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В НОВЫХ УСЛОВИЯХ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

Некоторые проблемы управления 
состоянием автомобильных дорог

Доктор техн. наук А. П. ВАСИЛЬЕВ

В последние годы происходит принципиальное 
изменение технической и инвестиционной полити
ки в дорожной отрасли: приоритетное значение 
отдается ремонту и содержанию существующих 
автомобильных дорог с целью приведения транс
портно-эксплуатационного состояния дорожной 
сети в соответствие с современными требования
ми движения. Основным фактором, способствую
щим этому изменению технической политики, 
следует считать изменение экономических усло
вий вообще и в финансировании дорожной отрас
ли в частности.

В настоящее время источником финансирова
ния дорожной отрасли стали налоги, которые пла
тят пользователи дорог, покупатели горюче-сма
зочных материалов и автомобилей, владельцы 
транспортных средств. Отсю да у дорожников воз
никает важная психологическая проблема, связан
ная с перестройкой своего сознания. Необхо
димо четко понять, что дороги нужны не вообще 
государству, не сами по себе, а только для 
удовлетворения интересов потребителей —  фи
зических лиц, автотранспортных и всех других 
организаций и предприятий, которые потребляют 
дорожные услуги и платят за это налоги.

Чтобы эффективно функционировать в новых 
условиях, дорожники должны обеспечить то, что 
нужно потребителю —  пользователю дорог, а не 
только дорожным организациям. Это прежде все

го высокие потребительские свойства дороги —  
необходимая скорость, удобство и безопасность 
движения, включая дорожный сервис, допусти
мые осевые нагрузки и грузоподъемность авто
мобилей. Именно от этих потребительских свойств 
зависят все технико-экономические показатели  
работы автомобильного транспорта на дорогах: 
средняя скорость транспортного потока, произ
водительность автомобилей, себестоимость пе
ревозок, расход топлива, износ шин и т. д.

Новые экономические условия требую т совер
шенно иного отношения к состоянию преж де все
го существующих автомобильных дорог.

Высокие потребительские свойства дорог могут 
быть обеспечены их высоким техническим уров
нем и эксплуатационным состоянием (геометри
ческими параметрами, прочностью дорожной  
одежды, ровностью и сцепными качествами по
крытий, укреплением обочин и т. д.), инженер-^ 
ным оборудованием и обустройством дорог и 
уровнем эксплуатационного содержания. И все 
это требует значительных затрат, которые однако 
многократно окупаются за счет экономического  
и социального эф фекта, получаемого от хороших 
дорог.

Другим важным фактором, обосновывающим 
необходимость поставить на первое место про
блемы эксплуатации, является критическое транс
портно-эксплуатационное состояние дорожной
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сети, что особенно наглядно выявилось в резуль
тате проводимых обследований в течение 1990—  
1992 гг. силами НПО Росдорнии и его региональ
ных научно-технических центров, силами МАДИ  
и других автомобильно-дорожных вузов, факуль
тетов и кафедр.

Объективная диагностика и оценка состояния 
более 30 тыс. км федеральных дорог России, 
выполненная по нашей методике, показала, что 
подавляющая их протяженность не соответствует 
не только нормативным, но и предельно-допу
стимым требованиям к транспортно-эксплуата
ционному состоянию 1. Это объясняется тем, что 
в течение многих лет объемы фактических ре
монтных работ были значительно меньше требуе
мых, а в последние годы они постоянно снижа
лись. Так, например, в 1986 г. в РС Ф СР было 
отремонтировано 55,5 тыс. км дорог, а в 1990 г. 
только 38,4 тыс. км. Накопленный недоремонт 
дорог сегодня исчисляется сотнями миллиардов 
рублей, поскольку точные суммы недоремонта 
определить невозможно из-за постоянно расту
щих цен.

Обследованиями зафиксирована наметившаяся 
крайне неблагоприятная тенденция, особенно  
в удаленных регионах. Она заключается в том, 
что состояние федеральных дорог в этих регионах 
хуже состояния местных дорог.

Немногим лучше получены результаты при 
оценке состояния дорог по нашей методике  
в Республике Беларусь, выполненной силами 
Белремдорпроекта, в Казахстане, выполненной 
силами Каздорнии, и на Украине, выполненной 
силами О ргдортехстроя бывшего Миндорстроя 
УС С Р.

Положение с состоянием сети дорог общего  
пользования в России существенно изменяется 
после введения новой классификации автомо
бильных дорог, принятой в Постановлении Пра
вительства России № 61 от 24 декабря 1991 г. во 
исполнение Постановления Верховного Совета 
РС Ф СР от 18 октября 1991 г. «О введении в дей
ствие Закона РСФ СР «О дорожных фондах в 
«РСФ СР». Указанным Постановлением Верхов
ного Совета РС Ф СР предложено включить в сеть 
дорог общего пользования автомобильные доро
ги до всех населенных пунктов, а не только до 
центральных усадеб колхозов и совхозов, как 
это было предусмотрено ранее действующей  
классификацией. Поэтому в настоящее время 
часть дорог, ранее входящих в состав внутри
хозяйственных, передается в состав сети дорог 
общего пользования. В связи с отсутствием точ
ных данных о фактических изменениях в составе 
дорожной сети в таблице приводится экспертная 
оценка автором указанных изменений.

Можно предполагать, что на начало 1993 г. про
тяженность сети дорог общего пользования соста
вит около 650 тыс. км, в том числе дорог 
с твердым покрытием около 530 тыс. км. В состав

Характеристика дорог По состоянию на 
.01.1990 1.01.1993

О бщ ая протяженность сети автомобильных 
дорог, тыс. км

в том  числе с тверды м  покрытием 
Д орог общ его пользования, ты с. км 

в том  числе с тверды м  покрытием 
Д орог внутрихозяйственных и ведом ст
венных, ты с. км

в том  числе с тверды м покрытием 
Дополнительно переходит в сеть дорог 
общ его пользования, ты с. км

в том  числе с тверды м покрытием

854.0
624.1
457.1 
394,4

396,9
229,7

900— 940
670— 700
640— 660
520— 541

250— 280
145— 160

—  170— 180
—  110— 130

1 Васильев А . П. М етод  комплексной оценки качества и 
состояния автомобильных дорог. Автомобильные дороги, 
№ 7, 1989, с . 10— 11, № 8, 1989, с . 8— 10.

Правила диагностики и оценки состояния автомобильных 
д о р о г, ВН 6-90 / М инавтодор Р С Ф С Р , ЦБНТИ М инавтодора 
Р С Ф С Р ,— М 76 1990,—  168 с.

сети дорог общ его пользования будет передано  
около 175 тыс. км дорог, ранее входивших в сеть 
внутрихозяйственных дорог, из которых будет 
передано примерно 120 тыс. км дорог с твердым  
покрытием. В основном это гравийные, щебеноч
ные или асфальтобетонные покрытия со значи
тельным количеством деформаций и разрушений.

Таким образом, в составе сети дорог общего  
пользования доля дорог с твердым покрытием  
снизится с 88 % до 81— 82 % . Но наиболее сущ е
ственно то, что большинство внутрихозяйственных 
дорог с твердым покрытием, передаваемых в 
сеть дорог общ его пользования, находятся в 
неудовлетворительном состоянии, поскольку они 
эксплуатировались практически без какого-либо 
содержания и требуют больших затрат на ремонт 
и восстановление. Отсю да исходит главная задача 
дорожников —  привести состояние сети всех су
ществующих дорог в соответствие с требова
ниями к потребительским свойствам дорог, вы
вести их на нормативный уровень, ликвидировать 
накопленный недоремонт дорог.

Решение этой задачи требует огромных финан
совых и материально-технических ресурсов. По
этому важной проблемой является разработка 
системы управления состоянием автомобиль
ных дорог, позволяющей наиболее эффективно  
использовать указанные средства и ресурсы.

Базой для создания такой системы может слу
жить методика диагностики и оценки состояния 
автомобильных дорог по их потребительским  
свойствам и автоматизированный банк дорожных 
данных, формируемый по результатам обследо
ваний дорог. В МАДИ и Росдорнии ведутся ис- 
следс 1ния в этом направлении.

Современная система эффективного управле
ния состоянием эксплуатируемых дорог помимо 
диагностики, регулярной оценки состояния и авто
матизированного банка данных о состоянии дорог 
должна иметь подсистему назначения и выбора 
наиболее эффективных методов ремонта и содер
жания отдельных дорог и маршрутов, выбора 
наиболее эффективной стратегии выполнения до
рожно-ремонтных работ на сети дорог, распре
деления средств и ресурсов, определения оче
редности и последовательности этих работ, а так
ж е подсистему контроля за выполнением при
нятых решений, анализа результатов и принятия 
новых управляющих воздействий.

К сожалению, в ряде научных исследований 
в настоящее время вместо продвижения вперед  
наблюдается топтание на м есте, главным образом  
вокруг методики оценки состояния дорог. Раз
личными авторами, недавно или впервые взяв-
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шимися за эту проблему, предлагаются «новые» 
методики, которые при ближайшем рассмотре
нии оказываются повторением ранее разрабо
танных или пройденных этапов.

Анализ показывает, что большинство из этих

•предложений обладают застарелыми традицион
ными недостатками, на которых целесообразно  
остановиться несколько подробнее.

Как правило, в них нет целевой направленности, 
от которой должна зависеть методика оценки со
стояния дорог. Для чего нужна оценка? Чтобы 
назначить и обосновать ремонтные мероприятия 
по повышению прочности, ровности, сцепных ка
честв и транспортно-эксплуатационных характе
ристик. Но по сравнению с чем? Обычно пред
полагается, что по сравнению с действующими 
нормативами на параметры и характеристики 
вновь проектируемых дорог данной категории.

Однако эксплуатируемые дороги проектирова
лись и строились по нормативам разных лет и 
нужно ли механически доводить эти параметры  
до параметров вновь проектируемых дорог?

По нашему мнению, целью ремонта сущ ест
вующей дороги должно быть не механическое 
достижение нормативных параметров для вновь 
проектируемых дорог, а обеспечение требуемых  
потребительских свойств дороги при сложившей
ся на ней интенсивности и составе движения, 
т. е. обеспеченной скорости, пропускной способ
ности, безопасности и удобства движения, осевой 
нагрузки и грузоподъемности автомобилей. Опыт 
показывает, что для достижения этой цели на 
сущ ествую щ ей дороге далеко не во всех случаях 
требуется, а иногда, наоборот, недостаточно вы
полнить все требования к нормативным парамет
рам новой дороги.

Другой существенный недостаток предлагае
мых методик оценки состояния существующих 
дорог состоит в том, что обычно оценивают не 
всю гамму параметров, характеристик или эле
ментов дороги как транспортного сооружения, 
а только какую-то часть из них, представляющую  
по мнению разработчика наибольшую важность.

При этом из оценки необоснованно исключа
ют многие другие элементы, параметры и харак
теристики дороги, имеющие весьма большое 
влияние на потребительские свойства дорог. Чаще 
всего исключают из комплексной оценки инже
нерное оборудование и обустройство дорог 
зданиями и сооружениями сервиса, мосты и дру
гие искусственные сооружения, пересечения и 
примыкания дорог в одном и разных уровнях и 
др. Не учитывают обычно и роль эксплуатацион
ного содержания дороги в обеспечении потреби
тельских свойств.

Ещ е один недостаток обычно состоит в том, 
что параметры и характеристики оценивают раз-» 
дельно россыпью, сравнивая их с нормативами 
или по группам, комплексно, но не приводя 
их к единому количественному показателю, 
что сущ ественно затрудняет использование в 
практических целях результатов оценки.

Разработанная нами методика обобщенной 
оценки качества и состояния дорог по их потре
бительским свойствам прошла все ступени этих 
недостатков и лишена большинства из них, хотя

и она может быть улучшена и развита по отдель
ным вопросам. Поэтому представляется нецеле
сообразным тратить силы и средства на повторе
ние изложенных этапов развития методов оценки. 
Более продуктивно —  движение вперед, а не топ
тание на месте.

Следую щей важной проблемой в управлении 
состоянием дорожной сети является назначение, 
выбор и обоснование видов и состава ремонтных 
работ на каждой дороге в зависимости от ее  
состояния и ее отдельных участков и соответствия  
этого состояния требованиям движения.

В нашей методике назначение ремонтных ра
бот и мероприятий по повышению транспортно
эксплуатационного состояния дороги, удобства 
и безопасности движения не вызывает каких-либо 
затруднений, поскольку при оценке состояния до
роги одновременно выявляется и оценивается 
степень соответствия требованиям всех элемен
тов и характеристик дороги. Это позволяет 
здесь же назначать меры по доведению всех 
параметров до требуемых. Трудности возникают 
только с теми параметрами дороги, которые име
ют взаимное влияние. Однако и эта задача близка 
к разрешению.

Значительно сложнее проблема выбора наибо
лее эффективных ремонтных мероприятий на од
ной, а тем более на сети ремонтируемых дорог 
при наличии ограничений на средства и финан
совые ресурсы. Именно такая задача наиболее 
часто встречается в практике.

Традиционное решение этой задачи, при кото
ром в качестве критерия принимают минимум  
приведенных затрат, на наш взгляд, нельзя при
знать оптимальным в новых экономических усло
виях. Существенная доля приведенных затрат рас
считывается в зависимости от себестоимости пе
ревозок, которая включает в себя широкий круг 
затрат, не связанных с дорожными условиями. 
Соотношение составляющих себестоимости пере
возок, зависящих и не зависящих от дорожных 
условий, в переходный социально-экономический 
период изменяется неравномерно и непрерывно.

В результате искажается и даже теряется чувст
вительность критерия к улучшению дорожных 
условий. Кроме того, расчет приведенных затрат 
по каждому элементу и участку дороги весьма 
трудоемок.

Анализ методов выбора ремонтных мероприя
тий и оценки эффективности затрат на ремонт 
или реконструкцию дорог, основанных на себе
стоимости перевозок и на расчете приведенных 
затрат, в том числе, и аналогичных зарубежных 
методов, показывает, что такие методы практи
чески бесконтрольны, не проверяемы. Не случай
но за многие десятилетия использования таких 
методов для оценки эффективности капитальных 
вложений в строительство новой или ремонт су
ществующей дороги не было ни одного случая 
проверки фактической эффективности этого  
строительства или ремонта.

Этого нельзя практически сделать, потому что 
невозможно определить произош едш ее за счет 
ремонта данного участка дороги фактическое  
изменение себестоимости перевозок и других 
составляющих транспортных затрат у различных
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владельцев транспортных средств, осуществляю
щих перевозки по многим дорогам и городским  
улицам.

Ссылки на то, что можно проверить, как изме
нилась после ремонта скорость движения автомо
билей, а потом рассчитать себестоимость пере
возок, не изменяют положения, поскольку остает
ся неизвестным, насколько расчетная себестои
мость близка к фактической и какая доля дорож
ной составляющей в нее входит. Поэтому целе
сообразно перейти на физически более обосно
ванные и надежные критерии выбора и оценки 
эффективности мероприятий по ремонту или ре
конструкции дорог, в качестве которого можно 
принять транспортный эф ф ект Э г, получаемый 
потребителями в виде экономии времени на пере
возках грузов и пассажиров, приходящейся на 
единицу средств, вложенных в ремонт дороги, 
авт.ч/руб. год

Э  = 365 t Nc 
D;

-max,

СТРОИТЕЛЬСТВО

где t —  экономия времени движения каждым 
автомобилем за счет улучшения дорожных усло
вий при повышении скорости и сокращения зато
ров или простоев, ч; N. —  среднесуточная ин
тенсивность движения, авт/сут; D, —  стоимость 
дорожно-ремонтных работ.

Этот критерий может быть не только рассчитан, 
но и четко проверен, так как все входящие в него 
параметры легко измерить и получить факти
чески.

По относительному транспортному эф ф екту  
можно выбрать наиболее целесообразный вид 
ремонтных работ на каждом участке, наиболее 
целесообразные участки ремонта на одной доро
ге и последовательность их ремонта. Определив  
относительный транспортный эф ф ект для каждой 
ремонтируемой дороги, устанавливают стратегию  
ремонта сети дорог.

Задача при этом должна быть поставлена так: 
на первом этапе параметры и характеристики 
дороги, ее транспортно-эксплуатационное состоя
ние и уровень содержания должны обеспечивать 
основные потребительские свойства не ниже нор
мативных в течение основной части года и не ниже 
предельно допустимых в неблагоприятные осен
не-весенний и зимний периоды года.

Следует обратить особое внимание на то, что 
все существующие методы назначения, выбора и 
установления очередности ремонтных работ об
ладают одним общим и существенным недо
статком: они основаны на оценке уже сложив
шегося состояния дороги, образовавшихся и на
копившихся деформаций и разрушений и, следо
вательно, направлены на латание старых дыр.

Необходимо в корне изменить это положение 
и перейти к назначению и планированию ремонт
ных работ, направленных на предупреждение и 
профилактику возможных деформаций и разру
шений. Для этого необходимо решить проблему 
прогнозирования состояния эксплуатируемой до
роги и дорожных сооружений с учетом факти
ческого состояния и наиболее вероятного изме
нения во времени под действием нагрузки, 
климатических факторов и уровня содержания.

УДК 625.7.06/.07:626.86

Дренажные конструкции 
с объемным геотекстилем
Б. П. Б Р А Н Т М А Н , Ю. В. П У Д О В ,
В. М. К О С Т И К О В

Н аи бол ее эффективны м реш ением  проблемы  
защ иты  транспортны х соор уж ен и й  от действия  
воды является устр ойство др ен аж н ы х конструкций  
дл я  осуш ения зем л ян ого  полотна или его от д ел ь 
ных элем ентов. С ущ ествую щ и е конструкции д р е н а 
ж ей , используем ы е в отечественной практике 
строительства, предусм атри ваю т в основном  при
м енение зернисты х м атериалов  —  щ ебня (гр ави я)  
и песка в комбинации с асбоц ем ен тн ой  трубой  или 
б ез  нее. В м есте с тем нехватка зернисты х  
м атериалов в достаточн ом  о б ъ ем е и тр ебуем ого  
качества влияет на увеличение объ ем ов  зем ляны х  
р абот, так как вы сотой насыпи или толщ иной  
обратны х засы пок стар аю тся  ком пенсировать  
отсутствие д р ен а ж а .

Н апример, при строител ьстве подпорны х стенок  
дл я  отвода грунтовы х вод с тыльной стороны  по 
всей их площ ади п р едусм атри ваю т устр ойство  
застен н ого  д р ен а ж а  из щ ебн я  или гравия т ол щ и 
ной 0 ,5 — 1 м. При устр ойстве откосного д р ен а ж а  
«мокрых» выемок т а к ж е прим еняется м н огосл ой 
ная конструкция с использованием  гранитного  
щ ебня. Типовая конструкция подкю ветного д р е н а 
ж а  п редусм атривает и сп ол ьзован и е щ ебня и песка  
в комбинации с асбоц ем ен тн ой  перф орированной  
трубой  (рис. 1).

О тсутствие местных зернисты х м атери ал ов, их 
вы сокая стоим ость и больш ие т р удозатр аты , 
требуем ы е дл я  устройства традиционны х д р е 
наж ны х конструкций, а т а к ж е н еобходи м ость

Над созданием методов указанного прогнози
рования работают М АДИ, НПО Росдорнии, 
СибАДИ и ряд других научных коллективов.

Для более успешного решения рассмотренных 
и других проблем необходимо решить еще одну 
чрезвычайно важную задачу: разработать методы  
и критерии экономической оценки деятельности  
дорожных организаций, работающих на ремонте  
и содержании дорог в новых социально-эконо
мических условиях. Эта оценка должна в первую  
очередь стимулировать достижение высоких 
транспортно-эксплуатационных качеств эксплуа
тируемых дорог. '
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сн и ж ен и я  объ ем ов  зем ляны х р абот  при о д н о в р е
менном обесп ечен и и  вы сокого качества и д о л г о 
вечности транспортны х соор уж ен и й  обусл овили  
поиск новы х реш ений дан н ой  проблемы .

О дним  из таких реш ений явилась р азр абот к а  
объ ем н ого  д р ен а ж н о го  геотекстильного м атер и а
л а , которы й состои т из вы сокопористого синтетиче
ского  сердеч н и к а, закл ю ченного  в оболочку из 
тонк ого  геотекстиля с высокой в одоп р он и ц аем о
стью . Т олщ ина м атери ал а составл яет  2 см, 
ш ирина —  40  см, длина в рулоне —  25 м. Д л я  
соеди н ен и я  см еж н ы х эл ем ентов  др ен  один из 
концов им еет уш и р ен и е-р астр уб . Д р ен аж н ы й  м ате
риал п р едн азн ач ен  дл я  использования при устр ой 
стве всех видов д р ен а ж е й  вм есто типовы х (рис. 2 ) .  
П отребн ы е объем ы  м атериалов  (на 100 м) дл я  
устр ойства подкю ветного д р ен а ж а  типового и с 
прим енением  объ ем н ого  м атериал а приведены  
ниж е.

Т и п о в а я  О б ъем н ы й  
конструк- геотекстиль  
ц и я

Грунт, м3 .......................... 215 112
Песок, м3   102 20
Д ренаж н ы е асбоцементные

трубы, м .........................  100 —
Щ ебень размером 10—20, м3 . 27 —
О бъемный геотекстиль, м . . — 100
Геотекстиль, м2 .............  — 40
Стоимость 1 м, руб. (в сопо
ставимы х ц е н а х ) ............................  429 221

П риведенны е данны е свидетельствую т о том, что 
минимальный эконом ический эф ф ек т (б е з  стои м о
сти эк сплуатации  маш ин и т р у д о за т р а т ) при 
за м е н е  типовой конструкции подкю ветного д р е н а 
ж а  на новую  состав л я ет  не м енее 20  000  р уб. на

Рис. 1. Типовая конструкция под
кюветного дренаж а:

/  — утрам бован н ы й  глинистый 
грунт; 2  — полиэтиленовая пленка; 
3 , 4  — песок соответственно средне- 
и крупнозернистый; 5 — щебень р а з 
мером 10—20 мм; 6  — асбоцемент
ная труба диаметром 150 мм; 7— 

песок крупнозернистый

100 м. О днако сл едует  учиты вать, что новые 
др ен аж н ы е конструкции обеспечиваю т повы ш ен
ную н адеж н ость  работы  соор уж ен и я  в целом  
и сущ ествен н ое сн и ж ен и е эксплуатационны х з а 
трат. В связи  с этим ф актическая эф ф ективность  
применения объ ем н ого  д р ен а ж н о го  м атериал а  
будет  значительно выше. К ром е того , его  и сп ол ьзо
вание позволит реш ить р яд  экологических п р об
лем .

Рис. 2. Конструкция 
подкюветного дренаж а 
с комбинированным ге

отекстилем:
/  — местный грунт; 2 — 
геотекстиль; 3  — обо
лочка из геотекстиля; 
4  — полимерный сер
дечник; 5 — песок 

среднезернистый

П роверка эф ф ективности  работы  объ ем н ого  
д р ен а ж н о го  м атериала вы полняется С ою здорнии  
с организациям и треста Ц ен тр одорстр ой  на у ч а 
стках автом обильной дор оги  М К А Д  —  К аш и ра. 
О дноврем енно отрабаты ваю тся  технологии.

Так, при устройстве откосного д р е н а ж а  на одной  
из выемок применяли технологию , которая вклю ча
л а сл едую щ и е операции: р азби в к у  на поверхности  
откоса осей  р асп ол ож ен и я  др ен , рытье транш ей, 
подсы пку и вы равнивание д н а  транш еи песком, 
раскатку рулонов объ ем н ого  д р ен а ж н о го  м атер и а
л а и засы пку транш еи песком. В сего  бы ло п остр ое
но 10 др ен  общ ей  протяж енностью  250  м.

О бсл едован и я  и н аблю дения за  состоянием  
откосов выемки и д р ен а ж ей  п ок азал и , что после  
года  эксплуатации  они н аходятся  в хорош ем  
состоянии. П ри строительстве устан овл ено, что 
н аи бол ее п родол ж ительной  операцией  в общ ем  
технологическом  п р оц ессе является рытье т р ан 
шей.

Д л я  устройства подкю ветного или прибровочно- 
го д р ен а ж а  достаточ н о  сдел ать  в грунте прорезь  
ш ириной 10— 15 см на н еобходи м ую  глубину, 
влож ить в нее др ен аж н ы й  объемны й м атериал  
и засы пать грунтом.

В  настоящ ее время Н П П  А  О  Ге о те х н и к  и ф ирм а  
« А Р Г О »  р а з ра б о та ли  а гр е га т  по изготовлению  
объемного геотекстильного  м а те ри ала  и после  его  
о тла д к и  п р и с ту п я т  к в ы пуску нового м а те ри ала  
д л я  целей д о р о ж н о го  и пром ы ш ленного  с тр о и те ль 
ства.

Н а ш  адрес: 143900, г. Б а л а ш и х а -6  М осковской  
области , шоссе Э н тузи астов ,  79, тел. 521-18-85, 
524-03-77.
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У Д К  6 2 5 .7 4 5 .1 /.2

Противолавинные 
сооружения на дороге 
Бишкек — Ош

К анд. техн . наук В. И . Я Д Р О Ш Н И К О В , 
и нж . А. М . Ж И Л И Н , С. С. Ш Е В Ч У К  ( Н И И Ж Т )

А втом оби льн ая  д о р о га  Биш кек —  Ош п ер есек а
ет четы ре горны х хр ебт а  по перевалам  Т ю я-А ш у, 
А л а-Б ел ь , К ок -Б ел ь  и Т ур -П у , вы сота которых над  
уровнем  м оря дост и гает  3 2 0 0  м. Зим ой  на 
перевальны х уч астк ах дор оги  н аблю даю тся  интен
си вн ая  м етел евая  деятел ьн ость  и сходы  мощ ны х  
сн еж н ы х лавин.

