в этом 
комплексе значение натурных на
блюдений и измерений. В ряду 
таких работ особое место зан и 
мают исследования инженера путей 
сообщ ения Николая Емельяновича 
Д олгова.

Н. Д олгов родился 25 февраля 
1871 г. в с. Кругловское Вятской 
губернии. В 1889 г. окончил В ят
скую гимназию, а в 1894 г.— П е
тербургский университет, м атем а
тическое отделение. В 1894— 
1899 гг. учился в *Петербургском 
институте инженеров путей сообщ е
ния, после окончания которого р а 
ботал на изысканиях и строитель
стве железных дорог. В 1904 г. он 
переходит на работу в служ бу пути 
Екатерининской железной дороги. 
В 1907 г. им впервые была основа
на дож дем ерная сеть на Пологов- 
ском участке этой железной дороги.

По м атериалам  этих , исследо
ваний, отличаю щ ихся тщательной 
разработкой методики и широким 
охватом территорий, в 1916 г. 
Н. Долговым была представлена в 
П етербургский институт инженеров 
путей сообщения диссертация на 
тему «Основные положения теории 
стока ливневых вод и зависимость 
величины отверстий искусственных 
сооружений на железны х дорогах 
Ю го-Запада России от м аксим аль
ной напряженности стока, опреде
ленной непрерывными наблю де
ниями Пологовской дождемерной 
сетью на Екатерининской железной 
дороге». В этом труде содерж атся 
важ нейш ие положения теории сто
ка: интенсивность ливня, продол
ж ительность, распределение интен
сивности по территории, фазы  сто
ка. Все это не потеряло своей 
актуальности и в настоящ ее время.

Проф. Р. Я. Цыганов
(Волгоградский И СИ)
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Темы докладов
на научно-практической 
Конференции 
Академии Транспорта 
России
(19— 22.05.92 г. г. Суздаль)

Транспорт России

Проблемы и пути 
их решения

Отделение
«Транспортное
строительство»

Секция —
Автомобильные дороги

А. П. Васильев (М осква). Авто
м обильны е дороги  в транспортной 
инф раструктуре и задачи их р а з
вития.

Бабков В. Ф . (М осква). П робле
мы повышения безопасности дви
ж ения на дорогах России.

Скворцов О. В. (М осква). Воз
действие инвестиций в д орож н ом  
хозяйстве на стоимость п еревозок  
и экономику района тяготения.

Семенов В. А. (Владимир). Ка
ч е ств о —  основная п роб лем а д о 
рож ного строительства в России.

Лобанов Е. М . (М осква). Задачи 
соверш енствования норм ативно
правовой базы  проектирования 
дорог.

Казарновский В. Д . (Москва). 
Геотехнические проблем ы  д о р о ж 
ного строительства.

Евгеньев И. Е (М осква). Э коло
гическая безопасность автом о
бильно-дорож ного комплекса.

Сильянов В. В. (М осква). П робле
мы развития инфраструктуры м еж 
дународных автомобильных дорог.

Кудряшов Р. Г. (М осква). Задачи 
сотрудничества государств-членов 
С одруж ества в развитии сети м а
гистральных автомобильных д орог 
<*М».

Немчинов М. В. (М осква). Прин
ципы организации сервиса на авто
дорогах России.

Белоусова Н. И. (М осква). М е
тодические подходы  к ф о р м и р о 
ванию концепции развития транс
портного ком плекса с учетом м еж 
государственного анализа.

Одинцов Д . Г., Алексеева Н. А. 
(Омск). П роблемы  транспортного

обеспечения строительства в но
вых хозяйственных условиях.

Балушкии В. М . (О мск). М одели
рование транспортных процессов в 
строительстве с учетом  его  вер о ят
ностного характера.

Першин М. Н. (Санкт-П етер- 
бург). О  транспортных ком м уни
кациях на Луне.

Пехтерев Д . В., Ушаков И. И. 
(Воронеж ). Интенсивность износа 
д орож н ого  покрытия при пропуске 
негабаритных по ш ирине грузов.

Золотарь А . И. (С анкт-П етер
бург). М етодика оп ред елен и я  за
паса на осадку насыпи, возводи
мой в процессе протаивания д е я 
тельного слоя.

Васильев А . П., Коганзон М . С., 
Яковлев Ю . М . (М осква). П рогно
зирование состояния автом обиль
ных дорог.