В начальны й п ер и од эксплуатации  дор оги  на ней 
не бы ло противолавинной защ иты . С увеличением  
интенсивности дв и ж ен и я  в конце 50 -х  годов бы ла  
нам ечена реконструкция дороги  с осущ ествлением  
противолавинны х мероприятий. П р едп ол агал ось  
построить противолавинную  галерею  длиной 194 м 
на 247-м  км (п ер ев ал  А л а-Б ел ь , К очка-Б улакский  
лавинны й о ч а г ) , возвести  со  стороны  север ного  
портала тоннеля ч ер ез перевал Т ю я-А ш у лавино-  
р ез, л ави н оотбой ны е дам бы  и четыре л а в и н о за 
щ итные гал ереи  общ ей  длиной 268  м. С о стороны  
ю ж н ого  п ортал а тоннеля бы ло нам ечено соор уди ть  
л ав и н отор м озя щ и е конструкции, лавиноотбойны е  
дам бы  общ ей  длиной 105 м, д в е  противолавинны е  
гал ер еи  протяж ен н остью  158 м и выполнить  
тер р аси р ов ан и е горных склонов. В апреле  
1967 г. строительство этих противолавинны х  
соор уж ен и й  бы ло зак он ч ено  (кром е галереи  на 
247-м  к м ).

Т ер р аси р ован и е горных склонов п р ед н а зн а ч а 
лось  дл я  п р едуп р еж ден и я  соскальзы вания с них 
сн еж н ы х м асс. Террасы  р азм ещ ал и сь  по вы соте 
склона чер ез 10 м, ш ирина их дости гал а  7 ,5  м. 
П овер хности  тер р ас при давал ся  поперечный уклон  
в долинную  стор ону дл я  стока талы х и дож дев ы х  
вод.

Д л я  п редуп р еж ден и я  за в а л а  снегом ю ж ного  
портала тоннеля и прилегаю щ его участка дороги  
на горном склоне построены  лави н оторм озящ и е  
клинья и лавиноотбойны е дам бы  из бутобетон а. 
Д л я  р аздел ен и я  лавинного потока на отдельны е 
рукава в одном  из логов был соор уж ен  б у т о б е 
тонный л ав и н ор ез в виде треугольной призмы  
с углом  р езан и я  40°. Ч ер ез 40  м вниз по склону от 
л ав и н ор еза  почти в створе (п од  углом 3 0 °) одного  
из его  крыльев были возведены  лавиноотбойны е, 
бутобетон н ы е дам бы .

П остроенны е противолавинны е галереи  о д н о 
типные, балочно-консол ьной  конструкции, сл у ж а т  
дл я  защ иты  дор оги , п р оходящ ей  в полке горного  
склона (рис. 1 ). П рототипом  при р азр аботк е  
р абочей  док ум ен тац и и  дл я  этих соор уж ен и й  
п осл уж и ли  конструкции гал ерей , зап р оек ти р о
ванны е Т би л автодор тр ан сом  для  горных дор ог  
А ф ган истан а.

К онструкция противолавинны х галерей  состоит  
из верховой и низовой опор, перекрытия и аморти- 
зац и он н о-соп р ягаю щ ей  грунтовой засы пки. В е р х о 
вая опора галерей со б и р а л а сь  из ж ел езобетон н ы х  
блоков высотой 4 ,5 5  и ш ириной 2 ,9 8  м. Блок  
верховой опоры состоит из д в ух  одинаковы х р еб ер -Ж - 
контрф орсов (толщ ина 0 ,2  м ), р асш ир яю щ и хся™  
к ф ун дам ен ту, р азм ещ аем ы х вдоль дор оги  с ш агом
1.5 м и объединенны х в вертикальной плоскости  
двухконсольной  плитой вы сотой 3 ,7  и толщ иной  
0 ,1 5  м. В основании блока в горизонтальной  
плоскости м еж д у  р ебрам и бы ла зап р оек ти рован а  
распорка прям оугольного сечения. Блоки у с т а 
навливались на монолитную  ф ун дам ен тн ую  п о 
душ ку толщ иной 0 ,5  или 1,0 м.

Н изовы е опоры м онтировались из крупных  
ж ел езобетон н ы х блоков ш ириной п овер ху 2 ,9 8  и 
вы сотой 5 ,6  м. К аж ды й блок состоит из четы рех  
р аск осов , установленны х в ф орм е буквы W  и о б ъ 
единенны х вверху ригелем , а внизу р аспоркой. 
Блоки в м естах соеди н ен и я  р аск осов  и распорки  
имеют внеш ние выступы с расстоянием  по осям
1.5 м, которые при устан овк е блока в проектное  
п ол ож ен и е вставляю тся в стаканы  бетон н ого  
ф ун дам ен та и ом оноличиваю тся.

Z50 1350

330  I

Рис. 1. Поперечный разрез противолавинной галереи:
/  — фундамент низовой опоры; 2  — блок низовой опоры; 3  — 
блок перекрытия; 4  — блок верховой опоры; 5  — дренаж н ая 

система

П ерекры тие галерей соб и р а л о сь  из 12 ,5 -м етр о
вых Т -образны х одноконсольны х ж ел езобет он н ы х  
балок  перем енной высоты, ребра--которых с н агор 
ной стороны  имеют опорный з у б  вы сотой 1,5 м с вы
пусками арматуры . З у б  с н ар уж н ой  стороны  
симметрично ограничен торцовой  плитой ш ириной  
0 ,8  м. П ри м он таж е зу б  устан авл и вал ся  на р ебр о  
блока верховой опоры и их выпуски арм атуры  
сваривались и ом оноличивались. Ш ирина плиты  
блока перекрытия составл ял а  1,48, вы сота  
0 ,1 5  м. П о вер ху перекры тия устр аи в ал ась  
цем ентная стя ж к а, ги др ои золяц и я и защ итны й  
бетонны й слой общ ей  толщ иной 0,1 м. П о  верху  
кровли галерей и за  верховой  опорой устр аи в ал ась  
ам ор ти зац и он н о-соп р ягаю щ ая засы пка из ск ал ь
ных грунтов с углом внутреннего трения около 40°  
и плотностью  2 т /м 3.

Д л я  водоотв ода  в гал ер ея х  прим еняю тся два  
вида устройств. Д р ен и р ую щ ая  вода сначала
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отводи тся  по застен н ом у  ж ел езо б ет о н н о м у  лотку  
сечением  0 ,4 X 0 ,4  м, зат ем  по круглой ж е л е з о б е 
тонной т р у б е  ди ам етр ом  1 м с низовой стороны  
гал ер еи . К ю ветн ая  в од а  с верховой стороны  

,  отводи тся  по такой ж е  тр убе , см онтированной

« ер ед  гал ер еей . П ов ер х  д р ен а ж н о го  лотка уклады - 
ал ась  с разры вам и ж ел езо б ет о н н а я  плита и 
у стр аи в ал ся  фильтр из облом очн ого м атериала. 

Д л я  отвода  воды из постоянны х водотоков  
лави н ооп асн ы х логов  и спол ьзовались бетонны е  
лотки, устр аиваем ы е по ам ор ти зац и он н о-соп ряга-  
ю щ ей засы пке.

П орталы  у гал ерей  в обы чном понимании не 
возводи л и сь . Д л я  п од д ер ж ан и я  грунта засы пки  
в проектном полож ен и и  п ер ед  входом  в галереи  
с нагорной стороны  устр аивал и сь  подпорны е  
стенки из блоков верховы х опор.

Э к сп л уатаци я  гал ер ей  п ок азал а , что еж его д н о  
р аботаю т  только д в е  гал ереи , а гал ер ея  на 
131-м км р азм ещ ен а  так, что лавины  проходят  
мимо нее. К ром е того, при сб р о се  воды  с консоли  
лотка она восходящ и м  воздуш ны м  потоком з а б р а 
сы вается  внутрь гал ерей . Н есм отря на то  что часть  
п ростр ан ства м еж д у  р аск осам и  низовы х опор под  
вы пуском воды из лотка бы ла п о зж е  за д ел а н а  
кирпичом, в гал ер ея х  о б р а зу ю тся  больш ие наледи. 
Зи м ой  галереи  за б и в а ю тся  метелевы м снегом , 
и автом обили  н ер едк о идут по летней д ор оге  
в о б х о д  галерей .

Х ор ош о р аботает  л ав и н ор ез у север н ого  портала  
тоннеля. Е ж его д н о  сх о д я щ и е лавины  р аздел яю тся  
им и остан авл и ваю тся  н и ж е направляю щ их с т е 
нок, не д о х о д я  д о  дор оги . О днако лави н ор ез  
у ю ж н ого  портала тоннеля о к а за л ся -м а л о эф ф ек 
тивным. В некоторы е годы лавины  из св еж ев ы 
павш его и м етел евого  сн ега  дости гаю т припорталь- 
ного участка дор оги , о б р а зу я  за в а л  длиной д о  
50  и вы сотой д о  2 м.

А н ал и зи р уя  проектны е м атериалы  по галереям , 
м ож н о  отметить, что они запроектированы  с н е
больш им  удельны м потреблением  основны х стр ои 
тельны х м атери ал ов. Этот п ок азател ь  дл я  б о л ь 
ш инства гал ерей  не превосходи т  11,15 м3/м  
(1 ,3 9  м3/ м 2 перекры ваем ой п л о щ а д и ). Р а ссм а тр и 
ваем ы е со о р у ж ен и я  по пок азател ю  удельны х  
за т р а т  п р и бл и ж аю тся  к лучш им отечественны м  
и зар убеж н ы м  проектным реш ениям по галереям.

Я вляется  удачны м р еш ение о совм ещ ении балки  
перекры тия с р а згр у ж а ю щ ей  консолью , вылет 
которой, пом имо ум еньш ения общ его  давлен и я  на 
конструкцию  галерей , обесп еч и вает  и р азгр узк у  
перекры тия в зо н е  м еж д у  опорам и. Р азв и ти е  
ниж них эл ем ентов  блока верховой опоры  внутрь  
галереи обесп еч и вает  н еобходи м ую  устойчивость  
конструкции против опрокиды вания, а зу б  в б е 
тонной подуш ке —  против скольж ения.

К онструкция этих галерей  о б л а д а ет  вы сокоц  
сбор н остью  и их прим енение буд ет  эф ф ективно на 
д о р о га х  в р ай он ах  с коротким строительным  
сезон ом  и сл а б о й  м етелевой деятельностью .

Э к сп л уатаци я  д ор оги  Биш кек —  Ош вы явила, 
что дл я  нее тр ебуется  дал ьн ей ш ее развитие  
противолавинного строительства, особен н о  на 
участке 199— 2 5 0  км. А нализ и н ж ен ер н о-геол оги 
ческой обстан овк и , снеголавинной ситуации в этих  
м естах п ок азал , что н аи бол ее подходящ им  сп о с о 

бом противолавинной защ иты  дор оги  являю тся  
застр ой к а стартовой зоны  лавины  опорными  
сн егоудерж и ваю щ им и  конструкциями и стр оител ь
ство торм озящ и х соор уж ен и й .

К онструкция сн егоудер ж и в аю щ его  за б о р а , р а з 
р аботан н ая  в Н овосибирском  институте инж енеров  
ж ел езн о д о р о ж н о го  тран сп ор та, п ок азан а  на рис.
2. З а б о р  состоит из н есущ его  к аркаса (стойка, 
подкос, упоры ) и гибкого зап ол н ен и я. К ар к ас  
готовился из круглого л еса  хвойны х п ор од  д и а м ет 
ром 0 ,2 0 — 0,2 5  м и обм азы в ал ся  битум ной  
мастикой дл я  гидроизоляции. Г ибкое зап ол н ен и е  
вы полнялось в виде м еталлической сетки из 
проволоки диам етром  6 мм с разм ер ом  ячеек  
0 ,1 5 X 0 ,1 5  м. Д л я  п р едуп р еж ден и я  коррозии сетка  
покры валась м асляной краской.

Рис. 2. Конструкция опорного снегоудерживающ его со
оружения:

а  — вид сбоку; б — вид спереди;
/  — упор; 2 — подкос; 3  — болт стальной диаметром 10 мм;

4  — стойка; 5  — коротыш; 6  — сетка

Р асстоя н и е м еж ду  рядам и за б о р о в  и н агр узк а на 
сн егоудер ж и в аю щ и е конструкции оп редел яли сь  
с учетом  данны х эксперим ентальны х и сследований  
и СН 517-80 . Первый р яд  за б о р о в  устр аи в ал ся  не 
н и ж е 15 м от р асчетного полож ения линии отры ва  
снеж ны х лавин. Вы сота опорны х соор уж ен и й  
н азн ач ал ась  с учетом высоты сн еж н ого  покрова  
в стартовой зон е лавин с вероятностью  превы ш е
ния 7 %.

В есь  комплекс р абот  по застр ой к е склонов  
противолавинны ми соор уж ен и я м и  усл овн о м ож н о  
поделить на три пер и ода. В о зм о ж н о  некоторое  
совм ещ ен и е р абот  разны х периодов.

В подготовительны й период вы полнялись сл е д у 
ю щ ие работы :

разбивочны е (оси  пеш еходны х троп и рядов  
противолавинны х соор уж ен и й , р азм етка м ест у с т а 
новки стоек, упоров и ан к ер ов);

устройство ниж ней и верхней строительны х  
площ адок с разм ещ ением  необходим ы х устройств  
и м еханизм ов;

устройство горизонтальны х пеш еходны х д о р о 
ж ек  дл я  к а ж д о го  р яда соор уж ен и й  с расчисткой  
склона от кустарника;

устройство систем  электро- и в одосн абж ен и я .
В состав  р абот основного периода входят: 
изготовление элем ентов конструкции за б о р о в  

и их скл ади рован и е на ниж ней строительной
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пл ощ адк е, а т а к ж е подъем  и р азм ещ ен и е на 
верхней;

зем ляны е работы  (устрой ство котлованов под  
стойки и уп оры );

м он таж  каркасов и их врем енное закр епл ение  
в котлованах;

м он таж  сетч атого  зап ол н ен и я  и обр атн ая  засы п 
ка грунта;

окраска сн егоудер ж и в аю щ и х забор ов .
В заклю чительны й п ер и од вы полняю тся работы  

по одер н овк е тех  м ест, где был наруш ен р астител ь
ный слой.

С л едует  отметить, что подъем  всех строительных  
м атери ал ов  на верхню ю  м он таж ную  площ адку  
осущ еств л я л ся  грузовы м  вертолетом  М И -8  с внеш 
ней подвеской , так  как бы ла не построена из 
эк ол огических со о б р а ж ен и й  п о д ъ езд н а я  дор ога  по 
горном у склону.

Э к сп л уатаци я  с 1986 г. противолавинной защ иты  
дор оги  Биш кек —  Ош  п ок азал а  ее вы сокую  эф ф ек 
тивность. З а  отмеченны й пер иод с застроенны х  
л ав и н ооп асн ы х очагов не бы ло сх о д а  снеж ны х  
м асс на дор огу .

П р едстав л я ет  интерес ком плексная защ и та  от 
сн еж н ы х лавин , сходя щ и х  из К оч ка-Б улакского  
оч ага , участка на 247-м  км. Д о р о г а  в этом м есте  
п р оходи т  по п равом у бор ту  долины  р. Чичкан. 
Л евы й бор т  долины  резк о п одним ается , об р а зу я  
скальный склон с углом  наклона 4 0 — 50°, препят
ствую щ ий дв и ж ен и ю  лавин из К очка-Б улакского  
оч ага .

Л а в и н о сб о р  К очк а-Б ул ак  им еет в еер ообр азн ую  
ф ор м у с трем я ярко вы раж енны ми карами. 
В есен н и е лавины , ф орм и руясь  в к арах, спускаю тся  
по узк ом у  л огу  д о  р. Чичкан, п ер есекая  дор огу  
и о б р а зу я  обш ирны й конус вы носа, который  
дости гал  1,5 млн. м3. П лотность отлож ений  
превы ш ала 550  к г /м 3. В лавинном  сн еге в стреч а
лись  в больш ом  количестве скальны е обломки  
и валуны . Д о р о г а  в 1946, 1969, 1970, 1972, 1977, 
1981, 1984 гг. перекры валась лавинны м снегом  на
1,5— 2 м ес. Р асчи стк а этих за в ал ов  тр ебовал а  
значительны х сил и ср едств .

А н али з топограф ической  ситуации , и н ж ен ер н о
геологических условий и снеголавинной о б с т а 
новки п ок азал , что в этом м есте ц ел есообр азн о  
и спол ьзовать  в'качестве противолавинной защ иты  
т ор м озя щ и е устройства и частичную  застр ой к у  
стартовы х зон  лавин (рис. 3 ) .  М естность перед  
д ор огой  д о  подош вы  горного склона имелр пологий  
уч асток  ш ириной д о  250  м, достаточны й для  
р азм ещ ен и я  л ави н оторм озящ ей  системы. В 1989 г. 
бы ло заверш ен о строительство ее первой очереди.

Т ор м озя щ ая  систем а состоял а  из четы рех рядов  
грунтовы х конусов вы сотой 6 м, которы е отсы па
лись из м естного грунта с зал ож ен и ем  откосов  
1:1,5 со  стороны  дор оги  и 1:1 со  стороны  действия t 
лавин. Д и а м ет р  н и ж н его  основания конуса со ст а в 
лял 15,5 , в е р х н е г о — 1,5 м. К онусы  в р яду  
р азм ещ ал и сь  вплотную  др уг  к др угу , а относитель
но конусов др у го го  р яда в ш ахм атном  порядке. 
Р асстоя н и е м еж д у  рядам и торм озящ ей  системы  
состави л о  38  м (п о  о с я м ). Д л я  отвода талы х вод  
у к а ж д о го  р яда  конусов со  стороны  н абегания  
лави н н ого потока устр аи в ал ась  водоотводн ая  
транш ея. П осл е заверш ен и я  в 1991 г. стр оител ь

ства в полном о б ъ ем е в первом р яду  торм озящ ей  
системы  стало 12 конусов, во втором —  11, 
в третьем  —  10 и в четвертом — 8 конусов. 
Д оп олн и тел ьн о к этом у бы ла осущ ествл ен а  з а 
стройка зоны  отры ва лавин в дв ух  карах (см . рис.

3 ) - шО сновны е параметры  тор м озя щ ей  системы  б ы л и "  
определены  на осн ове эксперим ентальны х и ссл ед о 
ваний, вы полняемы х в Н овосибирском  институте  
инж енеров ж е л е зн о д о р о ж н о го  тран сп ор та и 
СН 517-80 .

П ервы й год эксплуатации тор м озя щ ей  системы  
показал ее высокие ф ункциональны е в озм ож н ости .
В ап реле 1990 г. с разры вом  в 2 дня  зд е сь  сош ли  
снеж ны е лавины объ ем ом  450  и 3 5 0  тыс. м3, 
которые были за дер ж ан ы  первыми рядам и т ор м о
зящ и х конусов. Д в и ж ен и е  на д о р о ге  Биш кек —  
Ош не бы ло прервано.

О ценивая опыт противолавинного строительства  
на д ор оге  Биш кек —  Ош , в а ж н о  отметить, что 
зд е сь  цел енаправл енно со зд а в а л а сь  ком плексная  
защ и та , где н ар я ду  с противолавинны ми га л ер ея 
ми соо р у ж а л и сь  лави н ор езы , лави н отор м озящ и е  
устройства, применялись застр ой к а  стартовы х зон  
лавин сн егоудерж и ваю щ им и  соор уж ен и ям и  и т ер 
расирование горных склонов.

М огут возникнуть сом нения относительно н а 
деж н ост и  и долговечности  деревянны х конструк
ций сн егоудер ж и в аю щ ей  системы . К ак показы вает  
опыт, эксплуатация такой защ иты  на ж ел езн ы х  
д о р о га х  С ахали н а при качественно вы полненном  
в период строительства антисептическом  покрытии  
и н адл еж ащ ем  еж егодн ом  у х о д е  деревянны е  
сн егоудер ж и в аю щ и е забор ы  с металлическим  
заполнением  н а д еж н о  р аботаю т в течение 2 0 —
25 лет и это в усл ови ях в л аж н ого  климата.

Рис. 3. План лавиноопасного очага (К о ч к а -Б у л а к ) на 247-м км 
дороги Биш кек — О ш :

/  — снегоудерживаю щ ие заборы ; 2  — ручей К очка-Б улак; 
3  — грунтовые конусы; 4  — дорога Биш кек — Ош; 5 — 

р. Чичкан
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
УДК 625.72

Особенности 
проектирования обходов 
населенных пунктов 
в Республике Беларусь
С. В. К О С Т И Н , Ю. Н. Ш АХ (Б е л г и п р о д о р )

Х арактерны м  признаком  густонаселенны х р еги о
нов, к каким относится  Б елар усь , является наличие  
исторически сл ож и в ш ей ся  д о р о ж н о й  сети , п р ед 
оп р едел яю щ ей  п р о х о ж д ен и е дор ог  о б щ его с у д а р 
ственного , р есп убл и к ан ск ого  и обл астн ого  зн а ч е
ния ч ер ез населенны е пункты как сельского типа, 
так  и крупны е гор ода.

В таких усл ов и я х  кардинальное, улучш ение  
техн ико-эконом ических п ок азател ей  дор оги , вклю 
чая у д о б ст в о  дв и ж ен и я , сн и ж ен и е за т р а т  времени, 
эконом ию  топл ива, а т а к ж е повы ш ение б езо п а сн о 
сти дв и ж ен и я  (п о  данны м У ГА И  М В Д  Р еспублики  
Б ел ар усь  д о  70 % Д Т П  п роисходит в населенны х  
пунктах и зо н а х  их в л и я н и я ), в озм ож н о  лиш ь при 
стр оител ьстве о б х о д о в  населенны х пунктов. Р еш е
нию этой  за д а ч и  в респ убл и к е удел яется  больш ое  
вним ание. Так, в 1970— 1980, гг. бы ло построено  
5 о б х о д о в  общ ей  протяж ен н остью  86  км, в 
1980— 1990 гг.—  11 протяж ен н остью  105 км. Т ол ь
ко в 1990— 1991 гг. Б елгипр одором  р а зр а б о т а н а  
проектная док ум ен тац и я  по 22 о б х о д а м . О днако д о  
н астоя щ его  врем ени 51 районны й центр р есп убл и 
ки из 117 не им еет обходн ы х дор ог , а обходы  33  не 
полностью  обесп еч и ваю т р азгр узк у  городов  от 
тран зи тн ого  тран сп ор та.

У величение количества обходн ы х дор ог  в п рак
тике проектирования Б елги п р одора позволил о  
выявить некоторы е зак он ом ер н ости , связанны е  
с прокладкой трассы  в усл ови ях густонаселенной  
м естности , вы зы ваю щ ие н еобходи м ость  о б с у ж д е 
ния и уточнения норм проектирования, в первую  
оч ер едь  оп редел ен и я  доп усти м ого  расстояния от 
застр ой к и  д о  трассы  о б х о д а . В соответствии со

С Н иП  2 .0 5 .0 2 -8 5 , это р асстоян и е, как правило, 
сл едует  принимать не м енее 200  м. В отдельны х  
сл уч аях при обосн ован и и  в о зм о ж н о  п р охож ден и е  
трассы  по населен н ом у пункту с вы полнением норм  
С Н иП  2 .0 7 .0 1 -8 9 . С ледовател ьн о, С Н иП  доп уск ает  
сущ ествован и е условий, при которы х тр ебован и е  
удал ен и я  от застройки м ож ет  не вы полняться.

О днако на практике при согласован и и  с за и н т е
ресованны ми организациям и (исполкомы  местных  
С оветов, ГА И , архитектурно-планировочны е о р га 
ны) зач астую  т р асса  о б х о д а  удал я ется  от н а се
ленного пункта, что приводит к увеличению  
п ротяж енности  о б х о д а  и п ер еп р обегу  тран зи тн ого  
тран сп ор та, сл едую щ его  по нему.

Х арактерны м примером м ож ет сл уж и ть  о б х о д  
Б обруйска на дор оге  М инск —  Гомель, п остр о
енный в 1978 г. И з -за  р я да  условий, поставленны х  
при вы боре трассы , удал ен и е о б х о д а  общ ей  
протяж енностью  31 км от границы гор ода со ст а в и 
л о 8 км и бол ее. Д л и н а  пути при движ ении  чер ез  
гор од составл яет  22 км, т. е. короче в 1,4 р а за . Это  
приводит к недостаточной  эф ф ективности  о б х о д а , 
что в ы раж ается  в его малой загр узк е .

С ледует ож и д ат ь , что с заверш ен и ем  стр оител ь
ства нового м оста через р. Б ер ези н у  в Б обр уйске  
больш ая часть тран зи тн ого  транспор та пойдет по  
гор оду, соответственно интенсивность дв и ж ен и я  по 
о б х о д у  ещ е бол ее ум еньш ится. П рактикуем ое  
в таких сл учаях регулирование дв и ж ен и я  за п р е 
щ аю щ ими знакам и лиш ь п од тв ер ж д ает  н еудобств о  
пользования обходом , вы зы ваем ое чащ е всего  
больш им перепробегом .