Титов В. П. (М осква). О б есп еч е
ние совм естим ости работы  под 
подвиж ной нагрузкой жестких плит 
и их податливого основания.

Семенов В. А., Верхокам
ский К. А . (Владимир). П роблем ы  
получения и использования битума 
в России.

Близимченко С. С., Степа
нов Л. И. (К раснодар). С оверш ен
ствование м етод ов и средств не
разруш аю щ его  экспресс-контроля 
м акрош ероховатости  дорож ны х 
покрытий.

С мирнов А. В., Никитин В. П., 
С иротю к В. В. (Омск). Т ерм оупроч
нение грунтов в транспортном  
строительстве с пом ощ ью  ген ера
торов низкотем пературной  плаз
мы.

Носов В. П. (М осква). Роль кли
матических условий в прогнозиро
вании работоспособности  д о р о ж 
ных одеж д ,

Королев И. В. (М осква). Тонкие 
слои покрытий из битум ом ине
ральных см есей  для рем о н та  авто
мобильных дорог.

Глушков Г. И. (М осква). Повы
ш ение долговечности  цем ентно
бетонных покрытий а эр о д р о м о в  и 
автомобильны х дорог.

Вовк Л. П., Гончаренко В. В.
(Горловка). Вопросы консолида
ции и теории д еф о р м и р о ван и я  ас
ф альтобетонов с добавкам и тер- 
риконовых пород.

Вовк Л. П., Салантий Р. Я. 
(Горловка). И сследование тепло
ф изических и упругих свойств д о 
рож ной  одеж ды  со  ш лаковыми 
добавкам и.

Вовк Л. П., Герасименко В. Г., 
Королев М. Е. (Горловка). Конти
нуальная теория разупрочения б е 
тона с добавкам и типа гудрона.

М атросов А. П. (Ростов-на-Дону). 
П роблем ы  регенерации  асф альто
бетона.

НАГРАЖДЕНИЯ

У казом П резидента России за за
слуги в области строительства и 
многолетний добросовестны й труд 
почетное звание з а с л у ж е н н о 
г о  с т р о и т е л я  присвоено
A. А. Авдееву —  зам . управляю 
щ его Сибирским дорож но-строи- 
тельны м  трестом  (Т ю м енская 
обл.); X. X. Албегонову —  началь
нику С еверо-О сетинского ПРСО;
B. А. Вагилянскому — начальнику
О м ского ПРСО; И. Ф . Воскобой- 
никову —  машинисту автогрейдера 
С удж анского ДРСУ (Курская обл.); 
Н. Ф . Вышегородцеву —  началь
нику Чеховского ДРСУ (М осков
ская обл.); Т. Т. Гильфанову — на
чальнику ДСУ №  2 (Тамбовская 
обл.); М . Г. Душ ину —  маши
нисту автогрей д ера ДСУ №  1 (Став
ропольский край); В. В. Егорыче- 
ву —  начальнику Воронежского 
ПРСО; П. Н. Истомину- —  маши
нисту автоскрепера ДСУ №  4 (Там
бовская обл.); Ю . Д . Кожухову — 
гл. инж енеру ДСУ №  3 (Воронеж 
ская обл.); В. Ф . Колесникову — 
машинисту автогрейдера П етров
ского ДРСУ (СтаЬропольский 
край); А. П. Комиссарову —  на
чальнику отделу ДСУ №  1 (Ростов
ская обл.); И. П. Коновалову — 
гл. инж енеру Кировского ДРСУ 
(Ставропольский край); В. Е. Конь- 
шину —  начальнику Курчатовского 
ДРСУч(Курская обл.); А. П. Крав
ченко —  машинисту автопогрузчи
ка Таврического ДРСУ (О м 
ская обл.); В. Е. Круглову —  началь
нику Каменского ДСУ (П ензен
ская обл.); А. И. Кузнецову —  бри
гадиру Каменского ДРСУ (П ензен
ская обл.); А. Б. Ламанову —  на
чальнику П ерм ского ПРСО; 
А. И. Легенькой —  асф альтобе- 
тонщ ице ДСУ №  4 (Рестов-
ская обл.); М . .В. ЬЫколаеву —  на
чальнику Каменского ДРСУ (Пен
зенская обл.); П. В. Перелыгину — 
машинисту б у л ьд о зер а  ДСУ №  2 
(О рловская обл.); Н. В. Пороши- 
ну —  машинисту автомобильного 
крана ДСУ №  2 (Тамбовская обл.); 
Н. Д . П руш инскому —  машинисту 
автом обильного крана автодорож 
ного строительного треста №  2 
(М осква); И. Н. Прыгажонку —  м а
шинисту б у л ьд о зер а  М ожайско
го ДРСУ (М осковская обл.); 
А. И. Пупынину —  машинисту буль
д о з е р а  ДСУ №  1 (Рязанская обл.); 
Н. Д. Старкову —  машинисту м о
токатка Труновского м еж районно
го ДРСУ (Ставропольский край).
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Сотрудничество

В У чебно-И нж енерном  Ц ентре 
ГПРСО Л енавтодор состоялась 
серия российско-ш ведских сем ина
ров, затрагиваю щ их различные 
стороны  деятельности дорож ных 
организаций.

На семинарах, организованных 
при финансовой помощ и прави
тельства Ш веции ф и рм ам и  Вегвер- 
кет, РСТ, С ведала, Динапак, Интер- 
принад, были обсуж дены  п робле
мы зим него  содерж ания автом о
бильных дорог, приготовления и 
укладки асфальтобетонны х с м е 
сей, уплотнения зем лян ого  полот
на и конструктивных слоев до
рож ной одеж ды , обеспечения б е з 
опасности д орож н ого  движ ения и 
безопасности дорож ны х работ при 
строительстве и рем о н те  автом о
бильных дорог.

О бращ аю т на себя внимание 
высокие требования к качеству ра
бот, возм ож ность вы бора необхо
димых для данной обстановки м е 
ханизмов и м атериалов, средств 
обеспечения безопасности  работ.

Больш ое впечатление оставили 
представленны е на сем инарах ви
брационны е катки ф и рм ы  Динапак, 
которы е позволяю т сократить ко
личество проходов по одном у сле

М арку Саневичу Ш ухату, управ
ляющему трестом Свердловскдор- 
строй, исполнилось 60 лет. Его 
трудовая жизнь началась в 1955 г. 
После окончания Киевского авто- 
м обильно-дорож ного  института он 
был направлен на работу в распо
ряж ение Управления строитель
ства №  1 Главдорстроя, в 1966 г. 
переим енованного  в трест П етро- 
павловскдорстрой, а после п ер е
дислокации —  в г. С вердловск в 
трест С вердловскдорстрой .

С 1955 г. по 1965 г. М. С. Шухат 
прош ел трудовой путь от старш его 
десятника, прораба, главного ин
ж ен ер а  дорож но-строительного  
района №  2 д о  управляю щ его 
трестом , которы м  руководит уж е
27 лет.

При непосредственном  участии 
М. С. Шухата и под его  руко
водством построено больш ое ко
личество важных народнохозяйст
венных объектов, как правило, 
высокого качества. Это автом о
бильные дороги  С вердловск —  
Челябинск, С вердловск  —  Серов, 
П етропавловск —  Кокчетав, Челя-

ду д о  4— 6 и количество катков 
в звен е  д о  двух.

Катки легко  управляем ы  и удоб
ны, в чем  бы ло легко убедить
ся при дем онстрации  их на объекте 
Тосненского ДРСУ. Они им ею т 
приборы  оперативного контроля 
достаточности уплотнения в кабине 
машиниста.

И склю чительно высоко были 
оценены  переносны е ограж дения 
и д орож н ы е знаки, устанавливае
мы е на м естах производства р а
бот. Все образцы , п редставлен
ные ш ведской стороной на ап
рельском  сем инаре, долговечны , 
легки, эстетичны и удобны.

П рименение патентованных све
тоотраж аю щ их пленок и автомати
ческих мигающих светильников 
позволяет хорош о различать их на 
значительном  расстоянии от объ
екта.

С ледует отм етить превентивный 
характер  м ероприятий  дорож ной  
служ бы: главное в е е  д еятел ь 
ности —  п редвидеть  опасность и 
принять предупредительны е м е
ры. Во м ногом  этом у способствует 
ш ирокое внедрение ком пью тери
зированной обработки  и н ф орм а
ции. Так, наприм ер, обработка 
данных, получаемых от сотен 
автоматических м етеодатчиков, 
позволяет получать еж ечасно м е 
теокарту Швеции. На картах вид
но движ ение атм осф ерны х ф р о н 

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

бинск —  Уфа и другие, аэропорты  
в г. Ц елинограде, А ктю бинске, 
Павлодаре, Петропавловске, Сверд
ловске, О м ске , Челябинске, О р ен 
бурге. Руководимый им трест яв
ляется ведущ им  в систем е транс
портного строительства.