В се это говорит о н еобходи м ости  бол ее  
взвеш енного п одхода  к п рол ож ению  трассы  о б х о д 
ных дор ог , удел ять  о со б о е  вним ание при технико
эконом ическом  сравнении вариантов в оп росу с о 
кращ ения длины о б х о д а  и св я зан н ом у с ней 
п ер еп р обегу  транспорта, что в больш инстве сл у ч а 
ев находится  в прямой зависим ости  от удал ен и я  
трассы  о б х о д а  от н аселен н ого  пункта.

В связи  с этим сл едует  отметить, что часто  
сл ож и в ш ая ся  планировка малы х городов  и п о сел 
ков гор одского типа имеет хар актер ную  черту: 
застр ой к а, вы тянутая узкой полосой вдоль улицы, 
р асп ол ож ен н ой  поперек основного  п р о езд а , кото
рая тянется вдоль реки и тогда  гор од вм есте  
с прилегаю щ им и к нем у практически вплотную  
деревням и вы тягивается на особен н о  больш ое  
р асстояние. Т акие условия имели м есто при 
проектировании о бходов  К ричева (п ротяж ен н ость  
застройки в ю ж ном  направлении вдоль р. С ож  от 
центра составл яет  5 км, в том числе только 2 ,5  км 
в городской ч ер т е), С л ав гор ода  (в северном  
направлении вдоль р. П роня, соответственно

В усл ов и я х  вы сокогорья К ы ргы зстана, где вы сокая  
т ем п ер атур а  и м алая влаж ность, срок сл уж бы  
такой противолавинной защ иты будет ещ е больш е.

Н а отечественны х горных д о р о га х  является  
тр ади ц и ей  прим енение одн ого  вида л а в и н о за 
щ итных м ероприятий (обы чно противолавинны е  
га л ер еи ). Опыт со зд а н и я  комплексной противола
винной защ иты  на д о р о ге  Биш кек —  Ош наруш ает

эту традицию  и показы вает ц ел есообр азн ость  
проектных реш ений, когда с учетом местных  
топограф ических условий, снеголавинной о б с т а 
новки в конкретных оч агах  прим еняется со о т в ет 
ствую щ ая этом у противолавинная защ и та . Такой  
п одход  к создан и ю  противолавинной защ иты  
горных дор ог  н еобходи м о р аспростр анять  и на 
др уги е регионы.
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5  и 1 к м ), Б ер ези н о  (в ю ж ном  направлении вдоль  
р. Б ер ези н а  —  4 ,7  и 2 ,2  к м ).

Ф ор м ал ьн ое вы полнение тр ебован и я  удаления  
дор оги  от границы  застр ой к и  в таких сл учаях  
приводит к значительном у удлинению  трассы  
о б х о д а  с увеличением  общ ей  стоим ости  стр оител ь
ства. З д ес ь , как правило, н аи бол ее ц ел ес о о б р а з
ным реш ением  м ож ет  быть п ересечение н асел ен н о
го пункта в м есте небол ьш ого разры ва в застр ой к е  
или с незначительны м  сносом  соор уж ен и й . В неко
торы х населенны х пунктах с р азбр осан н ой  плани
ровкой появляется  в озм ож н ость  р асп ол ож ен и я  
дор оги  на н езастр оен н ой  территории в п р едел ах  
гор одской  черты на значительном  протяж ении.

В этих сл уч ая х  нет объективной н еобходим ости  
вы полнения всех требован и й  С Н иП  2 .0 7 .0 1 -8 9 . М о 
гут сохр ан я ться  парам етры  загор одн ой  дороги  при 
обесп ечен и и  ее  изоляции от прилегаю щ ей тер ри то
рии н асел ен н ого  пункта, дости гаем ой  проектирова
нием зем л я н ого  полотна в выемке или высокой  
насы пи, устройством  местны х п р оездов , р азвязок  
и пеш еходн ы х п ер еходов  в разны х уровнях, 
ш ум озащ итны х соор уж ен и й . Эти м ероприятия, при 
относительно невы сокой стоим ости , позволяю т  
сэконом ить г о р а зд о  больш ие капитальны е в л о ж е
ния за  счет ум еньш ения общ ей  протяж енности  
о б х о д а .

Ри с. 1. Обход Скиделя:
/  — трасса  обхода; вариант 1; 2 — трасса обхода, вариант 2;
3  — ж елезная  дорога; 4  — ж илая  застройка; 5  — предприятия

К р атчай ш ее н аправл ение о бход ов  б о л ее  в аж н о  
дл я  до р о г  высоких категорий с больш ой интенсив
ностью  дв и ж ен и я  по главном у направлению . 
О днако все чащ е в посл едн и е годы по инициативе 
местны х органов приходится проектировать о б х о 
ды , вы полняю щ ие роль распределительны х колец  
дл я  р азгр узк и  центра в больш ей степени от 
м естного тран сп ор та. К атегория таких дор ог  
м ож ет  быть IV. В этом  сл уч ае с учетом функции  
таких о б х о д о в  т а к ж е н ец ел есо о б р а зн о  удал ен и е от 
н асел ен н ого  пункта.

О писанны е принципы п рол ож ен ия  трассы  об х о - • 
дов  населенны х пунктов успеш но применены в ряде  
проектов, р азр аботан н ы х Б елгипродором  в п о сл ед 
ние годы. В качестве примеров могут быть  
приведены  о б х о д  С киделя на д ор оге  М инск —  
Г р одн о и о б х о д  С л ав гор ода  на д о р о ге  М осква —  
И вацевичи.

В н аст оя щ ее время по за д а н и ю  объ еди нен и я  
Г р одн ообл дор стр ой  ведется  реконструкция дороги

общ егосудар ств ен н ого  зн ачен ия  М инск —  Г родно  
на п одходе  к областн ом у центру Гродно по нормам  
категории Г б . С ущ ествую щ ая дор ога  на п р о т я ж е
нии 2 км проходит по С киделю , являю щ ем уся  
городом -спутником  обл астн ого  центра. В проекте, 
р азр аботан н ом  в 1986 г., были рассм отрены  л 
2 варианта трассы  о бход а: с п р охож ден и ем  п о"  
незастроен н ой  территории м еж д у  центральным  
районом  гор ода и новым районом , строящ им ся  
ю ж н ее, в зон е пром ы ш ленного у зл а  ж е л е зн о 
дор ож н ой  станции (вар иант 1 ) , и глубокий о б х о д  
гор ода (вариант 2) (рис. 1 ).

У становлено, что по варианту 2 длина о б х о д а  на 
8 км, п лощ адь заним аем ы х пахотны х зем ел ь  на 
46 га, капитальны е влож ения на 50  % больш е, чем  
по варианту 1. У длинение пути дви ж ен и я  по: 
варианту 2 на 2 ,7  км по сравнению  с вариантом  
1 приводит к п ер еп р обегу  в среднем  на 22 тыс. 
ав т .-к м /су т  и п ер ер асход у  1,5 тыс. т топлива в год. 
П оэтом у дл я  строительства принят вариант Г

Д о р о г а  общ егосудар ств ен н ого  значения М о 
сква —  И вацевичи п роходит ч ер ез районный  
центр С л ав гор од  на протяж ении. 5 ,5  км.

У словия дви ж ен и я  по гор оду  дл я  тран зи тн ого  
транспорта затруднены . В 1989 г. по за д а н и ю  
объ еди нен и я А втом агистраль был р азр абот ан  
рабочий проект обходн ой  дор оги , огибаю щ ий город  
с северной стороны  (рис. 2 ) .

З д е с ь  встретился типичный случай: застр ой к а  
вы тянута вдоль дор оги  республ и к ан ск ого  значения  
М огилев —  С л авгор од  и поймы р. П роня на 4 км от 
границы гор ода. Т р асса  бы ла п р ол ож ен а  с п ер есе
чением городской черты в узком  разры ве м еж д у  
предприятиям и гор ода. Н а пересечении с дор огой  
М огилев —  С лавгор од п редусм отрен о со о р у ж ен и е  
неполной транспортной р азвязк и  с уменьш енны ми  
и з-за  стесненны х условий р адиусам и  съ езд о в . 
В п р едел ах  развязки  (около 1 км) дор ога  
М огилев —  С л авгор од  зап р оек ти рован а как м аги 
стральная  улица с 4-м я  полосам и дв и ж ен и я , 
тротуарам и, наруж ны м  освещ ением . В н астоя щ ее  
время ведется  строительство.

П риведенны е примеры показы ваю т в озм ож н ость  
и ц ел есообр азн ость  во многих сл уч ая х  прол ож ен ия  
тр асс обходн ы х д о р о г  ч ер ез населенны е пункты.

Нормы удален и я д о р о г  от застройки  по С Н иП
2 .0 5 .0 2 -8 5 , а тем б о л ее  по проекту С Н иП  2 .0 5 .0 2 -9 0 ,  
увеличенны е д о  0 ,5 — 1 км дл я  до р о г  I, И 
категорий, по-видим ом у, оправданы  дл я  м енее  
обж иты х территорий, одн ак о  практически не

Рис. 2. Обход С лавго
рода:

/  — трасса обхода; 2 — 
ж илая  застройка; 3 — 

предприятия
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применимы дл я  густонаселенны х регионов за п а д а  
и ю га европейской части С Н Г.

В связи  с изм еняю щ ейся  политической и эк он о
мической обстан овк ой  в С Н Г появляю тся ряд  
зак он одател ьств  по зем л еп ол ьзован и ю , различным

• ф орм ам  собствен н ости , возникаю т тенденции гр а
достр ои тел ьства  по коттедж н ой  застр ой к е, что 
вы зы вает н еобходи м ость  пересм отра методик оп р е
дел ен и я  эф ф ективности  о б х о д о в  населенны х пунк
тов (В С Н  25 -8 6  М и н автодора Р С Ф С Р ), потерь от 
дор ож н о-тр ан сп ор тн ы х происш ествий (В С Н  3 -81 )  
и д р уги х  технико-эконом ических расчетов.

УДК 625.72

Опыт 
проектирования дорог 
в пригородных зонах
О. В. Т О М А Ш Е В И Ч  (Б е л ги п р о д о р )

З а  1981 — 1990 гг. в Б ел ги п р одоре накоплен опыт 
проектирования и строительства автомобильны х  
д о р о г  вы соких категорий в пригородны х зон ах  
крупных гор одов , таких как М инск с населением
1,5 млн. чел ., В итебск  и Гродно с населением  
3 0 0 — 4 0 0  тыс. чел.

П р игородны е зоны  крупных городов  имеют 
больш ую  концентрацию  населения, развитую  про
м ы ш ленность и сельск ое хозяй ство , ориентиро
ванны е на об сл у ж и в а н и е гор одов , м ногочисленны е 
са дов о-огор одн и ч еск и е товар и щ ества и, как с л ед 
ствие, густую  тран сп ор тн ую  сеть. П ригородны е  
зоны  насы щ ены  инж енерны м и сетям и и ком м уни
кациям и, бол ьш ая  часть которы х проходит вдоль  
зем л я н ого  полотна автом обильны х дор ог  и у с л о ж 
няет проектны е и строительны е работы  при их 
реконструкции.

О сновой д о р о ж н о й  сети пригородны х зон  явл я
ю тся радиальны е дор оги , п ер еходя щ и е в городские  
м агистральны е дор оги  или улицы, ведущ ие, как 
правило, к исторически сл ож и вш ем уся  центру. 
Т олько некоторы е гор ода имеют построенны е  
в н едав н ее время кольцевы е дороги  (М и н ск ), 
бол ьш ая  ж е  часть городов  имеет только локальны е 
обходы  по некоторым транзитны м направлениям  
(В и тебск , М огилев, Г ом ел ь).

Р ади альн ы е дор оги , возникш ие на м есте стары х  
д о р о г , п роходящ и х по небольш им  городкам  и сел ь 
ским населенны м  пунктам, во многом сохранили  
свои п р еж н и е парам етры , оставаясь  узкими, 
д ов ол ь н о  извилисты ми, обсаж енны м и деревьям и, 
с волнисты м проф илем  и необеспеченной  видим о
стью.

Р о ст  интенсивности автом обильного движ ения  
в п осл едн и е 20  лет потр ебовал  реконструкции  
м агистральны х автом обильны х дор ог  п р еж де всего  
на н аи бол ее  загр уж ен н ы х головны х участках  
п о д ъ езд о в  к крупным гор одам . С ущ ествую щ ие

дороги  ок азал и сь  соверш енно не приспособленны 
ми для  пропуска интенсивного дв и ж ен и я  т я ж ел о 
весных транспортны х ср едств . В о зр о сл а  ав ар и й 
ность на д ор огах , в населенны х пунктах у худ ш и 
л ась  экологическая обстановка.

П о проектам Б елги п р одора реконструированы  
головны е участки автом обильны х д о р о г  М инск —  
В итебск  на 35  км от М инска, М инск —  Гродно на 
59 км со стороны  М инска и 30 км со  стороны  
Г родно, М инск —  С луцк на 48 км от М инска, из 
В итебска 7 км на С м оленск и др . В настоящ ее  
время реконструирую тся выходы из В и тебск а на 
М инск и Ригу, из М огилева на М инск и Бобруйск.

В се перечисленны е дороги  имеют свои о со б ен н о 
сти, отличаю тся л ан дш аф том , характером  за с т р о й 
ки, наличием промы ш ленны х зон  и зон  отды ха, но 
на основании ан ал и за  ряда построенны х объектов  
м ож н о выявить общ ие закон ом ер н ости , о п р ед ел я 
ю щ ие правильность и ц ел есообр азн ость  принятых  
проектных реш ений.

П р еж д е  всего н еобходи м о учесть, что расчетная  
интенсивность дви ж ен и я  на головны х участках  
дор ог, как правило, превы ш ает предел пропускной  
способн ости  дв ухп ол осн ой  дор оги . В се важ н ей ш и е  
радиальны е дороги  входят в м агистральны е улицы  
гор одов , им ею щ ие не м енее 4 -х  полос дви ж ен и я . 
П оэтом у строительство и реконструкцию  этих  
участков в р ади усе 3 0 — 50 км от крупных городов  
с населением  3 0 0 — 500  тыс. чел. и д о  7 0 — 100 км 
с населением  1 — 1,5 млн. чел. н еобходи м о проекти
ровать I категории с 4-м я  и бол ее полосам и  
дви ж ен и я . В связи  с-недостатком  ср едств  и м атери 
альных р есур сов , не позволяю щ им  единоврем енно  
осущ ествить строительство полного комплекса  
соор уж ен и й  дороги  1 категории, ц ел есо о б р а зн о  
стади й н ое строительство п р оезж и х  частей дороги  
и транспортны х узл ов  в разны х уровнях.

Н е сл едует  проводить реконструкцию  и капи
тальный ремонт по норм ативам  II и III категорий, 
так как рано или п оздн о это  обер н ется  зн ач и тел ь
ными и здерж кам и  при перестройке зем лян ого  
полотна, искусственны х соор уж ен и й  и других  
элем ентов дороги . К том у ж е  реконструкция или 
капитальный ремонт дв ухп ол осн ой  дор оги , о с о 
бенно при изменении п родол ьного проф иля, с в я з а 
ны со сл ож н остью  в ор ганизации  пропуска  
тран зи тн ого  дви ж ен и я  и построечного тран сп ор та, 
требую т устройства специальны х о б ъ е зд о в , кото
рые ведут к у дор ож ан и ю  строительства и п ер ер а с
х о д у  деф ицитны х строительны х м атериалов. Б ол ь
ш ая часть перечисленны х участков д о р о г  п остр ое
на стадийно, с поочередны м пропуском дви ж ен и я  
по отдельны м проезж им  частям дор оги  I к атего
рии.

В аж н ей ш ее значение имеет правильный выбор  
трассы  головного участка дороги . В условиях, 
когда сущ ествую щ ая р адиал ьная дор ога  проходит  
по многочисленны м пригородны м мелким н а се
ленным пунктам и ф ункционально их обсл уж и в ает , 
ц ел есообр азн о  т р ассу  м агистральной дороги  при
нять по новом у направлению , а сущ ествую щ ую  
оставить дл я  м естного дви ж ен и я , в том числе для  
тихоходн ого  транспорта (тракторов с прицепами, 
сельскохозяйственны х м аш и н ). П ри этом удает ся  
значительно улучш ить эксплуатационны е хар ак те
ристики дор оги , м аксим ально повысить условия
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б езо п а сн о сти  д в и ж ен и я , сократить количество  
пересечений  и примыканий, предусм отрев  одн у-две  
транспортны х р азвязк и  ч ер ез 10— 20 км дл я  связи  
с сущ ествую щ ей  д ор огой . В этом отнош ении  
удачны м ок азал ся  проект автом обильной дороги  
М инск —  В итебск  на участке М инск —  Л огойск .

В связи  с тем что густота дор о ж н о й  сети  
в пригородны х зо н а х  нам ного больш е, чем на 
остальной  территории, вопросы  проектирования  
пересечений и примыканий, транспортны х р а зв я 
зок  в разны х ур овнях, являю щ ихся важ нейш им и  
эл ем ентам и обесп еч ен и я  безоп асн ы х условий д в и 
ж ен и я  на д о р о га х  вы сш их категорий, приобретаю т  
пер востеп ен ное зн ач ен ие. Транспортны е развязки  
тр ебую т изъятия больш их п лощ адей  ценных  
зем ел ь , стр оител ьства п утепроводов , п ер еустр ой 
ства инж енерны х сетей  и коммуникаций, что 
сущ еств ен н о  у д о р о ж а ет  стоим ость строительства. 
При реконструкции д о р о г  по сущ ествую щ ем у  
направлению  количество пересечений и примы ка
ний р езк о  в озр астет , причем настолько, что 
построить их в разны х ур овнях и с транспортны ми  
р азв я зк ам и  просто н ев озм ож н о. П р иходится  
оставлять  часть пересечений и примыканий в о д 
ном уровне, сн и ж ая  тем самы м тран сп ор тн о
эксплуатационны й уровень дороги . У меньш ение  
количества транспортны х р азв я зок  в разны х  
ур овн ях и исклю чение пересечений и примыканий  
в одном  ур овне д ости гается  при пролож ении  
трассы  дор оги  по новом у направлению  за  счет того, 
что съ езды  на все местны е дор оги , проезды  
и п одъ езды  осущ ествл яю тся  с сущ ествую щ ей  
дор оги .

О сновны е п оказател и  построенны х в 1981 —  
1990 гг. головны х участков автом обильны х дор ог  
в пригородны х зо н а х  приведены  в таблице.

Д л я  ум еньш ения заним аем ы х ценных зем ель, 
эконом ии ср едств  и м атериалов  на строительство  
бол ьш ая  часть транспортны х р азв я зок  принята  
уп рощ ен н ого типа, б ез  пересечений транспортны х  
потоков на главны х д о р о га х , в виде «р ом ба»  или 
половины  о б ж а т о го  «клеверного листа» с р а д и у са 
ми 3 0 — 50 м. П олны е транспортны е развязки  
предусм отрены  только с дор огам и  общ его  п ол ьзо
вания II и III категорий.

П ланировочны е реш ения транспортны х р а зв я 
зок  р азр абаты вал и сь  с учетом рельеф а местности  
и в озм ож н остей  использования бросовы х участков  
сущ ествую щ и х дор ог  в качестве съ езд о в  т р а н с
портны х р азв я зок  или местны х п роездов , ведущ их  
к путепроводам . Н а участках трасс по новому  
направлению  пересечения с внутрихозяйственны ми  
дор огам и  в разны х уровнях построены  «глухими», 
т. е. б е з  р азвязок .

С л едует  отметить ещ е один важ ны й ф актор при 
вы боре направления реконструируем ой дороги  —  
в озм ож н ость  использования сущ ествую щ его по- ’ 
крытия. И з-за  высоких эстетических требований, 
предъ являем ы х к внеш нему виду дор ог  I к атего
рии, при реконструкции уд а в а л о сь  использовать не 
б о л ее  10 % д о р о ж н о й  одеж ды  от общ ей  протя
ж ен н ости  используем ы х в плане участков су щ е
ствую щ их дор ог , а в некоторы х сл учаях при 
пересеченном  р ельеф е покрытие использовать  
в ообщ е не удав ал ось .

К ате
гория

П ротяж ен
ность, км

Количество 
пересечений 
с дорогами 

в разных 
уровнях Коли

чество
путе

прово
дов,
шт.

Коли
чество
пере-
сече-

Дорога

всего

В ТОМ
числе

по
ново

му
направ
лению

всего

в том 
числе 

с тр а н 
спорт
ными 

р азв я 
зками

примы-
каний

водном 1 
уров

не, шт.

М инск— Г родно 
км 8—58

1-Б 50 13 14 14 15 1

км 243—273 1-Б 30 15 9 6 9 3
М инск— Витебск 1-Б 
км 7— 35

28 24 12 6 12 —

М инск— Слуцк 
км 8—56

1-Б 48 4 6 6 6 12

О рел— Витебск 
км 490—497

1-Б 7 7

А нализ построенны х и реконструируем ы х дор ог  
на п од ход ах  к крупным гор одам  в эконом ическом  
отнош ении, с точки зрения удобст в , безоп асн ости  
дв и ж ен и я  и экологии, а т а к ж е с позиций л а н д 
ш аф тного проектирования и эстетического воспр и
ятия позволяет с уверенностью  утвер ж дать , что 
современны м требованиям  отвечаю т дор оги , п о
строенны е по новом у направлению  с исп ол ьзован и 
ем сущ ествую щ их дор ог д л я  м естного движ ения.

К оличество автом обильны х в ъ ездов  в крупные 
гор ода д о л ж н о  быть по возм ож н ости  больш им . 
Н едоп усти м о слияние дв ух  и бол ее радиальны х  
д ор ог  в п р едел ах  пригородной зоны  в одн у  
д ор о гу  —  это нем инуем о вы зовет сн и ж ен и е ск ор о
сти дви ж ен и я автом обилей , о б р а зо в а н и е  пробок на 
п о д ъ езд е  к гор оду, повы ш ение аварийности , 
примером чего м ож ет сл уж и ть  слияние Г ом ел ьско
го и М огилевского направлений в 22 км от Минска.

УДК 625.735

Современное состояние 
и требования 
к дальнейшему развитию 
поверхностного водоотвода 
с автомобильных дорог
Д -р  техн. наук Б. Ф. П Е Р Е В О З Н И К О В

В одоот в од  является неотъем лем ой  частью  всего  
комплекса дор ож н ы х соор уж ен и й . Д о  1968 г. этим  
вопросам  удел ял ось  н едостаточ н ое вним ание по 
сравнению  с другим и элем ентам и дор ож н ы х  
конструкций преим ущ ественно в рам ках категорий  
дор ог и транспортно-эксплуатационны х т р е б о в а 
ний к ним. С троительство скоростны х ав том аги 
стралей , автом обильны х испы тательны х полигонов  
и др уги х значительны х соор уж ен и й  п р едоп р едел и 
л о повы ш ение внимания к развитию  новых схем  
и конструкций водоотводны х устройств. Это,
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в свою  оч ер едь , вы звало н еобходи м ость  п р ов еде
ния и сследован и й  н аучно-пр икладного и теор ети 
ч еского хар ак тер а .

В первы е в отечественной практике н аи более  
полное об о б щ ен и е  конструктивных реш ений и ги д
равлических р асчетов  бы ло проведен о в А льбом е  
водоотводны х устройств  с автом обильны х и ж е 
лезн ы х д о р о г  инв. №  819 . Опыт использования  
этого  док ум ен та выявил его  неполноту и дл я  учета  
новых тр ебован и й  был р а зр а б о т а н  типовой проект  
5 0 3 -0 9 -7 .8 4 .

П одготов к а  типовы х проектов бы ла соп р я ж ен а  
с н еобходи м остью  теор ети ческ ого  и инж енерно- 
конструкторского обосн ов ан и я , проведения и ссл е
дован и й , по р езул ьтатам  которы х р азр а б о т а н а  
ныне дей ств ую щ ая  схем а  ор ган и зац и и  п овер хн о
стн ого  в од о о тв о д а  с п р оезж ей  части , теория  
и м етодологи я  обосн ов ан и я  ее  элем ентов (отк ос
ных и прикромочны х л отков) и их конструкций, 
теор ия р асч ета  притока поверхностны х вод с мик
р обассей н ов , критерии вероятностей  превыш ения  
расчетны х р а сх о д о в  воды. Эти и сследован и я  легли  
в осн ов у  соверш ен ствован и я нормативной базы  
проектирования водоотводны х устройств и были  
учтены в С Н иП  2 .0 5 .0 2 -8 5  и др уги х  докум ен тах  
р а зн о го  уровня и ведом ств.

О дн ак о дл я  ш ирокого применения в практике 
проектирования тр ебовал ся  б о л ее  обобщ аю щ и й  
док ум ен т. Им м огло стать п особи е к С Н иП
2 .0 5 .0 2 -8 5  или руководство, но такие докум енты  не 
были р азр аботан ы . Этот пробел постоянно о щ у 
щ ался  в практике проектирования, так как 
типовы е проекты не охваты ваю т многих вопросов  
в од оотв од а  и представлены  в виде инди ви дуаль
ных проектно-конструкторских реш ений б е з  д о с т а 
точного обосн ован и я .

И ссл едов ан и я  по соверш енствованию  устр ой 
ства в од оотв од а  не имели си стем атического и р егу 
л яр н ого  хар ак т ер а , поэтом у многие вопросы  
о стаю тся  ещ е не изученны ми. Р я дом  проектны х  
ор ган и зац и й  накоплен полож ительны й и отр и ц а
тельны й опыт проектирования, строительства (р е 
конструкции) и эк сплуатации  водоотводны х со о р у 
ж ений . О дн ак о он д о  н астоящ его  времени не 
о б о б щ ен  и не п одвер гал ся  научном у ан ал и зу . В то  
ж е  врем я норм ативно-техническая  б а з а  проектиро
вания водоотводн ы х соор уж ен и й  ограничена и 
о п р едел я ется  лиш ь общ им и требованиям и стр ои 
тельны х норм и типовы ми реш ениям и. В о  многом  
остается  почти н едоступной  дл я  ш ирокой и н ж е
нерной общ ествен н ости  концепция р азвития п о
верхн остн ого  в одоотв ода . Н аи бол ее  полное о б о б 
щ ение за д а ч  и опыта проектирования водоотв ода  
с автом обильны х д о р о г  д а н о  лиш ь в одной  
м онограф ии (П ер ев озн и к ов  Б. Ф ., 1 9 8 2 ), но
и с этого  времени прош ло б о л ее  10 лет.

К н астоя щ ем у  времени С ою здорпроектом  накоп
лен больш ой опыт устройства поверхностного  
в о д о о тв о д а  на за р у б еж н ы х  объ ек тах  сотр удни ч е
ства с рядом  стран (Н еп ал , А ф ганистан , Й ем ен, 
К у б а , Л а о с  и д р .)  со  специфическим и природно- 
климатическими условиям и. Значи тел ьн ое р а зв и 
тие вопросы  устр ой ства  в одоотв ода  получили за  
р у б еж о м , в частности  в С Ш А , И талии, Ф ранции, 
Г ерм ании, Ш веции и т. д . В отечественной  
технической л и тер атур е вопросы  в одоотв ода  н аи 

бол ее  полно отраж ены  в т р удах  В. Ф. Б абкова  
и Б. Ф. П еревозн и к ова. Н о дал ьн ей ш ее обобщ ен и е  
мировых дости ж ен и й  и отечественного за р у б е ж н о 
го опыта н у ж д а ется  в своем  целенаправленном  
п родол ж ении .

С оврем енное состоян и е д о р о ж н о го  стр оител ь
ства и его бл и ж ай ш ая  перспектива развития, в том  
числе р еал и зац и я  м еж дун ар одн ы х проектов и с о 
трудничества с зар убеж н ы м и  стр анам и , п р едоп р е
дел яю т новые зад ач и  и б о л ее  вы сокие тр ебован и я  
к проектам водоотводны х устройств. Д л я  со в е р 
ш енствования м етодологии проектирования и р а з 
р аботки б о л ее  рациональны х схем  водоотводны х  
устройств и их конструктивных элем ентов н ео б х о 
димы ор ган и зац и он н о-техн и ч еск ое и ф и н ансовое  
обесп ечен и е, а т а к ж е заи н тер есован н ая  п оддер ж к а  
со  стороны  М интранса и М инстроя Р оссийской  
Ф едерации .

К р азр абот к е руководящ их технических д о к у 
ментов на проектирование п оверхностного в о д о 
отвода ц ел есо о б р а зн о  привлечь сп ец и ал и зи р о
ванные дор ож н ы е проектны е и научны е о р га н и за 
ции Р осси и , приним авш ие наибольш ее участие  
в создан и и  им ею щ ейся норм ативно-технической  
базы  и накопивш ие значительны й опыт в ее  
р еали зац и и  на ответственны х и крупных объ ек тах  
отечественного и за р у б еж н о г о  дор о ж н о -м о сто в о го  
строительства, в частности , С ою здор пр оек т  и Гип- 
родорнии. К ром е того, необходим ы  содей стви е  
и пом ощ ь А кадем ии транспорта Р осси и , п р и зван 
ной объ единить  усилия учены х многих стран.

В дор ож н ом  строительстве по назначению , 
конструктивным особен н остям  и условиям  работы  
имеют м есто сл едую щ и е схемы  организации  
и устройства водоотвода:

с поверхности автом обильны х дор ог, р а сп о л а г а 
емых в насы пях и выемках;

с поверхностей  съ езд о в , п ер еездов , тр ан сп ор т
ных р азвязок , м остов и путепроводов;

с м естности, прилегаю щ ей н епосредственно  
к автом обильной д ор оге  и другим  соор уж ен и я м , 
п одпруж аю щ им  и наруш аю щ им  естественны й  
склоновый сток;

с прилегаю щ их к д о р о ге  поселковы х, городских  
территорий, а т а к ж е строительны х площ адок  
различного вн утр ихозяйственного назначения и 
др уги х объектов;

с поверхностей , ограниченны х регуляционны ми, 
берегоукрепительны м и и другим и соор уж ен и ям и  
на м остовы х п ер еходах;

дл я  строительства автополигонов, специальны х  
автоиспы тательны х дор ож н ы х соор уж ен и й  и в и р а
ж ей  зам кнуты х контуров;

дл я  обеспечения требований  природоохранны х  
органов по очистке поверхностны х сточны х вод  
с автомобильны х дор ог  и м остов от загрязн ен и й .

В се  эти схемы  в одоотв ода  р еал и зовал и сь  в п о 
сл едние 10— 15 лет на объ ек тах д о р о ж н о го  
строительства. Они, н ар я ду  со  своим прямым  
предназначением  по сбор у  и отводу повер хн остн о
го стока, долж ны  обеспечивать задан н ы е проектом  
транспортно-эксплуатационны е показатели и сп о 
собствовать  п рир одоохр анном у ф ункционирова
нию дор ож н о-м остовы х объектов.

И ссл едов ан и е проблем  водоотвода  м ож ет  п р еду
см атривать как р ассм отрение еди н ого комплекса,
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так  и отдельны х его систем , им ею щ их сп ец и ф и ч е
ские и индивидуальны е особен н ости . Н о о сн ов оп о
л агаю щ и м  и обязател ьны м  дл я  всех этих систем  
и их эл ем ентов  является изучение процессов  
в о д о о б р а зо в а н и я , загр я зн ен и я  стока и их р егул и 
рования.

Н едооц ен к а  роли и значим ости  водоотводны х  
устр ойств  н ередко приводила на р яде объектов  
к серьезны м  разруш ен и ям  основны х конструкций: 
зем л я н ого  полотна, д о р о ж н о й  одеж ды ; укреплений  
откосов насы пей, выемок и подм остовы х конусов, 
а т а к ж е к сн и ж ен и ю  тран сп ор тн о-эк сп л уатац и он 
ного уровня автом обильны х дор ог. Основными  
причинами р азр уш ен и й  и деф ор м ац и й  дор ож н ы х  
конструк ц и й  сл ед у ет  считать н едостаточ н ое вним а
ние к проектированию , строительству (р ек он 
струкции) и эксп луатац и и  в одоотв ода , а так ж е  
к научному сопровож дению  инженерных решений.

Так, н а зр ел а  н еобходи м ость  р азр аботк и  вари 
антов новых конструкций прикромочных и отк ос
ных лотков, р ассеи ваю щ и х и в одогасящ и х  
устр ойств  в увязк е с общ ей  схем ой  поверхностного  
в од оотв од а  с п р о езж ей  части на д о р о га х  высш их  
категорий, учета удар но-ди н ам и ч еского  в о зд е й 

ствия д о ж д я  на неукрепленны е поверхности , в том  
числе на краевы е участки разделительны х полос, 
конструктивного реш ения по вы пуску воды  из 
откосны х лотков на укрепленны е откосы п одтоп л я 
емых насы пей, а т ак ж е перепуска воды  под дор огой  
из одн ого  кю вета в др угой  дл я  ее  одн остор он н его  
сб р о са  по косогору. Н еобходим ы  натурны е и ссл е
дован и я  и теоретические р азр аботк и  по учету  
возм ож н ого  проскока части воды мимо откосны х  
и дож деп р и ем н ы х колодцев. Т р ебуется  р азр абот к а  
р еком ендаций по уч ету ' негативного влияния  
водоотводны х устройств на прилегаю щ ую  п р и р од
ную ср еду , а т ак ж е на ее  в о зм ож н ое за гр я зн ен и е от 
сточных поверхностны х вод.

П ервоочередны м  в р я ду  этих исследований  
является обобщ ен и е накопленного м ноголетнего  
опыта проектирования и ф ункционирования д о 
р ож н ого  водоотв ода  с р азр аботк ой  крайне н е о б х о 
дим ы х практических реком ендаций  по проектиро
ванию водоотводны х устройств и сф ор м ул и р о
ванных на их осн ове научно обоснованны х  
п редлож ен и й  по дальн ей ш ем у развитию  и со в ер 
ш енствованию  норм ативно-технической базы  п р о
ектирования, вклю чая строительны е нормы и т и п о
вые реш ения.

НПП АО ГЕО Т ЕХ Н И К  ПРЕДЛАГАЕТ

совместное проведение работ в России, странах СНГ и за рубежом в области контроля 
и строительства транспортных сооружений, оснащении научных и строительных орга
низаций современным лабораторным и полевым оборудованием, сотрудничество 
в области защиты окружающей среды при строительстве различного рода земляных 
сооружений, совместную работу по обмену информацией и сотрудничеству в области
научных исследований.

НПП А О  Геотехник выполняет работы в области 
транспортного строительства. Имеет большой опыт 
работ в строительстве земляных сооружений в слож
ных инженерно-геологических условиях, в том числе 
на слабых грунтах, в горных и оползневых районах, 
районах Западной Сибири, северных территорий.

В состав НПП А О  Геотехник входят высококласс
ные научные сотрудники, непосредственно участвую
щие в разработке нормативно-технической доку
ментации, программного обеспечения, различных 
рекомендаций по конкретным вопросам строитель
ства.

Специалисты НПП А О  Геотехник хорошо знакомы 
с условиями строительства во всех странах СНГ.

Наши сотрудники принимали и принимают непо
средственное участие в строительстве наиболее от
ветственных транспортных сооружений, например, 
автомобильных дорог Симферополь —  Ялта —  Сева
стополь, обход города Сочи, Москва —  Рига, подъ
ездов к крупным аэропортам и их ВПП (московские 
аэропорты Д ом одедово и Ш ерем етьево , аэропорты в 
Ульяновске, Сочи, Сухум и и д р .) , нефтепромысловых 
д орог в Западной Сибири и многих других.

Ими разработана методика научно-технического 
сопровождения строительства наиболее ответствен
ных и сложных объектов: мостовых переходов, вы
соких насыпей, глубоких выемок и т. п.

Нашими сотрудниками разработаны методы  расче
та и программное обеспечение по расчету на ЭВМ  
различного вида противооползневых конструкций, 
включающих конструкции из буронабивных свай, 
нагельные и анкерные конструкции, конструкции ти
па армогрунта и ряд других, дренажные конструкции 
различного назначения, в том числе с использова
нием геотекстильных материалов, имеется комплекс 
программ по расчету устойчивости природных скло
нов и откосов земляных сооружений, конусов мо
стов и путепроводов.

По рекомендациям наших сотрудников построено 
более 5 тыс. км дорог с использованием геотекстиль
ных материалов.

НПП А О  Геотехник выполняет практически все ви
ды лабораторных испытаний грунтов и геотекстиль
ных материалов.

Наш адрес: 143900, Балашиха-6, М осковская обл., 
шоссе Энтузиастов, 79, тел . 521-18-85, 524-03-77; 
ф акс 521-18-92.
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для
БЕЗОПАСНОСТИ 

ДВИЖ ЕНИЯ

Дороги — сервис — 
безопасность

В Р есп убл и к е Б ел ар усь  на дол ю  автом обильного  
тран сп ор та  приходится 70 % объ ем а  грузовы х  
и 65  % о бъ ем а  п ассаж и р ск и х  п еревозок . З а  
десяти л ети я , ввиду интенсивного развития автом о
бильного тран сп ор та , плотность его дви ж ен и я  по 
дор огам  увеличилась почти в 5 р аз, а средняя  
гр узоп одъ ем н ость  автом обилей  в озр осл а  в 2 —
2,5  р а за . Н а этом  ф он е контрастно проявились  
недостатки в развитии дор о ж н о й  сети. С егодня  
многие дор оги  у ж е  не отвечаю т современны м  
тр ебован и ям . В респ убл и к е м ало дор ог  с твердым  
покрытием: лиш ь 337  км на 1000 км2, в то время как 
в развиты х европейских стр ан ах  этот п оказател ь  
равен в ср едн ем  9 0 6  км. М ногие дор оги  н уж даю тся  
в реконструкции и рем онте.

Н аш  к орр еспондент М. Сает встретился с в ед у 
щ ими сп ециалистам и д ор ож н ой  отрасли р есп убл и 
ки: главным и нж енер ом  Р П Р С О  А втом агист
раль О. И. Пигуновым, начальником ар хитектурно
д и зай н ер ск ой  м астерской Б елр ем дор п роекта, канд. 
архитектуры  А. С. Сардаровым и начальником  
техн и ческ ого  отдел а  Б елги п р одора Г. В. Галахом.

М. С .—  П ервы й вопрос Георгию  В асильевичу. 
К акова концепция программы  М индорстроя  Б е л а 
руси, п редстав л ен н ая  П р ези ди ум у С овета М ини
стров республики?

Г. Г.—  П ер ед  д о р о ж н о й  отраслью  поставлены  
сл едую щ и е задач и :

со зд а н и е  сети магистральны х дор ог , для  чего  
п р едусм атр и в ается  зав ер ш ен и е реконструкции д о 
рог общ его су д а р ств ен н о го  значения;

приведение структуры  и технического состояния  
автом обильны х дор ог  общ его  пользования в с о 
ответствие с требован и ям и  автом обильного т р а н с
порта и возр астаю щ ей  интенсивности движ ения;

завер ш и ть  к 1995 г. ликвидацию  грунтовы х  
д о р о г  общ его  п ользован и я, обсл уж и в аем ы х М ин- 
д ор стр оем , и бл агоустр ой ств о  участков дор ог, 
п р оходя щ и х чер ез населенны е пункты, с устр ой 
ством асф ал ь тобетон н ого  покрытия;

обесп еч и ть  св я зь  всех населенны х пунктов н е за 
висим о от численности населения, вклю чая п осел 
ки и н ди ви дуальн ого  ж и л и щ н ого строительства  
и са д о в о д ч еск и х  товар и щ еств , дор огам и  с а сф а л ь 
тобетонны м  покрытием.

М. С.—  Георгий В асильевич, какими вы п р едп о
л а г а ет е  строить сельские дороги?

Г. Г.—  С троительство сельских дор ог  п р едп ол а
гается  проводить поэтапно: вначале устр аивается

гравийное покрытие, а затем  оно будет  перекры 
ваться асф альтобетон ом .

М. С .—  Теперь вопросы  к О легу И вановичу. Вы  
возгл авляете техническое руководство дор о ж н о й  
сетью  наш ей республики. Каковы  перспективы  ее  
дальн ей ш его развития?

О. П .—  В оп р ос очень актуальный. В республике  
д ел ает ся  упор на то, чтобы м агистральны е дор оги , 
основную  опорную  сеть привести к европейском у  
уровню . Это основная цель наш ей работы .

Н о эконом ика, п р е ж д е  всего, оп р едел яет  наш е  
бытие. Мы сегодн я  вы нуж дены  ориентироваться на 
ср едств а , которыми р асп ол агаем . К сож ал ен и ю , 
ситуация с эконом ической точки зрения крайне  
небл агоприятная  дл я  д ор ож н ой  отрасли. Д ен е г  
у нас сегодн я  очень м ало. П рактически свернуто  
строительство новых дор ог. От тех объ ем ов , 
которы е мы дел ал и  ещ е в прош лом году , остал ась  
только треть: это основны е объекты  М осква —  
М инск —  Б рест, М инск —  Слуцк, М инск —  М оги 
лев. Б ол ее того, мы вы нуж дены  свернуть п рограм 
му капитального рем онта автом обильны х дор ог. 
Г лавное сейчас —  п о д д ер ж а н и е ны неш него со с т о 
яния дорог.

О днако хотелось  бы ск азать  и о перспективах. 
С ейчас в отрасли м олоды е, энергичны е р уководи 
тели, в том числе и у нас в объединении . У нас  
больш ие планы. О чень м ного р а зр а б о т а н о  п р о
грамм дов еден и я  опорной сети дор ог  д о  м ирового  
уровня. З д ес ь  строительство новых дор ог , рекон
струкция сущ ествую щ и х м агистралей  с д о в ед е н и 
ем парам етров д о  перспективной интенсивности  
дви ж ен и я . А втомобильны й бум  нам ещ е предстоит  
переж ить.

В тр и аде «человек —  автом обиль —  д о р о га »  п о
ка отстаю т д в е  составны х: человек и автом оби л ь
ная д ор ога . Ч еловек в своем  м ировоззрении , 
в дисциплине, а дор ога  от автом обиля.

В п осл едн ее время мы очень м ного общ аем ся  
с западны м и специалистам и и приш ли к вы воду, 
что квалиф икационны й уровень наш их сп ец и ал и 
стов ни в коей м ере не уступает. Если у нас 
появятся, п р еж д е всего, ф инансовы е в озм ож н ости  
и мы см ож ем  покупать хор ош ие маш ины и о б о р у 
дован и е, что является сегодн я  для  нас оп р едел я ю 
щим, то д ел а  у нас пойдут. Н аш е правительство  
принимает меры, чтобы привлечь зап адн ы е инве
стиции и мы н адеем ся , что в республике р азовьется  
п рои зводство оп редел ен н ого  количества маш ин  
и м еханизм ов . В этом  отнош ении м ного д ел а ет  зам . 
п р едседател я  С овмина Р Б  С. В. Бриль. Я надею сь, 
что в бл и ж ай ш ее время мы увидим, как будет  
р азвиваться  д о р о ж н а я  индустрия республики.

М. С .—  О бл агоустрой стве дор ог  республики  
хотелось бы бол ее п одр обн о  услы ш ать от А рм ена  
С ергеевича. С ейчас вы р аботаете над обуст р ой 
ством п о д ъ езд а  к аэр опор ту М инск-2. К акие  
работы  там ведутся?

А. С .—  В Б елрем дорпроекте подготовлен, р а зр а 
ботан  и принят вы ш естоящ ими органам и проект  
обустр ойства, обновления дороги  от М инска д о  
наш его аэропорта. К огда мы начали р а зр а б а т ы 
вать проект, то поняли, что п р еж де всего надо  
организовать  дви ж ен и е. Это дор ож н ы е знаки, 
р азм етка, о гр аж ден и е дор ог. И м енно зд есь  н а и б о 
л ее  важ н о  обеспечить безоп асн ость , комфорт,
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у д о б ст в а  дл я  п ассаж и р ов  и как м ож н о скор ее  
достав и ть  их от сам ол ета  в город.

О дн овр ем ен н о мы стрем ились к создан и ю  эстети 
ческого впечатления. В едь  эта до р о га  своего  р ода  
визитная  карточка республики дл я  тысяч и тысяч 
лю дей , которы е впервы е п р и езж аю т  в Б еларусь. 
А втобусны е павильоны , площ адки отды ха р а зр а 
ботаны  с учетом  национального  колорита. В ар хи 
тектурны х ф ор м ах  и спол ьзован  белорусский  о р н а 
мент. К ром е того , р а зр а б о т а н  проект окраски  
искусственны х соор уж ен и й . П олностью  об н о в л я 
ется  и н ж ен ер н о-техн и ч еск ое обустр ой ств о 'дор оги , 
м еняю тся д о р о ж н ы е знаки. О чень слож ны й о б ъ 
ект —  транспортны й узел  у К ур ган а Славы. Б удем  
н адея ться , что этот проект скор о буд ет  о су щ е
ствлен.

М. С.—  О бесп ечен и е безоп асн ости  дор о ж н о го  
дв и ж ен и я  п редусм атр и вает  обы чно и наличие 
п л ощ адок  отды ха, павильонов и т. д . К ак вы это  
учиты ваете при проектировании?

А. С .—  К онечно, к огда мы дум аем  о внеш нем  
виде д ор оги , о ее  эстетическом  восприятии, то  
в сегда  п одр азум ев аем  безоп асн ость  дви ж ен и я . 
С пец и али стам и  д о к а за н о , что на д о р о ге , с н а б ж е н 
ной площ адк ам и  отды ха, аварийность сн и ж ается  
на 40  % . Э то довол ьн о  значительная  циф ра. Как  
известно, у нас не так  много хор ош о обустроенны х  
п л ощ адок  отды ха, но сей ч ас все больш е возникает  
мест у до р о г , где м ож н о отдохнуть и перекусить. 
Э то цел ая  програм м а, которая сей ч ас проводится  
М ин дор строем  Б ел ар уси , объеди нен и ем  А втом аги 
стр аль  и мы т о ж е  в ней участвуем .

М. С.—  А рмен С ергеевич, в р еспубл ике больш ое  
вним ание удел я ет ся  развитию  д о р о ж н о го  сервиса. 
К акие зд е с ь  перспективы ?

А. С.—  П р е ж д е  всего , н еобходи м о признать, что 
на наш их д о р о га х  сер ви са  д о  п осл едн его  времени

практически не сущ еств ов ал о . Н е бы ло сп ец и ал и 
зированной  сл уж бы , которая п озволи л а бы всем , 
кто пользуется дор огам и , отдохнуть , закусить, 
переночевать, как это принято в др уги х  стр анах.

С ейчас у нас склады ваю тся рыночные отн ош е
ния. П оявились интересны е п редл ож ен и я . Л ю ди  
вы ходят с инициативой со зд а в а т ь  у д о р о г  пункты  
обсл уж и в ан и я . Э то очень слож ны й проц есс, порой  
он принимает не совсем  приемлемы е дл я  нас  
формы.

В прош лом году  М индорстрой  Б ел ар уси  со зд а л  
ф ирм у Б ел автодор сер ви с, которая призвана с о б и 
рать все п редл ож ен и я , все инициативы в отн ош е
нии д о р о ж н о го  серви са. Н а д о  ск азать , что и наш им  
институтом р азработан ы  проекты небольш их  
м отелей на 15— 20 чел. с пунктами питания. С ейчас  
мы п редлагаем  всем заинтересованны м  лю дям , 
ор ган и зац и ям , предприним ателям  приходить к 
нам, бр ать  эти проекты, входить в контакт  
с Б елавтодорсер ви сом  и со зд а в а т ь  вдоль д о р о г  эту  
новую  сл у ж б у . О пр еделенную  пом ощ ь готов  
ок азать  и М индорстрой: он предоставляет  ф и 
нансовую  пом ощ ь, оп р едел яет  м естоп ол ож ен и е  
объектов у дор ог. Мы хотели бы, чтобы в б л и ж а й 
ш ие год-дв а  у нас п овсем естно возникли такие  
пункты обсл уж и в ан и я .

Я дум аю , что это  правильный путь, и кое-какие  
задел ы  у ж е  есть. Д о ст а то ч н о  ск азать , что в п о сл ед 
нее время вдоль дор ог  появились н ебол ьш ие  
передвиж ны е пункты питания. Э то т о ж е  с о зд а н о  
под эгидой фирмы А втодор серви с. Т орговля  
происходит с прицепов М инского автом обильного  
за в о д а , которы е р асп ол агаю тся  вдоль ав том аги 
страли М осква —  М инск —  Б рест. Мы н аходи м ся  
в н ачале пути, но у нас есть больш ая програм м а. 
Я ещ е раз призы ваю  обр ащ аться  к нам и мы 
найдем  способы  помочь тем , кто хочет р аботать  на 
автом обильны х д о р о га х  Б елар уси .

Уважаемые читатели нашего журнала! 
Не забудьте продлить подписку 

на И полугодие
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Ш Ш  ОХРАНА
Ш  ОКРУЖ АЮ Щ ЕЙ 
■  Q  СРЕДЫ

УДК 330.15

Радиационная активность 
и токсичность 
строительных материалов 
и экология
Д -р  техн. наук А. П. П Л А Т О Н О В  
( С . -П е те р б у р г с к и й  И  С  И )

М ногие строительны е м атериалы  естественного  
(граниты , п ем за , гипс, песок, гравий и д р ев е
си н а) и техн оген ного  п р ои схож ден и я  (гли н о
зем ы , бокситовы е ш ламы, ф осф оги п с, ш лаки  
и золы  ун оса  и д р .)  о б л а д а ю т  р адиационной  
активностью  и токсичностью .

В н аст оя щ ее время основны м вопросом  при 
р а зр а б о т к е и эксп луатац и и  м естор ож ден и й  н ер уд
ного сырья и техногенны х продуктов для  получения  
дор ож н о-стр ои тел ьн ы х м атериалов  является оц ен 
ка их влияния на природную  ср еду . Н априм ер, при 
р а зр а б о т к е карьеров воздей ств и е на ок р уж аю щ ую  
ср ед у  м н огообр азн о: пыль, ш ум, вибрация, н ар у
ш ение л а н д ш а ф т а , почв, испол ьзование их под  
хр анил ищ а или свалки. О днако не учиты вается  
радиоак ти вн ость  горных п ор од  и строительны х  
м атериал ов  из них.