тов с указанием  влажности, тем пе
ратур, направления ветра.

Эти сведения позволяю т начать 
посыпку д орог  солью  д о  появле
ния гололеда, что, безусловно, 
р езк о  сниж ает аварийность и 
ум еньш ает перегрузку  персонала.

В семинарах принимаю т актив
ное участие руководители авто- 
до р о в  и ДРСУ, ведущ ие специали
сты автодорож ных предприятий 
России.

Приятно отметить, что в двух 
последних семинарах группами до 
20 чел. были представлены  д о 
рож ники Узбекистана, которые 
б лагодаря сем инарам  установили 
деловы е контакты со шведскими 
ф и рм ам и .

В сем инарах принимают участие 
специалисты Баш кирского НИИНП, 
Росдорнии. С ем инар по пробле
м ам  безопасности  прош ел при уча
стии технической инспекции ЦК 
п роф сою за и Госавтоинспекции 
С анкт-П етербурга и Л енинград
ской обл.

В сентябре этого года п ред 
полагается проведение семинаров 
по тем ам : «Д орож но-строитель
ные машины и механизмы» и 
«Строительство и эксплуатация 
гравийных дорог».

Идет подготовка к проведению  
круизного сем инара в Ш вецию. 
«Лучше один р аз  увидеть, чем сто 
р аз  услышать». ,

Есть чем у поучиться у наших 
западных коллег.

За отличные организаторские 
способности, высокую инж енер
ную эрудицию , огромную  работо
способность, человечность и доб
роту глубоко уважают М. С. Шу
хата в коллективе, что и было 
п одтверж дено  единогласным из
бранием  его  на долж ность управ
ляю щ его трестом  С вердловскдор
строй в 1989 г. на конф ерен
ции трудового  коллектива. И в это. 
слож ное врем я он ум ело  руко
водит коллективом, готовясь к 
приватизации треста, п еревод е  на 
акционерную  ф о р м у  работы.

За заслуги п ер ед  страной 
М. С. Шухат награж ден орденам и 
Ленина, двум я орденам и  Трудово
го Красного Знамени, орденом  
«Знак Почета», м едалям и. Ему 
присвоено звание Заслуженный 
строитель РСФСР, Почетный транс
портный строитель.

Шухат М. С. полон сил и энер
гии и ещ е см ож ет принести много 
пользы развитию  дорож ной  сети 
в Российской Ф едерации.

Д рузья и коллеги
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Медаль 
Всемирной 
выставки — 
белорусскому 
архитектору

Книга кандидата архитектуры, 
начальника архитектурно-дизай- 
нерской мастерской института Бел- 
ремдорпроект А. С. С ардарова «Ар
хитектура автомобильных дорог», 
ставш ая теперь библиографиче
ской редкостью, на Всемирной вы 
ставке архитектуры, проходившей в 
столице Болгарии Софии в 1987 г., 
была удостоена медали. К со ж ал е
нию, награду автор получил не так 
давно.

В книге популярно и подробно 
изложены материалы, связанны е с 
архитектурно-эстетическим оф орм
лением автомобильных дорог. М о
ж ет ли дорога вызвать эстетиче
ские впечатления и как этого до
биться при ее создании? Каким об
разом сочетаются инженерные и 
художественные качества дороги? 
Какие реальные преимущ ества в 
производительности труда, б ез
опасности движения и охраны окру
ж аю щ ей природы можно получить, 
используя принципы архитектурно
ландш афтного проектирования а в 
томобильных дорог?

На эти и многие другие вопросы 
отвечает книга «Архитектура авто 
мобильных дорог».

М. Гаврилов

Редакция журнала благо
дарит коллективы дорожников, 
оказавших финансовую по
мощь журналу в 1992 г.:
Дорстроймеханизация, ПРСО 
Бурятавтодора, ПРСО Воро- 
нежавтодора, ПРСО Ростов- 
автодора, ПРСО Астрахань- 
автодора, ПРСО Томскавтодора
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Всем, кто учился, повышал квалификацию и работал 
в Московском автомобильно-дорожном институте, 

всем, кому дорога судьба этого высшего учебного заведения!

Как Вам известно, М о ско в ски й  автом о
б ил ьн о -д оро ж н ы й  институт является ба
зовы м  вузом  страны по по д готовке , пе ре 
по д го то вке  и повы ш ению  квалиф икации 
кадров предприятий  и организаций  авто
транспортного  ко м п л е кса  страны.