С читается, что природны е источники и онизир ую 
щ его излучения вносят наибольш ий вклад (до  
7 0 % )  в общ ую  д о з у  облучения, значительную  
часть которой лю ди получаю т, н аходя сь  около  
80  % времени в ж илы х и производственны х  
п ом ещ ениях. И нструкцией, утверж ден н ой  главным  
государственны м  санитарны м  врачом Р С Ф С Р , 
устан овл ена си стем а критериев для  принятия  
реш ений, направленны х на ограничение (с н и ж е 
ние) д о з  облучен и я населения в ж илы х пом ещ ен и 
ях и в зд а н и я х  соц и ал ьн о-бы тового назначения. 
О п р едел ен а  удел ьн ая эф ф ек ти вн ая  активность  
р адион ук л и дов , со д е р ж а щ и х с я  в строительны х  
м атер и ал ах  (щ ебен ь , гравий, песок, бутовы й  
кам ень, кирпич, цем ент и д р .) ,  а т а к ж е м атери ал ах  
техн оген н ого  п р ои схож ден и я  (ш лаки, золы  и 
т. д . ) . В соответствии с инструкцией все м атериалы  
дел я тся  на три к л асса , дл я  которых и устан ав л и в а
ется удел ь н ая  эф ф ективная  активность, о п р ед ел я е
мая как ср едн естати сти ч еск ая  из не м енее чем 
5 обр азц ов :

дл я  м атериал ов  I к л асса , используем ы х во вновь  
стр оящ и хся  ж илы х и общ ественны х здан и я х  —  
м еньш е или р авн ая  3 7 0  Б к /к г;

дл я  м атериал ов  II к л асса , используем ы х в д о 
р ож н ом  строительстве на территориях населенны х

пунктов и зон  перспективной застр ойки , а т ак ж е  
при возведении  производственны х соор уж ен и й  —  
меньш е или равная  740  Б к /кг;

дл я  м атериалов III к л асса , используем ы х в д о 
рож ном  строительстве вне населенны х пунктов —  
меньш е или р авн ая  1350 Б к /к г  (при больш ей  
активности м атериалов их испол ьзование со г л а со 
вы вается с М инздравом  Р С Ф С Р ).

Попытки оценить проф ессиональны е дозы  
осл ож н яю тся  двум я  причинами: р азн ообр ази ем  
м атериалов и условий работы ; отсутствием  н ео б х о 
дим ой инф орм ации.

Н орм ирование радиоактивности  строительны х  
м атериалов позволяет ограничить облучен и е л ю 
дей  на осн ове общ их принципов радиационной  
защ иты . В н астоящ ее время дл я  дози м етр и ческ ого  
контроля реком ендую тся: универсальны й прибор  
сп ециального назначения дл я  определ ения у -и зл у-  
чения горных пород (С П П -8 8 1 );  групповой прибор  
у, (5-излучения (А Н Р И -0 1 -0 2 );  индивидуальны й  
прибор у-излучения «Б елл а».

-Радиационны й контроль дор ож н о-стр ои тельн ы х  
м атериалов вклю чает способы  и приборы  дл я  его  
осущ ествл ения, норм ативны е докум енты , а т ак ж е  
контроль соответствия требованиям  норм на всех  
стади ях  работы  с м атериалам и (получение, т р а н с
портировка, ск л ади рован и е и и сп ол ьзов ан и е).

К токсичным строительны м м атериалам  от н о
сится асбест , который ш ироко прим еняется в ст р о 
ительстве, реком ендован и п р одол ж ает  и ссл ед о 
ваться как наполнитель в асф альтобетонны х  
см есях. О днако данны е о его влиянии на экологию  
в л и тер атур е отсутствую т. Н аи бол ее исследованы  
с экологической точки зрения м атериалы  т ех н о 
генного хар актер а —  различны е ш лаки, золы , 
со д е р ж а щ и е токсичные тяж ел ы е металлы  (кадм ий, 
никель, ртуть, ванадий , селен  и д р .) .

В Ф РГ  в 1975— 1987 гг. бы ло построено бол ее  
3 тыс. км автом агистралей  с использованием  
м елкогранулированны х м еталлургических ш лаков  
и зольны х отходов  Т Э Ц , главным о б р а зо м  в к ач е
стве оснований. Они исследованы  на «экол огиче
скую  совм естим ость» и прош ли строгую  эк ол оги че
скую  экспертизу. (В оп р ос о их использовании  
ставился в С ан к т-П етер бур ге дл я  строительства  
кольцевой дор оги .)

У становлено, что ш лаки безоп асн ы  в р а д и а ц и 
онном отнош ении, а по своим ф изико-хим ическим  
свойствам  приравнены  к тяж елы м  супесям  и л е г 
ким суглинкам . С о д ер ж а н и е тяж ел ы х м еталлов  
в дом енны х ш лаках н и ж е «п редел а обн ар уж ен и я »  
(считается , что практики предъявляю т к ш лакам  
завы ш енны е требован и я с точки зрения охраны  
ок руж аю щ ей  ср ед ы ). И тем не м енее реш ается  
вопрос о исключении п опадания тяж елы х м е
таллов, обл адаю щ и х высокой растворим остью , 
в грунтовы е воды. С этой целью  создаю тся  
водоупоры  в основаниях насыпи (укладка полиэти
леновой пленки, бетонной подготовки, отсыпка по 
основанию  глин, сугли н к ов).

А налогично исследованы  золы , обр азую щ и еся  
при сж игании бытовых отходов. О к азал ось , что 
золы имеют pH 8 — 12, со д ер ж а т  тяж елы е металлы  
(д о  2 0 % ) ,  сульфаты , хлориды  и т. д ., которые, 
поп адая  в воду, могут загрязн ять  ее. В связи с тем  
что золы созд аю т  щ елочную  ср еду  в водных  
р аствор ах, растворим ость щ елочны х металлов
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в них  ум ен ьш ается . С о д ер ж а н и е  м еталлов в зо л е  
норм ир уется  5 % , н есгор евш его остатка 0 ,5  %. 
Золы  не дол ж н ы  со д е р ж а т ь  компоненты, склонные 
к н абухан и ю , р астворению  и хим ическом у р а зл о 
ж ению . С остав  зол  и наличие в них токсичных  
вещ еств  колеблется  в больш их п р едел ах , что 
с в я за н о  с р а зн о о б р а зи ем  исходны х отходов. 
П оэтом у  в к аж дом  конкретном сл уч ае необходим ы  
п роверка зол  на токсичность и принятие реш ений  
по ограничению их влияния на окруж аю щ ую  среду.

УДК 625.745.2(211.7)

Определение размеров 
водопропускных труб 
с учетом природо
охранных требований
К ан д. техн . наук Л . В. Л У К А Ш У К , 
и нж . А. Р. Г А Р А Н И Н

О бобщ ен и е опы та строительства и эксплуатации  
водопропускны х соор уж ен и й  в р айон ах вечной  
м ерзлоты , а т а к ж е данны е расчетно-теоретических  
и сследован и й  позволяю т заклю чить, что при 
проектировании труб в этих р айон ах н еобходи м о  
р уководствоваться  особы м и требованиям и и прин
ципами р асч ета  и компоновки их отверстий [1 — 5 ] ,  
которы е обусл овлены  следую щ им :

о бр азов ан и ем  н аледей  у м остов и тр уб  в сл ед 
ствие ф орм ирования м ерзлотны х поясов, возн и к а
ю щ их п осл е постройки соор уж ен и й , закупоркой  
труб наледям и;

зам едл ен и ем  водообм ен а  и з-за  накопления воды  
п ер ед  трубам и  с верховой стороны , приводящ им  
к изм енению  естествен н ого  взаи м одей стви я  п о
верхностны х и грунтовы х вод с географ ической  
ср едой  и, как сл едстви е, к появлению  эр ози и  почв, 
а т а к ж е к изм енению  тем пер атур ного р еж им а  
м ноголетнем ерзлы х пород;

загр я зн ен и ем  гидросф еры  в р езул ьтате стр ои 
тельной деятел ьности , которое приводит к и зм ен е
нию состав а  поверхностны х и подзем ны х вод, 
участвую щ и х в ф орм ировании стока с в одосбор ов . 
Чем ск ор ее б у д ет  происходить в одообм ен  и пер ем е
ш ивание водны х м асс в водосборны х бассей н ах , 
тем скор ее наступит некоторое экологическое 
р авн овеси е, соответствую щ ее новом у качеству  
стока.

Таким о б р а зо м , эф ф ективность хозяйственно-’ 
строительной деятел ьн ости  человека, связанной  
с соор уж ен и ем  водопропускны х т р уб , оп редел яется  
хар актер ом  его  воздей стви я  на водообм ен  в в о д о 
сборны х б а ссей н а х . К ак п ок азан о  в р аботе [5 ] ,  при 
п ересечении в одосбор ов  дор огой  происходит искус
ственное за м ед л ен и е стока поверхностны х вод, 
степень которого зави сит  от р азм ер ов  в одоп р оп у
скных соор уж ен и й .

В  естественны х условиях время д о б ега н и я  волны  
поверхностного стока в в одосбор н ом  бассей н е  
оп редел яется  по ф орм уле

т =  ( / / с у / Г ) 2/з, ■
где I —  длина главного лога; С  —  коэф ф ициент  

Ш ези; h —  слой стока [4 ] .  (

C =  m ^ i n ,
где m  —  коэф ф ициент ш ер оховатости , за в и с я 

щий от характеристики поверхности бассей н а  [4 ];  
гл —  уклон главного лога.

З ам ед л ен и е водообм ен а , оп р едел я ем ое через  
п родол ж ительность времени р асходов ан и я  з а п а 
сов  воды пер ед  водопропускны м  соор уж ен и ем , з а 
висит от доли за д ер ж а н н о й  воды

^ = ln  (1— а )т ,

где а  —  коэф ф ициент за д е р ж а н и я  стока.
П ри известном  объ ем е стока с в одосбор н ого  

бассей н а  и задан н ом  а  м ож н о определ ить р а сх о д  
водопропускного соор уж ен и я , а по нем у —  т р е б у е 
мые разм еры . Д л я  упрощ ения расчетов построены  
номограммы  (рис. 1 и 2) дл я  определ ения р азм ер а  
водопропускного соор уж ен и я  в зави сим ости  от 
р ационал ьного времени водообм ен а .

Расчеты  по ном ограм м ам  ведутся  в сл едую щ ей  
последовательности:

по известном у расчетном у р а сх о д у  Qpac4 
(см . рис. 1) оп редел яется  удел ьн ое и полное время  
стока Т| и т в естественны х усл ови ях, в соотв ет
ствии с уклоном главного лога  в одосбор н ого  
бассей н а  /л и его длиной /;

Рис. 1. Изменение скорости водообмена в зависимости от х а 
рактеристики водосборного бассейна

при задан н ом  коэф ф ициенте а  оп редел яется  
время стока t, соответствую щ ее новым условиям  
его пропуска чер ез водопропускное соор уж ен и е;

по времени t и известном у значению  объ ем а  
стока W  п одби рается  требуем ы й р азм ер  отверстия  
водопропускного соор уж ен и я , т. е. вначале о п р е д е 
ляется  н еобходи м ая  пропускная сп особн ость  q, 
соответствую щ ая за д а н н о м у  а  (см . рис. 2 );
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§ ;

по зн ач ен ию  q, варьируя р азм ер ом  отверстия  
и скоростью  протекания воды в водопропускном  
соор уж ен и и  v,  зав и сящ ей  от уклона, подбираем  
р азм ер  отверстия Н .

П р ед л о ж ен н а я  м етодика позволяет реш ать р а з 
личны е за д а ч и  дл я  лю бы х гидрологических си т у а 
ций в в одосбор н ом  бассей н е. П р едставл яется  
возм ож ны м  провести ан али з влияния степени  
за д е р ж а н и я  стока в в о д о сб о р е на р азм ер  в од оп р о
пускного соор уж ен и я  в соответствии с ги др ологи 
ческими условиям и р айона строительства дороги  
и определ и ть  рациональны й р азм ер  отверстия  
трубы , соответствую щ ий минимальным изм енени
ям гидр ологического р еж и м а п ер есек аем ого  в о д о 
сбор н ого  б ассей н а .

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

У Д К  625.7.06.004.18.002.612

Проблемы производства 
и использования битума

Рис. 2. Определение размера водопропускного сооружения в 
зависимости от рациональной скорости водообмена

М етодика доп ол н яет  сущ ествую щ и е норм атив
ные докум енты , п озволяя корректировать разм ер  
отверсти я  трубы  с учетом  требований  охраны  
природы . Расчеты  по п р едл агаем ой  методике 
приводят к увеличению  р азм ер ов  отверстий труб  
в 1,5— 2 р а за , что ещ е р аз говорит о н еобходим ости  
дополнительны х зат р ат  на сохр ан ен и е природной  
среды  в усл ови ях С евер а.
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Д -р  техн. наук В. А. С Е М Е Н О В

Д ост аточ н о  ли в наш ей стр ане битум а? Р а зр е ш е 
на ли проблем а его деф и ц и та? Н а эти вопросы  
хотелось бы ответить в дан н ой  статье. Н ачать  
н уж н о с того, что, наприм ер, в С Ш А  р а сх о д  битум а  
в 8 р аз меньш е, чем у нас. С в я зан о  это с двум я  
ф акторами: во-первы х, при изготовлении а сф а л ь 
тобетонной см еси в 2 р а за  меньш е р а сх о д  битум а  
(около 4 % ), во-вторы х, срок сл уж бы  дор ож н ы х  
асф альтобетонны х покрытий в среднем  в 4 р а за  
больш е (2 2 — 24 г о д а ) . П оэтом у вопросы , п о
ставленны е в н ачале статьи, м огут быть реш ены  
лиш ь при условии повыш ения качества стр оител ь
ства дор ог  и внедрения специальны х м етодов  
экономии битум а. Н азовем  только некоторы е из 
них.

Правильный подбор состава минеральной части 
асфальтобетонных смесей.

З д е с ь  мы необы чайно консервативны . Д у м а ем  
только о соблю дении  требований ГОСТ 9 1 28-84 , 
выполнить которые практически очень трудно. 
Н уж н о см елее внедрять новые методы  расчета  
состав а  минеральной части асф альтобетонны х  
см есей , предлож енны е рядом  авторов. Д л я  ум ен ь
ш ения р асхода  битум а сл едует  п одбирать н аи более  
плотные см еси с пористостью  м инерального о ст о 
ва:

по ГОСТ 9 1 2 8-84  —  типы А и Б —  д о  19 % , типы  
В , Г и Д  —  д о  22  %;

полученны е в наш их опы тах —  типы Б, Г и Д  с о 
ответственно 14, 16,5 и 17,5 % ;

по данны м С Ш А , Англии и д р .—  типы А и Д  с о 
ответственно 12 и 15 %.

Расчеты  показы ваю т, что ум еньш ение п ори сто
сти на 1 % приводит к сниж ению  тр ебуем ого  
количества битум а на 0 ,4 6  %. Это св я зан о , п р еж д е  
всего, с уменьш ением удельной поверхности м ине
ральных частиц, что м ож н о достичь за  счет  
сокращ ения р асхода  м инерального порош ка и п р о
мывки песка и щ ебня.

П о данны м проф. И. В . К ор олева, сн и ж ен и е  
вязкости битум а приводит к сокращ ению  его  
р асхода . Если р а сх о д  битум а марки . Б Н Д  
4 0 /6 0  принять за  единицу, то при использовании  
Б Н Д  2 0 0 /3 0 0  условный р а сх о д  сократится д о  
0,91 (на 9 % ), а при битум е СГ 1 3 0 /2 0 0  д о  0,88!
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Н ео б х о д и м о  п одби рать  каменный м атериал  
с минимальной битум оем костью  (окатанны й к вар 
цевый песок, плотный известняк, горелую  форм оч- 
ную  зем л ю  и т. д . ) ,  которая изм еняется  от 2 ,9  до
2 2 ,5  % в зав и сим ости  от минералогии и р азм ер а  
ф ракций. Так, по данны м проф . И. В. К ор олева, 
плотный известняк р азм ер ом  м енее 0,071 мм имеет  
би тум оем кость  16 % , разм ер ом  15— 25 мм —  
2 ,9 % , кислый ш лак со о т в ет ст в е н н о — 18,5 и 
4 ,8  % . С л едовател ьн о , п одби р ая  нуж ны й м атери
ал, м ож н о  р егул и ровать  р а сх о д  битум а.

Н ем аловаж ны м и' являю тся вопросы  геологиче
ского п р ои схож ден и я  минеральны х ком понентов  
асф ал ьтобетон н ы х см есей , их ф ор м а, разм еры  
и т. д.

И спользование новых технологий.
Н овы е технологии , как правило, п р едусм атр и в а

ют тщ ател ьн ое перем еш ивание и дози р ов ан и е  
ком понентов, а т а к ж е различны е ф изические  
воздей стви я  на асф ал ьтобетон н ую  см есь (ул ь 
т развук , м ногочастотную  вибрацию , С ВЧ  и т. д .) .  
В н едр ен и е этих м етодов  позволяет  в 2 р а за  снизить  
р а сх о д  битум а.

В т р есте ' Х арьковдор стр ой  и В ладим ирском  
политехническом  институте р азр аботан ы  и в н едр е
ны технологии  приготовления бетонов с ком плекс
ным воздей стви ем  на см еси (р азн оч астотн ое  
вибрир ование, исп ол ьзован и е бар оэф ф ек та , теп л о
вое воздей ств и е и д р .) .  В р езул ьтате получается  
б о л ее  прочный асф ал ьтобетон  (на 4 0 — 60  % )  
с уменьш енны м водонасы щ ением  (на 2 0 — 40  % ) 
и р а сх о д о м  би тум а (на 10— 15 % ).

О бр аботк а  асф ал ьтобетон а  ультразвуком  при 
уплотнении в л абор атор и и  Х А Д И  позволила  
повы сить его прочность в 1,9 р аза .

У величение времени перем еш ивания асф ал ь т о
бетонной  см еси  в см еси теле Д -3 2 5  с 60  до  
180 с сн и ж а ет  р а сх о д  би тум а на 10— 15 %.

З а м ет н о  ум ен ьш ается  р а сх о д  битум а при и с
пользовании  р аздел ьн ой  технологии пер ем еш и ва
ния. В о  Ф ранции перем еш иваю т минеральны й  
порош ок с 3 /4  битум а, а остальное с щ ебнем  
и песком. Ф ирма «М арини» в 1990 г. изготовила  
см еситель, обеспечиваю щ ий р аздел ьн ое п ер ем еш и
вание минеральны х м атериалов с битум ом . А н ал о
гичные работы  проведены  в М А Д И , С ою здорнии , 
Н П О  «Г Э К ». И х результаты  пок азал и , что при 
использовании двухступ ен ч атой  технологии (см есь  
м инерального порош ка и битум а см еш ивается  
с песком и щ ебнем ) повы ш ается прочность  
а сф ал ь т обет он а  при 20, 50  и 0 °С  соответственно  
на 4 5 — 75, 12— 21 и 4 — 11 % , ум еньш ается водо- 
насы щ ение на 3 0 — 50 %, н абухан и е на 3 6 — 300, 
р а сх о д  би тум а на 10— 15 % .

В о зм о ж н а  т а к ж е трехступ ен чатая  технология  
с поочередны м  введением  песка и щ ебня, которая  
д а е т  ещ е больш ий эф ф ект. П ер ех о д  на д в у х ст у 
пенчатую  .технологию  у ж е  сейчас не представляет  
больш их трудностей .

Ф ирма «В и б а у »  осущ ествл яет  перем еш ивание  
м атериал ов  в турбулентном  р еж и м е с подачей  
би тум а в виде аэр озол я . В С ою здорнии  и Р о ст о в 
ском И С И  исп ол ьзуется  перем еш ивание встречных 
потоков м атериал ов, дв и ж ущ и хся  с больш ой  
скоростью . П ри этом  происходит интенсивное

перем еш ивание и частичная активация м атер и а
лов.

Активация материалов.
Н еобходи м о  ш ире использовать методы  актива

ции.минеральны х м атериалов и битум а. У лучш ение  
всех показател ей  в 1,4— 1,8 р а за  м ож н о достичь  
введением  в битум , наприм ер, м одиф икаторов. 
Х орош ие результаты  д а ет  помол м инерального  
порош ка совм естно с известью  неп осредствен н о  
п ер ед приготовлением  асф альтобетон н ой  см еси . 
А ктивация минеральны х м атериалов или в я ж у щ е
го позволяет  сократить его р а сх о д  на 2 4 — 30  %. 
С ейчас весь дор ож н ы й  мир р аботает  только  
с модифицированны м и битум ам и.

Повышение качества приготовления 
и укладки асфальтобетонных смесей.

К ачество приготовления асф альтобетонны х см е
сей и их укладки в наш ей стр ане низкое. 
П ростейш ие вопросы  классиф икации песка и щ еб 
ня, их промывки, тщ ательного  дози р ов ан и я  и п ер е
м еш ивания все ещ е остаю тся  неразреш им ы м и.

Л ю бой  парам етр  асф ал ьтобетон н ой  см еси  или 
асф ал ьтобетон а  оц ен и вается  по его средним  
значениям  и одн ородн ости . И если вопросы  оценки  
качества по средним  значениям  ш ироко оп убл и к о
ваны, то их одн ородн ость  ещ е не в д ол ж н ой  м ере  
изучена и норм ирована. В то ж е  врем я, о д н о 
родность п арам етров  асф ал ьтобетон а  у  нас в 
2 — 6 ’раз х у ж е  за р убеж н ы х данны х. Так, некоторы е 
ср едн и е значения коэф ф ициентов вариации, к ото
рые хар актер и зую т одн ор одн ость  п арам етров , 
сл едую щ ие: по плотности 0 ,0 1 8 , водонасы щ ению  
0 ,348 , н абухан и ю  0 ,6 9 0 , по прочности при 20  и 
50 °С соответственно 0 ,1 9 6  и 0 ,1 8 1 , по прочности  
в водонасы щ енном  состоянии при 20  °С 0 ,147 , 
м одулю  упругости 0 ,2 6 2 , сод ер ж ан и ю  битум а  
0 ,073 , по толщ ине и ш ирине слоя соответственно  
0 ,2 7 5  и 0 ,034  и т. д.

К райне неоднородны  л абор атор н ы е обр азц ы , по  
которым оц ен и вается  качество. Это св я за н о  с р а з 
ными условиям и ф орм ования о б р а зц о в , неопы т
ностью  пер сонал а л абор атор и й , граничным э ф 
ф ектом, величина которого в зави сим ости  от 
р азм ер ов  о б р а зц а , зер н ов ого  состав а  см еси , 
сп особа  уплотнения составл яет  дл я  плотности
1 ,003— 1,150, прочности 1 ,003— 1,245, водонасы щ е- 
ния 1,2— 2,5  (относительны е величины ).

Н изкое качество приготовления и укладки а с 
ф альтобетонной  см еси  приводит к п ер ер а сх о д у  
битум а и з-за  необходи м ости  ком пенсации бр ака  
и ум еньш ения срока сл уж бы  м атериал а.

Расш ирение номенклатуры  
битумоминеральных материалов.

В н астоящ ее время дорож ны м и ор ганизациям и, 
как правило, использую тся 2 — 3 рецепта приго
товления асф альтобетонны х см есей . В то ж е  время  
известны  многочисленны е составы  би тум ом и н е
ральных см есей , которы е являю тся бол ее  эк он о
мичными по р а сх о д у  битум а. П риведем  некоторы е 
примеры битум ом инеральны х м атериалов с ум ен ь
шенным р асходом  вяж ущ его:

вы сокопористы е дрен и рую щ и е асф альтобетоны , 
р а сх о д  битум а в которы х сниж ен  за  счет р ац и о
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нального зер н ов ого  состав а  (с  преры вистой гр ан у
л ом етр ией , с больш им содер ж ан и ем  щ ебня или 
гр авия) и м ощ ного уплотнения. Р а с х о д  битум а  
в таких см еся х  состав л я ет  2 ,5 — 8,0  %. Эти м атери 
алы тр ебую т тщ ательн ого  перем еш ивания и д о зи -

•рования м ал ого  количества би тум а. К п ол ож и тел ь
ным свойствам  таких м атериалов  сл едует  отнести  
повы ш енную  ш ероховатость , хор ош ую  видимость  
ночью, удобоук л ады в аем ость;

би тум ощ ебен оч ны е см еси  с уменьш енны м с о 
д ер ж а н и ем  би тум а (1 ,5 — 2 ,5 % ) ,  предлож енны е  
Б ел ор усск ой  государ ствен н ой  политехнической  
академ ией;

асф ал ьтобетон н ы е см еси  на полим еризат- и по- 
ли к он ден сатби тум е, сернобитум ном  вяж ущ ем , б и 
тум е с н аф тенатом  кальция и др . В о  всех этих  
м атер и ал ах  битум  на 20 % зам ен яется  отходам и  
пром ы ш ленности, что сок р ащ ает  его  р а сх о д  и о д 
новрем енно ул учш ает качество асф ал ьтобетон а  
(эласти чн ость , водостойкость, адгези ю , прочность  
и т. д .) .

Прочие методы экономии битума.
З д е с ь  м ож н о н азв ать  повторное использование  

а сф ал ь т обет он а , ар м ир ование асф ал ьтобетон а  
синтетическим и сеткам и, исп ол ьзован и е см ол пи
р ол и за  от переработки  технико-бы товы х отходов  
и др .

Н П О  «Г Э К » п р ед л ож ен а  зам ен а  битум ной  
подгрунтовки синтетическими пленками, им ею щ и
ми тем п ер атур у  плавления н и ж е 140 °С . В Г ер м а
нии зам ен яю т 35 % м инеральны х м атериалов на 
бой стекл а, что сн и ж ает  р а сх о д  би тум а на 
10— 15 % и ул учш ает светотехнические свойства  
асф ал ь тобетон а .

Ш ироко известен  асф ал ьтобетон  на би тум о
р езиновом  в яж ущ ем  с введением  л атек са , д р о б л е 
ной резины  и т. д . И сп ол ьзов ан и е таких асф ал ь т о
бетон ов  п озвол яет  зам етн о  (на 10— 20 % ) снизить  
р а сх о д  битум а.

О дним из путей эконом ии битум а является  
и сп ол ьзован и е вспененны х битум ов, активно вн ед
ряемы х в п р ои зв одство  С анкт-П етербургским  
И С И .

П роизводство окисленных битумов 
на локальных установках.

В 1991 г. потр ебность  бы вш его С оветского  
С ою за  в би тум е состав л я л а  25 млн. т, а бы ло  
получено на неф теп ер ер абаты ваю щ и х за в о д а х  
11,5, на локальны х устан овк ах 3 ,5  млн. т. Таким  
о б р а зо м , деф и ц и т би тум а д оходи л  д о  40  % , в том  
числе и дл я  Р осси и . В то ж е  время в стр ане имеется  
ок оло 8 млн. т неф тяного гудр он а, который  
сж и га ет ся  б ез  о со б о г о  эконом ического эф ф екта. 
Д о р о ж н а я  отр асл ь  и з-за  хронического деф ицита  
би тум а вы нуж ден а ор ганизовы вать собствен н ое  
его  п р ои зв одство  на локальны х сам одел ьн й х  
(в своем  больш и н стве) устан овк ах, которые не 
обесп еч и в аю т н а д л е ж а щ ее  качество, эконом ич
ность и эк ол огическую  чистоту. Это является одной  
из основны х причин м алого  срока сл уж бы  асф ал ь 
тобетонны х покрытий. П р обл ем а в н астоящ ее  
время св я за н а  у ж е  не с количеством получаем ого  
би тум а, а с его качеством . И м енно оно сейчас явно  
не удовл етвор яет  п рои зводство. Вы пускаемы е

серийно отечественны е окислительны е установки  
в совокупности с низкой культурой прои зводства  
битум а, к сож ал ен и ю , не могут обеспечить т р е б у е 
м ого качества битум а, которое сущ ествен н о н иж е  
м ирового уровня.

Н П О  ГЭК  р азр аботан ы  и и зготавливаю тся  
принципиально новые установки (серии С В ) ,  
в которых и спол ьзуется  эф ф ек т эр лиф та для  
интенсиф икации окисления и получения о д н о 
р одного по качеству продукта. О кислительны е 
установки вы пускаю тся производительностью  15, 
40, 100, 150 и 200  т /с у т . П олученны й на этих  
устан овк ах битум был подвергнут исследованиям  
в л абор атор и и  Н ю рнберга (Г ер м ан ия) и д а н о  
заклю чение о его соответствии требованиям  ст а н 
дар тов . Э нергозатраты  и трудоем кость п р ои зв од 
ства битум а на предлож енны х устан овк ах на 
3 0 — 40  % н иж е, а м еталлоем кость в 2 р а за , чем на 
серийно вы пускаемы х. Э кологическая чистота  
обесп еч и вается  систем ой сбор а  черного сол яр а  
и использованием  печи д о ж и т а  специальной  
конструкции.

Таким об р а зо м , приведенны е в статье некоторы е 
способы  ум еньш ения р а сх о д а  битум а и улучш ения  
его качества позволяю т сдел ать  вы вод о том , что 
п робл ем а битум а в Р оссии  м ож ет  быть реш ена  
собственны м и силам и дор ож н и к ов.

Д ля подробной информации, покупки рабочих  
чертежей и установок, запуска их в эксплуатацию, 
проведения исследовательских работ приглашаем  
обращ аться в НПО «ГЭК»: 600017, г. Владимир, 
ул. Кирова, 18а, телетайп 218226 «Аист», тел. 
(0 9 2 2 2 ) 3-55-57.

УДК 625.7.06/.07

О методике оценки 
химической устойчивости 
геотекстилей 
к кислым средам.
К анд. техн. наук Н. А. Л Е Б Е Д Е В

В ж ур н ал е «А втом обильны е дор оги »  №  2 за  
1992 г. бы ла опубликована статья об оценке  
химической устойчивости дор ож н ы х геотекстилей  
из полиамидны х волокон, используем ы х в кислых 
ср едах .

Л абор атор н ы е испытания геотекстилей, п од 
твердивш ие известны е теоретические полож ения  
о низкой устойчивости полиамидны х волокон  
и м атериалов из них к кислым ср едам  с pH
3 ,5 — 4,5  и менее, проводились по разработанной  
нами методике, которую  мы считаем ц ел есообр азн о  
опубликовать.

П робы  геотекстиля типа дорнит разм ером  
3 0 0 X 4 0 0  мм, вы работанного иглопробивным сп о
собом  на агрегате А И Н -1800М  из отходов про
и зводства обычных полиамидны х волокон, уклады 
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вались в плоские стеклянны е кюветки с толщ иной  
стенок  8 мм несколько больш ей п лощ ади , чем 
пробы  м атер и ал а , и вы сотой 80  мм на слой  
болоти стой  почвы вы сотой 30  мм с pH 3 ,5  и за сы п а 
лись  ровным слоем  крупнозернистого речного  
песка такой ж е  высоты. П робы  геотекстиля  
ук лады вались в кюветки так, как у к азан о  на рис. 1, 
где стрелкой п ок азан о  преим ущ ественное н ап р ав 
лен и е ориентации волокон в полотне, в котором оно  
им еет н аибольш ую  прочность.

Таким о б р а зо м  бы ло п одготовлено пять л а б о р а 
торны х м акетов ф рагм ентов дороги . С верху они  
покры вались ж естк ой  м елкоячеистой сеткой из 
н ер ж ав ею щ ей  проволоки и н агр уж ал и сь  с п о
м ощ ью  гр узовой  системы , см онтированной на 
л абор атор н ом  столе. П оср едством  этой системы  
(рис. 2 ) с о зд а в а л а сь  постоянная удел ьная  н а гр у з
ка на ф рагм енты  дор оги , равная  20 Н /м 2, дл я  чего  
с к аж дой  стороны  гр узовой  системы  на нее 
п одвеш ивал ись  гири по 60 кг.

ш
Рис. 1. С хем а укладки 

проб геотекстиля:
/ — стеклянная кюветка;
2 — проба геотекстиля;
3 — сетка из нержавею

щей проволоки

г а ш и м и н ш

Н А У К А - 
ПРОИЗВОДСТВУ

О

К репление приж имной рамки к кронш тейну бы ло  
вы полнено в виде ш арового ш арнира, что п озв ол я 
ло и зб еж а т ь  ее п ерекоса при имевш ем место  
в п роц ессе длител ьного  испы тания д еф ор м и р ов а
нии грунта.

М акеты  периодически поливали (в среднем  
чер ез к аж ды е 3 с у т ) . Р азовы й  р а сх о д  воды на одн у  
кю ветку составл ял  0 ,3  д м 3. Т ем пер атур а в л а б о р а 
тории в течение года  п од д ер ж и в ал ась  постоянной  
( 2 0 ± 3  °С ).

П о истечении года  испы таний пробы  геотекстиля  
и звлекались из кю веток, о св о б о ж д а л и сь  от не 
св я зан н ого  с ним грунта, вы суш ивались в п о д в е
ш енном состоянии , р езал и сь  на полоски ш ириной  
50  мм и испы тывались на разры в при заж и м н ой  
дли н е о б р а зц а  200  мм.

60кг

в

У Д К  625.855.3 :691 .001 .4

Полевой экспресс-метод 
оценки прочности 
и однородности 
асфальтобетона
Ю. Е. Н И К О Л Ь С К И Й  
(С . -П е т е р б у р г с к и й  ф и л и а л  С ою здорн и и ),

В. Н. Ш Е С Т А К О В  ( С и б А Д И ) ,
А. Ю. Н И К О Л Ь С К И Й  ( Н П Ф  « Э к о т о н » ) ,
Б .  С. Г М Ы Р Я
(С . -П е т е р б у р г с к и й  ф и л и а л  С ою здорнии)

И звестн о, что при высокой полож ительной  
тем п ер атур е н еобходи м ая  прочность а сф а л ь т о б е
тона в дор ож н ы х покрытиях обусл овл и вается  
обеспечением  его сдвигоустойчивости  под дей ств и 
ем повторны х транспортны х н агрузок  при р азл и ч 
ном р еж и м е дви ж ен и я.

О тсутствие оперативного прям ого н ер а зр у ш а ю 
щ его м етода контроля прочности (устойчивости)  
асф ал ьтобетон а  в покрытии в п роц ессе стр оител ь
ства, сдачи дор оги  в эксплуатацию , а т а к ж е  
соответствую щ их требований  по оп р едел я ем ом у  
пок азател ю  в зави сим ости  от интенсивности, 
состав а  и р еж и м а дв и ж ен и я  на стр оящ ей ся  
(дей ствую щ ей ) дор оге , зач астую  приводит к п р е ж 
девр ем енн ом у деф ор м и р ован и ю  покрытия в п р о
ц ессе эксплуатации.

В н астоящ ее время прочностны е характеристики  
асф ал ьтобетон а  в покрытии оп редел яю т по С Н иП
3 .0 6 .0 3 -8 5  путем отбор а  оп редел ен н ого  количества  
кернов (вы рубок) с их последую щ им  л а б о р а 
торным испы танием. В науч н о-и ссл едовательск их  
целях прочность асф ал ьтобетон а  н еп осредствен н о  
в покрытии определ яю т путем н агр уж ен и я  его  
через ж есткие и н еж есткие плоские круглые 
ш тампы с изм ерением  деф ор м ац и й  при конкретных 
н агр узк ах, которы е приклады ваю т п ер п ен ди к у
лярно к поверхности покрытия или п од  углом .

Рис. 2. С хем а лабораторной установки для определения хими-' 
ческой устойчивости геотекстиля:
а — вид сбоку; б — вид сверху;

/ — лабораторный стол; 2 — кронштейн; 3 — шаровой шар
нир; 4 — прижимная рамка; 5 — слой речного песка; 6 — слой 

болотистой почвы; 7 — проба геотекстиля под сеткой

В среднем  и сходн ая  прочность геотекстиля типа  
дор нит из отходов  п рои зводства обычных поли
ам идны х волокон (70  д а Н ) ,  испы танного по

р азр аботан н ой  м етодике, сн и зи лась  за  год  под  
действием  кислой среды  с pH 3 ,5  в 10— 12 р а з, 
т. е. м атериал значительно потерял свои прочно
стные свойства.

Р а зр а б о т а н н а я  м етодика м ож ет быть р ек о
м ендована дл я  испы тания др уги х видов геотексти- 
лей , предназначенны х дл я  применения в д ор ож н ом  
строительстве.
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К ром е того , испол ьзую т ш аровы е ж естк и е ш тампы, 
а т а к ж е изм еряю т деф ор м ац и и  покрытия вблизи  
к олеса н агр уж ен н ого  автом обиля с пом ощ ью  
ф л ек сом етра и тен зом етр а.

С л едует  отметить, что все эти способы  трудо- 
мки, тр ебую т достаточ н о  сл ож н ого  обор удован и я  

гр уж ен ого  автом оби ля и, кроме того, на 
получаем ы х р езул ь татах  м ож ет  сказы ваться ж е 
сткость н и ж ел еж а щ и х  сл оев  д ор ож н ой  одеж ды .

И звестны  косвенны е н ер азр уш аю щ и е методы  
оценки прочности асф ал ьтобетон а  в покрытии, но 
все они тр ебую т устан овлени я сл ож н ы х корреляци
онны х зав и си м остей  с учетом м ногих ф акторов, что  
сн и ж а ет  их достовер н ость . П оэтом у н еобходи м ость  
р азр аботк и  м етода , обесп еч и в аю щ его  получение 
ф изически обосн ован н ы х характеристик прочности  
а сф ал ь т обет он а  в покрытии, очевидна. В этом  
см ы сле за сл у ж и в а ю т  внимания методы  ди н ам и ч е
ских пенетрационны х испы таний, которы е получи
ли ш ирокое прим енение при испы таниях различны х  
видов грунтов и реглам ентированы  нормативными  
док ум ентам и.

В о зм о ж н о ст ь  оп редел ять  стр уктур но-м ехан и ч е
ские свойства вязкопластичны х тел путем п о гр у ж е
ния в них к онуса при постоянной н агрузке  
п ок азан а  в р а б о т а х  ак ад. П. А. Р еби н д ер а . При  
этом  авторы  отм ечаю т, что предел ьн ое нап ряж ен и е  
сдв и га , полученное при таких испы таниях, х а 
рак тер и зуется  вы сокой инвариантностью  и не 
зав и си т  от зн ачи тельн ого  изм енения нагрузки  
и угл а раскры тия конуса от 45  д о  90°. Это  
п ол ож ен и е бы ло п одтв ер ж ден о  нами при п р ов ед е
нии р абот  прим енительно к асф ал ь тобетон у  при 
тем п ер атур е б о л ее  20  °С. К ром е того, бы ло  
принципиально устан овл ено, что с помощ ью  
ди н ам и ч еск ого  пенетром етра по величине п о гр у ж е
ния конуса в асф ал ьтобетон  при определенном  
количестве уд а р о в  м олота м ож н о судить о  м ехан и 
ческих св ой ств ах  асф ал ь тобетон а  и оценивать его  
сдвигоустойчивость.

П ри р я де доп ущ ен и й  с использованием  основ  
теории и р асч ета  удар ны х систем  были реш ены  
за д а ч и  п р оц есса  м ногократного динам ического  
н агр уж ен и я  асф ал ь тобетон а  чер ез конический  
наконечник по оценке ж естк остей  соудар ен и я  
в си стем е «динам ический пенетром етр —  а сф а л ь 
тобетон »  и энергоем кости  внедрения конического  
наконечника, а т а к ж е проведен  больш ой комплекс 
исследован и й  с применением вы сокоскоростной  
тензом етрии  и стробоскопической  ф отограф ии, 
результаты  которы х подтвердили правом ерность  
р азр а б о т а н н о й  м атем атической м одели «У дар»  
п р оц есса  работы  дин ам и ческ ого  пенетром етра  
(ри с. 1 ).

Р еа л и за ц и я  этой  м атем атической м одели п о зв о 
ля ет  оп редел и ть  энергоем кость внедрения конуса  
в а сф ал ь т обет он  за  N  удар ов  на его полную  высоту  
по ф ор м ул е

N А
Е =  2  ^ к пп, (1)

п = I
гд е  А п —  эн ерги я  единичного n -го удар а; g n —  

объ ем  асф а л ь т о б ет о н а , захваченны й линией сколь
ж ения; —  коэф ф ициент передачи энергии при 
удар е.

И сходя  из уравнения (1 ) устан овлено, что для  
практического использования пригодно прибл и
ж ен н ое вы раж ение ( 2 ) ,  в котором  энергия, 
затр ач ен н ая  на N  удар ов , относится  к объ ем у  
внедренной части конуса в асф ал ьтобетон , прини
мая равенство объ ем ов  конуса и остаточного  
деф ор м и р ован и я  асф ал ьтобетон а . Этот п оказател ь  
назван  нами по аналогии с пенетрационны м и  
испы таниями грунтов (С Н  4 4 8 -7 2 ) как условны й  
показател ь динам ического сопротивления а сф а л ь 
тобетон а Р т№

P mil= K J A HH N I V K М П а, (2 )

где К а —  коэф ф ициент учета потерь энергии при 
удар е; М м —  м асса м олота, кг; Н  —  вы сота п а д е 
ния м олота, см; N  —  количество полных удар ов  б ез  
учета отскоков; V K— объ ем  погр уж ен н ой  части  
конуса, см 3.

Д л я  обосн ован и я  п арам етров  и отработки  
методики испытаний асф ал ьтобетон а  в покрытии  
был принят пенетром етр, представляю щ ий собой  
м еталлическую  ш тангу с коническим наконечни
ком, по которой д в и ж ет ся  молот м ассой  5 кг, 
падаю щ ий с высоты 50 см. М а сса  м олота и вы сота  
его падения приняты по аналогии с конструкцией  
пенетром етра, прим еняем ого в С .-П етербур гск ом  
ф илиале С ою здорнии  для  испы таний прочности  
цем ентного бетон а , а т ак ж е из условий уд о б ст в а

/  — молот; 2  — ш тан
га; 3  — конический н а 
конечник; 4  — асф ал ь
тобетон; 5  — оголов- 

ник;
т  | — масса пенетро
метра без молота; т 2— 
масса молота; x t — пе
ремещение пенетро
метра; х 2 — перемещ е
ние молота; С i — ж ест
кость соударения ко
нусного наконечника с 
асфальтобетоном при 
его упругих деф орм а
циях; С 2 — ж есткость 
соударения молота с 
оголовником пенетро
метра; С  з — ж есткость 
соударения конусного 
наконечника с асф ал ь
тобетоном при его об

щих деф орм ациях

Д л я  вы бора наконечника первоначально были  
приняты три конуса с углом раскры тия в верш ине  
30, 45  и 60°. И спы тания показали  вы сокую степень  
сходим ости  изм ерений, величина коэф ф ициента  
вариации которых, как правило, не больш е 10 %. 
П ри этом меньш ие значения коэф ф ициента в ар и а
ции были получены при угле раскры тия конуса 45°, 
который и был принят для  дальнейш их и ссл ед ов а
ний. В ообщ е о высокой сходим ости  пенетраци
онных испытаний, в частности дл я  грунтов, 
указы вается в р аботе В. Ф. Р азор ен ова .

П ри вы боре высоты конуса исходили из того, 
чтобы п огруж ение его при испытаниях бы ло хотя  
бы наполовину толщ ины верхнего слоя покрытия, 
т. е. на 2 — 3 см. Э то позволяет судить о свойствах  
всего слоя, который, как правило, составляет

работы  испы тателя.

Рис. 1. Расчетная схе
ма работы динамиче

ского пенетрометра:
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4 — 6 см. К ром е того , при тем п ер атур е покрытия  
около 50  °С (эт о  зн ач ен и е тем пературы  асф ал ь т о
бетон н ого  покрытия дл я  больш ей части территории  
Р осси и  является максимальны м —  расчетны м) 
при испы таниях п есч ан ого  асф ал ьтобетон а  (н а и 
б о л ее  п л астичного) количество удар ов  м олота д о  
полного п огр уж ен и я  конуса д о  его основания  
состав л я л о  ок оло 5, а при тем п ер атур е около 20  °С  
дл я  покрытия из м ногощ ебенисты х см есей  (н а и б о 
л е е  ж ест к и х) количество удар ов  м олота не 
превы ш ало 100. В первом сл уч ае это  обусл овл ен о  
ум еньш ением  ош ибки изм ерений, во втором —  
р азум н ой  трудоем к остью  испытаний. Вы сота кон у
са  бы ла принята равной 3 ,1 5  см.

При приняты х п ар ам етр ах  пенетром етра ф о р м у 
ла (2 ) м ож ет  бы ть упрощ ена:

=3,6 N K e М П а, ( 3 )

где К в —  коэф ф ициент учета  выпора а сф ал ь т о
бетон а  при внедрении конуса. Б ольш ое количество  
испы таний со  специальны м измерительны м устр ой 
ством  п ок азал о , что 2, отсю да

Я дин= 7 ,2 Л /М П а .  (4 )
С ущ н ость  м етода испы таний зак л ю чается  в п о

гр уж ен и и  конусного наконечника в асф альтобетон  
покрытия д о  основания конуса под действием  
удар н ой  нагрузки. П ри этом  ф иксирую т тем п ер ату
ру покрытия на глубине 2 — 3 см и количество  
удар ов  М, а по ф ор м ул е (4 ) вычисляют Р дИН- 
И спы тания проводят в теп л ое время года , когда  
тем п ер атур а  покрытия составл яет  не м енее 20  °С, 
так  как при б о л ее  низкой тем п ер атур е увеличива
ется  трудоем к ость  испы таний за  счет больш его  
количества удар ов  м олота. И спы тания ц ел есо 
о б р а зн о  проводить при ясной солнечной п огоде, 
когда тем п ер атур а  покрытия повы ш ается за  счет  
солнечной радиац и и . Д л я  удобст в а  изм ерений  
пенетром етр сн а б ж ен  специальны м наконечником  
по ф ор м е колбы тер м ом етр а, который навинчиваю т  
вм есто конуса и удар ам и  м олота внедряю т его  
в покры тие д о  уп ор а , ф иксирую щ его глубину  
установки тер м ом етр а. В о б р азов ав ш ую ся  лунку  
вставляю т терм ом етр , а затем  приступаю т к п р ов е
дению  пенетрационны х испытаний покрытия. З а  
р асчетное количество удар ов  принимаю т ср едн ее  
ариф м етическое из трех испы таний, время которых  
не превы ш ает 5 мин и достаточ н о  для  ф иксирова
ния установивш ейся  тем пературы  покрытия.

Н а основании обр аботки  результатов м ного
численны х испытаний асф альтобетонны х покрытий 
сущ ествую щ и х автом обильны х дор ог в разны х  
регионах страны  и специальны х контрольных  
участков при различной тем п ер атур е п р едл агае
мым пенетром етром , а т а к ж е стендовы х испытаний  
получена о бобщ ен н ая  зав и сим ость  условного п о
к азател я  ди н ам и ческ ого  сопротивления асф ал ь т о
бетон а  разны х структурны х типов от тем пературы  
(рис. 2 ) .  С л едует  отметить, что Р дин является  
интегральной хар актеристикой м еханических  
свойств асф ал ь тобетон а  и достаточ н о  чувствите
лен к изм енению  состав а  и структуры  а сф а л ь т о б е
тона , его плотности и тем п ер атур е испытаний.

В н астоя щ ее время п роводятся  работы  по 
установлению  корреляции м еж д у  Р лии и сдвиговой  
прочностью  асф ал ь тобетон а  в лабор атор н ы х у сл о 

виях на стандартны х цилиндрических о б р а зц а х .
Э то позволит реш ить комплексную  за д а ч у  проекти
рования состав а  асф ал ьтобетон а  дл я  покрытий  
д ор ог  с известны м реж им ом  дв и ж ен и я  в конкрет
ных климатических усл ови ях и контроля сдвиго- 
устойчивости п остроенного покрытия. Ш ^

В связи  с тем что предлагаем ы й м етод прост, н е ™  
тр ебует  больш их зат р ат  врем ени, обесп еч и вает  
инвариантность и вы сокую сходи м ость  результатов  
испытаний и относится к прямым н ер азр уш аю щ им  
м етодам  контроля, он м ож ет  быть использован дл я  
оценки однородности  качества покрытия путем  
проведения испытаний с заданны м  ш агом м еж д у  
точками изм ерений по дли н е и ш ирине контролиру
ем ого участка. Ш аг изм ерений назн ачаю т и сходя  
из длины (п л ощ ади ) участка. П о  р езул ьтатам  
испытаний вычисляют ср едн ее зн ач ен ие Р  я«« 
и коэф ф ициент вариации его значений по всем у  
участку. Это позволит судить об  одн ородн ости  
качества покрытия и обосн ов ан н о  нам етить м еста  
отбор а  кернов (вы рубок) для  л абор атор н ого  
контроля асф ал ьтобетон а , в том числе реш ить  
вопрос о  н еобходим ом  их количестве дл я  д о ст о в ер 
ной оценки качества. В сл уч ае высокой о д н о р о д н о 
сти, когда коэф ф ициент вариации динам ического  
сопротивления по всем у участку составл яет  м енее  
1 0 % , количество отбираем ы х кернов (вы р убок ), 
на наш  взгл яд, м ож ет  быть ум еньш ено по  
сравнению  с требованиям и С Н иП  3 .06 .0 3 -8 5 .

В аж ны м  условием  при оценке одн ородн ости  
качества покрытия является то, что тем п ер атур а  
покрытия на всем участке бы ла одинаковой. Это  
в озм ож н о  при проведении изм ерений в пасмурны й  
день, когда влияние радиации  на нагрев покрытия  
минимально, л и бо  при одинаковой экспозиции  
всего участка и проведении изм ерений п осл е
16.00 ч в м аксим ально сж аты е сроки. При этом  
сл едует  и збегать  затененны х участков. В о  всех  
сл уч аях н еобходи м о изм ерить тем п ер атур у  покры
тия минимум в трех  точках (в н ачале, в сер еди н е  
и в конце контролируем ого у ч а ст к а ). В сл уч аях,

Рис. 2. Зависимости 
показателя динами
ческого сопротивле
ния Рдин различ
ных структурны х 
составов асф альто
бетона на битуме 
марки Б Н Д  90/130 
от температуры по

крытия:
/ —4 — границы для 
асфальтобетона из 
смесей типа соот
ветственно Б, В, Г 

и Д
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ПРОБЛЕМЫ 
1/1 СУЖДЕНИЯ

Какие же швы 
надо делать в цементо
бетонных покрытиях!
|А . К- П Е Т Р У Ш И Н  |

С ущ еств ует  д в а  основны х сп о со б а  обр азов ан и я  
деф ор м ац и он н ы х ш вов в цем ентобетонны х покры 
тиях: ш ов со зд а ет ся  в затв ер дев ш ем  бетон е путем  
нарезки п аза  с пом ощ ью  кругов с алм азной  
р еж у щ ей  кромкой (н ар езн ы е швы) и в св еж еул о-  
ж енном  бетон е за  счет ф орм ования (п ер ем ещ ения) 
ц ем ентобетонной  см еси  в зо н е  ш ва (ф орм ованны е  
ш в ы ).