Радикальные эко н о м и ч е ски е  реф ор м ы , 
провод им ы е  в стране, стрем ительны й пе
реход  к ры ночны м  отнош ениям , и зм е н е 
ние стр уктур ы  управления народны м  хо
зяйством  —  все это сущ ественно и зм е 
нило привы чны е условия ф у н кц и о н и р о 
вания высших учебны х заведений и, в 
частности, М о с ко в с ко го  автом обильно
д о р о ж н о го  института.

Д еф ицит государственного  б ю д ж ета , 
нестабильность ф инансирования б ю д ж е т 
ных организаций  привели к том у, что 
институт пр актически  не получает средств 
для норм альной  организации  и сове рш ен
ствования уч е б н о го  процесса,, развития 
м атериально-технической  базы , м о д е р 
низации эксперим ентального  о б о р уд о ва 
ния, оплаты текущ их эксплуатационны х 
расходов, проведения ф ундам ентальны х 
и поисковы х научно-исследовательских 
работ. Вы деляемых средств с тр уд о м  
хватает на м ини м ал ьную  зараб отную  пла
ту преподавателям  и стипенд ию  
студентам.

Коллектив института оказался наим е
нее социально защ ищ енной частью  об 
щества.

В этих условиях по инициативе ряда 
организаций автом обильного  транспорта

и д о р о ж н о го  хозяйства страны принято 
реш ение  о создании благотворительного 
« Ф о н д а  развития М о с ко в с ко го  автомо
б и л ь н о -д о р о ж н о го  института». В настоя
щ ее врем я ф онд  зарегистрирован м е ж 
ведом ственной  ком иссией  по общ ествен
ным объ ед инениям  и средствам  массовой 
инф орм ации  №  25-12-177.

Задачами ф онда являю тся: 
ф соверш енствование технической 

оснащ енности  института в соответствии 
с совр ем е нны м и  требованиям и;
ф м о д е рни заци я  научной и учебно

лабораторной  базы института с целью 
повы ш ения качества подготовки  специа
листов :
ф развитие по д готовки  и переподго

товки  специалистов для работы в усло
виях ры ночной  эко н о м и ки ;
ф развитие учебно-научно -производ- 

ственной базы  на полигоне;
ф ф инансирование поисковы х научных 

исследований, обеспечиваю щ их техниче
ский  пр о гр есс  в обслуж иваем ы х отраслях 
на р о д но го  хозяйства;
ф ф инансирование социально-эконо

м ических  п р о гр а м м  института.

Д ля ф орм ирования  «ф онда» откры т 
специальны й расчетны й счет №  1700372 
М Ф О  211015 в банке  «В озрож дение», на 
ко тор ы й  Вы м о ж е те  перечислить благо
творительны й взнос.

Администрация института просит поддержать данную идею 
и выступить в качестве спонсора указанного фонда.

З А Р А Н Е Е  Б Л А Г О Д А Р И М .
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Лицензирование строительной деятельности

Приглашаем на семинар
Если Вы хотите свое врем енн о  и с наим ень

ш им и затратами получить госуд а рственную  ли
ц ензию  на право осущ ествления строительной  
деятельности на тер р и то р и и  Российской Ф е д е 
рации, Вам потре бую тся  соответствую щ ие н о р 
м ативно -м етод ические  д о ку м е н ты , а та кж е  ответы  
на м ногочисленны е вопросы , ко то р ы е  м о гу т  в о зн и к
нуть в процессе  по д готовки  необхо д и м ы х д о к у 
м ентов.

В этих целях, в сентябре  1992 г. товарищ е
ство Т рансстройпрогресс совм естно  с М и н стр о е м  
России и Государственной ко р п о р а ц и е й  Трансстрой 
организует сем инар  «П рактический  опы т госуд а р 
ственного  лицензирования строительной  деятель
ности на терри тори и  России».

Ведущ ие специалисты  отдела лицензирования 
М инстроя России и д р у ги х  организаций  в тече
ние двух дней дадут слуш ателям  сем инара 
исчерпы ваю щ ие ответы  на все вопросы  пр акти че 
ской  организации  лицензирования строительной  
деятельности.

Слуш атели получат полны й пакет норм ативно 
м етодической  литературы  по лицензированию .

Справки по телефонам: (095) 262-21-65; (095) 262-23-09; 
(095) 262-57Л 8
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