П ов сем естн о  п р ои зводство р абот  по строитель
ству цем ентобетонны х покрытий вы полняется в два  
сам остоятел ьн ы х этап а  за ч а ст у ю  с весьм а зн ач и 
тельным технологическим  разры вом  во времени. 
В н ач ал е устр аи в ается  сам о  покрытие, затем  
дел аю тся  швы. П ри этом  на втором этап е  
устр ойство ш вов (о б р а зо в а н и е  п аза  и его за п о л н е
ние герм етизирую щ им  м атери ал ом ) т ак ж е вы пол
няется в д в е  стади и . В н ач ал е со зд а ет ся  паз, 
а затем  ч ер ез некоторы й пром еж уток  времени его  
зап ол н я ю т мастикой.

И зб е ж а т ь  такую  стади й н ость  в озм ож н о  только  
при изм енении конструкции и сп особов  о б р а зо в а 
ния ш вов. Э то п редставл яет  больш ой практический  
интерес, поскольку полож и тельн ое реш ение этой  
проблем ы  привело бы не только к полной гарантии  
сохр ан н ости  покрытия от п роизвольного о б р а зо в а 

ния трещ ин в бетон е на ранней стади и  набора  
прочности, но и к сущ ествен н ом у уменьш ению  
затрат труда, сниж ению  стоимости строительства.

В целях сниж ения з а т р а т . тр уда  и стоим ости  
р абот  по н ар езк е ш вов велась р абота  по д о с т и ж е 
нию этой цели за  счет сокращ ения о бъ ем а  нарезки. 
В н ачал е отказались от зап ол н ен и я мастикой п аза  
на всю глубину, стали герм етизировать только его  
верхню ю  часть на 2 — 3 см, а зат ем  переш ли  
к узк ом у ш ву, когда на всю величину, о б есп еч и в а 
ю щ ую  срабаты ван и е ш ва, п р ор езается  щ ель  
в 2 — 4 мм, как с заполнением  ее  мастикой, так  
и б е з  заполнения.

Э то бы ло св я зан о  не только с уменьш ением  
о бъ ем а  нарезки, но о т р а ж а л о  и изм енение п одхода  
к оценке работы  ш вов в пер иод эксплуатации  
покрытия, т. е. п одверглось сом нению  твер дое  
у б еж д ен и е , что в ш вах сж ати я  непрем енно д о л ж ен  
быть герм етизирую щ ий м атериал.

Н есм отря на вы сокие м еханические свойства  
нарезны х ш вов, не прекращ аю тся изы скания бол ее  
эф ф ективны х реш ений в области  ф орм ованны х  
ш вов. Это обстоятельство обусл овлен о:  

значительны ми затр атам и  труда на устройство  
нарезны х ш вов. Если трудовы е затраты  на 
ф орм ование сам ого  покрытия бетоноукладчиком  
со скол ьзящ ей  оп алубкой , а т а к ж е его  отделку  
и у ход  за  ним принять за  100 % , то затраты  труда  
на устройство ш вов составл яю т около 80  %;

стоим ость устройства нарезны х ш вов в несколь
ко р а з  выше ф орм ованны х. При их нарезк е  
используется  вы сокодеф ицитная и д ор огостоя щ ая  
ал м азн ая  крош ка.

Н ар езк а  ш вов в затвер девш ем  бетон е является  
вы нуж денны м технологическим  приемом. О днако  
он н еи збеж ен , поскольку пока что нет др угого  
сп особа , с помощ ью  которого м ож н о бы ло бы 
со зд а в а т ь  швы вы сокого качества.

С ледует так ж е отметить, что применение н а р ез
ных ш вов говорит о  наш ей несостоятельности  
использовать свойства цем ентобетонной см еси  
принимать лю бы е геометрические формы стр ои
тельного изделия. Н ар езая  швы в затвердевш ем  
бетоне, мы не используем  эти свойства, сознатель-

когда выполнить эти условия н ев озм ож н о, а о д н о 
родность  качества оценить н еобходи м о, сл едует  
восп ол ьзоваться  полученными зависим остям и  
(см . рис. 2 ) и привести зн ачен ия  Р дин к одной  

т ем п ер атур е. П ри этом  участок  усл овн о  р а зб и в а 
ется на секции с одинаковой  экспозицией  и длиной  
ок оло 500  м (ш аг изм ерений приним ается, напри
м ер, 5 0 — 100 м) и на к аж дой  секции зам ер яется  
т ем п ер атур а  покрытия. Затем  после приведения  
д и н ам и ч еск ого  сопротивления к одной тем пературе  
вы числяется коэф ф ициент вариации по всём  
данны м , а керны дл я  испытаний в лаборатории  
отбир аю тся  в м естах , где Р днн имеет ср едн ее, 
м иним альное и, при н еобходи м ости , м аксим альное  
значения.

А вторам и в 1990— 1991 гг. проводились работы  
по оценке одн ор одн ости  качества асф а л ь т о б е
тонны х покрытий, построенны х в С моленской обл. 
Р езул ьтаты  испы таний предлагаем ы м  ди н ам и ч е

ским пенетром етром  показал и , что коэф ф ициент  
вариации значений Р дин составл яет  1,8— 27 %. При  
этом  из 96  обсл едован н ы х участков дор ог  50 % 
имеют коэф ф ициент вариации значений Р дин м енее  
1 0 %.

И сп ользован и е п редл агаем ого  м етода испы та
ний позволит повысить достовер н ость  оценки  
качества дор о ж н о го  покрытия и получить экон ом и 
ческий эффект д а ж е  за  счет снижения трудозатрат.

Более подробную информацию по конструктор
ской документации на динамический пенетрометр, 
методике и требуемым значениям условного пока
зателя динамического сопротивления асфальтобе
тона в зависимости от района строительства, 
категории дороги и режима движения можно 
получить в С.-Петербургском филиале Союздор
нии по адресу: 191065, Санкт-Петербург, ул. Гер
цена, 19, тел. 312-27-30.
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но д а ем  см еси  н абрать  некоторую  прочность, на 
п р еодол ен и е которой потом затрач и ваем  ср едства  
и врем я, а гл авн ое подвер гаем  риску испортить, 
покры тие и з-за  в озм ож н ого  о бр азов ан и я  про
извольны х трещ ин.

В сл едстви е того, что в бли ж ай ш ем  будущ ем  
не просм атр иваю тся  сущ ественны е конструктив
ные изм енения и способы  о бр азов ан и я  нарезны х  
ш вов, дал ьн ей ш ая  р абота  в этой обл асти  не 
пр едстав л я ет  практического интереса.

В освоении ж е  ф орм ованны х ш вов крою тся  
больш и е потенциальны е в озм ож н ости  как в с о з д а 
нии новы х конструкций, так и сп особов  их 
о б р а зо в а н и я . В н астоя щ ее время они и сп ол ьзу
ю тся только при незначительны х объ ем ах  р абот  
или в ком бинированны х ш вах, и з-за  таких д е 
ф ектов как р азр уш ен и е бетона в зон е шва 
в сл едстви е плохого  ом оноличивания пленки (за в а л  
пленки, н ап л ы в .бетон а), неправильной ее стыковки  
в продольном  ш ве, в м естах  их пересечения  
и др . Н ар езны е и ф орм ованны е швы в основном  
д ел а ю тся  д в ух  типов: швы с пазом , заполняем ы м  
м астикой, и швы б е з  п а за  —  узкие швы.

Н а рис. 1 показаны  варианты  ф орм ованны х  
ш вов б е з  п а за . О билие н едостатков  в узких ш вах  
с пленкой сп р ав едл и во  п одтв ер ж дает  резко отри
цательн ое отнош ение к ним. В принципе, это  швы, 
в которы х лучш е п ер едаю тся  силы сж ати я , 
поскольку в этом  сл уч ае р аботает  все поперечное  
сечен и е ш ва, а не только та часть, которая  
р а сп о л о ж ен а  н и ж е его  п аза .

Рис. 1. Варианты формованных узких швов:
а, 6  — швы с пленкой; в — узкий шов с ж идкостью ; г  — зак р ы 

тый шов
1 — пленка, 2  — ж идкость, 3  — перемычка; 4 — мастика

П р едстав л я ется , что оптимальны м реш ением  
является шов типа в (рис. 1 ), в котором о сл а б л е
ние покрытия сдел ан о  за  счет введения в него  
ж идкости  (наприм ер , битум ной эм ульсии) с непре
менным обр азов ан и ем  ф асок  в см еж ны х плитах.

Этот шов вы годно отличается тем, что в нем нет 
пленки, наличие которой п ор ож дает  упомянуты е  
деф екты . П реим ущ еством  такого шва является  
и то, что глубина осл аблен и я  покрытия по 
сравнению  с глубиной нарезны х ш вов м ож ет быть 
значительно увеличена, что нельзя сделать  в н а 
резны х ш вах б ез  повыш ения стоим ости работ. 
Такие швы не со зд а ю т  о п асн ое напряж ение  
в бетон е, что исклю чает появление произвольны х t 
трещ ин, п озвол яет  почти одноврем енно и бы стрее  
ср абаты вать  к а ж д о м у  ш ву, тогда  как в силу  
относительно м алой глубины  нарезны х ш вов они  
ср абаты ваю т «пакетам и».

Ч ер ез такой узкий ш ов с ж идкостью  м енее  
вероятно поступление воды в основание, под  
плиты. В о  время действия сил сж ати я  за зо р  м еж д у  
ними б у д ет  равен только р азн и ц е ум еньш ения их 
длины  от тем пературны х условий, тогда  как в ш вах

с пазам и  этот разры в будет  больш е на величину  
п а за , в котором мастика отстал а от стенок ш ва или 
в ообщ е отсутствует. А  главное в указан н ом  шве 
нет сам ого  п а за , этого  нен уж н ого и вредного  
элем ента.

Н ельзя не отметить и то обстоятельство, ч то!  
зап ол н ен и е п аза  герм етизирую щ им  м атериалом"  
составл яет  основную  долю  зат р ат  ручного труда  
при устройстве ш вов. Она почти в 2 р а за  больш е, 
чем затраты  на н арезк у сам ого  п аза .

Ш ов типа г  (рис. 1) т о ж е  имеет п аз, за п о л н я е
мый герм етизирую щ им  м атериалом . О дн ак о он 
н аходи тся  не в одном  уровне с поверхностью  
покрытия, а накрыт перемычкой из растворной  
см еси , н ад  которой сделаны  фаски в см еж ны х  
плитах. Это новое техническое реш ение —  зак р ы 
тый ш ов, ещ е не наш ел за  р убеж ом  ш ирокое 
р аспространение, но у ж е  опубликованы  п р е д л о ж е
ния, направленны е на со зд а н и е устройства для  
обр азов ан и я  таких ш вов буд у щ его , он оп р авды ва
ет утвер ж ден и я , что в области  ф орм ованны х ш вов  
есть ещ е не использованны е потенциальны е в о з
м ож ности  их соверш енствования.

П рим еняем ы е в н астоящ ее время способы  
обр азов ан и я  ш вов в св еж еул ож ен н ом  бетон е  
бази р ую тся  на устройстве их после отделки  
покрытия с его поверхности. При этом наруш ается  
ее  ровность'и не собл ю д ает ся  постоянство глубины  
ф орм ования ш ва. И зб еж а т ь  этот недостаток  
м ож н о путем о бр азов ан и я  ш ва на о бж ат ой  
поверхности покрытия под вы глаж иваю щ ей пли
той, которая дв и ж ет ся  во время ф орм ования  
и отделки поверхности покрытия. В этом  сл уч ае  
со зд а ет ся  зам к н утое пространство, и п ер ер асп р е
д ел ен и е см еси дл я  о бр азов ан и я  п аза  п роисходит не 
за  счет сосредоточ ен н ого поднятия ее  вверх в зон е  
ш ва, а в основном  за  счет см ещ ения в сторону.

П роверка сп о со б а  обр азов ан и я  ф орм ованны х  
ш вов в зам кнутом  пространстве бы ла п роведена  
специальны м устройством . Н а рис. 2 представлена  
схем а такого у ст р о й ств а 1.

У стройство р аботает  следую щ им  обр азом : на 
рам е 1 сам оходн ого  агр егата установлен  гидр оц и 
линдр 2, который обесп ечи вает  подъ ем  и о п уск а
ние вы глаж иваю щ ей плиты 3 (р азм ер ом , прим ер
но, 4 0 X 3 0  с м ), в которой крепится м еталлическая  
пластина 4. О на имеет в своей  концевой части  
ф аск ообр азов ател ь  5. Р егул ятор ом  6 п о д д ер ж и 
вается н еобходи м ое дав л ен и е плиты 3 на св еж е-  
улож енны й бетон . Гидроцилиндр 7 производит  
подъем  и опускание ви бр он ож а 8. П ри н адви ж к е  
плиты устройства на покрытие вклю чается в и бр а
тор 9 .

Н аправление вибрации д о л ж н о  совп адать  с осью  
ш ва. М атериал ш ва (наприм ер, битум ная эм ул ь 
сия) под собственны м  весом  из ем кости дл я  
ж идкости  10 поступает в канал 11 и под влиянием  
вибрации н ож а распы ляется в ш ов. П одв и ж н ой  
заслонкой  12 регулируется вы сота подачи ж и д к о 
сти в ш ов. О дноврем енно с введением  в шов  
ж идкости  ф аск ообр азов ател ем  5 производится  
о б р а зо в а н и е ф асок  ш ва.
' Так как весь процесс происходит под вы глаж и 

ваю щ ей плитой, т. е. в зам кнутом  п ространстве, то

1 А. с. СССР № 1744169, кл. Е 01С23/02, 1992.
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полностью  сохр ан я ется  ровность в стыке см еж ны х  
плит при хорош ем  состоянии ф асок  ш ва.

Э то устройство, м ож ет  быть исп ол ьзован о как  
н авесн ое обор уд ов ан и е , м онтируем ое на вы глаж и- 

к ваю щ ей плите бетоноукладчика со скользящ ей  
^ ^ п а л у б к о й . В стыке дв ух  половин плиты укладчи- 
\ ^ к а  устан ав л и в ается  в и бр он ож , ф а ск о о б р а зо в а -  

тель, а т а к ж е ем кость дл я  ж и дк ости  с соответству
ю щ ими приспособлениям и дл я  п одъ ем а и о п уск а
ния в и бр он ож а  относительно плиты б ет о н о 
укладчика. В этом  сл уч ае одн оврем ен н о с ф ор м о
ванием  покрытия п роисходит и о б р азов ан и е  
п р одол ьн ого  ш ва, т. е. устр ойство покрытия 
ведется  ком плексно, что технически и эк он ом и 
чески весьм а вы годно.

К ? '

г) i -i

s

п
а
13

а  — форм ователь узкого шва; 
6  — фор'мователь в плане; в — 
вид форм ователя по стрел'ке В; 
г — разрез по I — I и II — II и 

по стрелке А; д — вибронож;
/  — рам а самоходного агрегата; 
2' — гидроцилиндр для  подъема 
плиты; 3  — в ы гл аж и в аю щ ая  
плита; 4 — пластина; 5 — фаско- 
о б р азо вател ь; 6  — регулятор 
давления на плиту; 7 — гидро
цилиндр подъема вибронож а; 8 — 
вибронож; 9  — вибратор; 10— 
емкость для жидкости; 11 — к а 
нал в виброноже; 12 — заслонка, 
регулирую щ ая высоту подачи 
жидкости; 13  — боковые стенки 
к ан ала  вибронож а; 0 '—  поверх

ность покрытия

Ри с. 2. С хем а устройства для создания узкого формованного 
ш ва по способу замкнутого пространства

О п и сан ное устр ойство отличается  простотой  
конструкции, обесп еч и вая  при этом  н еобходи м ое  
качество узк и х ш вов.

О но р ассм атр и вал ось  на секции технического  
совета бы вш его М интрансстроя . О дноврем енно

з) ---—"■——г(Г! л
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с ним рассм атри валось  и устройство дл я  о б р а зо в а 
ния швов способом активно-силового формования.

В реш ениях совета по р ассм атр и ваем ом у устр ой 
ству бы ло отм ечено, что «при соверш енствовании  
м етода контроля за  поступлением  ж и дк ости  в тело  
бетона и в озм ож н ости  отк аза  от герм етизации шва 
(оставл яя  узкую  т р ещ и н у), эт о т  сп особ  м ож ет  
ок азаться  бол ее  эфф ективны м, чем сп особ  актив
ного силового ф орм ования». .

З д ес ь  сл едует  отметить сл едую щ ее. С п особ  
силового ф орм ования основан  на относительно  
длительном  воздействии р абочих органов  на 
создаваем ы й  ш ов, а сп особ  о б р а зо в а н и я  в зам к н у
том пространстве не тр ебует  собл ю ден и я  эт о го  
условия, так как со зд а в а ем ы е под плитой швы 
н уж н ого очертания в поперечном сечении о б е с п е 
чиваю тся за  счет плотного контакта ниж ней  
плоскости плиты с поверхностью  бетон а. На  
указанном  совете устр ойство р ассм атр и вал ось  для  
продольны х швов.

С л едует  иметь в виду, что дей стви е ви бр он ож а  
таково, что он отторгает возм ож н ость  засор ен и я  
его канала цем ентобетонной см есью . П ри уст р ой 
стве поперечны х ш вов состоян и е канала н ож а  
м ож ет осм атриваться  после об р а зо в а н и я  к а ж д о го  
ш ва.

П р едстав л я ется , что сп особ  и устройство для  
обр азов ан и я  узких ш вов с ж и дк остью  в зам кнутом  
пространстве является одним из вариантов, кото
рый п ом ож ет  реш ить п робл ем у обр азов ан и я  
ф орм ованны х ш вов. И сп ол ьзуя  сп особ  о б р а зо в а 
ния ш вов сж ати я  в зам кнутом  пространстве, п ро
щ е реш ается и обр азов ан и е ф орм ованны х ш вов  
с пазом  (в том числе и дл я  ш вов типа г ) ,  применяя  
дл я  этих целей устройство ф орм ователя  ступ ен ч а
того сечения, зак р еп л яем ого в вы глаж иваю щ ей  
плите, перем ещ аем ой  по поверхности ц ем ен тобе
тонного покрытия.

И зл ож ен н ое свидетельствует, что внедрение  
в практику строительства ф орм ованны х швов  
сж ати я  технически и экономически весьма вы год
но.

Л итература

1. Патент Г Д Р  №  224891 А
2. Патент Г Д Р  №  229176 А
3. А. С. С С С Р №  1673674 А1 Е01 с 13/02, 1991
4. А. С. №  857337 Е 01 С 11/06, 1981
5. А. С. №  282388 Е 01 С 11/02, 1971
6. А. С. №  1307004 Е 01 С 11/06, 1987

Художественный дизайн 

ФИРМА «АЛЬФА-МОДЕРН» П Р Е Д Л А Г А Е Т

разработку и регистрацию фирменного знака, фирменного стиля, изготовление 
оригинал-макетов, тиражирование рекламно-бланочной и сувенирной продукции 
(визитки, бланки, конверты, буклеты, плакаты, этикетки, наклейки, значки, брелоки, 
деловые наборы, вывески, указатели, дорожные знаки, надписи на спецодежде, 
пиктограммы, визуальные коммуникации, плацкарт — карточки для выставок и сим
позиумов — , надписи на автомобилях фирмы), дизайн и оформление офисов (воз
можна поставка офисной мебели).
Контактный тел еф он : (095) 399 - 73 - 5 1 , 352 - 11-47
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Сотрудничество

Трансконтинентальная 
автомагистраль Европа — 
Россия — Азия — Америка 
(ЕРАА)
П р ези ден т  А О  Р о са в т о д о р ,
п р едседател ь  оргкомитета Е Р А А  Г. И. Д О Н Ц О В

Д ел о в ы е круги Европы, Р осси и  и Америки  
готовятся к п рокладке суп еравтом аги страл и  П а 
р и ж  —  Н ью -Й орк  п ротяж енностью  б о л ее  18 тыс. 
км. О на п ройдет чер ез Г ам бур г —  М инск —  М о 
скву —  Е катер инбург —  И ркутск, вы йдет на Ч у 
котку и ч ер ез Б ерингов пролив по м осту или 
тоннелю  —  на А ляску. В район е Е катеринбурга  
н ам еч ается  сд ел ат ь  ответвление на К азахст ан  
и д а л е е  в И ндию , К итай и К орею . В торое  
ответвление пройдет по м арш руту И ркутск —  
В л ади в осток  и т а к ж е вы йдет в страны  А зии. Эта  
трансконтинентальная  автом агистраль см ож ет  
объ еди ни ть  около 40  государ ств  и бол ее  2 ,5  млрд. 
чел. в ст р ан ах  Европы, А зии и Америки.

К ол оссальн ы е и здер ж к и  многих гигантских  
строек  н едал ек ого  прош лого научили нас н а 
ст о р о ж ен н о  к ним относиться. И вдруг на З а п а д е  
инициаторам и со зд а н и я  автом агистрали , которая  
соеди н и т Е вропу, Р осси ю , А зию  и А мерику  
(Е Р А А ), вы ступили герм анские предприним атели. 
В спы хнул а за р я  д а ж е  не гр ан ди озн ого , а сверх-  
гигантского проекта. И не просто проекта века, 
а с р а зу  д в ух  столетий XX и XXI с ориенти
ровочной стоим остью  в 350  млрд. дол л ар ов .

И все ж е , несм отря на ф антастичность этого  
зам ы сл а , при ан ал и зе обстоятельств  и объ ек ти в 
ных предпосы лок начинаеш ь верить в его р еал ь 
ность. Т акая  суп еравтом аги страл ь  при стрем итель
но р азви ваю щ ей ся  интеграции мировой экономики  
становится все б о л ее  необходи м ой  год  от года. 
Е Р А А  п редставляет больш ой интерес для  деловы х  
кругов А зии и З а п а д а  п р еж де всего потом у, что 
этот м арш рут позволит обеспечить вы сокоэф ф ек
тивные транспортны е связи  с богатейш им и р еги о
нам и России .

К ром е того , ответвления новых евр оазиатских  
до р о г  в перспективе позволят значительно сэк он о
мить не только врем я, но и ср едства  за  счет  
сок р ащ ен и я  там ож ен н ы х бар ьеров  по сравнению  
с ныне сущ ествую щ им  тран сази атск и м  путем через  
Б л иж ний В осток  и Ю ж ную  А зию .

Б ольш ие п реим ущ ества у этого  пути и п ер ед  
морскими м арш рутам и. Н априм ер, 1,5 м ес идет  
су д н о  из Герм ании в Японию . Этот ж е  путь на 
к ол есах  (с п ер егрузкой  во В л ади в осток е) зай м ет  
не б о л ее  недели.

Т акая  м агистраль не м енее ценна и дл я  нас. 
С егодн я  при наш ем л еген дар н ом  б езд о р о ж ь е , 
ск а ж ем , очень тр удн о  вести речь о том ж е

цивилизованном  рынке. В едь  ш ироко известно, что 
все вы сокоразвиты е страны  свой путь в со в р е
менный рынок начинали именно с прокладки  
ш ирокой сети первоклассны х дор ог.

С начала 1992 г. н ачалась  целен ап р авл ен н ая  ✓ 
активная р абота  деловы х кругов Р осси и , Е вропы Л ^  
и Америки по р еал и зац и и  этого  проекта. Н а п р и Ж '  
мер, весной 1992 г. в Г ам бур ге состоя л ась  встреча  
руководителей  А О  Р осав тодор  и представителей  
р яда зап адн ы х фирм, где был со зд а н  оргкомитет по 
подготовке учредительны х докум ентов по с о з д а 
нию совм естного предприятия, которое в свою  
очередь д о л ж н о  подготовить техн и к о-эк он ом и че
ские обосн ован и я  по строительству дор оги , а т а к ж е  
документы  дл я  создан и я  акционерного общ еств а  
у ж е  для  практической р еализации этого проекта.

П роектом  суперавтом агистрал и  за и н т ер есо в а л 
ся отдел транспор та и коммуникаций Э коном иче
ской и социальной комиссии ОО Н  дл я  стран А зии  
и Т ихого ок еана. Б ольш ой интерес к проекту  
проявили правительства Р оссии  и Б елар уси , 
И нком банк, У никомбанк, м еж дун ар одн ы е и п рави 
тельственны е круги, ком м ерческие структуры  З а 
п ада  и В остока.

В октябре 1992 г. в Г ам бур ге состоя л ось  
оч ер едн ое совещ ан и е заи н тер есован н ы х деловы х  
кругов по соор уж ен и ю  Е Р А А , где мне, как  
п р едседател ю  оргком итета, поручено бы ло вы сту
пить с док л адом  о м ер ах по р еал и зац и и  проекта, 
его технических и эконом ических аспектах.

В совещ ании приняли участие п резидент м е ж д у 
народной  ассоциации  платных дор ог , м остов  
и тоннелей г-н Д ел а н и  и ви ц е-президент г-н Ш у
стер (о б а  С Ш А ). Они очень заи н тер есовал и сь  
проектом и завери ли , что вопрос о строительстве  
буд ет  рассм отрен  в январе на С овете директоров  
ассоц и ац и и , а в повестку дня  годового совещ ан и я  
в апреле будет  внесен специальны й вопрос о м ерах  
содей стви я р еал и зац и и  проекта. Э та а сс о ц и а 
ция —  очень авторитетная ор ган и зац и я . В нее  
входят все крупнейш ие страны  мира и ее  п о д 
дер ж к а  буд ет  иметь больш ое значение.

В аж н ей ш ая  п робл ем а в р еал и зац и и  этого  
проекта —  ф инансирование. В едь  п р еж д е  всего  
н апраш ивается  сам  собою  вопрос, где взять такую  
астроном ическую  сум м у, 350  млрд. долл аров?

О твет на него п рор аботан  довольн о детал ьн о  на 
б а зе  м ирового опыта строительства и эк сп л уат а
ции платных дор ог.

У нас, в Р оссии , пока таковы х нет. Е Р А А  сегодн я  
реально претендует на сам ую  первую  из них. 
О бя зател ьн ое усл ови е соор уж ен и я  платны х м аги 
стралей  —  наличие параллельной бесп латн ой  д о 
роги, чтобы водитель имел право вы бора. И , как  
показы вает опять ж е  зар убеж н ы й  опыт, водители  
в п одавляю щ ем  больш инстве вы бираю т именно  
платную  дор огу , где выше уровень серви са  
и качество покрытия.

В А мерике, наприм ер, п одсчитано, что за  час 
пути на легковом  тран сп ор те водитель эконом ит на 
платной д ор оге  3 до л л а р а , а на грузовом  в 2 р а за  
больш е. Так что м ож н о быть уверенны м , что  
построенная  по мировым стан дар там  платная  
м агистраль пустовать не будет . С рок ж е  ок уп аем о
сти такого соор уж ен и я  на н аи бол ее загр уж ен н ы х  
участках трассы  составит 3 — 4 года.
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В оп р ос вопросов зд есь , п ож ал уй , в том, где взять  
первоначальны й капитал...

С п р еобл адаю щ ей  дол ей  р еал и зм а п рор аботана  
и эта п робл ем а. Г лавная ставка зд е сь  на акции. 
Д о р о г а  б у д ет  отдан а  в концессии, а со о р у ж а т ь

эк сп л уати р овать  ее  станут акционерны е общ е-  
тва.

В развиты х стр ан ах  вклад капиталов в дороги  
тради ц и он н о  считается  н аи бол ее выгодным р а зм е
щ ением инвестиций с • высокими стабильны ми  
ди в и ден дам и . Д о р о ги , в отличие от др уги х о т р а с
лей, не п одвер ж ен ы  кризисным явлениям , они 
нуж ны  при лю бы х общ ественны х ф орм ациях  
и политических ук л адах .

В Е вропе, наприм ер, дл я  соор уж ен и я  Е Р А А  
нам еч ается  вы пустить акции по 3 0 — 50 дол л ар ов . 
О ни, по твер дом у у б еж д ен и ю  экспертов оргком ите
та , н есом ненно бу д у т  пользоваться  больш им  
сп р осом . О б этом  говорит хотя бы тот ф акт, что 
ш таб-к вар ти р а оргкомитета в Г ам бур ге, как  
только ст ал о  известн о о зам ы сл ах  создан и я  этой  
суп ер м аги стр ал и , в первое время бы ла, как 
говорится, буквально «за в а л ен а »  вопросам и и 
р асп р осам и  о том , где м ож н о приобрести  эти  
ценны е бум аги .

Н о это  —  там. А  у нас?
У нас, м ож н о считать, т о ж е  н еб езн а д еж н о . 

С ейчас, наприм ер, со зд а ет ся  консорциум  в состав е  
н ар одн ого  инвестиционного акционерного о б щ е
ства «Н аш е врем я» и объ еди нен и я  «И нтеллект», 
которы е бу д у т  вы пускать акции и аккум улировать  
ср едств а  дл я  прокладки этой автом агистрали по 
территории Р оссии .

Б ольш ие н адеж ды  мы связы ваем  с вкладом  
в стр оител ьство этой суп еравтом аги страл и  прива
тизационны х чеков работникам и д ор ож н ой  о т р а с
ли. В этом сл уч ае они бу д у т  не только эк сп л уати р о
вать эту  д о р о гу , но и станут ее хозяевам и . Т акое  
п ол ож ен и е н есом ненно повысит у лю дей за и н т ер е
сов ан н ость  в р езул ь татах  св оего  т р уда , со зд а ст  им 
дополнительны е стимулы  для  вы сококачественной  
и вы сокоэф ф ективной работы  при ее строительстве  
и эксп луатац и и .

В связи  с этим м ом ентом , мне хотелось бы  
обр ати ться  к р уководител ям , эконом истам  и и н ж е
нерам  д ор ож н ы х ор ган и зац и й  с просьбой провести  
с лю дьм и заи н тер есован н ую  р азъ яснител ьную  
р а б о т у  о п р еи м ущ ествах влож ен и я ваучеров  
им енно в д о р о ж н у ю  отрасль. В едь, как у ж е  ск а за 
но, платны е дороги  имею т устойчивы е, довольно  
вы сокие дивиденды . И что очень важ н о, величина  
этих ди в и ден дов  б у д ет  непосредствен н о зави сеть  
от сам и х  работников, которы е строят и о б сл у ж и в а 
ют м агистраль. Ч увство заи н тер есован н ого  х о зя и 
на б у д ет  сп особств овать  и создан и ю  стабильны х  
и вы сокопрофессиональных трудовых коллективов.

Е сть  реальны е предпосы лки и на инвестиций  
за р у б еж н ы х  би зн есм ен ов . В едь  эта дор ога  для  них 
п ринесет  не только прямую  вы году за  счет  
ди в и ден дов . Б ольш ую  прибы ль они см огут п олу
чить и от м асш табн ого  взаим овы годного сотр удни 
чества, ск а ж ем , с  очень перспективными эконом и
ческими район ам и  Тю мени, Якутии, Чукотки, куда  
сегодн я  и з-за  б езд о р о ж ь я  не так-то просто  
д о б р а т ь ся  и где только р еали зац и я  л еса , вы

рублен н ого  при прокладке дор оги , позволит п ол у
чить многие миллионы дол л ар ов .

Ш ирокое привлечение частных зарубеж ны х фирм  
позволит не только получить инвестиции. Не м енее 
в аж н ая  сторона такого сотр удни чества —  наличие  
у них н еобходи м ой  и вы сокопроизводительной  
дор ож н ой  техники, вы сококачественны х м атер и а
лов и соврем енны х технологий. С овм естная  р абота  
наш их дор ож н и к ов  с зар убеж н ы м и  специалистам и  
на б а зе  их техники, как пок азал  опыт со д р у ж ест в а  
с немецкой ф ирмой «В иртген», позволит достичь  
бол ее  высоких пок азател ей  и наш им ор га н и за ц и 
ям.

Не останутся в стороне и правительства тех стран, 
по которым пройдет суп еравтом аги страл ь. Н а м е
чается, что государственны е субси ди и  составят  не 
м енее 20  %. В Р оссии , наприм ер, такие инвестиции  
могут быть влож ены  из в н ебю дж етн ого  Д о р о ж н о г о  
ф он да , который сейчас ф инансирует строительство  
и со д ер ж а н и е  дор ог  страны .

С озд ан и е в Р оссии  скоростной м еж дун ар одн ой  
автом агистрали д а ст  новый импульс дл я  р азвития  
науки, м аш иностроения, др уги х отраслей  х о зя й 
ства как при ее строительстве, так и эксплуатации. 
П отр ебуется  новая м ощ ная д о р о ж н а я  техника.

С упер автом агистрал ь  Е Р А А  п ом ож ет  реш ить  
и экологические проблемы  больш их гор одов , таких, 
наприм ер, как Н иж ний Н овгор од и К расноярск . 
С егодня эти крупные промы ш ленны е центры не 
имеют обходны х м агистралей  и транзит за г а зо в ы 
вает их улицы с многочисленны ми перекресткам и, 
где см ог скапливается словно в тоннелях. О б х о д 
ные м агистрали пом огут в 2 ,5  р а за  снизить  
загазов ан н ость  и в 4 ,5  р а за  —  ш ум.

В принципе роль такой м агистрали, которая  
станет осью  транспортной системы Р осси и , для  
страны  будет  чрезвы чайно велика. В едь  сегодн я  
им ею щ иеся у нас автом агистрали рассчитаны  на 
6-тонную  нагрузку на одн у ось и б езн а д еж н о  
устарели. Не вы держ ивает критики и их состояние. 
Это —  в Европейской части. А в той ж е  С ибири, на 
участке Омск —  Н овосибирск, дороги , как т а к о 
вой, нет вообщ е. З д есь  бы вш ее грунтовое и гравий
ное ш оссе водители в поисках п р оезда  «раскатали»  
по ш ирине м естам и д о  километра.

Н овая дор ога  буд ет  всем ерно содей ствовать  
и развитию  м еж дун ар одн ого  тур и зм а, п оступ л е
нию валюты. О собен н о д о л ж ен  возр асти  поток  
автотуристов из стран А зии. В едь  раньш е, ск аж ем , 
ж ителю  И ндии или К ореи в Р осси ю  на автом обиле  
проехать бы ло очень сл ож н о.

И все ж е ... Д а ж е  при самы х оптимистичных  
прогнозах, самы х благоприятны х обстоятельствах  
трудно представить соор уж ен и е такой суп ер ав то
магистрали наяву. Н о строительство дор ог  по 
сравнению  с теми ж е  гигантами, скаж ем  химии или 
неф техимии, имеет одно огром ное преимущ ество. 
Д л я  получения готовой продукции зд есь  не надо  
ж дать  ввода всего комплекса. П остроили десяток- 
другой  километров и, пож ал уйста, пускай тр ан с
порт, начинай, дор ога , зарабаты вать деньги.

Н апример, предполагается перегон М инск —  
М осква на трассе ЕРА А  построить всего года за  
три. З а  такое ж е  время он см ож ет себя  окупить.
В последую щ ие годы этот участок будет  у ж е
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Ю. С. Буданов

Экономическому советнику 
Российского акционерного об
щества Росавтодор Юрию Сте
пановичу Буданову И С П О Л Н И 

Л О С Ь  60 лет.
Около сорока творческих лет 

он отдал дорожной отрасли.
В дорожную отрасль он при

шел, имея диплом техника- 
плановика, небольшой стаж ра
боты нормировщика, два курса 
Всесоюзного заочного институ
та инженеров железнодорож
ного транспорта (ВЗИИТ) и 
пройдя за такой короткий путь

суровую школу жизни.
Закончив заочно институт, 

он работал на строительстве 
Московской кольцевой автомо
бильной дороги, в Госкомтруде  
С С С Р  старшим и главным инс
пектором отдела строительст
ва, начальником сектора свод
ного отдела условий труда. 
Кроме техникума и института, 
Ю . С . Буданов окончил Вы
сшие экономические курсы при 
Госплане С С С Р , Университет 
рабкоров г. Москвы при Мо
сковской организации журнали
стов. Он постоянно самосо
вершенствуется.

В 1979 г. по приглашению  
Министерства автомобильных 
дорог РС Ф СР вернулся в до
рожную отрасль и работал 
в аппарате министерства на
чальником отдела, затем заме-' 
стителем начальника Управле
ния труда и заработной платы, 
сейчас после преобразова
ний —  экономический советник 
Управления кадров учебных 
заведений и социальной защи
ты работников А О  Росавтодор.

Ю рий Степанович Буданов 
широко пропагандирует опыт 
работы дорожных организаций 
в печати. В 1982 г. за коррес
понденцию о внедрении бри
гадного подряда в отрасли был 
удостоен Дипломом 111 степе
ни от журнала «Рабоче-кресть
янский корреспондент» (газета 
«Правда»).

В последние годы Ю . Буданов 
часто публикует статьи в журна
ле «Автомобильные дороги», 
являясь его корреспондентом. 
Много работает с письмами 
дорожников, за каждым пись

мом видит живого человека, 
старается помочь. Выступает 
и в независимых изданиях.

Обладая настойчивым харак
тером , выдвигает, как и преж- г  
де, предложения, отражаю-^Ъ  
щие интересы дорожников, 
читает лекции в Институте по
вышения квалификации, пере
дает таким образом экономи
ческие знания специалистам  
дорожной отрасли.

За свой труд Ю рию Степано
вичу присвоено высокор звание 
«Заслуженный экономист Рос
сийской Федерации», «Почет
ный дорожник», он награжден 
медалью «Ветеран труда».

Пожелаем Ю рию Степанови
чу здоровья и успехов в творче
ских делах.

ПЭВМ определяет 
режим уплотнения 
грунтовых оснований

При строительстве дорог 
одной из наиболее важных 
операций является уплотнение 
основания. Однако этой работе 
не уделяется зачастую должно
го внимания, что приводит 
к затратам огромных средств  
на ежегодный ремонт дорог.

В последние годы Рыбин
ский завод дорожных машин 
освоил выпуск эффективных 
машин для уплотнения основа
ний. Это вибрационные катки 
ДУ-58, ДУ-62, У-6710, прицеп
ной вибрационный каток ДУ-70. 
В то же время нет никаких 
рекомендаций по выбору ра
циональных технологических

зар абаты в ать  деньги для  соор уж ен и я  следую щ их  
километров.

П одобны м  обр азом  со о р у ж а л а сь  и разви вал ась  
сеть автом обильны х дор ог  в послевоенной И талии. 
И  если первоначально строительство дор ог практи
чески полностью  ф и н анси ровал о государ ство , то  
зат ем , по м ере расш ирения сети платных дор ог, 
такие инвестиции сократились д о  10— 1 5 % . 
И сегодн я  в И талии сеть ав тостр ад  р азви вается  
и со д ер ж и тся  за  счет, ди ви ден дов  первоначальны х  
и п осл едую щ и х инвестиций.

К онечно, при соврем енном  крайне сл ож ном  
ф инансовом  п олож ении  Р оссии  очень трудно  
рассчиты вать на больш ие прямые государственны е  
инвестиции при соор уж ен и и  Е Р А А . Н о п оддер ж к а  
правительства б у д ет  крайне н еобходи м а, в частн о

сти, н уж но ю ридически р а зр абот ать  концепцию  
концессий, обеспечить хотя бы на первое время  
льготное н ал огообл ож ен и е, со зд а т ь  различны е  
ю ридические гарантии для  за р у б еж н ы х  и от еч е
ственны х инвесторов.

С троительство Е Р А А  планируется начать в т ек у
щ ем десятилетии через 100 лет после прокладки  

• ж ел езн о д о р о ж н о й  транссибирской  м агистрали. 
О бщ еизвестны  вы сокие темпы ее  соор уж ен и я  и та  
огром ная роль, которую  она сы грала в создан и и  
в России товарно-сы рьевого рынка. Х очется  
верить, что Е Р А А  ж д ет  нем еньш ая сл ава.

И ещ е очень хочется верить, что эта новая  
суп еравтом аги страл ь  станет той дор огой , которая  
п ом ож ет  осущ ествить м ноговековую  м ечту Р оссии  
и вы ведет ее  из б езд о р о ж ь я .
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параметров этих машин. Мы 
решили восполнить этот пробел 
и выполнили большой объем  
теоретических и эксперимен
тальных работ.

Пусть организация имеет 
ЩРвибрационные катки, пригод

ные для уплотнения оснований 
дорог (отечественные или им
портные). Согласно техничес
кой документации на строя
щийся объект имеется характе
ристика грунтового основания, 
т. е. тип грунта, его влажность, 
толщина отсыпаемого слоя, 
т р е б у е м ы й  к о эф ф и ц и е н т  
уплотнения. Необходимо на
значить режим работы катка, 
а именно, его скорость и число 
проходов по одному следу, 
таким образом, чтобы заданная 
плотность была достигнута по 
всей толщине слоя грунта и 
производительность катка при 
этом была максимальной. Такой 
режим работы будем называть 
рациональным.

Решение задачи о рацио
нальном режиме вибрационных 
катков потребовало нескольких 
лет работы, когда была создана 
математическая модель, со
ставлен алгоритм ее исследова
ния, выбран эксперименталь
ный материал по уплотняющей 
способности катков. В результа
те нами разработан програм
мный комплекс «Рациональные 
технологические параметры  
вибрационных катков» для пер
сональных ЭВМ , совместимых 
с IBM. Он позволяет практиче
ски для любых вибрационных 
катков (в частности, катков 
Рыбинского завода дорожных 
машин) рекомендовать наилуч
ший технологический режим  
работы в конкретных условиях. 
Программный комплекс позво
ляет:

вычислить требуем ое число 
проходов катка для достижения 
заданной плотности;

дать рекомендации по вы
бору скорости катка на каждом 
проходе;

определить суммарное вре
мя работы катка для уплотне
ния заданного участка;

рассчитать производитель
ность катка и объем уплотнен
ного грунта;

распечатать сменное зада
ние для машиниста катка с ука
занием рационального режима 
работы.

Разработанный програм
мный комплекс прост в пользо
вании, не требует специальных 
знаний, содержит значитель
ный объем справочной инфор
мации по уплотнению грунтов. 
В диалоговом режиме вводится 
марка вибрационного катка, 
который предполагается испо
льзовать, а также сведения 
о конкретном задании. Здесь  
же вводятся тип грунта на 
рабочем участке, его влаж
ность, толщина слоя, требуе
мый коэффициент уплотнения, 
а также длина и ширина уча
стка. В результате выдается 
распечатка задания для маши
ниста катка на выполнение 
работ. Здесь печатается число 
проходов катка по одному 
следу, скорость перемещения 
катка и частота колебаний виб
ровальца на всех породах.

Мост 
в контейнере

Введены в действие Времен
ные технические условия на 
проектирование автодорожных 
мостов из ферм с применением  
древесно-пластиковых труб. 
Разработаны конструкции про
летных строений с плоскими, 
модульными (пространствен
ными) и арочными фермами  
пролетом 15— 30 м.

Модульная ф ерм а (а. с. 
751888) имеет повышенную не
сущую способность и жест
кость, удобна для перевозки 
и монтажа. В поперечном сече
нии моста могут быть уста
новлены две, три и более ферм  
в зависимости от ширины про
езжей части и грузоподъемно-

В настоящее время большие 
дорожно-строительные органи
зации начинают использовать 
персональные ЭВМ . При 'этом  
осущ ествляется накопление па
кетов прикладных программ по 
конкретным работам. Мы пред
лагаем программный комплекс 
«Рациональные параметры виб
рационных дорожных катков», 
который записан на дискете  
5,25", хорошо оформлен, прост 
в пользовании и недорог.

Д-р техн. наук Г. Н. ПОПОВ, 
инж. В. В. ЛЕПИХИН  
(Ярославский политехнический 
институт)

За дополнительной инфор
маций обращаться по адресу: 
150053, г. Ярославль, Москов
ский просп., 88, кафедра СДМ, 
проф. Г. Н. Попову; тел. 44-04- 
73, 44-17-40.

сти. При установке в плоскостях 
верхнего и нижнего поясов 
жестких связей пространствен
ное пролетное строение пре
вращается в структурную  кон
струкцию и обладает всеми ее  
положительными качествами. 
Проезжая часть —  сборная же
лезобетонная плита.

На фото изображен пеше
ходный мост, построенный в 
ЦПКиО имени С. М. Кирова 
в Санкт-Петербурге. В попе
речном сечении моста уста
новлены три арочные фермы  
с консолями. Длина моста 
34 м. Расчетный пролет ароч
ных ферм 18,0 м. Верхний пояс 
.очерчен по круговой кривой, 
нижний —  по параболе. Верх
ние и нижние пояса арочных 
ферм, а также раскосы и стойки 
выполнены из древесно-пласти
ковых труб, пешеходная часть

Пешеходный мост из арочных ферм в Ц П К иО  имени 
С. М. К ирова (С анкт-П етербург)
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iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii В НОМЕРЕ Hiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiшириной 2,65 м —  в виде ор- 
тотропной плиты. Вес несущей  
части (без плиты) 7 т.

Пешеходный мост размещ а
ется в одном контейнере вме
сте с  перильным ограждением  
и ортотропной плитой.

Конструкции пролетных стро
ений с применением древесно
пластиковых труб подвергались 
статическим, динамическим и 
эксплуатационным испытаниям, 
результаты которых соответ
ствуют требованиям СНиП
2.05.03-84.

Небольшой вес несущих кон
струкций объясняется рацио
нальным использованием проч
ностных свойств материалов 
и форм сечений элементов. На 
растяжение работает металл, 
на сжатие —  труба. При опре
деленных условиях труба и тяж 
работают совместно на растя
жение и сжатие, в результате  
конструкция приобретает до
полнительную несущую спо
собность и жесткость.

Перевозка конструкций, осо
бенно мбдульных ф ерм , удоб
на на автомобильном транс
порте. На оборудованной гру
зовой площадке автомобиля 
можно перевозить до девяти 
модульных ф ерм  одновремен
но. Для дальних перевозок, 
благодаря сборности конструк
ции, могут использоваться кон
тейнеры. Модульных ф ерм  в 
разобранном виде, в зависимо
сти от пролета, в одном контей
нере размещ ается от 6 до 9.

Разработка конструкций ферм  
с применением древесно-пла
стиковых труб и исследование 
их работы проведены канд. 
техн. наук А. М. Димовым на 
кафедре «Мосты и тоннели» 
Санкт-П етербургского ИСИ. 
Экспериментальные работы  
выполнены совместно с А О  Рос
автодор и Усть-Ижорским ф а
нерным комбинатом.

Г. А. Мажуга 
(А О  Росавтодор),

Н. М. Димов 
(С.-Петербургский ИСИ)

По вопросам проектирования 
пролетных строений с примене
нием древесно-пластиковых 
труб, а также их изготовления 
обращаться по адресу: 198003, 
Санкт-Петербург, ул. Курлянд
ская, 2/5, кафедра мостов и 
тоннелей.
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Московский Государственный 
автомобильно-дорожный институт 

(Технический университет)

О Б Ъ Я В Л Я Е Т  
П Р И Е М  С Т У Д Е Н Т О В  

В 1 993  Г О Д У

на 1-й курс дневного и вечернего обучения 

п о  с п е ц и а л ь н о с т я м :

О Автомобили и автомобильное хозяйство 
Ф  Двигатели внутреннего сгорания (дневное обучение)
Ф  Электрооборудование автомобилей и тракторов (дневное обучение) 
Ф  Организация перевозок и управление на транспорте 
Ф  Организация дорож ного движения 
Ф  Эконом ика и управление на транспорте
Ф  Автоматизированные системы обработки информации и управления 

(дневное обучение)
Ф  Строительство автомобильных дорог и аэродромов 
Ф  М осты и транспортные тоннели 
Ф  Эконом ика и управление в строительстве
Ф  Подъемно-транспортные, строительные, дорожные машины и обо

рудование
Ф  Гидравлические машины, гидроприводы и гидропневмоавтоматика 
Ф  Автоматизация технологических процессов и производств 
Ф  О борудование и технология повышения износостойкости и восста

новления деталей машин и аппаратов (дневное обучение)
Ф  Автоматизированные транспортные установки (дневное обучение) 
Ф  Колесны е и гусеничные машины (дневное обучение)

ЗАЧИСЛЕННЫЕ ПО КОНКУРСУ ОБУЧАЮ ТСЯ БЕСПЛАТНО

Кроме того, каждый, кто имеет образование не ниже среднего, может быть зачислен 
в Открытый Университет при МАДИ. Подготовка ведется по всем вышеперечисленным  
специальностям, а также менеджменту, маркетингу, коммерческой и биржевой дея
тельности и др. Обучение платное, в том числе по индивидуальным договорам с пред
приятиями и организациями.

Прием заявлений:
на дневное обучение —  с 28 июня по 15 июля, 
на вечернее обучение —  с 28 июня по 19 августа.

Вступительные экзамены с 16 июля.
♦

МАДИ имеет подготовительное отделение и курсы по подготовке в институт. При 
МАДИ функционирует Московский Центр автомобильно-дорожного образования
(средние общеобразовательные школы № 11, 100, 247, 433, 715, 1182 —  технический 
лицей, автомеханический колледж, автотранспортный и автомобильно-дорожный тех
никумы, СПТУ-84).

А д р ес  института: 125829, ГСП-47, Москва, А-319, Ленинградский проспект, 64, ком. 236. 
Телефон для справок: 155-01-04.
П роезд  д о  станции метро «Аэропорт».
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Дорстройсервис

П Р О Д А Е М  СО С К Л А Д А :

•  автобусы ПАЗ-3205 и KAB3-3271
•  самосвалы КАМАЗ-55111
•  бульдозеры ДЗ-171.1
•  экскаваторы ЭО-3323А
•  вахтовые автомобили
•  бортовые тентованные

полуприцепы г/п 25 т
•  асфальтосмесительные

регенерационные установки
•  асфальтовые заводы
•  малогабаритные

автоматизированные котлы

МЫ ПОМОГАЕМ ДОРОГАМ РОССИИ

®  (095) 
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70004
10 р.

73003
20 р.

Рекламная фирма Linda 267-97-71

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru




