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Пролетарии всех стран, соединяйтесь?

АВТОМОБИЛЬНЫЕ МИНТРАНССТРОИ
С С С Р

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. октябрь 1989 г. №  10(695)

СЕГОДНЯ И ЗАВТРА

В театре Советской  Армии, где собрались на торж е 
ственный вечер [российские дорож ники по случаю  двадцати
летия Министерства автомобильных д о р о г  Р С Ф С Р , не звуча
ли доклады  и самоотчете!, не было и привы чного всем длин
ного стола с почетным президиум ом. Секретарь  партком а 
министерства В. П. П рохоров  открыл праздничный вечер, а 
министр В. А . Ьрухнов и председатель Ц К  проф сою за  р а 
бочих автомобильного транспорта и ш оссейных д орог 
Л. А. Яковлев тепло поздравили дорож ников  (многие из ко
торых пришли в зал со своими семьями) с примечательной 
датой и пожелали им успехов и благополучия,

А  д о  этого в фойе театра, в .разных его  уголках шли 
диспуты о развитии научно-технического прогресса, работе 
отрасли на полном  хозрасчете и самоф инансировании, о р 
ганизации сервиса на автомобильны х дорогах, создании и 
освоении средств малой механизации силами отраслевого 
машиностроения. Ветераны труда, ученые, специалисты -до
рожники горячо обсуж дали насущ ные проблем ы  дорож н ого  
строительства, советовались, предлагали. Вспоминали про 
шедшие два десятилетия.

Большие преобразования претерпело дор ож н ое  хозяй
ство России за это время.

Д орож никам и за 20 лет построено  бол ее  200 тыс. км 
дорог общ его пользования, 600 км долговрем енны х мостов, 
около 4 млн. м 2 общ ей площ ади жилых дом ов, сотни объ 
ектов производственно-технической ба зы  д орож н ого  хозяй
ства. На эти цели направлено свыше 31 млрд, руб. капи
тальных вложений. Постоянно  возрастали темпы работ. Если 
в 1969 г. бы ло введено немногим  более 6 тыс. км дорог, 
то в 1989 г. почти 12 тыс. км при ре зком  повыш ении их 
капитальности. В 8 раз возрос  объем  ввода в эксплуатацию  
жилья. В 1988 г. выпуск щ ебня доведен до 92 млн. м 3, в 
то время как в 1969 г. лишь 47 млн. м 3.

Плохое состояние местной сети д о р о г  сдерж ивало раз
витие сельскохозяйственного производства, а опорная сеть, 
хотя и с перегрузками, все-таки .работала, что и заставило 
в начале 70-х гг. направить основные силы на строительство 
местных дорог. Это  позволило повысить в Р С Ф С Р  д олю  
дорог общ его  пользования с тверды м  покры тием  с 22 до 
84% и обеспечить к началу текущ его года надеж ную  авто
мобильную связь центральных усадеб колхозов и совхозов 
с более чем 9 0 %  районных центров. В 2,5— 3 раза удалось 
сократить протяж енность грунтовых дорог. Потери сельско
хозяйственного производства из-за плохих д орог снизились 
на 0,7— 1 млрд. руб. в год. В сельских районах, где авто
мобильные дороги  получили необходим ое  развитие, в 2—  
5 раз снизилась себестоимость перевозки  грузов, уменьш и

лись отчисления на восстановление и капитальный ремонт 
автотранспортны х средств, появилась возм ож ность >исполь- 
зовать бол ее  экономичны е автомобили с больш ей грузо 
подъемностью .

Н аряду  с ускоренны м  развитием автомобильных дорог 
местного значения М инистерство улучш ало транспортно-экс
плуатационное состояние д ор о г  областного, республиканско
го и общ егосударственного  значения. В целом  по респуб
лике за 20 лет протяж енность д ор ог  с  тверды м  покрытием 
увеличена ш 2  раза и составляет более 386 тыс. км. П ротя 
женность Д ^рог с усоверш енствованны м  типом  покрытия 
возросла в 3,6 раза и составляет сейчас около  230 тыс. км.

Сегодня  54 административных центра А С С Р , края и 
области имеют связь по д орогам  с тверды м  покрытием  с 
М осквой. V-'

П ятую  часть дорог, или более  100 тыс. км, составляют 
в настоящ ее время дороги  I— III .категорий. Более 9 5 %  оп ор 
ной сети автомобильны х дорог, соединяю щ их м еж ду собой 
все областны е (краевые, А С С Р )  центры, а такж е наиболее 
крупные пром ы ш ленны е города и даю щ их им выход к М оск 
ве, имеют усоверш енствованны е покрытия.

В 51 области, «рае  и А С С Р  районные центры обеспе
чены постоянными связями (Калининская, Костромская, М у р 
манская, Пермская, Ярославская, Астраханская, Белгород
ская, Волгоградская, Воронеж ская области, Карельская, Кал
мы цкая А С С Р , Алтайский и Прим орский  края и многие дру
гие области, края и А С С Р  Н ечернозем ной  зоны, Ю га, С и 
бири и Д альнего Востока).

В 17 областях, краях и А С С Р  полностью  заверш ено 
соединение дорогам и  с тверды м  покрытием  районных цент
ров  с областными (краевыми, А С С Р )  центрами, а централь
ны х усадеб —  с районными центрами (Владимирская, Калуж
ская, Калининградская, Кемеровская, Ленинградская, Л ипец
кая, М осковская, Новгородская, Сахалинская, Тульская обла
сти, Кабардино-Балкарская, Карельская, Северо-Осетинская, 
Чечено-Ингуш ская А С СР , Краснодарский, Прим орский  и Став
ропольский  края.

П олностью  ликвидированы  грунтовые участки автом о
бильных д орог  в Кабардино-Балкарской и Северо-О сетин - 
ской А С С Р  и в Кем еровской  обл. Близки к заверш ению  этой 
работы  Калининградская, Псковская, Н овгородская и Челя
бинская области и Красноярский край.

Успеш но справляются с заданиями по соединению  д о 
рогами с тверды м  покры тием  центральных усадеб колхозов 
и совхозов Горьковская, Орловская, Рязанская, Волгоград
ская, Курская, Пензенская, Саратовская, Курганская и Н ово
сибирская области.

Москва «Транспорт», 1989 г.
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В условиях постоянного дефицита основных д о р о ж н о 
строительных материалов министерство сконцентрировало 
усилия научных, проектных и производственны х организаций 
на ш ироком  использовании при  строительстве, ремонте и 
содержании д ор о г  местных каменных материалов, грунтов 
и отходов промышленности, укрепленных вяжущими. Для 
61 области, края, А С С Р  разработаны  каталоги местных ка
менных материалов и промы ш ленных отходов, опред еляю 
щих область их применения и конструкции д орож ны х одежд.

В результате использования научных разработок  более 
чем треть введенных д орог  построена с прим енением  не
традиционных материалов и отходов промыш ленности. Но 
одноврем енно  с этим принимались м еры  к развитию  пред 
приятий индустрии, увеличению  производства каменных м а
териалов.

За  последнее время осущ ествлен ввод первой очереди 
Пудож ского  горнообогатительного комбината в Карельской 
А С С Р  м ощ ностью  1 млн. м 3 вы сокопрочного  щ ебня в год, 
первой очереди Чимбулат-Пикинского карьера в Кировской 
обл., Лиггкинского щ ебзавода в Волгоградской обл.

Разработаны  и реализую тся системы машин для ком п
лексной механизации ремонта и строительства автомобиль
ных дорог.

М аш иностроители отрасли освоили производство ваго- 
нов -дом ов контейнерного типа с применением  заливочной 
технологии утепления, кранов ш лю зовы х мобильных KLUM-63 
и крана полуприцепного  на пневм околесном  ходу гр узо 
подъем ностью  63 т, балковоза  для транспортирования про
летных строений длиной до 33 м.

Развернувш аяся в народном  хозяйстве страны пере
стройка потребовала коренного  улучшения управления д о 
рож ны м  хозяйством. Д орож ники  России первыми создали 
областные (краевые) проектно-строительны е д орож ны е  объ
единения, взявш ие на себя все заботы  о развитии и со 
держании сети автомобильных д ор о г  общ его  пользования, 
Значительное расш ирение их прав, повыш ение сам остоятель
ности позволили сократить пром еж уточное  звено управле
ния и сосредоточить деятельность центрального аппарата 
Министерства «а основных направлениях научно-технической 
и экономической политики, сбалансированном  и пр о пор ци о 
нальном развитии отрасли, что позволило оперативно ре
шать хозяйственные задачи без вмешательства сверху.

Введение новых условий оплаты труда дало реальную  
возм ож ность трудовы м  коллективам сам им  распоряж аться 
заработанными средствами, практически осуществлять прин
ципы социальной справедливости при распределении кол
лективного заработка. Ш ирокое  применение бригадного, 
коллективного, арендного подрядов  позволило увеличить 
производительность труда, обеспечить рост заработной  пла
ты почти на 40 руб. в месяц.

На дороге Ростов-на-Дону — Ставрополь

Начатая перестройка экономики д орож ного  хозяйства 
в настоящ ее время является ключевой задачей.

П ереход  отрасли на полный хозяйственный расчет на
ряд у  с увеличением объемных, качественных, экономичес
ких показателей позволяет более высокими темпами решать 
социальные вопросы.

Вместе с тем, оценивая проделанное, необходим о при
знать, что достигнутое далеко не полностью  удовлетворяет 
потребности  отрасли, не использованы в полной м е ре  воз
м ож ности  ускорения научно-технического прогресса, улуч
шения качества работ и продукции отраслевого м аш ино
строения, распространения передового  опыта.

Во многих выступлениях и в докладах на Съ езде  на
родных депутатов прозвучала озабоченность медленными 
темпами развития д орож ной  сети в стране, особенно  в 
РС Ф С Р . Действительно, с каж ды м  годом  все очевиднее ста
новится, что б е з  хороших, благоустроенных дорог на селе 
невозм ож но  успеш ное реш ение огром ны х экономических и 
социальных задач. О собе нно  остра эта проблем а в Россий
ской Ф едерации. Сегодня  41 (без 114 северных отдаленных 
районов) районный центр и более  2 тыс. центральных уса

деб  колхозов и совхозов  не им ею т транспортных связей по 
д ор огам  с тверды м  локры тием  с областными центрами и 
соответственно со своими районными центрами. В общ ей 
сложности почти половину года подъехать к ним, кром е 
как на тракторе, невозмож но. О собенно  неблагополучно 
дело в Н ечернозем ной  зоне РС Ф С Р .

В соответствии с Государственной програм м ой  «Д оро 
ги Нечерноземья», принятой Ц К  К П С С  и С о ветом  М инист
ров С С С Р , в этой зоне предстоит проделать колоссальную 
работу. К началу 1996 г. в Н ечернозем ной  зоне Р С Ф С Р  все 
бе з  исключения дороги  общ его  пользования на всем про
тяжении будут иметь покрытие, преим ущ ественно усовер
шенствованное.

Вторая, далеко не второстепенная задача отрасли —  
улучш ение состояния магистральных д ор ог  сою зного  и рес
публиканского значения. В ближ айш ие годы  требуется рекон
струировать более 10 тыс. км дорог. Э то  в первую  очередь 
подм осковны й транспортный узел, дороги  М осква  —  Сим ф е
рополь, М осква  —  Ленинград, О м ск  —  Новосибирск и, конеч
но, соединение Восточной С ибири  с Прим орьем . Для этого 
потребуется мобилизация больш их сил и ресурсов.

Сейчас требования к д ороге  со стороны  водителей, 
пассажиров и автолюбителей, значительно возросли —  и это 
законом ерно. Д орога  долж на быть обустроена хорошими 
знаками, павильонами, автозаправочны м и станциями, места
м и  отдыха, столовыми и кафе, мотелями и кемпингами. С  
этой целью  разработана и реализуется програм м а по строи
тельству и вводу в действие к 1995 г. более  220 комплек
сов д орож н ого  сервиса. К их сооруж ению  привлечены на
ряд у  с М инавтодором  Р С Ф С Р  м ногие  общ естроительные 
министерства. Се год ня  на д орогах  республики уже дейст
вуют 10 комплексов.

Больш е в-нимания стало обращ аться иа обустройство 
автомобильных дорог. В текущ ем  году  на подъезде к аэро
порту  Д ом одедово, участке дороги  М осква  —  Загорск нача
ты работы  по обустройству их современны м и средствами 
организации движ ения при участии ф ирмы  Ф РГ  «Виртген».
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Изменение функций министерства соответственно внес
ло коррективы  и в работу других звеньев, в частности от
раслевой науки. Научные силы министерства собраны  в два 
научно-производственных объединения: Росдорнии и Росрем - 
дормеханизация. П еревод  их с 01.01.89 на полный хозрас
чет и самоф инансирование в некоторой  степени способст
вовал активизации их работы  по ускорению  научно-техничес
кого прогресса в отрасли. Почти в 2 раза увеличились объ 
емы исследований и разработок, вы полняемы х по прям ы м  
д оговорам  с организациями и предприятиями. С о зд аю тся  в 
рамках Н П О  Росдорнии специализированные управления м е
ханизации для выполнения по заказам  производства науко
емких видов работ.

Вместе  с тем  научные организации министерства пока 
не в полной м ере  реш аю т задачи по ускорению  научно- 
технического прогресса, выдвинутые радикальной эконом и
ческой реф ормой. О д н ако  хочется верить, что советы тр у 
довых коллективов, руководители производства хор ош о  по
нимают, что б е з  использования научных достижений, новей
ш его передового  опы та достичь успеха в новых экономи
ческих условиях невозм ож но.

Немногим  более года осталось д о  начала тринадцатой 
лятилетки, в которой российским  д орож н икам  предстоит 
выполнить о гром ную  работу. Чтобы  не потерять время, уже 
сейчас ведется р азработка  концепции развития д орож н ого  
хозяйства, предусм атриваю щ ей ком плексное развитие отрас
ли в следую щ ей пятилетке.

Участок дороги Москва — Брянск

Внутрихозяйственная дорога в Ростовской обл.

Ведется кропотливы й поиск новых путей  ф инансирова
ния и дальнейшего соверш енствования управления д о р о ж 
ным хозяйством, ^повышения эфф ективности отраслевой нау
ки и развития проектно-изы скательского дела, соверш енст
вования ремонта и содерж ания автомобильных дорог, улуч
шения качества и охраны окруж аю щ ей  среды.

Все это, несомненно, пом ож ет скорее решить д о р о ж 
ную проблем у в РСФ СР.

Начальник Главного управления научно- 
технического прогресса Минавтодора Р С Ф С Р

А. И. КЛ И М О ВИ Ч

В Н О В Ы Х  У С Л О В И Я Х  

Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

У Д К  658.011.8

Трест 
на коллективном 
подряде

А. А. КРАСНОПЕРОВ, В. К. АБДРАШИТОВ,
И. Ш. ГОРЫШНИК

С 1 января 1987 г. трест Уфимдорстрой в полном соста
ве перешел на коллективный подряд. Сразу выявился ряд не
решенных проблем, требующих решения. Так, для улучшения 
организации производства и труда был внедрен вахтовый ме
тод, что позволило повысить эффективность работ, увеличить 
производительность труда, сделать процесс строительства 
практически непрерывным.

С 1 января 1988 г. трест перешел на полный хозрасчет 
и самофинансирование. Форма хозрасчета основана на нор
мативном распределении прибыли. При этом совершенно оче
видно, что в создании условий для успешной работы решаю
щими факторами являются требуемое материально-техниче
ское обеспечение, стабильный рост объема строительно-мон
тажных работ, внедрение научно-технических достижений.

Для этого в тресте разработана комплексная программа 
«Интенсификация-90».

Согласно программе внедрен высокопрочный бетон (проч
ность на растяжение при изгибе 4,8/60 и 5,2/65), что позво
лило заменить двухслойное цементобетонное покрытие толщи
ной 56 см на однослойное толщиной 30 см.

Внедряется жесткий и литой бетон, широко применяется 
суперпластификатор С-3, улучшающий удобоукладываемость 
цементобетонных смесей и дающий экономию цемента до 
12%, добавка ЩСПК, позволяющая экономить до 8% це
мента, применялась каучуковая крошка для улучшения тре- 
щиностойкости и долговечности асфальтобетонных покрытий, 
устраиваются асфальтобетонные покрытия слоями повышен
ной толщины вместо двухслойных.

Итоги работы треста в новых условиях хозяйствования 
за 1988 г. характеризуются следующими показателями: план 
строительно-монтажных работ всего по тресту выполнен на 
37 850 тыс. руб. (109,7%), в том числе собственными силами 
на 33 793 тыс. руб. (111,5%).

Рост производительности труда по тресту выполнен на 
17,2% при плане 2%, нормативное соотношение прироста сред
ней заработной платы и производительности труда по плану 
0,9, фактически 0,4.

За 1988 г. в целом по тресту достигнута экономия против 
сметной стоимости 8351 тыс. руб. (25,6%), против плановой 
себестоимости 713 тыс. руб. (2,1%).

Вместе с тем не выполнен ввод в IV квартале 1988 г. 
52 тыс. м2 покрытия по объекту «Расширение аэропорта Уфа» 
из-за недопоставки цемента объединением «Сода» (4 тыс. т) 
и Серебряковским цементным заводом (3,5 тыс. т) в период, 
благоприятный для устройства покрытия.

В условиях работы на коллективном подряде организа
ция и оплата труда претерпела значительные изменения. 
Прежде всего это переход на безнарядную форму оплаты тру
да и расчет причитающейся заработной платы по нормативу 
за выполненный объем работ, что позволило ликвидировать 
разного рода приписки и непроизводительные выплаты. Про
изошло укрупнение бригад, в связи с чем количество бригад 
сократилось до 38 бригад-участков с составом работающих 
в них 25— 115 чел.

Бригадам-участкам выдается план-задание, который вклю
чает в себя объем строительно-монтажных работ, норматив 
заработной платы, прибыль, выработку.
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При невыполнении бригадой, участком отдельных конст
руктивных элементов коллектив бригады, участка лишается 
коллективного фонда.

Положительным фактором, повлиявшим на результаты 
производственной деятельности, явилась работа коллективов 
подразделений СУ-819, СУ-820, СУ-812, МК-189, АБ-23, АБ-63 
вахтовым методом, которым охвачено более 20% работающих.

Рационализаторами треста в 1988 г. подано 122 пред
ложения, экономический эффект от внедрения которых соста
вил 622,6 тыс. руб. при плане 383 тыс. руб.

В I квартале 1989 г. план строительно-монтажных работ 
всего по тресту выполнен на 5228,4 тыс. руб. (128,1%), в том 
числе собственными силами на 4466,6 тыс. руб. (124,7%), 
рост производительности труда по тресту составил 39,6%.

В целом по тресту достигнута экономия против сметной 
стоимости 839 тыс. руб. (18,77%), перевыполнен план при
были на 132 тыс. руб. (117,8%).

Что же способствовало достижению этих результатов?
Наши подразделения не получили в свое распоряжение 

новой высокопроизводительной техники, существенно не из
менилась и оснащенность бригад электроинструментом и 
средствами малой механизации, практически не улучшилось, 
а даже ухудшилось материально-техническое снабжение под
разделений.

Зато максимальное внимание было уделено человеческо
му фактору. Это не потребовало ни дополнительных капи
тальных вложений, ни дополнительного строительства объек
тов производственной базы, но позволило привлечь трудящих
ся к активному участию и управлению строительным процес
сом с максимальным использованием их опыта, повышением 
ответственности всех членов коллектива за результаты своего 
труда на общее благо. При этом каждый рабочий стал ощу
щать на себе моральный и материальный контроль коллек
тива.

С переходом треста на коллективный подряд руковод
ство треста обратило первоочередное внимание на решение 
социальных вопросов.

Так, в 1987 г. построены двухквартирные жилые дома 
площадью 1219 м2, получены 20 квартир за счет долевого 
участия в строительстве дорог с Ульяновским горисполкомом, 
выделено Демскому райисполкому г. Уфы 98 тыс. руб. и 
Уфимскому горисполкому 300 тыс. руб. на долевое участие 
в строительстве жилья. Перечислено на долевое участие в 
строительстве санаториев-профилакториев в Алуште, Туапсе, 
Кумогорске 174 тыс. руб.

В 1988 г. построены двухквартирные жилые дома пло
щадью 1200 м2, выделено 30 тыс. руб. на строительство тор
гового центра, 20 тыс. руб. на долевое строительство детского 
сада в пос. Чесноковка и 300 тыс. руб. на долевое участие 
в строительстве жилья в г. Уфе.

В 1989 г. продолжается строительство 108-квартирного 
и 22-квартирного жилых домов в г. Уфе, 18-квартирного до
ма в г. Ульяновске, 18-квартирного дома в р. п. Дюртюли 
БАССР. Только на жилищное строительство планируется из
расходовать из фонда социального развития 1232 тыс. руб.

Однако руководство треста считает проводимую работу 
по развитию социальной сферы недостаточной.

Главным препятствием в росте темпов строительства 
жилья и объектов соцкультбыта является острый дефицит 
строительных материалов.

В 1989 г. программа строительно-монтажных работ не 
увязана с обеспечением материальными ресурсами. Недоста
ет 18 тыс. т цемента, металла для ремонта техники и эксплу
атационных нужд, лесоматериалов. Для перевозки дорожно
строительных материалов требуется 100 железнодорожных 
платформ.

При работе на коллективном подряде трест столкнулся 
с рядом трудностей:

необходима дифференциация нормативов взносов прибы
ли в резерв министерства по кварталам;

требуется дифференциация амортизационных отчислений 
на капвложения в министерство по кварталам в зависимости 
от получаемой прибыли;

выполняемые трестом работы имеют сезонный характер, 
а Промстройбанк выдает ссуду в зависимости от планового 
объема строительно-монтажных работ по кварталам. Необхо
димо решение о выдаче ссуды тресту под планируемую заго
товку 60% материальных ценностей в IV, I, II кварталах;

требуется решение по обеспечению выделенных фондов 
на сборный железобетон в объеме 700 м3, который отказыва
ется изготовлять трест Югозападтрансжелезобетон;

необходимо увеличение лимита на Запасные части ДЛЯ 
импортной техники, так как тресту выделен лимит, обеспе
чивающий потребность в запасных частях для импортной тех
ники, только на 8%, по технике производства ГДР на 4%, 
что обусловливает заранее запланированные простои высоко
производительных машин и убытки.

В целом результаты работы треста в новых условиях 
хозяйствования следует считать положительными.

Работаем по-новому
Наманганское производственное объединение автомобиль

ных дорог, которым руководит Икрам Каримович Каримов, 
второй год работает в условиях хозрасчета. Наш внештатный 
корреспондент А. ГОНЧАРОВ встретился с ним и попросил 
его рассказать о производственных делах коллектива, совер
шенствования хозяйственного механизма.

А. Г. — Икрам Каримович, что представляет собой пред
приятие, которым Вы руководите?

И. К. — Предприятием оно стало с 1 января 1988 г., ког
да мы перешли на новые условия хозяйствования. В его со
став вошли реорганизованные хозрасчетные дорожные ре
монтно-строительные участки, но без самостоятельного балан
са, проектно-изыскательский отдел института Узремдорпроект, 
автоколонна, два цеха по выпуску асфальтобетонной смеси 
и нерудных материалов.

Была пересмотрена структура аппарата управления, соз
даны отделы ремонта и содержания дорог и инженерной под
готовки производства, централизованы материально-техниче
ское снабжение, бухгалтерский учет, экономическая и кадро
вая службы. Мы добились сокращения количества работающих 
на 164 чел., в том числе 102 управленца. Сэкономленная часть 
фонда заработной платы используется для выплаты по новым, 
более высоким тарифным ставкам и должностным окладам.

А. Г. — Вас могут упрекнуть в незначительном сокраще
нии штатов работающих.

И. К. — Мы сознательно пошли на это. У нас не так 
просто людям трудоустроиться, к тому же незачем терять 
квалифицированные кадры дорожников. Решили увеличить 
объемы производства и за счет этого обеспечить средний рост 
заработной платы.

А. Г. — Какова протяженность обслуживаемых объеди
нением дорог?

И. К. — На нашем балансе 1776 км. Строим мы и внут
рихозяйственные дороги для совхозов и колхозов области. В 
минувшем году отремонтировано 167 км и построено 59 км 
дорог. Это впервые за многие годы, что нас, крнечно, радует.

А. Г. — Может быть сыграл свою роль хозрасчет?
И. К. — Безусловно. Люди сразу почувствовали, что их 

материальное благополучие напрямую связано с конечными 
результатами работы и качеством труда.

А. Г. — За хозрасчетный год вы разорились или разбо
гатели?

И. К. — Судите сами. После всех выплат в госбюджет 
и централизованные фонды министерства в нашем распоряже
нии остались 577 тыс. руб., или 44% всей прибыли. С учетом 
остатков прошлых лет общая сумма составила без малого 
1 млн. руб. Это позволило на 314 тыс. руб. приобрести машин, 
механизмов, оборудования, направить 100 тыс. руб. на доле
вое участие в строительстве жилья и получить через местные 
советы 6 квартир.

Мы участвуем в освоении новых земель, где будут выде
лены участки работникам нашего объединения под индивиду
альное строительство.

Хозрасчет позволил нам организовать без согласования 
с кем бы то ни было ремонтно-строительный участок в составе 
23 чел. Руководит им В. Рахманов, инженер-дорожник. Он и 
экономист, и бухгалтер, и бригадир.

В прошлом году бригада построила четыре индивиду
альных дома для наших рабочих, в этом году имеет от них 
заказ еще на восемь. Завершает она строительство санитарно
бытового корпуса для рабочих ЦРММ.

Вот на что мы потратили заработанные деньги. Значи
тельные суммы израсходованы на вознаграждение по итогам 
работы за год, за победу в социалистическом соревновании, 
на оказание материальной помощи.
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А. Г. — Какие коллективы задают тон в работе?
И. К. — Чустский ДРСУ, которым руководит Бахром Ка

римов, и Учкурганский, где начальник Абдураим Дехканов. Это 
опытные специалисты, хорошие организаторы производства.

А. Г. — Хозрасчет — это новая форма производственных 
отношений, как они строятся в объединении?

И. К. — Дорожные участки перешли на коллективный 
подряд. В договоре определены обязательства и взаимная от
ветственность сторон — администрации объединения и трудо
вого коллектива.

Здесь камень преткновения — это обеспечение участков 
материально-техническими ресурсами. При их нехватке хоз
расчет — фикция. Мы стараемся этого не допустить. Дефицит, 
скажем, битума и других материалов стараемся восполнить за 
счет фондов заказчика, на обоюдно выгодных условиях берем 
материалы у областных и районных организаций, а с ними 
рассчитываемся готовой продукцией, например, асфальтобетон
ной смесью (у нас два асфальтобетонных цеха).

А. Г. — Бывают ли случаи, когда из-за сбоев в матери
альном обеспечении дорожные участки вправе предъявить ру
ководству объединения штрафные санкции?

И. К. — К сожалению, да. Но они этого не делают, по
нимая, если мы не может дать бензин или дизельное топливо, 
значит его у нас действительно нет. Но это подрывает условия 
договора и веру в него рабочих.

, На коллегии министерства я говорил, о том как быть со 
штрафными санкциями, если их применять в каждом случае? 
Прогорим ведь. Но факт остается фактом — министерство мо
жет дать не более того, что само имеет.

Создали мы и снабженческо-сбытовой кооператив «До
рожник» под руководством Р. Хамидова, который помогает 
решать проблему дефицита, но это, как правило, ведет к удо
рожанию строительства. Не каждый заказчик согласится вы
кладывать лишние денежки из своего кармана. Так что и здесь 
есть проблема.

А. Г. — А как к хозрасчету относятся сами рабочие?
И. К. — Здраво. Видят и понимают все проблемы, в меру 

своих сил и возможностей стараются их решить. Но есть и 
такие, которые знают только одно слово: дай. Прежде всего 
хорошую зарплату.

Здесь все на свои места ставит коэффициент трудового 
участия, который определяют советы трудовых коллективов 
дорожных участков.

Вообще, я бы сказал, что не надо недооценивать созна
тельности рабочих. У большинства из них подход к делу го
сударственный. Во многих случаях коллективы бригад, уча
стков предложили смелые решения о включении своих про
рабов, мастеров в состав укрупненных бригад в роли брига
диров с соответствующим коэффициентом трудового участия.

Сейчас прорабы Т. Адамшаев, Ю. Юсупов, А. Кариев 
одновременно являются и бригадирами. Сданный объект — это 
конечный результат работы бригады. При его приемке во 
главу угла ставится качество строительства, ремонта дорог, 
что и определяет величину материального вознаграждения.

Рабочим в такой же мере, как и инженерно-техническим 
работникам, принадлежит предложение об увеличении планово
го объема работ для сохранения численности сложившихся 
коллективов и обеспечения роста средней заработной платы 
без их сокращения.

Мера эта имеет чисто социальный характер, мы на нее 
пошли, несмотря на затруднения с материально-техническими 
ресурсами под возросшие объемы работ.

А. Г. — Есть ли необходимость наращивать объемы про
изводства?

И. К. — Есть. И большая. Одни дороги надо реконстру
ировать, переводить в высшие категории, другие строить за
ново. Экономика области развивается и без хороших дорог 
она не сможет обойтись.

А. Г. — В чем вы видите взаимосвязь их качества с хоз
расчетом?

И. К. — Мне кажется, что и в организационном плане, 
и. особенно, в экономическом нам предстоит еще многое ос
мыслить, многое изменить. И самый важный шаг на этом 
пути — выработка эффективного экономического механизма, 
охватывающего триаду: качество технического состояния до
роги — затраты на ее реконструкцию и содержание — прибыль 
предприятия.

Первая модель хозрасчета, по которой мы сейчас рабо
таем, — это еще не тот экономический механизм, который по
зволяет соединить все это в единое целое. Здесь многое мо
гут и должны сделать экономисты-теоретики, практики.

НРОИПАЫПВО

УД К  625.711.812

Строительство 
автомобильных дорог 
в горных условиях
Инж. В. Г. СКУЙБЕДА (трест Средаздорстрой)

Подразделения треста Средаздорстрой Министерства тран
спортного строительства СССР строят автомобильные дороги 
в юго-восточной части Западного Памира.

Существующая автомобильная дорога общегосударствен
ного значения Душанбе — Хорог протяжением 523 км про
ходит через Хабурабадский перевал высотой 3270 м. Из-за 
интенсивных снежных заносов и лавин на перевальном уча
стке дорога практически работает 4—5 мес в году. В остальное 
время года автомобильная связь Горно-Бадахшанской авто
номной области, территория которой составляет почти поло
вину площади Таджикистана, с городом Душанбе осуществ
ляется окружным путем, проходящим по территории Узбек
ской ССР и Киргизской ССР, протяжением 1420 км.

Строительство порученных тресту участков дорог обес
печит круглогодичное движение между городами Душанбе и 
Хорог и значительно сократит те ежегодные транспортно-экс- 
плуатационные расходы, которые имеют место в настоящее 
время. Важнейшей особенностью района строительства явля
ется своеобразие и чрезвычайная сложность географических 
условий, особенно на других участках дороги, первый из ко
торых III категории протяженностью 28 км и сметной стоимо
стью 28 млн. руб. сдан в эксплуатации в 1987 г. Второй, на
иболее сложный участок протяженностью 34 км и сметной сто
имостью 55 млн. руб. строится в настоящее время. Участки 
трассы проходят в основном по ущельям рек с крутыми (80— 
90°) склонами, в большинстве случаев скальными при отсут
ствии растительного покрова. Встречаются выветренные, не
устойчивые участки склонов, осыпи, конусы селевых выносов, 
а также отдельные непроходимые скальные участки с верти
кальными склонами. Отметки «красной линии» колеблются от 
800 до 2000 м над уровнем моря.

Район пролегания трассы обусловливает необходимость 
строительства большого количества искусственных сооруже
ний: мостов, прямоугольных монолитных и сборных железобе
тонных водопропускных труб, подпорных стен, селепропускных 
лотков, нагорных канав и др. Особая сложность работ вы
звана тем, что приступить к ним можно только после обес
печения проезда к местам расположения искусственных соору
жений.

Опыт строительства и эксплуатации искусственных 
сооружений в горных условиях показал нецелесообразность 
строительства водопропускных труб отверстием 1,5 м и менее 
в связи с интенсивными селевыми выносами в период дождей. 
Наиболее надежны в эксплуатации селепропускные лотки и 
плитные .однопролетные мосты.

Общий объем земляных работ на строящемся участке, 
выполняемый с помощью буровзрывной технологии, состав
ляет более 8000 тыс. м3. Объем земляных работ распределяется 
по протяжению трассы неравномерно. Имеются участки с боль
шими сосредоточенными объемами скальных работ, с глубо
кими выемками и высокими насыпями. Так, на одном из уча
стков дороги, сданном в эксплуатацию в 1987 г., объем буро
взрывных работ составлял 2,3 млн. м3 на протяжении 1,1 км, 
глубина выемок достигала 80 и.
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Дорога на Памире После камнепада

Земляное полотно в скальных грунтах в крутокосогорной 
местности возводят по отработанной схеме. Первоначально 
осуществляется проходка пионерной тропы (рабочего проезда) 
шириной 4—5 м, желательно по верхнему заложению откоса 
выемок в пределах контурного очертания. Эта работа прово
дится звеном в составе одного СБМК-5 или БТС-75 (СУ-71 
треста Трансвзрывпром) и бульдозера ДЗ-27 (СУ-907 треста 
Средаздорстрой).

Далее осуществляется поярусная разработка выемок с 
понижением до проектных отметок с попеременным бурением 
ярусов глубиной 7 м станками БТС-150, взрыванием и разра
боткой взорванного скального грунта бульдозерами «Камацу» 
и ДЗ-94С или экскаватором с погрузкой в автомобили-само
свалы и вывозкой грунта в отвал (насыпь) и последующей за
чисткой площадки под бурение последующего яруса. В целях 
сохранения откосов выемок от воздействия массовых взрывов 
при ярусной разработке выемок на некоторых участках (в за
висимости от прочности горных пород и характера напласто
ваний) отрабатывается «контурный ряд». Способ взрывания 
короткозамедленный. Контурные скважины взрывают первыми, 
замедление между рядами скважин 25 мс.

Перед началом земляных и буровзрывных работ и в про
цессе разработки выемок осуществляется тщательный геоде
зический контроль путем тахеометрической съемки забурен
ных блоков (площадок) перед взрывом и после взрыва, раз
работки грунта на ярусе с замерами глубины скважин, состав
лением актов скрытых работ.

Поскольку некоторые участки трассы практически непро
ходимы из-за сложности горного рельефа и запроектированы 
камерально, то в процессе строительства возникает необходи
мость корректировки продольного профиля, поперечников и 
других параметров проекта. Корректировка осуществляется 
группой рабочего проектирования Тбилгипроавтодортранса не
посредственно на месте производства работ.

Разработка механизированным способом глубокой выемки

Необходимость создания полки шириной не менее 4 м, 
достаточной для прохода и размещения землеройной и буровой 
техники, связанные с этим трудности из-за крутизны и высоты 
склонов, стремление к снижению объемов разработки и сохра
нению вышележащею откоса от разрушающего действия взрыва 
обусловили способ проходки пионерной тропы (лобовым забо
ем) при помощи горизонтальных скважин простиранием 10— 
18 м в зависимости от состояния горных пород. Скважины ди
аметром 105 мм забуриваются станками БТС-75 или СБМК-5 
с последующей разработкой взорванного грунта в забое буль
дозером.

Такой способ проходки пионерных троп в скальных грун
тах сложного горного рельефа в стесненных условиях сдержи
вает развитие фронта работ, так как темп проходки тропы с 
одного забоя в зависимости от характера напластования, проч
ности горных пород и крутизны склонов, колеблется в преде
лах 100—300 м в месяц.

Для соблюдения заданных сроков строительства и обес
печения фронта работ на нескольких участках трассы появля
лась необходимость создания дополнительных лобовых забоев 
для проходки троп. С этой целью в районе пролегания трассы 
проводились изыскания и были проложены опережающие пи
онерные тропы по склонам гор с минимальными объемами ра
бот и с максимально допустимыми продольными уклонами, 
позволяющими только пропустить землеройную и буровую тех
нику. Эти тропы проложены с незначительным удалением от 
оси трассы по хребтам с частичным использованием существу
ющих проселочных дорог и пешеходных троп.

Из-за неосвоенности района строительства, отсутствия 
подъездных дорог, непроходимости некоторых участков работы 
осуществляются по вахтовому методу. На недоступных уча
стках трассы организованы вахтовые жилые поселки. Для до
ставки рабочих и инженерно-технических работников на вахту,

Участок дороги, проложенный в виде серпантина
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обеспечения продуктами питания, запасными частями, взрыв
чатыми веществами, некоторыми другими материалами при
меняются вертолеты и самолеты.

Внедрение коллективного подряда, внутрипроизводствен
ного хозрасчета, создание комплексных бригад позволили уве
личить выработку до 110— 120%- Применение мощной земле
ройной техники, приобретенный за истекшие годы опыт позво
лили выполнять значительные объемы земляных работ в слож
ных условиях и ежегодно наращивать темпы.

На строительстве разработана система обеспечения тех
ники безопасности при производстве совмещенных работ: бу
ровзрывных, земляных и других дорожных работ. Особенно
стью строительства дорог в горах является опасность возмож
ных обвалов, вывалов, камнепадов, обрушений неустойчивых 
откосов и склонов, оползней, сход селей и т. д. Инженерными 
службами генподрядчика с участием субподрядчика (Транс- 
взрывпром) организовано постоянное наблюдение за состоя
нием склонов гор и откосов выемок, особенно в осенне-зимний 
и весенне-летний периоды, после прохождения ливневых до
ждей, снегопадов, оттепелей, после производства массовых 
взрывов. Состояние откосов обследуется первоначально визу
ально с помощью бинокля, затем бригадой альпинистов-скало- 
лазов, а также путем установки специальных «маяков», позво
ляющих судить о возможных подвижках отдельных неустой
чивых массивов (глыб, пластов), раскрытии трещин и в ка
кой-то мере оценить степень устойчивости массива или откоса 
(склона).

При выявлении на откосах козырьков, неустойчивых об
разований, отдельных нависающих глыб, крупных камней осу
ществляется оборка откосов силами альпинистов-скалолазов (не 
менее трех человек в связке) со страховкой людей на склоне. 
Откосы обирают вручную с помощью специальных ломиков, а 
при необходимости с применением взрывных работ, для чего 
в связку скалолазов добавляется скалолаз-взрывник из СУ-71, 
имеющий, кроме специальной альпинисткой подготовки, допуск 
на производство взрывных работ. В тресте Средаздорстрой 
разработано специальное положение о бригаде альпинистов- 
скалолазов, инструкции по технике безопасности при обороч- 
ных и скалолазных работах.

В целях частичной механизации трудоемких работ, свя
занных с оборкой откосов скальных выемок, трест Средаздор
строй на ярмарке НТД-88 заключил договор с ВПТИтранс- 
строем на внедрение гидромониторного комплекса по обра
ботке скальных откосов. В настоящее время этот комплекс 
изготавливается.

После оборочных работ инженерные службы дают за
ключение об устойчивости откосов и разрешают дальнейшее 
производство работ.

Все участники строительства (рабочие, механизаторы, ин
женерно-технические работники) проходят специальную аль
пинистскую подготовку по разработанной программе, позво
ляющую приобрести навыки передвижения по склонам, стра
ховки на откосах и склонах при строительстве искусственных 
сооружений и других работах, оказания первой помощи и тран
спортирования пострадавших в горах.

К сожалению, в действующих нормативных документах 
по строительству автомобильных дорог не нашли достаточно
го для практических целей освещения такие вопросы:

организация и технология работ по сооружению земля
ного полотна в условиях активных склоновых процессов (кам
непадов, осыпей, обвалов, селей, лавин, оползней);

оценка устойчивости откосов выемок и склонов при раз
личных геологических условиях и напластованиях, закрепле
ние откосов и защита проезжей части от возможных обруше
ний с откосов (оборка откосов, устройство ловушек для кам
непадов, защита откосов путем навески сетки «Рабица», при
менение торкретбетона и др.);

технология проходки пионерных троп в сложных горных 
условиях, обеспечивающая безопасное ведение работ; 

механизация трудоемких работ по оборке откосов; 
технология возведения высоких насыпей и глубоких вы

емок в сильно пересеченном пилообразном профиле, способы 
уплотнения высоких насыпей и др.

Трест Средаздорстрой считает, что дорожная наука ма
ло внимания уделяет горным дорогам. Необходимо за счет 
централизованных средств Министерства транспортного строи
тельства СССР или Программы «Мировой уровень» поручать 
Союздорнии и другим институтам обширные (на несколько 
лет) фундаментальные темы по изучению условий и проблем 
строительства горных дорог в районах Средней Азии и других 
горных регионах. На основе этих разработок и обобщения на

копленного опыта строительства необходимо сдавать норма
тивные документы (технические условия, дополнения к СНиП, 
строительные нормы и др.), позволяющие учесть многие осо
бенности строительства автомобильных дорог в горных усло
виях. Эти нормативные документы позволят проектным орга
низациям предусмотреть в сметной документации все затраты, 
которые приходится нести строительным организациям при 
строительстве автомобильных дорог в сложных горных усло
виях, что скажется на качестве строительства и эффективности 
работы подразделений треста, особенно в новых условиях хо
зяйствования.

УД К  625.72:528.422

Применение 
шксшовых реперов 
в строительстве
В. Н. СОУСТИН (Марийский ПИ)

При инженерно-геодезических работах, связанных со 
строительством зданий, дорог и подземных коммуникаций на 
частично застроенных территориях, в качестве рабочих реперов 
целесообразно использовать шкалы, наносимые краской на сте
ны расположенных поблизости зданий, опоры линий электро
передачи и другие устойчивые сооружения. Шкаловые реперы 
имеют ряд преимуществ по сравнению с грунтовыми. Их уст
ройство требует небольших затрат труда и времени, они легко 
отыскиваются на местности, в том числе и зимой, а привязка 
к ним делается без участия рабочего-реечника.

Поверхность, на которую хотят нанести шкалу, очищают 
от грязи и пыли, прикладывают к ней трафарет шкалы и за
полняют его деления краской. Трафарет можно сделать из 
плотной чертежной бумаги, пленки и других подходящих ма
териалов. Наиболее удобно наносить краску на трафарете с 
помощью валика.

Шкалу следует наносить на сооружение так, чтобы рас
стояние от земли до середины шкалы было около 150 см, что 
примерно соответствует обычной высоте нивелира. Так как 
высота нивелира изменяется в небольших пределах, вполне до
статочно нанести шкалу длиной 20—30 см.

После нанесения шкал их нивелируют. Отметкой шкало- 
вого репера является отметка реального или воображаемого 
нулевого деления шкалы.

При нанесении шкалы нетрудно сделать так, .чтобы от
метка репера была кратна одному метру. При привязке к та
кому реперу горизонт инструмента легко вычисляется в уме, 
что упрощает процесс переноса на местность точек с проект
ными отметками.

Шкалу, нанесенную на стену здания или сооружения, 
удобно использовать для быстрой поверки и юстировки глав
ного условия нивелира. Для этого на расстоянии 60—70 м от 
шкалы забивают в землю стальной стержень или трубку ди
аметром 30 мм на глубину около 1 м. С помощью выверенного

m
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нивелира нивелированием из середины определяют точное зна
чение превышения hr, (см. рисунок). Для контроля рекоменду
ется выполнять это определение не менее двух раз с изменени
ем высоты инструмента.

Для поверки главного условия испытуемый нивелир уста
навливают над точкой А, измеряют его высоту i, а затем берут 
отсчет Ь по шкале. «Правильный» отсчет по рейке &о вычис
ляют по формуле

bo =  i — ho.
Если разность Ь — Ь0 оказывается больше 4 мм, делают 

юстировку. Для этого элевационным винтом совмещают сред
нюю нить сетки с отсчетом Ь0 по шкале, а затем исправитель
ным винтом цилиндрического уровня приводят пузырек в нуль- 
пункт. Поверка и юстировка выполняется одним человеком 
за 5—10 мин.

Процесс поверки еще более упростится, если шкалу на
нести таким образом, чтобы ho — 0. В этом случае fe0= t ,  и 
весь процесс поверки сводится к сравнению высоты инстру
мента i с отсчетом по рейке Ъ.

Если испытательная установка используется в течение 
длительного времени, то следует периодически проверять ее 
незыблемость путем определения превышения ho нивелирова
нием строго из середины. В подходящих условиях установка 
может быть сделана и внутри помещения, например, в длин
ном коридоре. При этом расстояние d может быть уменьшено 
до 20—30 м. Соответственно должен быть уменьшен и допуск 
на разность h — h0 (допустимую его величину можно прибли
женно принять равной 1 мм на 20 м горизонтального рассто
яния). Следует, однако, учитывать, что установки с более длин
ной базой d надежнее и требуют меньшей тщательности и точ
ности при измерении величин i и Ь.

Описанную установку можно использовать и для быстрой 
юстировки места нуля вертикального круга теодолита. Для 
этого устанавливают теодолит над точкой А и измеряют его 
высоту с точностью до 0,5 см. Затем наводят зрительную трубу 
на шкалу так, чтобы отсчет Ь<> по средней нити был равен i — 
h0. Если при этом отсчет по вертикальному кругу теодолита 
равен 0°00', условие выполнено. В противном случае, действуя 
микрометренным винтом алидады, устанавливают отсчет 0°00', 
после чего исправительными винтами уровня возвращают пу
зырек уровня в нуль-пункт. Поверка и юстировка выполняются 
одним человеком за 5— 10 мин. При этом не требуется брать 
отсчеты по вертикальному кругу и вычислять место нуля.

Многолетний опыт применения шкаловых реперов под
тверждает целесообразность их использования в строительстве. 
Шкалы, нанесенные на бетонные поверхности сооружений, 
опоры ЛЭП, столбы ограждений, стены зданий, устои мостов 
сохраняются без каких-либо видимых изменений в течение не
скольких лет. Для нанесения шкал следует применять атмо
сфероустойчивые краски, используемые при изготовлении до
рожных знаков. Пригодна для этих целей и черная типограф
ская краска, а также нитрокраски и лаки, предназначенные для 
наружных работ.

Дорожники Украины  
на Армянской земле

Вместе с водителем КрАЗа Ф. Онищенко направляемся к 
подножью Маймеха, где дорожники благоустраивают площад
ку на базе отдыха Кироваканского светотехнического завода и 
реконструируют участок дороги, ведущей на базу.

Неширокая дорога, где с трудом разъезжаются две ма
шины, крутые повороты постоянно держали водителя в напря
жении, он был предельно сосредоточен. Наш разговор шел 
медленно, урывками. В Армению Ф. Онищенко приехал впер
вые во второй половине января.

— Раньше я работал водителем на первой автобазе тре
ста Киевдорстрой-1, — рассказывает он, — сюда приехал до
бровольно. Сначала мы помогали устанавливать вагончики 
для жилья, занимались обустройством площадки. Когда при
были наши машины, вывозили строительный мусор с разру
шенного АБЗ. возили щебень для отсыпки на промышленную 
площадку, туф и другие строительные материалы.

Водители собрались у нас дружные. Мы всегда стара
емся помочь друг другу, поддержать товарища.

—

Начиная с середины апреля, — продолжает Федор, — 
наша бригада из 5 чел., работающих на КрАЗах, до середины 
мая перевезла около 7 тыс. т асфальтобетонной смеси. Мы 
никогда не считаемся со временем, работаем по 12 ч, если надо 
и больше. Ведь мы приехали сюда помогать армянским брать
ям, а это требует от каждого из нас полной отдачи.

К словам водителя Ф. Онищенко хотелось бы добавить, 
что не только маленький коллектив водителей, весь СМП Дор- 
строй работает отлично. И это говорит о том, что за неполных 
иолгода коллектив дорожников сложился. И как показывают 
первые трудовые успехи — неплохой коллектив. Всех их объ
единяет одно — чувство ответственности за порученное дело, 
желание и умение работать на совесть, несмотря на бытовую 
неустроенность, непривычные климатические условия и другие 
трудности.

При плане строительно-монтажных работ на 11 квартал 
этого года 1,8 млн. руб. за апрель-май выполнено работ на 
сумму 1,32 млн. руб. План I полугодия будет также значи
тельно перевыполнен.

О чем говорят эти цифры? Есть коллектив единомышлен
ников. Подобран неплохой состав инженерно-технических и 
линейных работников, есть отличные механики и механизаторы, 
способные в сложных горных условиях творить настоящие чу
деса при строительстве дорог. Так что с полной уверенностью 
можно сказать — в системе Миндорстроя УССР появился кол
лектив дорожников, который с честью выполнит порученное 
правительством республики задание — возродить пострадавший 
от землетрясения Кировакан.

Нелегко трудиться нашим землякам на армянской земле — 
строительные материалы, конструкции, машины и механизмы, 
все идет с Украины. Если еще и учесть, что железная дорога 
не справляется с перевозкой грузов, то понятно — план выпол
нять нелегко.

Чтобы не везти с Украины щебень и гранитный отсев, 
дорожники начали применять местные материалы — базаль
товый щебень и базальтовый отсев. Однако из-за их специ
фических свойств приходится при приготовлении асфальтобе
тонной смеси увеличивать расход битума на 3—4%, что выше, 
чем на украинских материалах. А без увеличения расхода би
тума хорошего качества покрытия на армянских дорогах не 
будет.

Наконец наша машина взобралась на высоту 1800 м, 
где работала бригада дорожников М. Карапоты. В этой ком
плексной бригаде, начиная от самого М. Карапоты, владею
щего практически всеми машинами, применяемыми на строи
тельстве дорог, каждый владеет смежной специальностью, и 
это очень помогает в работе. Отлично работает машинист буль
дозера О. Кожич, машинист пневмокатка А. Слободяник. до
рожные рабочие — член совета трудового коллектива СМП 
С. Эвоян, Ш. Сергоян и др. В течение четырех дней они уло
жили в покрытие дороги более тысячи тонн асфальтобетонной 
смеси и это при трудных горных условиях.

Без четкой и ритмичной работы АБЗ дорожники не смог
ли бы успешно работать.

— Работы по строительству асфальтобетонного завода 
начались буквально через несколько недель по прибытии спе
циалистов в зону землетрясения. — рассказывает начальник 
СМП Дорстрой Н. Н. Мних. — Для будущих работ нам необ
ходимо было подготовиться заранее. Площадку для пром- 
базы нам подобрали на территории РСУ, где раньше работали 
армянские дорожники.

Профессионалы высокого класса подобрались на АБЗ не 
случайно, К. И. Чистюхин старался подобрать таких специа
листов, которые в этих экстремальных условиях могли бы де
лать буквально все. Поэтому в самые короткие сроки был ре
конструирован старый смеситель, налажен выпуск асфальто
бетонной смеси на смесителях ДС-117-2Е и ДС-117-2К. 
Лучшими из работающих на АБЗ являются мастер на 
все руки сварщик И. Козуб, битумовары И. Федулов и 
И. Гузиль, оператор А. Самоделкин, механик С. Буткевич и 
растер А. Вовченко.

Одновременно велась реконструкция старого битумохра- 
нилища и строились два новых. Вместо разрушенной битумо- 
плавильни с одним котлом построена новая с шестью. Введе
ны в действие две камнедробилки — щековая и конусная, смон
тированы два транспортера длиной 30 и 40 м.

Сделано специалистами АБЗ немало. Но особенно хоте
лось бы остановиться на монтаже смесителя ДС-117-2К.

— Кременчугским заводом «Дормаш», бывшего Минстрой- 
дормаша СССР, был выпущен и отправлен в зону землетрясе
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ния смеситель низкого качества, — рассказывает К. И. Чи- 
стюхин. — Начну с того, что мы уже дважды меняли подшип
ники на грохоте. Дымосос поломан, начал вибрировать при ра
боте и, видимо, долго не протянет.

Мы полностью переделали подводку труб к битумному 
дозатору, так как по заводской схеме из-за недостаточного пе
репада высоты битумный дозатор наполнялся очень медленно. 
Пришлось циркулирующий трубопровод поднять на 700 мм, 
что сократило время залива битума почти в 10 раз.

И это еще не все, — возмущенно продолжал он, — при
шлось несколько раз ремонтировать электропневмоклапаны, 
потому что они постоянно выходят из строя.

Посмотрите, — Константин Иванович достал из кармана 
металлический предмет, — это заводской болт для крепления 
лопаток мешалки. Он изготовлен из низкоуглеродистой стали 
и поэтому не выдерживает нагрузок. Нам пришлось заменить 
все 32 болта. Точно так же мы поступили и с заводскими стяж
ными болтами мешалки смесителя, заменили их железнодорож
ными болтами, которые, надеемся, не скоро выйдут из строя.

Далее К. Чистюхин остановился на том, что на заводе- 
изготовителе заменили двигатель мешалки с мощностью 28 кВт 
на 22 кВт, а это заставляет делать замес в два раза меньше 
предусмотренного техпаспортом.

— Поэтому и получается, — сказал в заключение Кон
стантин Иванович, — что современный смеситель из-за завод
ского брака и конструктивных недоработок выпускает намного 
меньше продукции. Считаю, выпускать продукцию с такими 
недоработками и отправлять ее в места с экстремальными ус
ловиями, где практически все разрушено — преступная безо
тветственность.

Хотелось бы обратиться к рабочим кременчугского за
вода «Дормаш» с просьбой, — подчеркнул в заключение на
чальник СМП Н. Н. Мних, — присылайте сюда, в Армению, 
продукцию более высокого качества. Мы приехали восстанав
ливать разрушенный Кировакан, а не ремонтировать брако
ванную продукцию. У нас для этого просто нет времени. На
деюсь, что следующий смеситель этого завода, будет другого 
качества.

Много сделано руководством Миндорстроя УССР, ПСМО 
Дормостострой, управляющими трестов для обеспечения СМП 
Дорстрой машинами, механизмами, вагончиками и бытовками 
для жилья. Понимали — придется их землякам на армянской 
земле работать в трудных условиях.

Однако приходит сюда и техника, которая никак не го
дится для работы в горных условиях. Например, артемовским 
заводом «Дормаш» асфальтоукладчик ДА-2 направлен в Ар
мению вовсе не в рабочем состоянии. Для того чтобы запустить 
его в работу, пришлось около месяца его практически капи
тально ремонтировать. Укладчик только привезли по железной 
дороге, а на нем уже трещины. Механизмы низкого качества 
направил в СМП ведущий в Миндорстрое УССР трест Киев- 
дорстрой-2, а вагончик для жилья и вовсе был отправлен сюда 
в таком состоянии, что приспособить его для этих целей так 
и не удалось. Вызывает удивление, что передовой трест, кото
рый возглавляет дорожник с многолетним стажем Г. А. Де- 
ушев, столь несерьезно подошел к комплектации родственной 
организации, хотя трест в последние годы был обеспечен пол
ностью новейшими дорожно-строительными машинами и ме
ханизмами.

Задачи перед украинскими дорожниками в Армении стоят 
большие — освоить в течение двух лет более 14 млн. руб., из 
них на строительство дорог в жилых массивах Таронах более 
12 млн.

К сожалению, из-за затягивания работ по выдаче про
ектной документации Госстроем Армении, сложностей по стро
ительству жилья для пострадавших дорожники не могут при
ступить к строительству дорог на Таронах. Госармпроект за
ложил в проекте устройство всех коммуникаций под проезжей 
частью, поэтому пока не будут выполнены работы по комму
никациям, дорожникам приходится заниматься другими объ
ектами.

Много из тех, кто приехал в Кировакан, жили и работали 
в Чернобыле. Среди них хотелось бы назвать начальника СМП
Н. Н. Мниха, инспектора отдела кадров Л. А. Руденок, меха
ника В. Баглая, машиниста экскаватора Н. Крупину, механи
затора Н. Черняка. Всего их здесь трудится около 30 чел.

Строительно-монтажный поезд Дорстрой укомплектован 
прекрасными специалистами, и это вселяет надежду и уверен
ность, что все задачи, поставленные перед дорожниками Укра
ины, будут выполнены с высоким качеством и в срок.

Р. Малевич.

РЕМОНТ 
1/1 СОДЕРЖАНИЕ

УД К  624.21.004.6

Нельзя забывать
о содержании мостов
Главный инженер Главмостостроя И. Ф. ЦАРИКОВСКИИ

В настоящее время в Советском Союзе находятся в 

эксплуатации десятки тысяч сложных строительных мосто

вых сооружений, требующих высококвалифицированного 
инженерного обеспечения.

Многие развитые страны уже столкнулись с положе

нием, когда недостаточное внимание к содержанию мостов 

привело к запущенности мостового хозяйства, снижению их 

надежности, срока службы и, как следствие, к многочислен

ным авариям и аварийным ситуациям. В этой связи в этих 

странах на государственном уровне пришлось принимать 

кардинальные решения. Так, во Франции созданы департа- 

ментные дирекции по содержанию мостовых сооружений, в 

США принята программа до 2000 г. по совершенствованию 

содержания мостов. За короткий период созданными служ

бами был проведен огромный объем научно-исследователь

ских и изыскательских работ с созданием методик лечения 

сооружений. В результате были созданы серии технологи

ческих комплексов, оснащенных специализированной техни
кой, включая диагностическую.

В Советском Союзе мосты эксплуатируются многочис

ленными организациями (МПС, минавтодоры, минжилкомхо- 

зы республик, исполкомы крупных городов и даже отдель

ные предприятия). При этом непосредственно эксплуатация 

мостов ведется в основном дорожными организациями, ко

торые содержание, как правило, сводят к уборке мусора и 

ремонту асфальтобетонного покрытия. Более того, приме

няемые в качестве мер против обледенения проезжей части 

хлористые соли приводят к ускоренному разрушению эле

ментов мостовых конструкций. Непосредственный же уход и 

своевременное лечение обычно не проводятся. Таким обра

зом, все искусственные сооружения, за исключением мостов, 
находящихся в ведении МПС, остаются до настоящего 

времени безхозными и обречены на преждевременный выход 

из строя.

Имели место аварии, которые при нормальном содер

жании могли быть предотвращены. Характерно, что там, 

где имеются инженерные службы, занятые эксплуатацией 

мостов (например, в Министерстве путей сообщения), срок 

службы и надежность сооружений значительно выше. Здесь 

находятся в эксплутации даже мосты, построенные в прош

лом веке.

Таким образом, считаю, что наступило время, когда 

дальнейшее промедление с организацией единой службы 

содержания и эксплуатации мостов может привести к самым 

серьезным последствиям, включая огромные экономические 

потери.
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Почему разрушаются 
мосты ?
Кандидаты техн. наук В. В. НАЙВЕЛЬТ,
А. Н. СЛОБОДЧИКОВ, Л. А. ФЕДНЕР (МАДИ)

Среди искусственных сооружений, эксплуатируемых на 
автомобильных дорогах страны, малые и средние мосты 
наиболее многочисленны. В основном эти сооружения вы
полнены из железобетона, причем в последние три десятиле
тия такие мосты сооружались из сборного железобетона. 
За этот относительно недолгий период эксплуатации в них 
развились дефекты, которые привели во многих случаях к 
резкому уменьшению несущей способности и значительному 
снижению сроков службы. Известно, что более 60% желе
зобетонных мостов, построенных с начала 60-х годов, тре
буют ремонта или полной реконструкции, причем объем 
затрат на ремонт соизмерим с требуемыми капитальными 
вложениями в строительство новых искусственных соору
жений на дорогах.

Возникновение и развитие дефектов в конструкциях 
железобетонных мостов обычно объясняют рядом внешних 
причин — дефектами проектов, технологическими недостат
ками массового изготовления сборных элементов, плохим 
качеством монтажа, недостатками эксплуатации и др. Одна
ко коренная причина преждевременного разрушения таких 
мостов заложена в основном материале конструкций — бе
тоне. Лишь во взаимодействии всех внешних причин с осо
бенностями, свойственными бетону, и могут возникать и 
развиваться дефекты, характерные для железобетонных 
мостов.

Рассмотрим с точки зрения особенностей железобетона 
как материала наиболее распространенные дефекты железо
бетонных мостов и главные причины, порождающие их.

К о р р о з и я  с та льно й а р м а т у р ы .  Известно, что 
от коррозии арматура в бетоне защищена благодаря нали
чию в цементном камне гидроксида кальция. На протяжении 
всей жизни железобетонного сооружения в бетоне протекает 
процесс карбонизации — реакции гидроксида кальция с 
имеющимся в воздухе углекислым газом. Этот процесс рас
пространяется в глубину бетона и, когда фронт карбониза
ции достигает арматуры, коррозионная зашита перестает 
действовать. При наличии в порах бетона воды в карбони
зированном бетоне арматура начинает коррозировать, причем 
скорость коррозии тем выше, чем меньше водонепроницае
мость бетона. Коррозия арматуры обнаруживается не сразу. 
Поскольку продукты коррозии по объему значительно пре
вышают объем подвергшейся коррозии стали, возникающее в 
бетоне давление вызывает появление трещин вдоль армату
ры, а впоследствии отслоение и полное разрушение защит-
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Рис. I. Разрушение защитного слоя с появлением трещин вдоль ар
матуры:

слева — в ригеле опоры путепровода; справа — в стойке

ного слоя (рис. 1), размеры которого во многих случаях не 
отвечают проектным требованиям.

В ы щ е л а ч и в а н и е  и з в е с т и  из бетона .  Выще
лачивание (коррозия первого рода), развивающееся в ре
зультате фильтрации воды сквозь бетон конструкции, раз
рушает цементный камень и приводит не только к наруше
нию защитных функций бетона, но и к снижению несущей 
способности конструкции. Потеки извести при интенсивном 
выщелачивании образуют сталактиты на нижних поверхно
стях балок и плит проезжей части, плохо защищенных от 
проникания в них воды из-за недоброкачественно выпол
ненной или отсутствующей гидроизоляции и повышенной 
пористости цементного камня. Процесс выщелачивания со-

Рис. 2. Выщелачивание на концевых участках балок пролетных стро
ений слева и на ригеле опоры под деформационным швом справа

Рис. 3. Обледенение конструкций путепровода

провождается разрушением защитного слоя, обнажением 
распределительной и рабочей арматуры (рис. 2).

Ш е л у ш е н и е  и и н т е н с и в н о е  р а з р у ш е н и е  
п о в е р х н о с т н о г о  с л о я  б ето на .  Такие дефекты ти
пичны для бордюров, карнизов, тротуарных блоков, плит и 
др., в основном второстепенных сборных элементов конст
рукций, в которых бетон не обладает достаточной плотно
стью и морозостойкостью. Шелушение и постепенное раз
рушение защитного слоя с обнажением арматуры наблю
дается и на поверхностях основных несущих элементов кон
струкций мостов в случаях их постоянного увлажнения и 
попеременного многократного замораживания и оттаивания 
воды (рис. 3 и 4).

Р а з р у ш е н и е  б е т о н а  и а р ма т у р ы ,  в ыз в а н 
ное  п р и м е н е н и е м  х л о р и д о с о д е р ж а щ и х  п р о 
т и в о г о л о л е д н ы х  с р е д с тв .  Применение хлоридосо
держащих реагентов с целью предотвращения обледенении 
проезжей части мостов резко интенсифицирует коррозию 
арматуры и разрушение самого цементного камня. Особенно 
интенсивно разрушается железобетон в местах скопления 
грязи, снега, насыщенного солью, на тротуарах, в местах 
обильного омывания конструкций талой водой с растворен
ной в ней солью (например, концы пролетных строений 
вблизи деформационных швов, ригеля и стойки опор) 
(рис. 5).
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Приведенные здесь факторы не действуют поодиночке. 
Они накладываются друг на друга, и в большинстве случаев, 
когда им не противостоят специальные мероприятия, за
щищающие бетон от коррозии, пагубно сказываются на со

стоянии конструкции и на дол
говечности сооружения в це
лом.

Однако следует подчерк
нуть, что такого рода дефекты 
объясняются не только (или не 
столько) плохим состоянием 
гидроизоляции и недоброка
чественным выполнением водо
отвода. Прежде всего эти де
фекты являются следствием 
того, что бетонные и железобе
тонные мостовые конструкции 
проектируются без учета осо
бенностей работы бетона под 
воздействием внешней среды. 
В большинстве случаев к бе
тону в конструкциях предъяв
ляется лишь требование обес
печения его марочной прочнос
ти (марка или класс бетона). 
В то же время использование 
портландцемента в сборном 
мостостроении с применением 
ускоряющих твердение бетона 

средств и технологий приводит к формированию структуры 
цементного камня и бетона с повышенными пористостью и 
трещинообразованием, нарушенным сцеплением арматуры с 
бетоном, повышенной водопроницаемостью и рядом других 
дефектов. Это и является главным образом причиной преж
девременного разрушения сооружений.

Рис. 4. Шелушение бетона кон
цевых участков балок и торца 

ригеля опоры

Рис. 5. Полное разру
шение бетона консоли 

тротуарной плиты

«Г %•

« • ‘ кщ /  ■*

\ '  ‘

Для обеспечения долговечности железобетонных мостов 
следует проектировать и подбирать бетон по комплексной 
марке, как это рекомендуется делать для бетона гидротех
нических сооружений, разделяя его по зонам в зависимости 
от особенностей внешней среды [1]. Проектирование бетона 
по комплексной марке должно обеспечить, кроме прочности, 
еще и водонепроницаемость, морозо- и химическую стойкость 
и, таким образом, надежную работу бетона в конструкциях 
на весь период их эксплуатации. Ведущая роль при этом 
должна отводиться правильному выбору материалов для 
бетона (например, для сборных элементов мостов следует 
переходить к применению тонкомолотых малоклинкерных 
шлакопортландцементов, обеспечивающих высокую водоне
проницаемость и морозостойкость [2]) и учету всех особен
ностей производства бетонных работ. При обработке про
езжей части в зимний период противогололедными средст
вами следует переходить к применению (по крайней мере на 
городских мостах) таких эффективных реагентов, как 
нитрит-нитрат-хлорид кальция (ННХК), хлорид кальция, 
ингибированный фосфатами (ХКФ) [3].

Получение долговечных бетонов позволит сократить 
объем трудоемких гидроизоляционных работ и снизить за
траты на ремонт сооружений.
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Железобетонным мостам 

с балками 

с каркасной арматурой —  

особое внимание!
Канд. техн. наук В. П. СТУКОВ

УДК 624.21.011:624.3

Пролетные строения из Т-образных балок с каркасной 
арматурой в большом количестве применялись в 50—60 годы 
для перекрытия сравнительно небольших водотоков, а также 
использовались в путепроводах. Подавляющее большинство 
этих мостов построено с пролетными строениями по типовым 
проектам 56 и 56-доп. Союздорпроекта. Несмотря на широкое 
внедрение в мостостроение предварительно напряженного же
лезобетона, они и сейчас имеют большое значение. Такие бал
ки можно изготовлять на полигонах или заводах мостовых 
железобетонных конструкций. В условиях увеличения объема 
работ по реконструкции старых и строительству новых желе
зобетонных мостов использование ненапрягаемого железобе
тона целесообразно и своевременно.

В работе [1] отмечается, что «наряду с очевидными кон
структивными и технологическими достоинствами такого ар
мирования в последние годы выявились и серьезные недо
статки этой серии. Один из основных недостатков— низкая 
долговечность конструкции, которая усугубляется строитель
ными и эксплуатационными дефектами». Значительное раскры
тие трещин в нормальных сечениях порой связано с разрывом 

части стержней продольной рабочей арматуры.
Б. С. Кисин [2], исследуя работу пролетного строения 

по типовому проекту № 56 пролетом 11,36 м, указывает на «тре
щины в главных балках с шириной раскрытия до 0,2—0,3 мм 
и многочисленные сколы бетона защитного слоя». В работе 
[3] отмечается, что «остро стоит вопрос о разработке конст
руктивных решений по повышению долговечности пролетных 
строений по типовому проекту № 56 под нагрузки Н-18 и 
НК-80 ввиду интенсивной коррозии арматуры». Согласно это
му типовому проекту, одни пролетные строения рассчитыва
лись на нагрузки Н-13 и НГ-60, другие — на Н-18 и НК-80. 
Поскольку, как правило, у эксплуатирующих организаций не 
сохраняется данных, связанных с особенностями проекта, то 
действительная несущая способность пролетного строения не
известна.

Современное проектное решение мостовой балки из не
напрягаемого железобетона должно быть избавлено от выяв
ленных эксплуатацией недостатков. Очевидно следует пере
смотреть характер формирования каркасов, размещение и ди
аметры стержней продольной рабочей арматуры и, особенно, 
технологию сварки.

Наличие на автомобильных дорогах большого количества 
мостов и путепроводов старых лет постройки затрудняет ре
шение современных транспортных задач, а порой препятствует 
ему. В этих мостах, как правило, недостаточна ширина про
езжей части, высота тротуаров или защитных бордюров, а 
главное — они не обеспечивают несущую способность при про
пуске современных нормативных (АК, НК-80 или НГ-60) и, 
особенно, сверхнормативных нагрузок. С течением времени ка
залось бы «вечный» железобетон начинает утрачивать свои 
высокие эксплуатационные качества вследствие проявления 
скрытых дефектов. 30 лет и более — вполне достаточный срок 
для проявления такого сочетания воздействий, при котором 
произойдут отказы конструкции мостового сооружения.

В 1985— 1986 гг. на одном из мостов в г. Брянске (про
лет 26,6 м) были отмечены повреждения продольной рабочей 
арматуры в 31 балке пролетных строений с диафрагмами. 
Разрыв арматуры произошел в различных сечениях по длине 
балки и в ряде случаев достигал 50—60% полного сечения 
продольной рабочей арматуры каркасов.

Зимой 1987—88 гг. было закрыто движение на автомо
бильно-дорожном мосту через р. Юрас в г. Архангельске (по
строен в 1962 г.). Трехпролетный балочный мост с пролетами 
по 22,6 м имел многочисленные строительные дефекты, в том 
числе отсутствовала сварка закладных деталей диафрагм по
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всем пролетам моста. Принципиально изменилась работа ба
лок под воздействием обращающихся подвижных нагрузок. 
Отсутствие проектного объединения главных балок значитель
но снизило жесткость поперечной конструкции пролетного 
строения. Главные балки вовлекались в совместную работу 
только за счет покрытия проезжей части.

Обследования показали повреждения продольной рабо
чей арматуры в 8 из 18 балок моста, причем в них было ра
зорвано от 20 до 70% площади рабочего сечения продольной 
рабочей арматуры. Трещины разрыва пересекали до пяти стер
жней по высоте сечения арматуры, включая прокладные ко
ротыши. Повреждения продольной рабочей арматуры были 
столь существенны, что пришлось провести сварку разорван
ной арматуры накладками для временного пропуска легко
вых автомобилей и автобусов. В настоящее время на опоры 
установлены новые бездиафрагменные пролетные строения из 
ненапрягаемого железобетона.

Следует отметить основные причины разрыва продоль
ной рабочей арматуры в балках моста через р. Юрас:

перенапражения продольной рабочей арматуры на 20— 
30% в связи с отступлениями в работе балок по сравнению 
с предусмотренной проектом расчетной схемой;

температурные изменения в структуре металла продоль
ных стержней при их перегреве во время сварки, поскольку 
имела место «заливка» металлом электродов междурядий с 
5начительным завышением толщины сварного шва. Увеличи
лась хладноломкость металла при значительных отрицательных 
температурах (до —42°С).

Не исключено, что в подобных условиях имело место 
прохождение сверхнормативных нагрузок.

В ноябре 1973 г. произошел скол бетона наклонных се
чений на опорных участках балок в трехпролетном путепро
воде (14,0+18,6+14,0) через Ленинградский проспект в г. 
Архангельске (построен в 1965 г.) с бездиафрагменными про
летными строениями по типовому проекту 56-доп. Союздор- 
проекта. Причиной скола бетона явились температурные де
формации балки. Сколу способствовали меньшая по сравне
нию с длиной балки длина арматурного каркаса и слой бето
на 10— 12 см у торца балки вместо 5 см по проекту. Ржавле
ние опорных частей, смерзшаяся грязь на подферменных пло
щадках значительно увеличили силы трения между верхней и 
нижней подушками тангенциальных опорных частей и умень
шили их подвижность.

Перепад температуры в течение суток на 20—25°С в 
сочетании с названными строительными и эксплуатационными 
дефектами привел к сколу бетона наклонных сечений на опор
ных участках балок. Постановка временных опор, бетониро
вание поврежденных участков балок на месте позволили сво
евременно устранить дефекты и вернуть путепровод в состоя
ние, удовлетворяющее условиям нормальной эксплуатации. 
Разрушения подобного вида отмечены в работе [4], где ука
зывается одна из причин — «укорочение арматурных каркасов 
балок при их изготовлении, что привело к увеличению защит
ного слоя бетона концевых участков балок до 10— 15 см».

Во всех рассмотренных случаях дефекты балок привели 
к выходу из строя транспортного сооружения. При подобных 
повреждениях не исключено возникновение аварийных ситуа
ций с самыми тяжкими последствиями. Очевидно имеет смысл 
обратить особое внимание на эксплуатационные качества мо
стов и путепроводов, выполненных с пролетными строениями 
из ненапрягаемого железобетона с каркасной арматурой. Нуж
но прогнозировать состояние, принимать меры к его улучше
нию, а не констатировать случаи выхода из строя транспорт
ных сооружений и аварии. С этой целью необходимо собирать 
и анализировать данные о режиме эксплуатации мостового 
сооружения, его дефектах.

Такие сооружения требуют самого пристального внима
ния эксплуатирующих организаций. Возможно, целесообразно 
провести специальное техническое освидетельствование мостов 
и путепроводов с пролетными строениями из ненапрягаемого 
железобетона с каркасной арматурой с целью выявления их 
эксплуатационной надежности при пропуске современных нор
мативных и сверхнормативных нагрузок.

Литература
1. К и с и н  Б. С. Напряженно-деформированное состояние балок 

пролетных строений с каркасной арматурой //  Вопросы надежности мо
стовых конструкций: Межвуз. темат. сб. тр. / ЛИСИ. JI.f 1989. С. 75—81.

2. К и с и н  Б. С. Резервы грузоподъемности типовых пролетных 
строений Ц  Автомобильные дороги. 1985. N° 1.

3. Е р е м е е в  В. П. Региональная система эксплуатации мо
стов //  Автомобильные дороги. 1982. № 4.

4. К л е й м а н  А. М., Р о м а н е н к о  В. В. Повысить эффек
тивность ремонта эксплуатируемых железобетонных мостов / /  Авто
мобильные дороги. 1984. № 9.

Способ восстановления 
асфа л ьтобетон н ых 
покрытий
А. С. САДОВ, Л. П. БЕССОНОВА, Е. Е. ГИБШМАН (МАДИ)

Непрерывный рост объемов строительства дорог с твер
дым покрытием требует все большего количества вяжущих и 
каменных материалов. Вместе с тем увеличиваются затраты на 
ремонт и содержание существующих дорог (по данным [1] 
эти расходы составляют более 60% общих затрат в дорожной 
отрасли). Немалая доля расходов приходится на строительные 
материалы. Поэтому проблема совершенствования существу
ющих способов ремонта дорожных покрытий, снижения их 
материалоемкости по-прежнему остается актуальной.

Традиционным является способ ремонта асфальтобетон
ного покрытия путем механического удаления материала верх
него слоя с разрушенного участка, очистки поверхности от пыли 
и грязи, подгрунтовки, укладки новой асфальтобетонной смеси 
с последующим разравниванием и уплотнением. К недостаткам 
этого способа следует отнести большой расход материалов, а 
также трудность обеспечения надежного сцепления нового по
крытия со старым по контуру ремонтируемого участка. Кроме 
того, материал старого покрытия при этом не используется.

В последние годы в СССР осваиваются новые методы ре
монта асфальтобетонных покрытий, базирующихся на принципе 
регенерации. Одним из наиболее эффективных и высокопроиз
водительных способов ремонта верхнего слоя асфальтобетон
ного покрытия является термопрофилирование [2]. Этот спо
соб позволяет осуществлять все работы непосредственно на до
роге, восстановить сплошность покрытия на глубину 2—4 см 
и улучшить его ровность.

Способ термопрофилирования, а именно способ смешения 
[2J, вкючает разогрев покрытия, рыхление (фрезерование), 

профилирование подошвы регенерируемого слоя и перемещение 
старой смеси к приемному окну мешалки, добавление новой 
смеси и перемешивание ее со старой, выглаживание и предва
рительное уплотнение покрытия. Все эти операции выполняются 
отечественной машиной ДЭ-232, серийно выпускаемой с 1985 г.

Основным фактором, ограничивающим область примене
ния упомянутого способа, является показатель неровности по
крытия. При ее увеличении скорость движения термосмесителя 
из-за большого сопротивления рыхлению значительно снижа
ется [2]. Кроме того, невозможно равномерно распределить 
смесь в более глубоких неровностях покрытия, ее плотно упа
ковать в выбоинах и ямах, так как уплотняемый слой будет 
неоднородным по толщине.

В 1987 г. трестом Гордормеханизация № 1 при участии 
кафедры «Дорожно-строительные материалы» МАДИ был 
предложен и внедрен способ восстановления асфальтобетонных 
покрытий, повышающий их качество за счет увеличения ров
ности и прочности связи с восстановленным слоем. Кроме того, 
предложенный способ позволяет существенно экономить мине
ральные материалы и битум.

Ремонтные работы по предлагаемому способу осуществ
лялись в следующей технологической последовательности.

Поверхность восстанавливаемого участка очищали от пыли 
и грязи, продувая компрессором. Края и дно ям и выбоин 
обрабатывали жидким битумом. После этого в них распре
деляли новую асфальтобетонную смесь. Это необходимо для 
выравнивания толщины уплотняемого и разрыхляемого слоев, 
а также восполнения недостатка смеси.

Уплотнение смеси в ямах и выбоинах (легкая прикатка) 
перед нагревом и разрушением всей поверхности восстанавли
ваемого участка позволяет улучшить распределение, уплотне
ние и сцепление новой асфальтобетонной смеси со старым по
крытием в той части углублений, которые не будут затронуты 
фрезерующим органом машины. Нагрев всей поверхности вос
станавливаемого участка также способствует упрочнению вновь 
образованных связей.

Машиной FS-1000 фирмы «Virtgen», снабженной специ
альными рабочими органами, разогревали поверхность покры
тия, разрушали его верхний слой, дробили, вводили регенери
рующие вещества и перемешивали. Восстановленный материал
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покрытия затем разравнивали и уплотняли самоходными кат
ками. Физико-механические свойства асфальтобетона после ре
генерации удовлетворяют требованиям ГОСТ 9128—84.
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На сельских дорогах 
Минщины

Водители производственного объединения Минскпасса- 
жиравтотранс, обеспечивающие перевозки пассажиров в 
Минском р-не, обратились к нашему корреспонденту в 
Минске М. Г. Саету с жалобой на то, что многие дороги с 
гравийным покрытием очень пылят, пыль проникает в са
лоны автобусов и это создает дискомфорт пассажирам и 
водителям. К таким дорогам относятся Таборы — Птичь — 
Старое Село, Семков Городок— Казеково и другие, а во
дитель В. П. Алтухов попросил также разъяснить на стра
ницах журнала «Автомобильные дороги» — почему сдер
живается перевод гравийных покрытий в асфальто- или 
цементобетонные? Ведь опыт показал, что дороги с усо
вершенствованными типами покрытий способствуют разви
тию соцкультбыта села, обеспечивают надежную транспорт
ную связь со столицей Белоруссии, повышают безопасность 
движения и создают нормальные условия для работы во
дителей.

Наш корреспондент побывал на сельских дорогах с ав
тобусным движением, расположенных в Минском р-не, 
эксплуатацией которых занимается ДРСУ-194 (г. Заславль). 
Его начальник Константин Михайлович Пистоленко рас
сказал:

К. П.: — Водители, разумеется, правы. Действительно в 
сухую, жаркую погоду на дорогах с непрерывно возраста
ющим движением транспорта резко повышается пылимость 
гравийного покрытия, что вызывает справедливые нарекания 
пассажиров и водителей. Кроме того, из-за плохой види
мости возникает реальная угроза безопасности дорожного 
движения.

М. С.: — Напрашивается вопрос — стоит ли устраивать 
гравийные покрытия? Ведь на дорогах с асфальто- или це
ментобетонным покрытием этих недостатков нет.

К. П.: — ДРСУ -194 обслуживает 319 км допог, в том 
числе с асфальто- и цементобетонным покрытием 169 км, 
130 км с твердым в основном гравийным покрытием. К со
жалению, из-за острого дефицита вяжущих не представля
ется возможным перейти к более усовершенствованному 
типу покрытий. Мы эту работу ведем поэтапно.

Еще не так давно можно было увидеть застрявшие в 
поле автомобили. Что же делали в таких случаях многие 
водители? Как только дорога раскисает, шофер начинает 
искать место посуше. А место посуше — это луг или посевы. 
При объездах на грунтовых дорогах под колесами автомоби
лей гибнут многие гектары сенокосных угодий и зерновых. 
Поэтому устройство твердого гравийного покрытия, обес
печивающего проезд транспорта в любое время года, 
является единственным радикальным средством. Кроме того, 
такое покрытие в будущем может сыграть роль готового 
основания для укладки на него асфальто- или цементобе
тонного покрытия.

Помимо существующих маршрутов с интенсивным дви
жением транспорта в Минском р-не, так же, как и в других 
районах области, имеется много бесхозных дорог с довольно 
оживленным движением, за которыми никто не следит. На 
них нередки случаи дорожно-транспортных происшествий. 
В связи с этим решением Минского облисполкома депутатов 
трудящихся в ведение ДРСУ-194 передаются некоторые из 
них. К настоящему времени уже принято свыше 60 км до
пог, которые не очень просто привести в проезжее состояние. 
Необходимо обеспечить надежный водоотвод, построить 
мосты и трубы, укрепить гравием проезжую часть, обеспе
чить хотя бы минимальные условия для безопасного движе
ния и, кроме того, организовать систематический уход за

ними. По сути дела, мы переводим грунтовые дороги в 
дороги IV категории с гравийным покрытием.

Таким образом становится очевидным, что из-за не
хватки щебня, битума и цемента гравий является более до
ступным материалом для устройства твердого покрытия.

М. С.: — Разумеется, дорожники прилагают немало 
усилий для строительства дорог и содержания их в хорошем 
эксплуатационном состоянии. Однако на отдельных участках 
имеет место ямочность, неукрепленные обочины, погнутые 
дорожные знаки.

В разговор вступает инженер по безопасности дорож
ного движения ДРСУ-194 Светлана Васильевна Гузенко.

С. Г.: — На наших дорогах из года в год растет ин
тенсивность движения транспорта. Это вызвано тем, что в 
Минском р-не расширяются и строятся новые промышлен
ные предприятия, образуются садово-огородные товарище
ства, увеличиваются объемы добычи и перевозки песка и 
гравия из карьеров. Такое напряженное движение грузовых 
и легковых автомобилей не всегда выдерживает дорожное 
покрытие. Что касается обстановки дорог, то тут надо 
прямо сказать, что сегодня организация движения авто
мобильного транспорта невозможна без исчерпывающей 
дорожной информации и комплексного обустройства дорог, 
причем особое внимание должно уделяться дорожным 
знакам и указателям.

Дорожники все это прекрасно понимают, но как толь
ко мы устанавливаем их в местах, которые определяем с 
представителями ГАИ, хулиганы, а это в основном моло
дежь, гнут, срывают знаки и указатели, портят металличе
ские стойки и т. д. Новых дорожных знаков мы получаем 
мало —• это пока дефицит, а реставрировать и устанавливать 
старые просто не успеваем.

Сейчас мы ведем интенсивную работу по капитальному 
и текущему ремонту дорог, устранению ямочности, укрепле
нию обочин и т. Д.

Начальник ДРСУ-194 К. М. Пистоленко и инженер по безопасности 
движения С. В. Гузенко определяют места разрушения проезжей ча

сти дороги Семков Городок — Казеково

Транспортная развязка на дорогах Минщины
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Реализация рекомендации 
журнала 
««Автомобильные дороги» 
на практике

В. А. БОРЯК (ПО «Автомагистраль» Миндорстроя УССР), 
А. П. КАНИН, А. П. УСОВ (КАДИ)

В течение ряда лет в ПО «Автомагистраль» проводили 

работы по учету изменения трудоемкости содержания ма

гистральных автомобильных дорог. Результаты проведен

ных исследований совпадают с рекомендациями, изложен

ными в журнале «Автомобильные дороги» № 1 за 1987 г. в 

статье «Расчетная длина дорог — характеристика ресурсоем

кое™ сети» (автор В. А. Шифрин, Центроргтруд Минавто- 

дора РСФСР).

Учитывая, что в основе расчета показателей предла
гаемых рекомендаций лежат нормы затрат труда на ремонт 

и содержание дорог Миндорстроя УССР, разработанные в 

1975 г., которые не соответствуют существующей норматив

ной базе, ПО «Автомагистраль» Миндорстроя УССР сов

местно с КАДИ уточнили нормы затрат, разработали и 

внедрили Методические указания по приведению автомо

бильных дорог, обслуживаемых дорожными организациями 

ПО «Автомагистраль» Миндорстроя УССР, к условной дли

не (Киев, 1988).

Внедрение Методических указаний потребовало прове

дения следующих работ:

исследования и установления расчетного уровня об

служивания как условного километра, так и всех элемен

тов дорог, обслуживаемых организациями ПО «Автома

гистраль»;

разработки каталога единых расчетных единичных рас

ценок на текущий ремонт и содержание, озеленение и 

зимнее содержание автомобильных дорог [1];

обоснования поправочных коэффициентов, учитываю

щих интенсивность движения, зимнюю скользкость, народно

хозяйственное значение дорог;

расчета трудозатрат по элементам дорог с учетом до

стигнутого уровня обустроенности дорожной сети;

согласования изменения статистической отчетности 

(формы № 1-ДГ) с Госкомстатом УССР с включением гра

фы условные километры по каждой строке объекта содер
жания;

организации работ по внедрению усовершенствованной 
формы отчетности № 1-ДГ на производстве.

Методика приведения магистральных автомобильных 

дорог республики к условной длине позволяет, во-первых.

более объективно решить вопрос оценки уровня повышения 

обустройства магистральных автомобильных дорог (увеличе

ния условной длины) при относительно постоянной протя

женности сети и, следовательно, обосновать необходимость 

увеличения затрат на их текущий ремонт и содержание. 

Во-вторых, позволяет привести существующую систему 

планирования денежных средств, материальных и трудовых 

ресурсов для упрдоров, ДЭуч, ДРП с учетом специфики 
местных условий. В-третьих, разработать каталог укрупнен

ных нормативов на текущий ремонт и содержание магист

ральных автомобильных дорог, создающих условия для 

внедрения новых форм хозрасчета при эксплуатации.

Укрупненные нормы на текущий ремонт и содержание 

автомобильных дорог представляют собой нормы годовых 

трудовых затрат по обслуживанию элементов автомобильных 

дорог (1 км асфальтобетонного покрытия, 10 м железобе

тонного моста, 1 км снегозащитных посадок, 1 га питомни

ков и т. д.) с включением трудовых затрат на сопутствую

щие и подсобно-вспомогательные работы. При разработке 

укрупненных норм использованы Методические указания о 

порядке разработки и применения укрупненных и комплекс

ных норм на строительно-мотнажные и ремонтно-строитель

ные работы, утвержденные Госстроем СССР 3 декабря 

1985 г. № 79-Д. Нормативной базой для разработки укруп

ненных норм являются действующие ЕНИР, ВНИР, Н-218 

УССР, 045-88, ЕРЕР ТР-88.

Укрупненные нормы разработаны в привязке к эле

ментам автомобильных дорог _ согласно форме № 1-ДГ__с 

учетом затрат на выполнение основных, сопутствующих и 

подсобно-вспомогательных работ, а также работ, связанных 

с организацией выполнения нормативного процесса.

Укрупненные нормы каталога рассчитаны с использо

ванием программного комплекса «Норма-88» для работ по 

текущему ремонту и содержанию, озеленению и зимнему 

содержанию автомобильных дорог общего пользования, 

программный комплекс предусматривает возможность кор
ректировки всех составляющих единичных расценок укруп

ненных норм с целью оперативной привязки к местным 

условиям.
Центр НТУ «Магистраль» при Киевском правлении 

Союза НИО СССР оказывает научно-технические услуги 

всем дорожно-эксплуатационным организациям, заинтересо

ванным в совершенствовании нормативной базы эксплуата

ционной деятельности и методов планирования, учета и 

контроля на текущем ремонте и содержании автомобильных 

дорог.

Адрес центра: 252034, Киев-34, ул. Ярославов вал, 33, 

комн. 19.
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НА СЕЛЬСКИХ ДОРОГАХ МИНЩИНЫ (Окончание. Начало на с. 13)

— В этой связи, — вновь включается в беседу 
К. М. Пистоленко, — следует заметить, что в текущем году 
мы должны освоить на упомянутые цели около 4 млн. руб. 
В ДРСУ работают более 200 чел., большинство из них 
трудится с огоньком, но особенно четко и ритмично работа
ют экипаж экскаватора — машинисты А. Б. Тризно и
С. Н Шуляк, дорожные рабочие В. В. Гришан, Н. А. Илью- 
тик, мастер Л. И. Розумов, начальник участка А. Н. Чуприк 
и другие, которые на протяжении многих лет остаются

всрнЫми избранной профессии и делают свое дело аккурат
но, быстро, а главное, с высоким качеством.

Коллектив ДРСУ оказывает помощь в строительстве 
внутрихозяйственных дорог и благоустройстве населенных 
пунктов тем колхозам и совхозам, руководители которых 
изыскивают средства на строительство, придавая этому 
первостепенное значение. Это колхозы имени Гастелло, 
имени Войкова, совхоз Новый быт и др. Там жалоб на 
плохое состояние дорог нет.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УД К 625.855.3

Агрегированная 
асфальтобетонная смесь
А. М. ГЕРСТМАНИС, Н. В. ТАБАКОВ, В, Р. МАЙЕР, 
П. Е. ситников

В настоящее время асфальтобетон стал одним из ма
териалов, нашедших широкое применение в Западно-Сйбир- 
ском нефтегазовом комплексе (ЗСНГК) при капитальном 
ремонте автомобильных дорог с покрытием йз сборных же
лезобетонных плит. Ежегодно для этих Целей используется 
более 1 млн. т асфальтобетонных смесей, приготовленных на 
вязких битумах. Применение таких смесёй определяется 
большими осевыми нагрузками от автотранспортных средств 
(12 т й болеё), а также сложными природными условиями.

По традиционной технологии укладывать смесь в по
крытие следует на сухое основание при ее температуре 
120—70°С и положительной температуре воздуха. Следует 
подчеркнуть, что условия укладки смеси должны обеспе
чить возможность последующего ее уплотнения. Отметим 
также, что технологический процесс от приготовления до 
уплотнения асфальтобетонной смеси является непрерывным, 
достаточно жестким, ограничен во времени нижним пре
делом температуры смеси.

Проводимые работы по снижению температуры укладки 
горячих смесей, а также смесей, обладающих свойством 
сохраняться в холодном состоянии (ПБВ, КОВ), являются 
одним из перспективных направлений в расширении сроков 
приготовления и использования асфальтобетона f 1, 2]. Од
нако их приготовление требует дополнительных материалов 
(полимеры, растворители).

Другим решением является применение агрегирован
ной асфальтобетонной смеси, предложенной Гипротюменнеф- 
тегазом (а. с. № 1239186, 1284967).

Сущность приготовления агрегированной асфальтобе
тонной смеси заключается в следующих основных опера
циях:

производство асфальтобетонной смеси на вязком биту
ме в соответствии с ГОСТ 9128—84 на серийно выпускаемых 
установках;

агрегирование на специальной установке, где горячая 
смесь разделяется на отдельные агрегаты (смесь подается на 
сконструированную Гипротюменнефтегазом установку, где 
под воздействием воды и принудительного перемешивания 
смесь разделяется на отдельные агрегаты и охлаждается до 
температуры не выше ЗСГС);

транспортирование смеси практически на любое рас
стояние различными видами транспорта на объекты строи
тельства или на склад для хранения.

Агрегированная смесь хранится на открытой площадке 
или в водоеме.

Возможны две технологии строительства и ремонта 
покрытий с применением агрегированной асфальтобетонной 
смеси: с повторным разогревом смеси в передвижных ус
тановках и последующей укладкой традиционным способом; 
с распределением смеси в холодном состоянии и разогревом 
специальными машинами типа Ремиксер — Ренавер фирмы 
«Виртген» (ФРГ), ДЭ-232 (СССР) или прицепного секци
онного газового разогревателя инфракрасного излучения 
ЛЮД-4254-1.

По нашему мнению, широкое распространение может 
найти устройство поверхностной обработки с применением

холодной агрегированной смеси с предварительным распре
делением порошкообразного вяжущего (а. с. № 637471, 
705051 Краснодарского ПИ).

К преимуществам агрегированной смеси можно отнести 
простоту установки для агрегирования, возможность дли
тельного хранения и транспортирования ее на любые рас
стояния в ЗСНГК, а также то, что не требуется дополни
тельных материалов.

Основным недостатком агрегированной смеси является7 
необходимость дополнительных затрат тепла при повтор
ном разогреве. Дополнительный расход энергии по резуль
татам испытаний не превысил 60% от затрат энергии на 
приготовление исходной смеси. Увеличение в связи с этим 
затрат для районов ЗСНГК не превышает 20—30% и оку
пается вышеназванными преимуществами агрегированной 

смеси.
Свойства агрегированной асфальтобетонной смеси за

висят прежде всего от свойств исходной. В таблице в ка
честве примера приведены свойства смесей, изготовленных 
в 1985 г. Показатели определены после хранения смеси в 
течение 12 мес. Вопрос влияния многоразового разогрева и 
агрегирования на свойства смеси в целом изучен недоста
точно. Вместе с тем наши результаты лабораторных испы
таний и работы, выполненные ХАДИ по заданию Гипро- 
тюменнефтегаза, позволяют сделать вывод, что изменение 
свойств смеси допускает проводить повторный разогрев и 
агрегирование до трех раз без ухудшения показателей фи
зико-механических свойств.

Показатели
По ГОСТ Исходной

Агрегированной 
смеси после 
хранения

9128—84 смеси

6 мес 1 год

Водонасыщение, % 1,5—4,0 а, 25 3,0 2,96
Набухание, %, не бо 0,5 0,12 0,06 0,03

лее
4,3Остаточная пористость,

%
Предел прочности при

2-5 2,9 1,3

2,5 34,4 40,8 43
сжатии при гсГС, МПа, 
не менее

1,02 0,88Коэффициент водо 0,85 0,85
стойкости, не менее

П р и м е ч а н и я .  1. Исходная смесь: горячая, мелкозернистая.
щебеночная типа Б-П, 

2. Хранение смеси в
плотная, содержание битума БНД 90/130 6%. 

открытом водоеме.

На рис. 1, 2 (данные ХАДИ) приведены зависимости 
предела прочности при сжатии и водонасыщения от коли
чества циклов разогрева при 140°С и агрегирования!

Работы с агрегированными асфальтобетонными смесями 
проводятся с 1983 г., сначала на объектах южной части 
Тюменской обл., в дальнейшем — на нефтепромысловых 
объектах Юганскнефтедорстройремонта.

Оборудование для агрегирования и разогрева смеси не 
требует сложных комплектующих узлов и их можно 
изготовить силами любой дорожной организации. Первая 
экспериментальная установка по агрегированию и смесь в 
количестве 50 т были изготовлены в 1986 г. в СУ-964 треста 
Тюмендорстрой. После хранения в воде в течение года в
1987 г. смесь была вывезена на объект строительства, ра-

К,МПа
6

5
4

3

!

/А  !

Y \ I .

Рис. 2. Зависимость водонасыще
ния от количества повторений аг

регирования

0 1 2  3 ^ 5
Количество повторении

агрегиродания

I
Рис. 1. Зависимость предела проч- 
ности при сжатии при температуре 
+20°С в сухом (1) и водонасыщен
ном (2) состоянии от количества 

повторений агрегирования

0 1 2 7 *  5
Ноличестдо повторений 

агрегиродания
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зогрета в смесителе Г-1 и уложена в покрытие на одном из 
участков объединения Тюменавтодор.

Уплотняемость агрегированной аофальтобетонной смеси 
определялась по данным сравнения плотности на контроль
ных участках покрытия, устроенного из традиционной ас
фальтобетонной смеси, и плотности на экспериментальных 
участках. Средняя плотность на экспериментальных участ
ках на 1—4% больше, чем на контрольных при одинаковой 
технологии уплотнения.

При визуальном обследовании, проведенном через год 
после строительства, эксплуатационное состояние экспери
ментальных участков не отличалось от контрольных. В то 
же время результаты лабораторных испытаний вырубок по
казали на более лучшие показатели свойств асфальтобетона 
с участков, устроенных из агрегированной асфальтобетонной 
смеси.

В 1988 г. институт совместно с трестом Юганскнефте- 
дорстройремонт разработал и изготовил мобильную универ
сальную установку для разогрева смеси. Комплекс 
состоит из двух полуприцепов ПП-24. На одном из них 
смонтирована установка, на другом — передвижная элек
тростанция ПЭС-100 с электрощитом, пультом управления 
и двумя заправочными резервуарами. Приготовлено около 
'600 т агрегированной асфальтобетонной смеси, из которых 
400 т уложено в покрытие дорог в 1988 г., 200 т заложено 
на хранение для укладки в текущем году.

Литература
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повышенными тиксотропными свойствами при строительстве дорожных 
покрытий. — М.: Союздорнии, 1987.
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У Д К  625.7.062

Новый способ 
использования киров
Инж. С. А. КОРЧИГИН, 
канд. техн. наук В. Я. СТРЕЛЬНИКОВА, 
инженеры Т. И. ЛОБАНОВА, Т. Н. КАПЛУН 
(НПО Дортехника)

В условиях дефицита битума и нефтепродуктов весьма 
перспективно вовлечение в сферу дорожного строительства 
альтернативных источников углеводородного сырья, которыми 
являются нефтебитуминозные породы (киры) Западного Ка
захстана. Прогнозированные запасы природных битумов пре
вышают 300 млн. т [1]. Однако отсутствие эффективных обо
рудования и технологий переработки киров сдерживают уве
личение объемов строительства и капитального ремонта покры
тий из смесей, приготовленных индустриальным способом.

Опыт эксплуатации переоборудованных для работ с ки- 
рами серийно выпускаемых асфальтосмесительных установок 
показал, что их производительность снижается на 30% Г2]. 
Поэтому в настоящее время значительный объем работ (около 
75%) по устройству дорожных одежд с использованием орга
нических вяжущих производится по способу смешения на до
роге. Полученные смеси характеризуются неоднородным рас
пределением битума на поверхности минерального материала, 
покрытия из них подвержены деформациям в виде выкрашива
ния, волн и колейности. Это объясняется тем, что природный 
битум находится в структурированном состоянии и для его пе
реноса на каменный материал необходимо длительное и интен
сивное перемешивание. Кроме того, увеличивается расход К и 
ров (40—45%) и требуется введение пластификатора (1,0—
1,5% нефти).

Для ускорения процесса приготовления щебеночных сме
сей, обработанных органическим вяжущим, и повышения их 
качества можно применять кировый раствор, который пред
ставляет собой смесь текучей консистенции, где частицы кира 
и природного битума покрыты слоем эмульгатора и равно

мерно распределены в водной среде. Благодаря такой струк
туре кировый раствор обладает высокой подвижностью, легко и 
равномерно распределяется в смеси, что обусловливает хоро
шую обработку каменного материала органическим вяжущим.

Для приготовления раствора применяли киры с содержа
нием органической части не менее 15% и условной вязкостью 
природного битума не ниже 70 с. В качестве эмульгатора ис
пользовали отходы промышленности — фосфогипс (дигидрат), 
асбоотходы, отсевы дробления известняковых пород, цемент 
марки 400, битумы марок БНД 130/200, БНД 90/130, БНД 60/ 
90, воду питьевую или техническую любой жесткости.

Содержание, %

Компоненты смеси
Состав № 1 Состав № 2

Щебень размером: 
5— 10 мм 17 17
10—20 мм 17 17

Отсевы дробления размером 0—5 мм 17 17
Кировый раствор: 49 49

киры 28 28
асбоотходы 7 5
цемент марки 400 —1 1.5
битум БНД 6Q/90 0,7 —
вода 13,3 14,5

Кировый раствор готовили в мешалках со скоростью вра
щения лопастей не менее 300 мин-1 по следующей технологии: 
в мешалку подавали воду с температурой 80—90°С в количе
стве 50% от требуемого объема, эмульгатор, битум с рабочей 
температурой 130— 150°С и перемешивали в течение 1 мин до 
полной диспергации битума. В полученную смесь вводили киры, 
оставшееся количество воды и перемешивали в течение 2 мин 
до полной готовности смеси. При перемешивании наблюдали 
равномерное распределение нефтебитуминозной породы в ки- 
ровом растворе и частичное отделение битума от минеральной 
части киров. Полученный кировый раствор вводили в камен
ный материал (см. таблицу) и перемешивали по способу сме
шения на дороге до полной готовности смеси.

Полученные смеси обладали высокими показателями фи
зико-механических свойств. При испытании на 2-е сутки предел 
прочности при сжатии при 20°С превышал требования ВСН 
38-86 к данному показателю в 1,8 и 2,8 раза. На 28-е сутки 
прочностные показатели возросли соответственно в 3,5—7,5 
раз, причем рост показателей в водонасыщенном состоянии 
превышал их рост в сухом. Коэффициент водостойкости на 2-е 
сутки составил 0,46 и 0,55, на 28-е сутки 0,70—0,72. В процес
се естественного хранения образцов наблюдали снижение на
бухания с 1,65 на 2-е сутки (состав № 1) до 0,50% от объема 
на 28-е сутки, а для состава № 2 соответственно с 0,73 до
0,37%. Следует отметить высокие значения прочностных пока
зателей смесей при 50°С и их относительно низкие значения 
при 0°С, что указывает на высокую сдвигоустойчивость и тре- 
щиностойкость материала.

Одновременно было проведено определение показателей 
физико-механических свойств смеси, приготовленной по при
нятой технологии (контрольная смесь) следующего состава: 
щебень размером 5— 10 и 10—20 мм по 20%; отсев дробления 
размером 0—5 мм 20%; киры 40%; нефть 1%. Смеси, приго
товленные с использованием кирового раствора, имеют пока
затели свойств выше соответствующих показателей контроль
ной смеси.

Таким образом, перевод киров из вязко-пластичного со
стояния в текучее, предварительное отделение битума с после
дующей его стабилизацией в кировом растворе осуществимо. 
Применение кирового раствора в дорожном строительстве для 
приготовления смесей по способу смешения на дороге позволит 
интенсифицировать этот процесс, значительно улучшив ка
чество.
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Ш ЭКОНОМИКА

УД К 625.7.003.1

Сметная стоимость 

строительства 

автомобильных дорог 

и договорные цены
Инженеры С. С. БРАИЛОВСКИП, А. М. ШЕИНА 
(Союздорнии)

В последние годы все большую актуальность приобре
тает проблема роста сметной стоимости автомобильных 
дорог, что вызывает рост капитальных вложений, увеличение 
потребности в материально-технических ресурсах, рост до
говорных цен и т. д. Как показал анализ затрат на строи
тельство автомобильных дорог за одиннадцатую пятилетку, 
капиталоемкость строительства дорог с капитальными ти
пами покрытий возросла на 60%, а дорог с усовершенство
ванными облегченными и переходными типами покрытий — 
в среднем на 25—30%. Это становится особенно актуальным 
в связи с увеличением объемов строительства автомобиль
ных дорог в Нечерноземной зоне РСФСР.

Было установлено, что динамика роста сметной стои
мости строительства автомобильных дорог обусловлена 
влиянием ряда причин, которые можно отнести к двум 
группам: объективные и субъективные. Объективные при
чины формируются вне системы «дорожное строительство», 
на уровне автомобильно-дорожного комплекса или народ
ного хозяйства в цёлом. Одной из наиболее значимых среди 
них является стабильный рост цен на потребляемые мате
риалы, энергии, строительные машины, а также изменение 
тарифов на грузовые перевозки. В связи с тем что строи
тельство автомобильных дорог — одна из наиболее мате
риалоемких отраслей народного хозяйства, рост оптовых цен 
на основные дорожно-строительные материалы за последние 
10 лет в среднем в 2,5 раза существенным образом повлиял 
и на динамику сметной стоимости.

Увеличились затраты на возмещение стоимости зани
маемых земель. Это прежде всего объясняется тем, что боль
шинство дорог приходится прокладывать по освоенным 
территориям, а не по «бросовым» землям. За период с 
1971 г. стоимость 1 га отчуждаемой земли возросла с 6 до 
40 тыс. руб., при этом стоимость затрат на освоение трассы 
и подготовительные работы увеличилась в 1,5 раза.

Значительную роль в увеличении сметной стоимости 
строительства сыграло также увеличение капитальности до
рог и искусственных сооружений. Это вызвано прежде всего 
значительным увеличением грузоподъемности подвижного 
состава. Доля грузовых автомобилей с грузоподъемностью 
свыше 5 т достигает 20—25% (в 1970 г. — 5—-10%). В свя
зи с этим прочностные показатели дорог I— II категорий 
возросли в среднем на 30%, a II I— IV — на 10%, при этом 
затраты на обеспечение требуемой прочности в среднем 
увеличились на 12%.

Утвержденные Госстроем СССР РСН по проектирова
нию и строительству автомобильных дорог в Нечерноземной 
зоне РСФСР определяют достаточно высокий уровень -ка
питальности и современные технические параметры дорог. 
Это вполне оправдано тем, что автомобильные дороги этого 
региона должны служить долго и обеспечивать передвиже
ние по ним всех транспортных средств, которыми распола
гает агропромышленный комплекс. Однако сметные стои
мости этих дорог зачастую значительно превышают размеры,

тредусмотренные нормативами удельных капитальных вле
чений в строительство автомобильных дорог. Капитальность 
орог в этом превышении играет немалую роль.

Значительно возросли затраты на обеспечение безопас- 
юсти движения и охрану окружающей среды. Так, напри
мер, затраты на обеспечение безопасности движения за по
следние 20 лет увеличились в 2—2,5 раза и их доля в смет
ной стоимости возросла с 2,5—3% до 7%. Необходимость 
этих затрат связана с ежегодным 5%-ным приростом до
рожно-транспортных происшествий и потребностью устра
нения все возрастающих потерь от них.

Все вышеперечисленные причины носят объективный 
характер и, как можно проследить, формируются вне до
рожно-строительного проектирования и производства. Вместе 
с тем существует и другая группа факторов, воздействие 
которых при их максимальном использовании создает бла
гоприятные условия для сдерживания роста сметной стои
мости (при применении на стадии проектирования), либо 
снижения стоимости строительства и получения экономии от 
совершенствования проектных решений (при применении 
после согласования и утверждения договорных цен).

К ним прежде всего относится широкое внедрение в 
практику дорожного строительства достижений научно-тех
нического прогресса. В настоящее время по этому вопросу 
очень серьезные нарекания можно высказать в адрес про
ектировщиков. Следует отметить, что крупные проектные 
организации (Союздорпроект и его филиалы, Гипродорнии и 
др.) широко внедряют достижения НТП в проектные раз
работки. Так, например, в 1986— 1988 гг. практически все 
последние отечественные и зарубежные научно-технические 
достижения, отраженные в нормативной и рекомендательной 
документации (в том числе для опытного строительства), 
нашли применение в проектной документации Союздор- 
проекта и его филиалов. При проектировании конструкций 
дорожных одежд были широко использованы золошлаковые 
смеси (МКАД— Кашира, обход г. Казани), геотекстильные 
материалы (Уренгой — Надым и др.) для устройства зем
ляного полотна на болотах без выторфовывания, на отко
сах дорог и др.

Однако ожидаемый большой объем строительства 
дорог, особенно в районах Нечерноземья, вызвал потреб
ность в привлечении к проектированию большого количества 
маломощных проектных контор, разработки которых дале
ки от современного уровня.

Вторым фактором этой группы следует считать совер
шенствование организации строительства. Так, например, 
в результате совершенствования проектных решений на 
стадии составления рабочей документации достигается со
кращение дальности транспортирования грунта для возве
дения земляного полотна, что обусловливает экономию 
топлива и смазочных материалов. На некоторых объектах 
эта экономия достигает 250 т дизельного топлива и бензи
на на 1 км строящейся автомобильной дороги. Зачастую ряд 
предложений по совершенствованию транспортной схемы 
предлагается подрядными организациями, однако недоста
точные знания требований постановления № 80 Госстроя 
СССР от 13 мая 1988 г. «Об утверждении Методических 
указаний по определению и применению договорных цен в 
строительстве, уточненных и дополненных с учетом опыта, 
накопленного в 1986— 1987 гг.» не позволяют правильно 
оформить эти предложения и правовым путем получать и 
использовать экономию от совершенствования проектных 
решений. Следует отметить, что во многих проектах авто
мобильных дорог Нечерноземья, выполненных маломощными 
проектными организациями, почти полностью игнорируется 
применение местных материалов, что вызывает увеличение 
транспортных расходов и общей стоимости привозных ма
териалов.

Для автомобильных дорог Нечерноземья недостаточно 
полно разработана программа создания собственной базы 
подрядных опгаиизаций, в связи с чем необоснованно ши
роко (до 25%) проектами организации работ предусмат
ривается строительство вахтовым методом, что, конечно, 
значительно увеличивает сметную стоимость объектов.

Сам факт появления и внедрения в практику дорож
ного строительства понятия «договорная цена» несомненно 
прогрессивен. Целесообразность этого подтверждается 
практикой работы строительных организаций за последние 
два года. Однако ряд факторов снижает эффективность 
этого мероприятия и прежде всего недостаточная доля 
средств, которую могут отправлять подрядные организации
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МЕХАНИЗАЦИЯ

УДК 625.84 08 005.3+625.855.3.068.1.08

Прогресс 
в использовании оборудования 

баз дорожного строительства
А. Ю. ГОЛЬДШТЕЙН (Союздорнии)

Наиболее характерными и специфичными производствен
ными предприятиями для автомобильно-дорожного строитель
ства являются асфальтобетонные и цементобетонные заводы. 
Причем, если цементобетон применяется и в других областях 
строительства, то асфальтобетон (а стало быть, и АБЗ) при
меняется почти исключительно для строительства автомобиль
ных дорог.

Современные АБЗ и ЦБЗ — это сложные технологические 
комплексы, включающие разнообразные процессы, начиная с 
дробления, сортировки и хранения материалов до их дозиро
вания и смешения. Стоимость стационарных АБЗ и ЦБЗ ве
лика. Например, АБЗ с двумя смесителями, выполненный по 
типовому проекту, стоит более 500 тыс. руб., а ЦБЗ для ско
ростного строительства — 800—900 тыс. руб. Стоимость при
рельсовой базы, включающей АБЗ и ЦБЗ, например, на стро
ительстве дороги Москва — Минск — Брест достигала 1,3 млн. 
руб.

Целесообразно проанализировать структуры АБЗ и ЦБЗ 
в дорожных организациях Минтрансстроя СССР и особенно
сти их работы, а также используемых и намеченных к выпуску 
асфальто- и цементобетоносмесителей.

В начале текущего десятилетия явно устаревшее смеси
тельное оборудование в дорожных главках составляло около 
12%, а высокопроизводительное — 2,5—4%. Смесителей в пе
редвижном исполнении было не более 3% и их использовали 
в качестве стационарных. Таким образом, около 95% обору
дования составляли смесители малой производительности — 
25 т/ч, использование которых не позволяет создать полно
ценную с технологических и экономических позиций линию по 
укладке асфальтобетонных смесей, поскольку пропускная спо
собность укладчика существенно выше. В результате его ра
бота характеризуется постоянными остановками с нарушением 
режима укладки.

К 1988 г. структура асфальтосмесителей по производи
тельности несколько улучшилась за счет использования 100- 
тонных смесителей «Тельтомат», однако лишь 65% смеситель
ного оборудования можно отнести к современному, выпуска  ̂
емому в настоящее время. По-прежнему большая часть АБЗ 
основана на смесительных установках производительностью 
25 т/ч и лишь 22% АБЗ имеют по две установки, что позво
ляет выпускать смесь в размерах, обеспечивающих нормальную 
работу укладчика. Количество установок в мобильном испол
нении за последние 6 лет не увеличилось.

Количество смесителей почти не изменилось, однако сред* 
няя производительность выросла в 1,5 раза. При этом уста
новок производительностью 12 т/ч стало существенно меньше 
(было 9% стало 1,1%). В 4 раза (до 16%) возросло количе
ство установок производительностью более 50 т/ч в основном 
за счет машин фирмы «Тельтомат» (ГДР).

Лишь 15% смесителей имеют производительность 
100 т/ч, в то время как из зарубежных литературных источ
ников известно, что при строительстве внегородских автомо
бильных дорог в основном применяют высокопроизводительные 
смесители — от 120— 150 т/ч До 400—800 т/ч й пёрбДвиЖИОм 
исполнений. Используют их Совместно с широкозахватными 
укладчиками соответствующей Производительности, позволяю
щими снизить ДО мййиМума количество продольных швов_ при 
строительстве покрытия, т. е. Повысить качество будущей до
роги. Очевидно, при использований смесителей малой произ
водительности Такая технология Строительства йлй невозмож
на, или сопряжена С большими организационными и техноло
гическими трудностями.

Таким образом, для повышения качества строительства 
необходимо йримейенйе широкозахватных укладчиков, а для 
их нормальной работы требуются высокопроизводительные сме
сители. В свою очередь применение высокопроизводительного 
оборудования позволяет повысить Темп строительства (чТо 
экономически вполне целесообразно) и ПрйвоДиТ к Необходи
мости изменить его организацию, перейдя оТ малопроизводи
тельных стационарных АБЗ к высокопроизводительным пере
движным. Несколько АБЗ были в свое время построены В 
трестах Главдорстроя на базе 25-тонных Смесителей, но кроме 
энтузиастов никто не захотел с ними работать.

Очевидно, имеются объективные организационные при
чины и материальные трудности, тормозящие столь эффектив
ные возможности. К ним относятся необходимость передисло
цировать АБЗ в течение строительного сезона и каждый раз 
заново организовывать его снабжение, отводить землю, что 
становится все большей проблемой, организовывать быт лю
дей и т. п. Видимо, некомпенсируемые трудности этой стороны 
деятельности в настоящее время превышают тот народнохо
зяйственный эффект, который может возникнуть.

Надо иметь в виду, что наиболее целесообразные вари
анты передвижных комплексов зависят от объема и сроков 
строительства. Вполне возможно, что какой-то высокопроиз
водительный и эффективный в экономическом и • технологиче
ском отношении комплекс может превышать по своим возмож
ностям требования отдельного строительного управления. Так, 
в настоящее время зачастую недостаточно используют высоко
производительные укладочные комплекты машин при строи
тельстве дорог с цементобетонным покрытием.

Поэтому нужен достаточно широкий спектр передвижных 
асфальтосмесительных установок производительностью от 50

в фонд материального поощрения (до 10%). Элементарные 
расчеты показывают, что при действующем ныне положе
нии при достигнутом уровне экономии от совершенствования 
проектных решений (в среднем около 6%) на 1 млн. руб. 
СМР подрядные организации могут направить в фонд ма
териального поощрения 3,6 тыс. руб. (из них 2,2 тыс. руб. 
по мере выполнения объемов работ и накопления средств, а 
остальные — только после ввода объекта в эксплуатацию). 
Таким образом, ожидаемой материальной заинтересованно
сти в совершенствовании проектных решений добиться не 
удается. Мало того, снизилось количество рационализатор
ских предложений в связи с тем, что многие строительные 
организации проводят их как предложения по совершенст
вованию проектных решений.

Ряд положений Госстроя СССР осложняет вопросы 
определения договорных цен. Так, например, письмо Гос
строя № 16-Д от 17.05.88 разрешило применение при со
ставлении сметной документации на объекты строительства 
н реконструкции автомобильных дорог в Нечерноземной

зоне РСФСР коэффициента 1,04 (в целях повышения на 
25% расценок, тарифных ставок и должностных окладов с 
включением этих расходов в объем выполненных работ. 
С другой стороны, письмо № 34-Д от 29.07.88, отменяя 
предыдущее, отмечает, что указанные средства не входят в 
состав договорных цен и возмещаются подрядчику сверх 
норматива заработной платы. Все это, конечно, не упро
щает взаимоотношения подрядных организаций с банками.

В целом следует отметить, что недостаточная матери
альная заинтересованность приводит к тому, что все участ
ники инвестиционного процесса (заказчик, проектировщик и 
подрядчик) не проявляют должной активности в совершен
ствовании проектно-сметной документации, ее анализе и со

ответствующих предложениях. Это приводит к тому, что 
недостаточно широко используются достижения научно- 
технического прогресса, а самое главное, сметная стоимость 
автомобильных дорог не только не снижается, а продолжа
ет расти.
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до 200—400 т/ч с продолжительностью передислокации в пре
делах рабочей недели силами обслуживающей бригады при 
минимальном привлечении сторонних грузоподъемных средств. 
Такое оборудование должно быть полностью комплектным,, 
требовать минимума строительных работ при подготовке пло
щадки и в некоторых случаях комплектоваться передвижной 
электростанцией.

В течение длительного времени в Союздорнии проводи
лись исследования, посвященные эффективности использования 
АБЗ и ЦБЗ. Был накоплен и проанализирован большой ста
тистический материал, показавший, что работа в условиях ли
нейного внегородского дорожного строительства характерна, 
большими колебаниями загрузки стационарного предприятия 
с постепенным увеличением дальности возки готовых смесей. 
При имеющемся дефиците автомобильного транспорта и не
обходимости жесткой экономии топлива целесообразно ши
роко применять передвижные притрассовые предприятия.

Применение передвижных притрассовых предприятий 
имеет достаточно длительную историю. Первые статьи о целе
сообразности такой организации работ появились в журнале: 
«Автомобильные дороги» в 1954 г., но не имели реального про
должения. Однако после нескольких убедительных исследова
ний, проведенных в Союздорнии в 1968— 1969 гг.. Кременчуг
ский завод дорожных машин изготовил и представил на госу
дарственные приемочные испытания комплекты оборудования 
для приготовления асфальтобетонных смесей в мобильном ис
полнении производительностью 12 т/ч (ДС-65), 25 (ДС-79), 50’ 
(ДС-95) и 100 т/ч (ДС-118,4). Все эти установки были реко
мендованы к серийному производству, но практически почти 
не выпускались. Расчетная экономическая эффективность внед
рения передвижных АБЗ очень велика, поскольку, например,, 
один передвижной АБЗ производительностью 50 т/ч способен 
заменить три (с учетом имеющейся недогрузки) стационарно 
установленных АБЗ. Кроме того, уменьшается пробег авто
мобилей, экономится топливо, повышается производитель
ность труда.

Несмотря на очевидные экономические и технологические 
преимущества и наличие положительного зарубежного опыта,, 
использование передвижных АБЗ и ЦБЗ у нас находится в за
чаточном состоянии.

Колебания загрузки АБЗ в 70-х годах оценивались в пре
делах ±28%. Сравнение плана 1988 г. с фактом 1987 г. по
казало, что колебания загрузки по-прежнему весьма велики — 
от 5 до 150% для одного АБЗ. Более точный расчет на дан
ном этапе не имеет практического смысла, поскольку в прин
ципиальном плане рациональность использования передвижных 
АБЗ и ЦБЗ была ясна и ранее. Интересно, что по данным 
представителя известной американской фирмы «Барбер — 
Грин» на международной выставке летом 1988 г. передвижные 
смесители занимают заметное место в программе фирмы. Оте
чественная ситуация заключается в том, что нет оборудования 
для перспективной организации работ и она не осуществляется.

По прогнозу 1982 г. загрузка АБЗ Минтрансстроя СССР 
в двенадцатой пятилетке была определена в размере 78%. По 
данным 1987— 1988 гг. загрузка достигла 76%, что можно счи
тать весьма хорошим совпадением прогноза с фактом. Кроме 
того, впереди результаты 1989 и 1990 гг. и не исключено, что 
прогноз подтвердится полностью. Важно также сопоставить 
возможности наличного и вводимого парка машин с планами 
работы. Здесь отметим, что практической потребности в даль
нейшем увеличении парка асфальтосмесителей, с учетом вновь, 
вводимых, не наблюдается. Поэтому модернизация парка мо
жет происходить при необходимости улучшить технико-эконо
мические показатели работы, например, при использовании пе
редвижных смесителей.

Прогноз 1982 г. исходил из предположения, что явно 
устаревшие машины Г-IM, Д-325, Д-597 и Д-597А будут изъ
яты из эксплуатации. Однако этого не произошло и они со
ставляют 12% эксплуатируемого оборудования. Предполага
лось также, что появятся мобильные заводы и далее их коли
чество будет нарастать. Эта часть прогноза не оправдалась и 
перспективы использования мобильных заводов на следующую 
пятилетку невелики. Поэтому не следует ожидать снижения 
количества АБЗ, однако средневзвешенная производительность 
установок может вырасти на 30—50% при продолжении им
порта установок «Тельтомат» и использовании установок про
изводительностью 100 т/ч Кременчугского завода дорожных 
машин.

Кроме общих позиций, касающихся АБЗ в целом, целе
сообразно привести некоторые сведения о реализации отдель
ных технологических процессов.

Дефицитность битума и нерегулярность его поставок при

вели к тому, что дорожники настроены получать и хранить лю- 
■бое доступное его количество, поскольку это гарантирует им 
возможность выполнения работы.

Большая часть битумохранилищ имеет закрытое испол
нение, предохраняющее от попадания воды. Вместимость би
тумохранилищ колеблется в чрезвычайно широких пределах — 
от 50— 100 т до 1500—3000 т для смесителей производитель
ностью 25 т/ч. При суточном потреблении битума в пределах 
20 т запас битума в хранилище колеблется от 2,5 до 150 сут. 
т. е. на целый строительный сезон. Вместимость битумохра
нилищ для установок 100 т/ч колеблется в пределах 600— 
3000 т.

По имеющимся данным чаще всего для разогрева битума 
в хранилище применяют электроэнергию — 53%, в 18% слу
чаев используют мазут, в 13% — пар, чрезвычайно редко — 
газ. Как видим, применение электроэнергии распространено 
широко и объясняется возможностью применения серийно вы
пускаемых электронагревателей, легкостью автоматизации и 
управления, а также отсутствием серийного выпуска, напри
мер, масляных нагревателей. За рубежом наиболее широко 
применяют масляные нагреватели, в которых теплоноситель 
(масло) нагревают при сгорании топлива.

В битумоплавильнях также в подавляющем большинстве 
случаев для нагрева битума используется электричество и 
чрезвычайно редко — пар и газ.

В качестве топлива для форсунок сушильных барабанов 
в 68% случаев используют мазут, лишь в 17%— природный 
газ и в 15% случаев — моторное топливо для «Тельтомат».

Важным и уже давно известным технологическим элемен
том в производстве асфальтобетонных смесей является накопи
тельный бункер. Несмотря на это н<-> имеющимся данным нм 
укомплектованы лишь 31% установок, причем хуже всего дело 
■обстоит с широко распространенными 25-тонными установками.

Вместимость бункеров колеблется в пределах от 20 до 
120 т. Как правило, большие бункеры входят в комплект уста
новок «Тельтомат» производительностью 100 т/ч, однако в 
некоторых случаях они используются " ч.п совместной пчбот1' 
•с установками производительностью 25 т/ч, что вряд ли раци
онально.

Анализ показывает, что строители значительно лучше 
обеспечены высокопроизводительными смесителями для при
готовления цементобетонных смесей, чем асфальтобетонных. 
Исторически это объясняется импульсом, который был в свое 
время дан приобретением укладочного комплекта «Автогрейд».

Количество высокопроизводительного оборудования (сме
сители производительностью 240 м3/ч для приготовления це
ментобетонных смесей с начала десятилетия почти не измени- 
.лось.

На расход цемента и качество цементобетона в покрытии 
дороги влияет продолжительность и условия хранения цемента 
на складе. В связи с этим приведем данные о с-г.т”1ях.

Среди достаточно крупных складов цемента 72% относятся 
к силосным складам, 22 — к бункерным и 6 % — к амбарным. 
Бункерные склады вместимостью 800—9000 т достаточно круп
ные, вместимость силосных колеблется в предела* 150— 
4000 т при средней вместимости 1200 т. Амбарные склады не 
обеспечивают достаточной безопасности рабочим, требуют 
больших затрат труда при подаче цемента, не удовлетворяют 
требованиям охраны природы. Поэтому их следует заменить 
на силосные, но эта замена пока не завершена.

Отметим еще раз чрезвычайно большие размеры запасов 
материалов, которые приходится делать дорожникам из-за не
ритмичной поставки цемента.

Острым вопросом, не нашедшим еще должного решения, 
является механизация погрузочно-разгрузочных работ на АБЗ 
и ЦБЗ применительно к каменным материалам. Этот вопрос 
является почти одинаково важным для обоих видов заводов.
В настоящее время нет комплексно механизированных складов 
каменных материалов требуемой производительности.

Учитывая специфику данной работы и наличие предше
ствующих исследований, прямо посвященных механизации по
грузочно-разгрузочных работ, можно сформулировать про
блему следующим образом: необходимо серийное производство 
комплексно-механизированных складов каменных материалов 
с пропускной способностью от 200 до 600—800 т/ч при объ
еме запаса от 10 до 50—70 тыс. т каменных материалов. Тех
нология и организация работ на складах должна обеспечивать 
сохранение качества обрабатываемых материалов. При повы
шении надежности поставок по железной дороге, которая яв
ляется основным транспортным средством для дорожно-стро
ительных материалов, объем складов может быть снижен и 
вместе с тем улучшится оборачиваемость оборотных средств.
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ПРОИЗВОДСТВУ

/ДК 625.84

Повышение 
морозостойкости бетона 
и экономии цемента
Д-р техн. наук, проф. А. М. БОГУСЛАВСКИЙ

С увеличением плотности бетона повышается морозо
стойкость, прочность и долговечность бетона [1], причем 
плотность зависит от многих факторов, в том числе от зер
нового состава компонентов минеральной части смеси. При
мерное соотношение компонентов в дорожном и аэродром
ном бетоне обычно следующее, %: цемент 12— 16; вода 
5—8; щебень 45—60; песок 20—35. Отсюда видно, что ос
новную часть бетона составляют минеральные материалы, 
между зернами которых распределяются нагрузки. Чем 
больше зерен в единице объема, тем большие нагрузки 
может выдерживать бетон.

При охлаждении бетона ввиду разных температуро
проводности и коэффициентах температурного расширения 
отдельных составляющих деформации в нем протекают не
однородно. Кроме того, материалы имеют и разные модули 
упругости, что обусловливает неравномерные температурные 
напряжения, приводящие к местным разрушениям, а затем 
и к общему.

Особенно часто повреждается верхний слой бетонного 
покрытия, имеющий большую пористость, от воздействия 
отрицательной температуры. О масштабах такого разруш е
ния свидетельствуют проведенные исследования [2]. В со
ответствии с этими исследованиями от шелушения и вы
крашивания поверхности бетона разрушается более 8% 
покрытий, что, в свою очередь, ослабляет сечение покрытия, 
а затем ведет к образованию трещин. Такие разрушения 
являются следствием недостаточной морозостойкости бетона, 
которая зависит и от зернового состава смеси щебня и 
песка.
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Рис. 1. Зависимость проч
ности бетона на растяже
ние при изгибе от объема 
пустот минеральной части 

смеси:
1 — до замораживания в 
возрасте 28 сут; 2 — после 
тридцатикратного заморажи
вания при температуре до 

—15°С

Для получения плотных смесей необходимо соблюдать 
определенные требования к зерновому составу. Ниже при
ведены ориентировочные данные.

Размер отверстий 
сит. мм . . . 40 20 10 5 2,5 1,25 0,63 0,14

Проход через 
сито, % от мас

сы ....................  100 64—80 47—66 33—54 20—40 12—30 6—20 0—5

Зерновой состав щебня зависит от крупности исполь
зуемого песка. Чем крупнее песок, тем больше в щебне 
должно быть крупных фракций. При этом повышается 
плотность смеси минерального материала, а также прочность 
бетона при минимальном расходе цемента. Ориентировочные 
данные приведены в табл. 1.

Таблица 1

Песок
Модуль

крупности

Количество щебня, %, 
размером, мм

5—20 20—40

Крупный ■ *Более 2,5 25—35 50—65
Средний 2-2.5 35—45 50—60
Мелкий 1.5-2 45—55 45—55

Если по ГОСТ 10268—80 содержание щебня размером 
5—20 мм должно быть 30—60%, щебня размером 20—40 мм 
70—40%, то для получения плотных смесей щебня размером 
5—20 мм должно быть 25—55%, щебня размером 20—40 мм 
75—45%. В каждом конкретном случае необходимо подби
рать зерновой состав смеси, обладающий наибольшей плот
ностью. Приведенные в табл. 1 данные уточняют ГОСТ 
10268— 80.

Плотность смеси минеральных материалов определяют 
после виброуплотнения. Это довольно длительная процеду
ра. Объем пустот можно определить проще. Для этого после 
подбора зернового состава минеральной части смеси нужно 
провести небольшие вычисления для определения площади 
поверхности зерен в этой смеси. Между пустотностью и 
площадью поверхности зерен смеси существует зависимость 
(рис. 2): чем больше плотность смеси, тем больше площадь 
поверхности зерен, но до определенного предела — при 
дальнейшем увеличении уменьшается плотность.

Л,г
24-

Рис. 2. Зависимость 22
между объемом пу
стот в минеральной 20
части смеси и пло
щадью поверхности 

, зерен

* 5 6 ГУ/кг

Для определения площади поверхности зерен использо
ваны данные, приведенные в работе [3].

Пример расчета приведен в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Размер отверстий сит, мм

Показатель
10 5 2,5 1,25 0,63 0,14

Сумма

Удельная 0,44 0,74 1.0 2,5 5,8 20
поверхность 
зерен, м2/кг

40Зерновой 9 8 10 9 24
состав, %

Площадь 0,44х 0.74Х 1.0Х 2,5Х 5.8Х 20Х 5,87
поверхности Х0,4= Х0,09= 0,08= Х0,1= Х0,09= Х0,24=
зерен, м2/кг =0,18 =0,06 =0,08 =0,25 =0,51 =4,8

Для повышения морозостойкости бетона необходимо, 
чтобы смесь щебня и песка имела максимальную плотность 
(минимальную пустотность).

На рис. 1 приведена зависимость прочности бетона на 
растяжение при изгибе от объема пустот. Из рис. 1 видно, 
что по мере увеличения пустотности смеси морозостойкость 
снижается. Таким образом, повышение плотности минераль
ной части смеси представляет собой как бы резерв качества, 
использование которого практически не требует дополни
тельных затрат.

Минеральная часть смеси имеет площадь поверхности 
зерен 5,87 м2/кг. По графику на рис. 2 это соответствует 
объему пустот около 16,5%, что характеризует наибольшую 
плотность. Если принять зерновой состав минеральной 
части, отличающийся от выше приведенных рекомендаций, 
то в результате расчета получаются следующие показатели 
(табл. 3).

Полученные суммарные площади поверхности зерен по
казывают, что в обоих случаях плотность резко снижается
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Горизонтальные деформации 

оснований 

аэродромных покрытий
Д-р техн. наук О. ТОЦКИЙ (Аэропроект)

На аэродромах гражданской авиации неоднократно было 
отмечено необычное явление: «расползание» плит покрытия 
ВПП с раскрытием продольных швов между плитами.

Один из таких случаев произошел в дальневосточном 
аэропорту. Верхнюю часть аэродромной одежды составляют 
слои асфальтобетона суммарной толщиной от 17 до 34 см, под 
ней расположены два слоя бетона общей толщиной от 30 до 
49 см. Бетон уложен по насыпному слою гравелистого песка 
мощностью от 6 до 44 см. Слой песка находится в водонасы
щенном состоянии, уровень воды в нем практически совпадает 
с нижней поверхностью бетона. Естественным основанием слу
жат глины и суглинки, отнесенные к среднепучинистым.

Обследование 1986 г. выявило, что по полосе движения 
основных опор самолетов имеются значительные по длине уча
стки, на которых асфальтобетон разрушен на отдельные куски. 
В том же году на торцовой части полосы был построен опыт
ный участок покрытия из пяти рядов железобетонных плит без 
стыковых соединений шириной 7 м толщиной 10 см по сущест
вующим слоям бетона и асфальтобетона. Общая длина участ
ка 89 м. Обследование в марте 1987 г. показало, что плиты за 
зиму «расползлись», раскрытие продольных швов составило 
2—3 см, в то время как в поперечных швах, расположенных 
через 7— 15 м, видимые деформации не наблюдались. На при
мыкающих к опытному участку асфальтобетонных пандусах 
образование трещин не отмечено.

В 1980 г. в среднеазиатском аэропорту построена ВПП 
следующей конструкции. Покрытие из цементобетона толщиной 
29—33 см по слоям цементопеска толщиной 20 см и гравийно
песчаной смеси толщиной 20 см. В продольных швах покрытия 
имеются шпунтовые соединения. Естественное грунтовое осно
вание сложено из суглинков с прослойками супеси. Грунтовые 
воды при максимальном подъеме их уровня находятся в 1,5—
2 м от поверхности покрытия.

В 1983 г. на отдельных участках полосы отмечены верти
кальные деформации поверхности покрытия с образованием 
уступов между плитами до 5—6 см. Одновременно в тех же

УДК 625.712.65 местах произошло «расползание» плит с раскрытием продоль
ных швов на 3—4 см. В дальнейшем раскрытие продольных 
швов еще более увеличилось. Никакой связи между описывае
мым явлением и сейсмическими воздействиями не обнаружено. 
Вскрытие участков полосы показало сульфатную коррозию 
цементопесчаного основания, сопровождающуюся его разбуха
нием. Под плитами выросли характерные бугры, расположен
ные в большинстве случаев под швами — источниками поступ
ления воды в основание (см. рисунок).

R < 2  \ /

r- L ------ .-1 U -— ■------- ' г  > — I

........ ' ....................

7- Ч

Схема усилий:
/ — плиты покрытия; 2 — цементопесчаное основание; 3 — бугор,
образовавшийся вследствие сульфатной коррозии; 4 — разошед

шийся шов
Q — усилие горизонтального давления; Т — сила трения; R  — 

боковое давление грунта

В приведенных примерах измерены и вертикальные и го
ризонтальные перемещения. Наряду с этим известны случаи 
«расползания», при которых вертикальные перемещения не из
мерялись. На двускатных ВПП с верхним асфальтобетонным 
слоем наблюдалось образование осевых продольных трещин, 
расходящихся в течение года на 2—3 см. Грунты основания на 
этих аэродромах подвержены пучению при намокании.

В рассматриваемых случаях имеет место объемная де
формация основания, при которой закон Гука записывается 
следующим образом

едг, у, Z =  £~ 1 К ,  г — V- (<V г. * +  аг. *, „)1 +  в0.

где ео — относительное удлинение линейного элемента при 
объемной деформации и отсутствии стеснений.

Предложенное равенство относительных удлинений по 
трем осям при отсутствии стеснений — обычная предпосылка 
теории упругости при изучении объемной деформации, напри
мер, температурной f 1].

Определяются горизонтальные напряжения в конструкции, 
если вертикальные перемещения произошли, а горизонтальные 
не имели место. Соответственно е* = еу =  0, вертикальные на
пряжения уравновешиваются нагрузкой Р  от собственного ве
са конструкции: сг2= —Р.

°Х =  Оу =  — (1 — ц)-1 (М- р  +  80 Е ) ;

(см. рис. 2). Зерновой состав минеральной части смеси 
должен быть оптимальным. Приведенный метод позволяет 
достаточно точно оценить зерновой состав не только гра
фически, но и в цифрах.

В каждой строительной лаборатории следует предва
рительно составить график зависимости объема пустот от 
площади поверхности зерен для применяемых материалов, 
используя для расчета приведенные здесь удельные по
верхности зерен.

Расход цемента также зависит от объема пустот ми
неральной части смеси. В табл. 4 приведены результаты 
испытаний нескольких образцов бетона разных составов.

Приведенные данные свидетельствуют о том, что при 
всех равных условиях увеличение плотности минеральной 
части смеси повышает прочность бетона. Отсюда можно

Т а б л и ц а  3

Размер отверстий ситл мм

Показатель

10 5 2,5 1,25 0,63 0,14

Сумма

Зерновой 20 12 11 16 И 30
состав, % 60 7 6 8 6 13

Площадь 0,09 0,09 0,11 0,4 0.&4 6 7,37
поверхности 
зерен, м2/кг

0,24 0,05 0,06 0,2 0,35 2,6 3,5

Т а б л и ц а  4

Пустотность,
%

В/Ц « ц, МПа Расход
цемента ^  ри * МПа

20 0,5 400 340 4.8
26 0,5 400 340 4,4
22 0,5 520 280 5,3
22 0,5 520 .300 6,0
26 0.5 520 300 5,4
18 0,51 400 280 4,0
22 0.5 400 300 4,4
24 0,5 400 300 4,1
27 0.5 400 300 3.8

сделать вывод, что получение заданной прочности может 
быть достигнуто при пониженном расходе цемента, но при 
наибольшей плотности минеральной части смеси. На каж
дый процент увеличения пустотности расход цемента 
увеличивается на 3—4 кг/м3. Таким образом, только за счет 
повышения плотности минеральной части смеси можно до
стигнуть весомой экономии цемента. Так, расчеты показали, 
что при уменьшении пустотности с 25 до 16% расход це
мента снижается на 30 кг/м3 без изменения марки бетона, 
удобоукладываемости и В/Ц. При этом экономия цемента 
на 1 км дороги составляет около 40 т.
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Нагрузка от собственного веса в пределах подверженного 

набуханию слоя предполагается постоянной и равной среднему 
ее значению. Для оценочных расчетов во также считается по
стоянной величиной. Тогда вертикальные перемещения

W =  Bz i,

где / — толщина набухающего слоя. Преобразование это
го равенства с учетом ранее записанных зависимостей дает:

1 — ц W Р 1 — (х — 2ц2____W_ _Р_ 1 —ц-

£° 1+Ц t Е 1 + М-

_Е  W_

+ ц t
Оу - On - Р - ( 1)

где сжимающие напряжения имеют отрицательное значение.
Полученные выражения позволяют оценить горизонталь

ные напряжения в основании при известной величине верти
кальных перемещений поверхности покрытия.

Для условий ВПП среднеазиатского аэродрома по дан
ным измерений U/ =  5 см, £=20 см, /, =8,8-10< Н/м2. После 
сульфатной коррозии цементонеска принимает консистенцию 
влажного песка, для которого можно считать £  =  100 МПа,
И =  0,3.

Величина горизонтального давления оказывается равной 
19,2 МПа. На 1 м длины полосы сдвигающее усилие составит 
3,84 МН/м. Противодействующая сила трения для оси полосы 
шириной 45 м при коэффициенте трения т=1 оценивается ве
личиной 0,396 МН/м. Боковым смещениям препятствует еще 
отпор обочины, но его недостаточно для восприятия давления.

Изучение смещений покрытия дальневосточного аэродро
ма потребовало иного подхода. Возникла необходимость вы
бора соответствующей явлению математической модели. Сопо
ставлены два варианта. Первый рассматривает переувлажнен
ный слой, подстилающий покрытие, как твердое тело и исполь
зует формулу (1). Согласно второму, тот же слои рассматри
вается как жидкость, в которой развивается 6oko„oj давление,

<*х.и=-Р-  (2)

При оценке моделей использованы два критерия. Вели
чина бокового давления должна согласовываться с измеренной 
в опытах В. О. Орлова. Она не должна превышать ОДЪо МПа 
при глубине промерзания 0,9—'1,0 м |2|. Кроме того, соответ
ственно фактическому положению дел на дальневосточном 
аэродроме боковое давление должно быть достаточным для 
преодоления сил трения, но недостаточным для разрыва асфаль
тобетона на пандусах, примыкающих к опытному участку.

Расчет по формуле (1) дал a , t1( =  8,l МПа. То же, по 
формуле (2) без учета самолетной нагрузки стт,в =  0,018 МПа. 
с учетом воздействия колес самолета а х,у — 0,167 МПа. С точки 
зрения обоих критериев, явлению отвечает вторая модель.

Пример дальневосточного аэродрома показывает, что 
«расползание» основания может сопровождаться пластическим 
течением асфальтобетонного покрытия без образования поверх
ностных трещин в первые годы эксплуатации. В то же время 
растягивающие напряжения от «расползания» способствуют 
разрушению асфельтобетона.

Раскрытие причин «расползания» плит и определение рас
четного аппарата, позволяющего оценить усилия в системе, 
представляют возможность выполнять реконструкцию покры
тий на переувлажненных основаниях наиболее экономичным 
способом. Имеется в виду укладка нового слоя покрытия по 
старому без его разрушения, по при условии, что новая конст
рукция включит устройства, препятствующие сдвигу. Так, в 
частности, рекомендовано выполнить реконструкцию дальне
восточного аэродрома, о котором шла речь выше.

«Расползание» плит аэродромных покрытий на переув
лажненных основаниях — явление не столь уж редкое. Оно 
нуждается в дальнейшем изучении. Предстоит, в частности, 
оценить роль вибрации покрытия, возникающей при проходе 
колес тяжелых самолетов, на силы трения в системе.
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/лорожные раоогы входят в число наиболее травмо
опасных видов трудовой деятельности. Они характеризуются 
неустойчивыми организационными условиями, что способст
вует созданию обстановки предостааленности работников 
самим себе и предрасполагает к ошибкам, нарушению тех
нических, технологических, организационных и социальных 
норм и правил.

Многие отечественные и зарубежные исследования убе
дительно доказывают, что главной причиной большинства 
несчастных случаев является не техника или технология, а 
ошибки и различные нарушения со стороны самих работни
ков в силу их психофизиологической и социальной неустой
чивости.

Проведенные в дорожном хозяйстве исследования пока
зали, что только 8—9%. случаев травматизма происходит по 
техническим и 6—7%. по технологическим причинам, 30% — 
по организационным и более 50% по социальным и психо
физиологическим причинам.

Опыт показывает, что безопасный труд в значительной 
мере проблема социально-психофизиологическая. Анализ же 
организационно-социальных причинных факторов показыва
ет высокий уровень их изменчивости, сложную взаимосвязь . 
Друг с другом, значительное количество и разнообразие. Эти 
особенности существенно усложняют анализ с целью поиска 
истинных причин травматизма и их устранения. В связи с 
этим эффективными возможностями решения задач обладает 
современная электронно-вычислительная техника.

На кафедре «Организация и экономика дорожного 
строительства» КАДИ разработана и эксплуатируется ин
формационно-справочная система (ИСС) по охране труда в 
дорожном хозяйстве республики на базе ЭВМ типа ЕС.

Система содержит массивы статистической информации, 
банки данных для накопления информации из актов специ- 
ального расследования обстоятельств несчастных случаев, 
описаний несчастных случаев и актов по форме Н-1. Про
граммное обеспечение позволяет получать различную спра
вочную информацию, проводить глубокий анализ в целях 
предупреждения несчастных случаев, удовлетворять другие 
запросы. Пользователь системой имеет возможность полу
чать результаты, работая в диалоговом режиме, на дисплее 
или в виде печатных материалов, включая существующие 
формы статистической отчетности.

Уровень производственного травматизма в дорожных 
организациях оценивается на основании информации о не
счастных случаях, имеющейся в различных документах. 
Обобщенная информация о производственном травматизме 
представлена в формах статистической отчетности, установ
ленных в централизованном порядке (форма № 7-ТВН и 
приложение к ней).

Функционирование ИСС возможно только на основе 
единой информационной базы, созданной на машинных носи
телях. Наличие и централизованное хранение данных способ
ствует повышению их объективности и систематизации ин
формации. Кроме того, открывается возможность широко
го доступа к такой информации, а в сочетании с ИСС ста
новится возможным получение разнообразных справок, про
ведение многовариантного анализа, формирование различных 
отчетных документов, расчетных показателей и др. Анали
зируя значительные объемы разноплановой информации, ИСС 
позволяет определить тенденции изменения причинных фак
торов, роль их взаимосвязи, а затем осуществить эффектив
ные профилактические меры.
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Для эффективной реализации возможностей ПСС при 
ее разработке учитывались некоторые требования к ее про
граммному, информационному и техническому обеспечению. 
Например, применительно к программному обеспечению ИСС 
одним из важнейших требований является достижение мак
симальной приближенности языка формирования запросов к 
естественному языку. Важным требованием к системе явля
ется обеспечение просмотра выходных документов на экра
не дисплея. Просмотр выходных форм может быть осущест
влен с помощью стандартных диалоговых средств, эксплуа
тируемых в ОС ЭВМ, выбранной в качестве базовой для 
ИСС. Для этого выдача выходных форм организована в 
виде формирования записей файла результатов, который 
размещается на внешних запоминающих устройствах ЭВМ. 
После окончания работы программного комплекса с помощью 
различных диалоговых средств можно сделать файл резуль
татов доступным для просмотра на экране дисплея или вы
вести его на печать.

Подготовка исходных данных для ПСС проводилась б 
два этапа.

На первом этапе работа заключалась в установлении 
достоверных источников информации о производственном 
травматизме за как можно больший период времени с тем, 
чтобы получить материал, на основе которого можно было 
бы определить общую картину состояния охраны труда в 
дорожном хозяйстве, выявить сложившиеся тенденции про
явления причинных факторов, условий труда, а также иметь 
достаточную базу для проведения углубленного анализа и 
сравнительных оценок.

Второй этап был ориентирован на использование пер- 
рнчиых исходных материалов, составляемых и непосредствен
но передаваемых в информационный центр тон организаци
ей. где произошел несчастный случай, или возникла необхо
димость в оценке состояния охраны труда и разработке мер 
по предупреждению травматизма.

Общая структура 'информационно-справочной системы 
представлена на рисунке.

Информационно-справочная 
система (ИСС)
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ЗА РУБЕЖОМ

Опыт обследований 
автомобильно-дорожных 
мостов в Ч С С Р

Обследования мостов в настоящее время приобретают 
важное значение. Перед специалистами-мостовиками стоит 
задача оценить долговечность огромного количества мостов, 
построенных в различные годы и запроектированных под 
разные нагрузки. В этой связи полезен опыт долговремен
ных наблюдений за работой под нагрузками мостов, накоп
ленный в ЧССР.

Для обследований мостов в ЧССР используют приборы 
и аппаратуру, которые еще не нашли применение в отече
ственной практике. Получаемые в результате таких измерений 
данные обладают большой информативностью, что позволяет 
делать обоснованные заключения о динамике поведения мо
стовых конструкций.

14 4CL1-' значительную долю мостов составляют моно
литные железобетонные мосты. Уже на стадии возведения 
пролетных строений крупных мостов, виадуков и эстакад в 
бетонируемые элементы несущих конструкций закладывают 
специальные датчики, чаще всего индуктивного типа, для 
фиксации в процессе эксплуатации деформаций и темпера
туры. Долговременные измерения на эксплуатируемых соо
ружениях проводят с интервалом в несколько месяцев в 
течение 5—7 дней.

Структура информационно-справочной системы

Источником информации описываемой ИСС являются 
данные статистической отчетности по форме № 7-ТВН и при
ложения к ней, акты формы Н-1, материалы специальных 
расследований и другие данные. Эта информация перено
сится на машинные носители. Результатом обработки инфор
мации является выдача таблиц, диаграмм, графиков в со
ответствии с запросами потребителя. Программные средства 
отрабатывают запрос и выдают необходимую информацию.

В настоящее время ИСС внедрена и эксплуатируется в 
ГИВЦ Миндорстроя УССР. Банки данных включают инфор
мацию о травматизме и другие данные по охране труда за 
1974— 1988 гг., что позволяет получать справочную ин
формацию по отдельным пунктам либо по комплексу запро
сов.

Налажено накопление информации из актов формы Н-1, 
которые поступают прямо на ВЦ и являются в соответствии 
с директивным документом1 первоисточником информации о

1 Положение о расследовании и учете несчастных случаев на про
изводстве. — М.: Профиздат, 1982. — 30 с.

несчастном случае. Из данных этих актов составляется ста
тистическая отчетность по форме № 7-ТВН и приложения 
к ней, что в свою очередь, является основой для обобщения 
и анализа данных о травматизме с целью разработки и осу
ществления профилактических мероприятий, направленных 
на его снижение.

На отраслевом уровне реализуется комплекс мер соци
ального .и психофизиологического характера, призванных 
уменьшить отрицательное влияние человеческого фактора на 
возникновение травматизма и надравленных на повышение 
социальной и психофизиологической устойчивости работников 
на производстве. Кроме того, осуществляется модернизация 
программ и процесса обучения по охране труда.

На уровне дорожных организаций особое внимание 
обращено на недопустимость использования работников не 
по специальности при выполнении дорожных работ (по этой 
причине происходит около 40% несчастных случаев), а так
же на порядок пребывания и перемещения работников в 
зоне дорожных работ и на контроль за действиями работни
ков с 17 до 18 ч, а затем до 8 ч утра (до 40% травм 
со смертельным исходом происходит не в основное 
рабочее время). Кроме того, следует обратить внимание на 
автомобиль как главный травмирующий 'фактор, доля кото
рого за последние 5 лет выросла с 35 до 55%.

Необходимо обеспечить полную занятость работников в 
течение рабочего времени на своих рабочих местах, посто
янный контроль по отношению к водителям транспортных 
средств, дорожным рабочим, инженерно-техническим работ
никам и служащим, занимающим первые три места по час
тоте травматизма, организацию регулярного и полноценного 
питания работников.
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В Высшей школе транспорта и связи г. Жилина сов
местно с НИИ строительства г. Братиславы разработана и 
внедрена автоматизированная система натурных измерений 
на железобетонных мостах. В основу системы положены из
мерения динамических характеристик пролетных строений 
мостов. При этом вынужденные колебания создают движе
нием автомобилей через искусственный порожек.

В качестве приборов, фиксирующих изменение переме
щений конструкции во времени, применяют специальные про- 
гибомеры индуктивного типа, выпускаемые в ЧССР (рис. 1). 
По ширине пролетного строения устанавливают три та
ких прогибомера, закрепленных на штативах. Их разме
щают на пролетном строении либо на земле. Связь проги
бомера с несущей конструкцией или с землей обеспечива
ется натянутой проволокой. Сигналы, поступающие от про- 
гибомеров, через усилитель направляются в осциллоскоп и 
записываются на ленту магнитофона. В системе предусмот
рен микрофон, соединенный с магнитофоном для записи ком
ментариев.

Для исследования работы мостов крайне важное зна
чение имеет установление режимов нагружения. Эта зада
ча решается в ЧССР с помощью более сложной автомати
зированной системы, в состав которой входит и рассмотрен
ная выше (рис. 2).

Проходящие через мост автомобили фиксируются с по
мощью двух фотоэлементов. Их устанавливают перед въез
дом на мост на некотором расстоянии один от другого на 
уровне колес проходящих транспортных средств. Сигналы 
от фотоэлементов, проходя через адаптер скоростных импуль
сов, записываются на ленту семиканального магнитофона. 
Время прохождения транспортных средств через фиксирован
ный участок пути позволяет определить скорость автомоби-

Рис. 1. Индуктивный прогибомер

лей, а зафиксированные фотоэлементами взаимные расстоя
ния между осями — и марку транспортного средства.

Динамические параметры пролетных строений опреде
ляют только от таких типов транспортных средств, как ав
тобусы, грузовые автомобили и автомобили с прицепами. 
Влиянием легковых автомобилей Цренебрегают.

Коды фиксируемых транспортных средств записываются 
на ленту магнитофона. Для этой цели применяется специ
альный регистрирующий прибор ВУИС-80, устанавливаемый 
перед въездом на мост.

Для записи квазистатической и динамической составля
ющих колебаний при относительно малых динамических воз
действиях служит источник компенсирующих напряжений, 
соединенный последовательно с переключателем прогибоме- 
ров (он питается от источника напряжением 24 В).

Вся аппаратура, входящая в автоматизированную сис
тему, размещается в кузове легкового автомобиля-лабора
тории.

Записанные на магнитную ленту сигналы, характеризу
ющие изменения прогибов конструкции во времени, представ

ляются затем в цифровой и графической форме. Сигналы, 
получаемые с магнитной ленты, трансформируются с по
мощью интегрального преобразователя. Затем цифровая ин
формация поступает в мини-ЭВМ, на терминальном устрой
стве которой выдается также графическая информация в ви
де диаграмм колебаний. Графики колебаний выдаются также 
на бумагу с координатной сеткой.

Рис. 2. Принципиальная схема автоматизированной системы измере
ний и оценки динамических параметров мостов:

/ — мост; 2 — индуктивные прогибомеры; 3 — фотоэлементы; 4 — вольт
метр; 5 — переключатель прогибомеров; 6 — источник компенсирую
щих напряжений; 7 — источник питания; 8 — осциллоскоп; 9 — адап
тер; 10— семиканальный магнитофон; 11 — прибор ВУИС-80; 12 —

микрофон

Цифровая информация в мини-ЭВМ обрабатывается с 
помощью специальных программ в результате чего опреде
ляются динамические характеристики исследуемой конст
рукции. Одновременно осуществляется обработка информа
ции по загружениям моста. Для каждого моста в резуль
тате таких измерений даются сведения о вероятностях за- 
гружении в легком, среднем и тяжелом режимах.

В настоящее время в ЧССР совершенствуется система 
исследования работы мостов на основе создания новых 
электронных приборов. Бажное значение в этой работе при
дается повышению качества анализа сигналов, поступающих 
от индуктивных прогибомеров.

Для создания колебательных перемещений исследуе
мых мостовых конструкций в ЧССР широко применяются 
малые ракетные установки. В пределах пролета таких уста
новок размещают от одной до восьми. В сооружениях, име
ющих высокие и гибкие опоры ракетные установки распо
лагают на проезжей части как вертикально, так и горизон
тально. Каждая ракетная установка создает импульсы си
лой до 10 кН. Запись колебаний и их расшифровка прово
дятся с помощью автоматизированных систем, речь о кото
рых шла выше.

В ЧССР при натурных измерениях находит примене
ние и фотометрический метод. Этот метод применяется как 
на железобетонных, так и на металлических мостах. На по
верхности исследуемой конструкции наклеивают полоски фо- 
точувствителыгой фольги размерами 12,5X12,5 мм толщи
ной 2 и 3 мм. Для получения деформаций на эти полоски 
фольги направляют объектив полярископа. Параллельно с 
полярископом подключают компенсатор и автоматическое счи
тывающее устройство. На экране полярископа можно ви
деть цветное изображение полей напряжений, а считываю
щее устройство обеспечивает получение деформаций в чис
ловой форме. Такой метод рекомендуется при исследовании 
напряженного состояния наиболее сложных узлов и несу
щих конструкций. К ним относятся, например, узлы ферм 
пролетных строений и зоны анкеровки напрягаемой армату
ры.

В большом объеме в ЧССР проводят долговременные 
измерения на стальных мостах коробчатой конструкции.

Одной из важнейших проблем, которой занимаются в 
ЧССР, является исследование работы сжатых поясов короб
чатых пролетных строений. В этой связи первостепенное 
значение придается измерениям искривлений ортотропных 
плит. Для измерения искривлений используют несложные 
приборы, основанные на применении индикаторов часового 
типа.

Опыт обследований мостов, приобретённый в ЧССР, 
требует блоее глубокого изучения. Он может оказать поло
жительное влияние на совершенствование диагностики мостов 
в нашей стране,.

Канд. техн. наук В. И. Попов (МАДИ)
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язпшиого
Продолжать 
славные традиции 
военных дорожников

Д орож ная служба В оор у 
женных Сил С С С Р  берет 
свое начало с периода во з 
никновения Советского  го 
сударства и создания Крас
ной Армии. В мирное  вре
мя дорож ны е войска накап
ливали опыт и соверш енст
вовали свою  структуру в 
ходе учений и дорож ного  
строительства в отдаленных 
приграничных районах стра
ны. В грозны е годы Вели
кой Отечественной войны 
они на всех ее этапах обес
печивали операции фронтов, 
вместе с другими родами 
войск делили печали пора
жений и радости побед. Вы 
полняя боевы е задания ко
мандования, они делали все 
возможное, чтобы движение 
автомобильного транспорта 
и боевых машин по ф рон
товым дорогам  бы ло бес
перебойным. О  масштабах 
и темпах дорож но-м остовы х 
работ мож но судить хотя 
бы по итогам одного воен
ного года. В течение 1944 г. 
на всех ф ронтах дорож н и 
ки в сложных боевых усло
виях построили 10 тыс. км 
дорог с каменными и де 
ревянными покрытиями и 
капитально отремонтировали 
31 тыс. км важнейших ав
томагистралей, восстановили 
и построили мосты  и пе
реправы  общ ей длиной 
368 км. В этом же году 
только дорож никами 4-го 
Украинского фронта в К ар 
патах, в условиях ограни
ченной сети дорог и осен
не-зимней распутицы было 
построено 375 км автом о
бильных дорог и 2,5 км м о 
стов.

Всего за четыре года 
войны дорож ны м и частями 
было построено более 
50 тыс. км новых д орог с 
твердым покрытием из щ еб 
ня и гравия и свыше ты 
сячи километров мостов. 
Большие высоководные м о 
сты, зачастую  со сложными 
ф ерменными конструкциями 
пролетных строений, через 
реки Дон, Кубань, Днепр, 
Днестр, Прут, Сож, Дунай,

Вислу и О д е р  возводились 
за 8— 14 дней. Находили 
применение и канатные д о 
роги через горны е перева
лы и проливы. А  в дни ге
роической обороны  Ленин
града д орож н ы е  части по
строили знаменитую  ледя
ную  магистраль через Л а
д ож ское  озеро, так назы 
ваемую  «Д оро гу  жизни», ко
торая помогла выстоять 
блокадном у Ленинграду.

Героический ратный труд 
военных дорож ников  в го 
ды войны получил вы сокую  
оценку  коммунистической 
партии и Советского  пра
вительства. 21 тыс. солдат, 
оф ицеров и генералов д о 
рож ны х войск были награж 
дены боевы м и орденами и 
медалями, 25 частям при
своены почетные наим ено
вания, а дважды  орд е но 
носный 126 Отдельны й м о 
стостроительный батальон 
представлял д орож ны е  вой
ска на Параде  П обеды  на 
Красной площ ади в Москве.

П одвиги дорож ников 
прославлялись во ф ронто
вой печати известными в то 
героическое время поэтами 
и писателями: А. Ж аровым, 
Б. Лаврентьевым, В. Лебе- 
девым-Кумачем, И. Эрен- 
бургом, С. Кирсановы м  и 
др. В газете «Правда» того 
времени писатель Л. С о б о 
лев о военных дорож никах 
писал: «Сегодня дорога  на 
запад означает д орогу  к 
победе, д оро гу  к великому 
торж еству правды  на зем 
ле. Слава и честь суровы м  
героям  Отечественной вой
ны, ш ты ком  и лопатой про 
клады ваю щ им  д ор огу  на 
запад».

Чести и благодарной па
мяти достойна неутомимая 
деятельность в годы  войны 
начальника Главного д о р о ж 
ного управления Красной 
Арм ии  генерала 3. И. Кон
дратьева и его заместите
ля генерала В. Т. Ф едорова.
В ходе войны выдвинулись 
талантливые организаторы  
дорож ны х служ б и частей

во ф ронтах и армиях: ге
нералы В. С. Мичурин, 
Г. Т. Донец, С. М. Чемерис, 
И. В. Страхов, С. Н. С тре - 
белев, С. И. М еш ков, 
Н. П. Лиханин, П. А. Ф омичев,
B. Д. См ирнов; оф ицеры  
Н. Ф. Хорош илов, В. В. М и 
хайлов, Д. А. Руденко, Го
ловин, К. П. Староверов,
C. П. Аргутим, Б. И. С и м о 
нов, Г. С. Ф иш ер, С. В. Ко
новалов, И. А. Хазэн, 
И. Ф. Тарасов и многие 
другие.

В послевоенный период 
многие из них стали круп
ными руководителями, воз
главившими больш ие кол
лективы или стройки стра
ны. Генералы 3. И. Кон
дратьев, С. И. Меш ков, 
Н. П. Лиханин возглавляли 
квартирно-эксплуатационную  
служ бу Советской  Армии, 
а В. Т. Ф е д ор ов  был зам е
стителем министра сою зн о 
го министерства. В. С. М и 
чурин командовал в пяти
десятых годах д ор ож н о 
строительной дивизией д о 
рож ного  корпуса, руководил 
строительством  автомагист
ралей в разных районах 
страны, К. П. С тароверов 
м ного  лет работал на пос
ту заместителя министра 
автомобильных д орог
РС Ф С Р . Больш ую  научную  
и педагогическую  деятель
ность по подготовке  м оло
д ого  поколения дорож ников 
осуществляли в послевоен
ные годы  дорож ники воен
ных лет С. В. Коновалов, 
М. Н. Гришин, Р. Д. Благо- 
разумов, Сам одуров, Бо
лотное и др. Генерал
В. Д. См ирнов  работал на 
руководящ их долж ностях в 
М инистерстве обороны , а в 
настоящ ее время является 
председателем  Совета вете
ранов дорож ны х войск.

Для ускоренного  восста
новления народного хозяй
ства необходим о бы ло обес
печить страну соврем енны 
ми магистральными дорога 
ми. К строительству этих 
д орог  были привлечены во
енные дорож ники. В 1946 г. 
на базе ф ронтовы х д о р о ж 
но-мостовы х частей был 
создан О собы й  д о р о ж н о 
строительный корпус
(О Д СК), соединения кото
рого  развернули строи
тельство важнейших авто
магистралей, пром ы ш лен
ных д орог и других важ
ных объектов в различных 
регионах страны. Два сое
динения строили и рекон 
струировали дорогу  М о с к 
ва —  Ленинград, а два раз
вернули строительство авто
мобильных д орог М осква  —  
Горький на участке М о с к 
в а —  Ногинск и участвовали 
в строительстве д орог Х арь 
ков —  Ростов-на-Д ону —

3. И. Кондратьев

В. Т. Федоров

Д. А. Русаков

В. С. Мичурин
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Ордж оникидзе  и М осква  —  
Сим ф ерополь по террито
рии Крыма. О тдельны е ча
сти этих соединений при
нимали активное участие в 
строительстве Цим лянского 
гидроузла.

Сухум ское  д о р о ж н о 
строительное соединение 
реконструировало Ч ерно
м орское  шоссе, строило на 
ней дороги  в обход  ополз
ней и в короткий срок в 
сложных горных условиях
построило курортны е д о 
роги на оз. Рица и Кутаи
си —  Цхалтубо. В районах 
освоения нефтегазовых ме
сторож дений Башкирии и 
Татарии военными д ор ож 
никами были построены  д о 
роги к местам бурения. На 
золотых приисках Восточ
ной Сибири, в районе  р. 
М ам а  строились прииско
вые дороги.

Части д орож ного  корпу
са, разм ещ енные в М оскве  
и Подмосковье, реконстру
ировали выезды из столицы. 
Ими также было построено 
больш ое автомобильно-до
рож ное кольцо на подходах 
к Москве.

Несмотря на больш ой
опыт в строительстве капи
тальных д орог и мостов, в 
1956 г. пои общ ем  сокоа- 
шении Вооруж енны х Сил 
Особы й дорож но-строитель
ный корпус был расф орм и
рован. Его опыт и отрабо
танная производственная 
структура легли в основу
создания д орож но-строи- 
тельных ф ормирований по
следую щ их периодов.

В семидесятых годах бы 
ли созданы  дорож но-строи 
тельные части для строи
тельства магистральных ав
томобильных д орог в отда

ленных районах Сибири, 
Дальнего Востока и С р е д 
ней Азии. Эти части пост
роили приграничную  д о р о 
гу Актогай  —  Д руж ба  про 
тяж ением  334 км и участ
ки автомагистрали И р 
кутск —  Чита —  Хабаровск 
общ им  протяж ением  более 
1050 км, строительство ко
торой продолжается.

В настоящ ее время осу
ществляется перестройка 
экономической и социаль
ной жизни страны. Встала 
острая потребность решить 
в кратчайший срок пр о д о 
вольственную  проблему. 
Н еобходим о поднять эконо
м и ку  и социальную  сф еру 
сел русского Н ечернозе 
мья.

В 1988 г. Постановлением  
правительства было объ яв
лено ускоренное  строи
тельство и реконструкция  
автомобильных д орог на 
территории Н ечернозем ной  
зоны  Р С Ф С Р  —  програм м а 
«Д ороги  Нечерноземья». 
О бъ ем  предстоящ их работ, 
а также сжатые сроки  стро
ительства предопределили 
увеличенные затраты фи
нансовых и трудовы х р е 
сурсов. Опять, как в про ш 
лом, появилась необходи
мость привлечь к реш ению  
этой крупной народнохозяй 
ственной задачи военных 
дорож ников, с целью  чего 
были созданы  д о р о ж н о 
строительные части. Это 
третье послевоенное поко 
ление дорож ны х ф орм и ро 
ваний, нацеленное на реш е
ние общ енародной  задачи.

В настоящ ее время они 
развернули строительство 
д орог в Н ечернозем ье  на 
территории девяти облас
тей и одной  автономной

1742 г. Высоководный мост на фронтовой дороге

республики. Им  предстоит 
до 1995 г. построить и ре 
конструировать более
20 тыс. км. д орог  с асф аль
тобетонны м  и цементнобе
тонны м  покрытием.

Решение этой задачи со
провож дается немалыми 
трудностями. Кроме внут
ренних проблем, связанных 
с разм ещ ением  и органи
зацией жизни и быта войск, 
предстоит на местах раз
вернуть производственную  
базу, построить достаточное 
количество асф альтобетон
ных и цементобетонны х за
водов, создать карьерное 
хозяйство, а также подгото
вить необходим ы е кадры 
механизаторов и дорож н и 
ков.

В ходе выполнения за
дания правительства выдви
нулось новое поколение о р 
ганизаторов военно-д орож 
ного строительства, которое 
на современной техничес
кой базе  организует рабо
ту дорож но-строительны х 
частей: генералы В. Д. Ков
шов. В. А. Данильченко, 
Е. С. Данюк, В. И. Колон- 
тай; оф ицеры  Е. Н. Тихо
миров, Г. М. Вербицкий,
С. И. Бондарчук, Е. А. Ко- 
стяев, С. Т. Останков, 
Н. А. О тделенцев и др. Ру
ководит деятельностью  до 
рож но-строительных частей, 
работаю щ их на дорогах Н е 
черноземья, генерал
С. X. Аракелян. Э то  им 
предстоит организовывать 
выполнение Государственной 
програм м ы  «Д ороги  Не
черноземья». М ногие  из 
них обогащ ены  практичес
ким опы том  д орож н ого  
строительства в Забайкалье, 
на Дальнем  Востоке  и в 
Средней  Азии, а некоторые 
лрош ли  суровую  практику 
инж енерно - восстановитель
ных работ в условиях бое 
вых действий в Аф гани
стане.

Руководство М инистерст
ва обороны  м ного  внима
ния обращ ает на организа
ционное и техническое ук
репление д орож ны х частей, 
оснащ ая их вы сокопроизво 
дительной техникой, посто
янно заботясь об  улучш е
нии быта солдат и оф ице 
ров. В июне текущ его года 
министр обороны  Д. Т. Язов 
и Председатель Совета М и 
нистров Р С Ф С Р  А. В. Власов, 
посетив ряд  дорож ны х ча
стей и строящ иеся ими до 
роги, определили м е ро 
приятия по дальнейш ему 
повы ш ению  эффективности 
использования дорож ны х 
ф ормирований.

К аж дое  поколение воен
ных д орож ников  вносило 
свой вклад в соверш енство
вание опыта д о р ож н о -м о 
стового строительства. Так,

С. М. Чемерис

Г. Т. Донец

Н. П. Лиханин

С. И. Мешков
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на основе многолетнего 
опыта в частях д ор ож н ого  
корпуса пятидесятых годов 
было традицией тщ ательно 
планировать и эффективно 
использовать осенно-зимний 
период для заготовки и вы
возки на объекты  и базы  
дорож но-строительных ма
териалов в объемах 60—  
7 0 %  годовой потребности, 
для ремонта дорож но-стро 
ительных машин, обучения 
и подготовки кадров во 
всех структурных звеньях. 
Успеш ное проведение этих 
мероприятий всегда гаран
тировало выполнение годо
вых планов ввода д орог в 
эксплуатацию.

Были также выработаны  
принципы производственно
го обучения личного соста
ва в низовых звеньях. С  
целью  ускоренного освое 
ния технологии и методов 
производства работ ш иро 

ко практиковались кратко
срочные стаж ировки специ
ально ском плектованны х 
подразделений на передо
вых дорож ны х стройках 
гражданских дорож ны х ве
домств.

Заслуж ивает внимания 
организация и проведение 
еж егодны * специальных уче
ний д орож но-м остовы х ча
стей, тематика 'которы х под
биралась с  целью  решения 
конкретнмх производствен
ных зад«ч: строительство
отстаю щ его  участка д о р о 
ги, моста, подъезда к карь
еру  и др.

К ценном у наследию  сле
дует также отнести выра
ботанную  многолетним  опы 
том  рациональную  органи
зацию  Линейной службы  
технической эксплуатации и 
ремонта д орож н о -стр ои 
тельных машин, рассосредо- 
точенно работаю щ их на

трассе, в карьерах «  на ба
зах. В разгар дорож ны х 
работ в частях и («ед ин е 
ниях ф орм ировалось м о 
бильны е рем онтны е поезда, 
уком плектованны е необхо 
дим ы м  станочны м  о б о р у д о 
ванием, запасными частями 
и рем онтны м и материала
ми. Вызывали такие поезда 
к аварийным маш инам  по 
телеф ону через д+ж урны х 
диспетчеров-механияов. О с 
нащение и комплектование 
поездов строились по  объ 
ем у  ремонтны х работ: в
частях создавались поезда 
для ликвидации мелких по 
лом ок  и технического о б 
служивания, а в соединени
ях —  для более  слож ных 
аварийных рем онтов. Такая 
организация линейной тех
нической служ бы  обеспечи 
вала миним ум  простоев д о 
рож н ы х  машин и автом о
билей.

Больш ой путь пройден 
дорож но-стромтельными ча
стями Советской  Армии. 
На всех этапах экономиче
ского развития государства 
они  привлекались для стро
ительства, реконструкции 
или восстановления автом о
бильных д ор о г  в отдален
ных, наиболее трудны х для 
строительства, мало обж и 
тых регионах страны. Буду
чи верными ратным  и тру 
довы м  традициям  своих 
предшественников, исполь
зуя и соверш енствуя их 
опыт, военные строители 
автомобильных д орог впи
ш ут ещ е одну  славную  стра
ницу активного участия в 
решение важнейшей народ
нохозяйственной задачи —  
«П рограм м ы  Нечерноземья». 

Ветеран дорож ны х войск 
участник Великой 

Отечественной войны 
полковник А. Н. Пьяных

} Письма  ̂ J
4 читателей £

О реформе управления 

дорожным хозяйством
Отрасль «Транспорт», как известно, 

очень специфична. Ее продукц ию  уви
деть, пощ упать нельзя, а во т  почувст
вовать и вычислить экономический эф 
фект можно. Конечный результат ее 
работы  —  доставка грузов и пассажиров 
в минимальное время. И это зависит 
как от проектировщ иков, строителей и 
эксплуатационников дорог, так и от ав
томобилистов. При этом каждый вно
сит свою  долю, качество которой нуж 
но оценивать следую щ ими показате
лями:

для проектировщ иков —  коэф ф и
циент эффективности капитальных вло
жений;

для строителей —  полное соответст
вие проекту и СН иП ;

для эксплуатационников (дорож ное  
хозяйство) —  соответствие расчетной 
скорости потока автомобилей объ ем у  
перевозок.

П о  нашему мнению, рассм отренны е 
показатели наиболее полно  отраж аю т 
конечный результат. Э то  первое.

Второе. Задача минимизации врем е
ни доставки грузов и пассажиров начи
нается с разработки  схем развития се
ти дорог. В этих схемах главным тех
ническим реш ением  долж но бы ть обо с 
нование местополож ения узлов пере
сечения и примыкания д о р о г  м еж ду  
собой, дорог с другим и видами транс
портных путей, а также целесообраз
ность обходов населенных пунктов. П о  
нашему мнению, эти реш ения долж ны  
иметь силу закона.

Третье. П оскольку  каж ды й из трех 
участников создания дороги  имеет свои 
показатели работы , они, с  точки  зр е 
ния управления долж ны  бы ть разделе
ны  как в силу  различия в оценке  тр у 
да, так и в силу разноврем енности  п о 
лучения результатов труда.

При этом  статус разработчика дол 
жен быть выш е статуса л ю бого  заказ
чика, так как разработчик объективно 
выражает интересы государства, а за
казчик —  это по поручению  государст
ва только (покупатель, а не потребитель. 
Э то  четвертое.

Д ор ож н ое  хозяйство, которое  по 
сущ ествую щ ей  классиф икации отраслей 
объединяет предприятия только  тю  р е 
монту и содерж анию  д ор о г  общ его  
пользования и сооруж ений  на них, 
долж но быть подчинено местным С о 
ветам народных депутатов, тем  более, 
что нам ечены  меры  по усилению  их 
роли и ответственности за ускорение 
развития региона. Советы  и долж ны  
выступать в роли заказчиков —  покупа
телей по поручению  государства.

А  вот изготовители —  строители и 
разработчики  — проектировщ ики не  дол 
ж ны  бьггь в подчинении местных со
ветов в силу излож енного выше.

Ю . К. Александров

Дорожники- 

родному городу
Районный центр Байсун —  глубинка 

Сурхандарьинской  обл. Узбекистана. О т  
ж елезнодорож ной  станции Щ урчи  сю 
да м ож но  добраться автобусом  или на 
попутных машинах за час-лолтора.

Д орога  вьется по  горны м  серпанти
нам, пересекает сай. М естны е  водите
ли, зная каж дую  пядь дороги, не ту
ш уются. Да и пассажиры уж е привыкли.

П ривы каю т байсунцы  и к такой но
винке для них, как стадион. Не какой-

нибудь там, а с трибунами и 10 тыс. 
мест, стандартным ф утбольным полем, 
баскетбольной и волейбольной площ ад
ками, беговой  дорожкой.

В прош лом  году в годовщ ину ком 
сом ола здесь бы ло  м ассовое  гулянье, 
организованы  игры, лотерея.

О д н о й  девуш ке п о в е зл о — билет ока
зался счастливым, и она стала облада
тельницей «Москвича». А  10 тыс. руб., 
вырученных от лотереи, райком  ком 
сомола, проводивший ее, внес на счет 
Байсунского эксплуатационно-линейного 
управления М индортранса У зС С Р  на 
дальнейш ее строительство стадиона.

П роектировали  и строили его д о 
рожники. Н о  не только они.

—  М етодом  хашара выполнено ра
бот на 103 тыс. руб., это 1/3 проект
ной стоим ости.—  Рассказывал началь
ник управления В. Азамов. —  П редприя
тия и организации выделяли автомо
бильный транспорт для перевозки стро
ительных материалов, были субботники 
и воскресники.

Райисполком внес 14 тыс. руб., спор 
тивный комитет области —  26 тыс. руб. 
Сам и  мы  затратили 50 тыс. руб. на о б 
щ ее  дело, выполняя ответственные 
строительные работы , требую щ ие  соот
ветствую щ ей квалификации специалис
тов, зем леройной и другой  техники.

Вахид Н орм ам атович показал закан
чиваю щ ееся строительство —  «детище» 
дорож ников. На ф утбольном  поле уже 
проклю нулись зеленые ростки.

—  Сем ена привезли из Ташкента,—  
сказал он, — камень для отделки три
бун доставляли из своего  карьера. П о 
строили раздевалку, душевые. Устано
вим  прож ектора, табло, ограж дения и 
стадион приобретет законченный вид.

Хорош ий  под арок  молодеж и Байсуна и 
всей Сурхандарьи  преподнесли д ор ож 
ники. Спортивны е  игры, соревнования, 
сдача н о р м  военно-спортивного комп
лекса, оздоровительная физкультура —  
всем этим теперь см огут заниматься и 
молоды е люди, и взрослые.

А. Гончаров
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труда ^

На письма, поступившие в ре дакций  
журнала, отвечает инженер-экономист, 
руководитель общ ественного корреспоЦ;- 
дентского пункта в аппарате Минавтф- 
дора Р С Ф С Р  Ю . С. БУД АН О В. j,

И  Работа трактористов VI разряд'к, 
работающих на колесном тракторе мощ
ностью 300 л.с., оплачивается по тариф
ной ставке / р. 06 к. в час как и dopoik- 
ников-асфальтобетонщиков. В то же вре
мя машинисты бульдозеров той же мощ
ности получают больше. Не допущена 
ли здесь социальная несправедливость к 
трактористам?

В настоящее время в соответствии с 
постановлением Госкомтруда СССР и 
Секретариата ВЦСПС от 20.04.89 
№ 136/8-51 (указание Минавтодора 
РСФСР от 25.05.89 № 51-ц) эта неспра
ведливость устранена. Трактористам при 
работе на колесных и гусеничных трак
торах установлены также повышенные 
часовые тарифные ставки в зависимости 
от мощности дэигатсля: 300—500 л. с. 
(исключительно) — 1 р. 13 к., 500 л. с. 
и более — 1 р. 21 к.

При работе с прицепными скреперами 
учтен более сложный характер труда, 
и часовые тарифные ставки тракторис
там повышены еще в больших размерах 
и составляют сегодня в зависимости от 
мощности двигателя: 160—360 л. с .—
1 р. 21 к., 360—850 л. с .— 1 р. 29 к., 
свыше 850 л. с. — 1 р. 40 к. В таком же 
размере установлены часовые тарифные 
ставки и для машинистов самоходных 
скреперов.

■ Инженер ДСУ обратился в Минавто- 
дор РСФСР с письмом о неправильном 
начислении ему квартальной премии. Од
нако его письмо направлено на рассмот
рение в автодор. Разве это справедли
во?

Да, все сделано верно. В соответствии 
с разъяснением отдела строительства, 
строительных материалов и лесной от

расли Госкомтруда СССР от 21.02.8$ 
№ Ж-1-581 (указание Минавгодора 
РСФСР от 10.04.89 № ГК-1-10/155) вс£ 
конкретные вопросы о порядке премиро^. 
вании работников следует решать в ор,- 
ганизации, утвердившей положение о 
премировании. В связи с тем что поло; 
жение о премировании утверждается ру,-̂  
ководителем автодора по согласованию '̂, 
профкомом, данное письмо и было на* 
правлено на рассмотрение в автодор. ,а

Министерство вмешивается тогда, KOf- 
да администрация нарушает порядок 
премирования, установленный постанов* 
лением ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС от 16.09.86 № Ш 5  «О 
совершенствовании организации заработ
ной платы и введении новых тарифный 
ставок и должностных окладов работ* 
киков производственных отраслей на

родного хозяйства», или показатели, сро* 
ки и размеры премирования, установлен
ные руководящим работникам автодорЯ 
Министерством по согласованию с ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного тран1- 
спорта и шоссейных дорог.

Щ Сумма премии, начисленная аппарату 
автодора, в одних случаях распределя
ется между работниками по отработан
ному времени, в других — делится по от
делам на их штатную численность. Как 
же будет правильно?

Указанное выше постановление № 1115 
предусматривает начисление премии кол
лективу отдела, службы, подразделения 
и т. д. Если трудовой коллектив авто
дора в целом выполнил установленные 
показатели премирования, то аппарат 
объединения имеет право на премию. 
Однако коллективам отделов (служб и 
т. д.) премия начисляется при услоьии, 
если ими обеспечено выполнение допол
нительных показателей премирования. 
Поэтому для каждого отдела админи
страция по согласованию с профкомом 
устанавливает дополнительные показа
тели, относящиеся к компетенции этого, 
отдела (службы и т. д.). При этом они 
должны быть конкретными и, как пра
вило, контролируются статистической от
четностью.

В том случае, когда дополнительные 
показатели не устанавливаются, то ут
верждается в том же порядке перечень 
производственных упущений, за невы
полнение которых коллективу отдела 
премия не выплачивается. Для руководя
щих работников объединения такой пе
речень утвержден Минавтодором РСФСР 
по согласованию с ЦК профсоюза ра
бочих автомобильного транспорта и шос
сейных дорог (указания Министерства 
от 02.01.89 № 3-ц и 11.05.89 № 46-ц).

Налример, премия не выплачивается за} 
завышение оценки качества содержания * 
автомобильных дорог, приписки и иска-} 
жения в отчетности, нарушение техно-* 
логии производства и отступления от} 
требований строительных норм и пра-* 
вил по основным конструктивным эле-̂  
ментам и требований стандартов при* 
выпуске продукции, определяющих на-}' 
дежность и долговечность построенных* 
сооружений, а также за невыполчение} 
госзаказа по непродовольственным то-* 
варам народного потребления, оказанию} 
платных услуг населению работникам,* 
ответственным за выполнение данных } 
показателей. *

Премия за результаты хозяйственной } 
деятельности снижается или не выпла-} 
чивается полностью руководящим работ-J 
никам при невыполнении объемов про-} 
дукции, работ и услуг по номенклатуре} 
госзаказа (кроме непродовольственных } 

товаров народного потребления) и так-} 
же услуг населению, плана и меропри-} 
ятий -по охране природы, плана заготов-* 
ки (сдачи) лома и отходов черных ме- } 
таллов, несоблюдении норм и правил ис- * 
пользования природных ресурсов, за } 
другие производственные упущения, от-} 
носящиеся к функциональным обязаняо-j 
стям работника. }

Что касается отделов, то при выпол- { 
нении установленных условий премия 'ia- } 
числяется на фонд заработной платы но} 
должностным окладам (с учетом назна-J 
ченных приказом индивидуальных над-j 
бавок и доплат, кроме начислений по} 
КТУ), в том числе и на оклады отсут-{ 
ствующих работников, если их работа} 
выполняется другими сотрудниками j 
этого отдела. Внутри же отдела (служ-J 
бы) начисленная премия распределяется J 
между членами этого коллектива по сте- } 
пени трудового участия (КТУ) в поряд-J 
ке, установленном администрацией ав-} 
тодора по согласованию с профкомом. }

■ В штатном расписании ДСУ, находя-i 
щегося на аренде, установлены должно-} 
стные оклады, значительно превышающиеI 
государственные. Правильно ли посту- } 
пило управление, установив своим ра-Ф 
ботникам оклады, исходя из хозрасчет-} 
ного дохода? J

Нет, неправильно, поскольку государ- } 
ственное регулирование заработной платы* 
никто не отменял. В условиях аренды } 
должностные оклады устанавливаются в ф 
соответствии с постановлением № 1115.} 
Если трудовой коллектив заработал* 
больше денег, то дополнительно к ок-} 
ладу работникам производятся выплаты* 
(надбавки, премии и др.) из хозрасчет-} 
ного дохода в порядке, установленном * 
арендным коллективом. }

Хотите увеличить 

будущую пенсию?
Тогда заключайте договор 

добровольного страхования 
дополнительной пенсии.

По Вашему желанию ее размер [может быть установлен 
в сумме 10, 20, 30, 40 или 50 руб. в месяц. После окончания 
срока страхования Вы будете пожизненно получать допол 

нительную сумму независимо от государственной пенсии по 
возрасту.

Рабочие, служащие и колхозники в течение всего срока 
страхования уплачивают взносы путем безналичного расчета 
через бухгалтерию по месту работы. Государство половину 
страхового фонда формирует за счет средств бюджета. По
этому страховые взносы населения сравнительно невелики.

СПЕШ ИТЕ ЗАКЛ Ю ЧИ ТЬ Д О ГО В О Р ! ВАШ Е БУДУЩ ЕЕ —  
В В А Ш И Х  РУКАХ!

Подробную информацию можно получить в инспекции госстраха 
или у страхового агента.

Правление государственного страхования СССР

«Автомобильные дороги» № 10, 1?89 г.
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ИНФОРМАЦИЯ

ВНТО и программа 

«Дороги 

Нечерноземья»

В Перми проходил IV  пленум Ц ен 
трального правления ВНТО работников 
автомобильного транспорта и д ор ож - -s 
ного хозяйства. Пленум  рассм отрел за
дачи научно-технической общ естве  ч -io- 
сти в деле выполнения Государствен
ной програм м ы  «Д ороги  Нечерноземья».
В работе пленума приняли участие 
представители республиканских и боль
шинства областных правлений, ответст
венные работники М инавтодора РСФ СР, 
пермских областных организаций.

Д оклад  от президиума ВНТО «О  вы
полнении постановления Ц К  К П С С  и 
Совета  М инистров С С С Р  о государст
венной програм м е «Д ороги  Н ечерно
земья» и задачи организаций ВНТО 
РАТ и Д Х» сделал начальник Главко
ординации М инавтодора Р С Ф С Р  В. Ф. 
Ожиганов.

В докладе приведены основные дан
ные программы, рассказано об  орга
низационных мерах для ее реализации.
В качестве важнейшей работы  названа 
разработка региональных норм  «П роек
тирование и строительство автомобиль
ных д орог  в Нечернозем ной зоне 
РСФ СР».

Основны е показатели П рограм м ы  в 
1988 г. выполнены. О своено  более 1 
млрд. руб., соединены дорогам и  172 
усадьбы колхозов и совхозов.

Докладчик отметил участие органи
заций ВНТО  в технических решениях, в 
разработке новых научных предлож е
ний. Временные творческие коллекти
вы ведут научные, проектны е р азработ
ки, выполняют экспертизу. О ни  вовле
кают больш ой  научный потенциал.

В обсуж дении доклада приняли уча
стие члены Центрального правления, 
приглаш енные представители научных, 
проектных и производственных коллек
тивов.

Член центрального правления об щ е 
ства зав. лабораторией проф. И. Е. 
Евгеньев рассказал о разработках го 
ловного института —  Сою здорнии, ко
торые могут быть эф ф ективно исполь
зованы в регионе для замены  различ
ных деф ицитных материалов, для 
позышения качества строительства.

—  Сегодня, —  сказал он, —  вряд ли 
м ож но найти отходы  промышленности, 
которые «е  бы ли бы  ещ е изучены д о 
рожниками. М ногие  из них целесо
образно  использовать, наши ученые 
окажут лю бую  пом ощ ь производствен
никам. Не надо только забывать, что 
применение промы ш ленны х отходов 
требует, как правило, специальных тех
нологических приемов, определенного 
уровня культуры производства.

Ряд исследований С о ю зд орн и и  на
правлен на повыш ение качества строи
тельства дорог. В условиях сверхнапря- 
женных планов в первую  очередь стра
дает качество. Сказы вается не только 
спешка и низкая культура производст
ва в дорож ны х организациях, но и 
привлечение неспециализированных о р 
ганизаций, не им ею щ их технических р у 
ководителей д орож н ого  профиля, нуж 
ного опыта.

Выступаю щ ий сказал, что бы ло бы 
очень своеврем енно создать при Ц П  
ВНТО общ ественную  комиссию  для ана
лиза перспективы  выполнения програм 
мы «Д ороги  Нечернозем ья» и выра
ботки более  гибкой технической поли
тики по ликвидации бе зд ор о ж ья  в р е 
гионе в ближайшие годы. Нельзя эту 
важ нейш ую  общ енародную  задачу ре 
шать с узковедомственных позиций 
строителей.

С  особы м  интересом  приезж ие спе 
циалисты выслушали выступление зам. 
председателя областного правления 
НТО гл. инженера П ерм ьавтодора 
Л. И. Келя. П ер е д  дорож никам и  обла
сти стоят огром ны е  задачи: в шесть раз 
увеличить протяж енность усоверш енст
вованных покрытий. На сегодняшний 
день рост объем ов не обеспечен ни 
ресурсами, ни техникой. Инженерная 
общ ественность м ного  работает над изы
сканием  ре зе р вов  —  отходы  неф тед о 
бычи, ш лаковые вяж ущ ие используются 
все шире, но полностью  это проблем ы  
>не решает.

Зам. председателя М ор д овско го  пра
вления НТО  гл. инженер автодора А. Ф. 
Ганжа убедительными циф рами показал, 
что для выполнения програм м ы  постав
ку машин нуж но  увеличить в 2— 2,5 р а 
за. Нельзя откладывать и обеспече
ние транспортом : до каких пор  мы  бу 
дем  возить асф альтобетон бортовы м и 
маш инами с перевалкой?

О  нехватке основны х материалов: 
битума, цемента, металла рассказал 
член Горьковского областного правле
ния ВНТО  Л. Г. Степанцева.

Член центрального правления о б 
щества Генеральный директор  Белорус
ского научно-производственного объе
динения Д орстройтехника Н. В. М атла- 
ков все свое выступление посвятил но
вым разработкам  Белдорнии, внедрение 
которых, по  его мнению, хорош о  бы 
пом огло дорож н икам  Нечерноземья.

Здесь и новая технология рем онта  с 
прим енением  рулонных материалов, и 
гидроф обизация грунтов отходами 
аминного производства, и терм опласти
ковая мастика для маркировки.

С  больш ой  тревогой говорил началь
ник отдела д орож н ого  над зора  П е р м 
ской областной ГАИ  А. В. М итраков  о 
влиянии низкого качества д о р о г  на рост 
д орож но-транспортны х происшествий. 
П рием ка новых объектов сегодня о р 
ганизована плохо. Возглавлять ком ис
сии долж ны  транспортники, а не до 
рожники, как это заведено. Н едопусти
мо проводить прием ку  в зимние меся
цы.

Ш турм овщ ина при выполнении пла
нов строительства ведет к снижению ка
чества, к росту  числа ДТП. Нельзя стро
ить дороги, не реш ая вопросы  их со 
держания.

О  напряж енной творческой  работе  
по  увеличению  объем ов строительства,

преодолении нехватки материалов и 
техники рассказал нач. технического 
отдела Вологодавтодора В. Г. Панкевич.

Зам. председателя областного прав
ления НТО гл. инженер Калужавтодора 
Д. П. Д оровский в своем выступлении 
обратил  особое  внимание на неготов
ность сущ ествую щ ей производственной 
базы  к ре зком у  росту объем ов строи
тельства дорог. В области нужно по
строить 30 новых асф альтобетонных за
водов. Сегодня  в строительстве дорог 
принимает участие несколько ве
домств —  каж дое создает «вою базу, а 
используется она обы чно неполностью. 
Было бы правильнее совместно исполь
зовать базы.

В своем  выступлении зам. предсе
дателя совета первичной организации 
НТО Ленавтодора А. 3. Апарцев  ска
зал: «Научная разработка должна за- 

j канчиваться не реком ендациями на бу
маге, а результатом  на производстве. 
След ует исследования вести за счет от
числений от прибыли производства, а 
окончательный расчет —  только по р е 
зультатам  внедрения. Се годня  же из- 
за неправильной системы оплаты боль
шинство научны х разработок  не вне
дряется».

В целом  получилось острое, принци
пиальное обсуж дение технических 
проблем, связанных с выполнением про
грам м ы  «Д ороги  Нечерноземья». М о 
жет быть, маловато бы ло обсуж дения 
деятельности самого общества, но за то 
прозвучали дельные мысли, смелые 
предложения, которые бы ло бы  непло
хо учесть М инавтодору, Госплану и 
Госстрою  республики.

Основны е положения доклада с уче
том  некоторых дополнений получили от
ражение в принятом  постановлении.

И. Глебов

М ост через Оку

Длина второго в Калужской обл. м о
ста через Оку, сооруж аем ого  в райо
не с. Перемыш ль, составит 250 м.

О н  надеж но свяжет Калугу в любое 
время года с целым рядом  сельских 
районов области.

Строители Калуж ского м остопоез- 
да-452 приступили к монтажу первого 
пролета. Лю бопьпно, что здесь впер- 
вые в Р С Ф С Р  применяются новые об 
легченные мостовые блоки, разработан
ные учеными Центрального научно-ис
следовательского института М интранс- 
сгроя СССР .

А. Гринченко
(Публикация газеты «Советская Россия»)

Назначение на должность

Совет М инистров Белорусской С С Р  
своим постановлением назначил Леони
да Александровича Ананича заместите
лем министра строительства и эксплуа
тации автомобильных д орог Белорус
ской ССР..
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Награды 

ВДНХ

СССР—

Четыре организации М индортранса  
У зС С Р  —  трест У зоргтехдорстрой, экс
плуатационно-линейные управления ав
томобильных дорог: Кокандское, Кар-
манинское, Нукусское —  дем онстрирова
ли на В Д Н Х  С С С Р  свои работы  по те 

ме «Ресурсосбереж ение  в дорож н ом  
хозяйстве»

Высокоэф ф ективным  и экономичны м  
признано применение электротерм оф ос- 
ф орных ш лаков при устройстве основа
ний д орог  и хлопкового гудрона в ка
честве поверхностно-активной добавки  
в асф альтобетонные смеси.

Главный комитет и дирекция выстав
ки наградили д иплом ом  второй степе
ни трест У зоргтехдорстрой  и серебря
ными медалями семь участников. В чи
сле награжденных —  заместитель гене
рального директора П О  Уздорстройтех- 
ника Г. Попандопуло, начальник отдела
Н. Ильясов, инженер В. Бычков, инже
нер-технолог К окандского Э Л У  Б. Рах
манов, начальник цеха Карм анинского 
Э Л У  Ю . Ю пд аш ев и другие дорож ники.

А. Гончаров

Рукопожатие 
берегов

О ткры то  постоянное движение по 
мосту-красавцу, соединившему берега 
Д есны  у г. Остра Черниговской обл. 
Его возвел коллектив генподрядного 
треста Укрдорм остострой.

Сейчас сооруж ается мост через С о - 
лонецкую  —  приток Десны. От него 
проляж ет дорога  до с. Карпиловка. 
Ввод в действие второго мостового 
комплекса открывает прямой путь ав
том обильном у транспорту  на Киев че
рез Вы ш город  и на Чернигов через 
с. М оровск.

Ф. Дригайло

Перешагнет 

через Туру

Исторически так сложилось, что 
центр Тюмени оказался на правом  бе
регу  Туры, а интенсивное строительст
во новых жилых массивов ведется на 
левом. П оэ том у  бол ьш им  подспорьем  
для Тюменской обл. послуж ит новый 
мостовой переход. О н  сооруж ается по

проекту института Гипроком м ундор - 
транс. Длина его достигнет трех кило
метров.

—  В состав м остового перехода  вхо
дят три искусственных сооруж ения, —  
рассказывает главный инженер проек
та Л. Рябов, —  мост над Турой, мост 
через протоку, а такж е путепровод, 
перекинутый через Гаспаровскую  улицу 
в Тюмени.

П роезж ая  часть моста через Туру 
будет .неоазрезной конструкции —  
здесь всего два деф орм ационны х шва.

Э то  обеспечит плавность автомобильно
го движения, улучшит эксплуатацион
ные свойства моста, что особенно важ
но в суровы х условиях севера. П о  пе
ш еходны м  тротуарам  моста пролож ены  
городские коммуникации, а под  плитой 
проезж ей  части пропущ ена трасса теп
лоцентрали.

С о ор уж ае т  мостовой переход в Тю
мени коллектив мостоотряда №  36 М и 
нистерства транспортного строительства 

С С С Р .
И. Вольский

(Публикация газеты «Правда»)

Н АГРАЖ Д ЕН И Я

Указами П резидиум а Верховного С о 
вета Р С Ф С Р  за заслуги в области стро
ительства и многолетний добросовест
ный труд почетное звание з а с л у ж е н 
н о г о  с т р о и т е л я  Р С Ф С Р  прис
воено А. Н. Бондаренко —  директору  С а 
ратовского филиала Государственного 
дорож ного  проектно-изы скательского и 
научно-исследовательского института,
В. Н. Потапову —  машинисту автогрейде
ра Анапского Д Р С У  (Краснодарский 
край), В. Ф. Таратулову —  машинисту ас
фальтоукладчика Д Р С У  №  1 (Смоленская 
обл.), А. И. Головко—  управляю щ ем у 
специализированным трестом  д орож н о - 
мостового строительства и благоустройст
ва (Удмуртская АССР), А. А. Конова

лову —  машинисту экскаватора Вы соков
ской меж хозяйственной П М К  (М осков 
ская обл.), А. К. Наумову —  машинисту 
экскаватора дорож но-строительной  П М К  
«Астраханская» (Астраханская обл.).

Указом  П резидиум а Верховного С о 
вета Р С Ф С Р  за заслуги в области маш и
ностроения и многолетний д обросовест
ный труд  почетное звание з а с л у ж е н 
н о г о  м а ш и н о с т р о и т е л я  Р С Ф С Р  
присвоено А. В. Р&нневу —  заведую щ ем у  
отделом  Н П О  В Н И И стройдорм аш  (г. М о 
сква).

У казом  П резидиум а Верховного 
Совета  Украинской С С Р  за заслуги в 
изобретательской и рационализаторской  
работе  по усоверш енствованию  техники 
и технологии производства почетное 
звание з а с л у ж е н н о г о  р а ц и о н а 
л и з а т о р а  У к р а и н с к о й  С С Р  
присвоено  А. И. Степину —  главному 
механику Д Э У  №  592 (Крымская обл.).

Центральный Комитет Компартии 
Эстонии, Совет М инистров Эстонской 
ССР, Эстонский республиканский с о в р т  

проф сою зов  и ЦК  Л К С М  Эстонии по
становили занести в Республиканскую 
книгу почета ряд коллективов, достиг
ших «аиболее  высоких и устойчивы* 
показателей во Всесою зном  социали
стическом  соревновании, в выполнении 
Государственного плана экономическо
го и социального развития С С С Р  на
1988 г. на основе ускорения научно- 
технического прогресса  и «аграж ден- 
ных переходящ им и Красными знамена
ми Ц К  К П СС, Совета М инистров СС С Р , 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  с занесенном на 
Всесою зную  доску  почета на ВД Н Х  
С С С Р  и среди них коллективы Ракве- 
реского дорожного ремонтно-а рои- 
тельного управления и Тартуского го
родского дорожного ремонтно-с??ои- 
тельного управления.

В специализированном 

совете Союздорнии

Во второй половине 1988 г. ВАК СССР 
утвердил решения специализированного совета 
Союздорнии по присуждению ученой степени 
кандидата технических наук по следующим 
диссертациям.

В диссертации инж. У. А ш у р о в а  на тему 
«Разработка методов и технологии укрепления 
лессовых засоленных грунтов золей уноса для 
устройства дорожных одежд в условиях су
хого и жаркого климата» усовершенствован 
технологический процесс при укреплении засо
ленных грунтов золами уноса, что привело к

повышению качества строительства и улучше
нию эксплуатационных характеристик до
рожных одежд; получены смеси, кото
рые в сочетании с химическими до
бавками, обладают улучшенными техно
логическими свойствами, в том числе по 
удобообрабатываемости; повышена эффек
тивность и снижена себестоимость строитель
ства, снижена потребность в автотранспортных 
перевозках

Основные результаты исследований отра
жены в Методических рекомендациях по ис
пользованию золошлаковых материалов для 
устройства оснований автомобильных дорог. 
Результаты исследований использованы тре
стом Ташкентдорстрой, управлением Карши- 
строй и Минавтодором УзССР.

Разработка методики, позволяющей опре
делить параметры рационального процесса уп
лотнения г. учетом деформативных свойств 
применяемого материала — важная научная 
и практич1 :кая задача. В настоящее время

для создания новых, более эффективных ти
пов уплотняющих машин необходим переход 
на новый уровень знаний о закономерностях 
деформирования грунтов при кратковремен
ном их нагружении.

Диссертация инж. И. Ж. Х у с а й н о в а  
на тему «Выбор рациональных режимов уп
лотнения грунтов» дает определенный шаг в 
этом направлении.

Практическая ценность работы состоит в 
обосновании при уплотнении грунта укаткой 
количества проходов, их скорости, толщины 
уплотняемого слоя с учетом конкретного вида 
грунта, его состояния и параметров уплотня
ющего механизма.

Результаты исследований могут быть исполь
зованы при конструировании новых уплотня
ющих машин повышенной эффективности, от
ражены в Методических указаниях по выбору 
рациональных режимов уплотнения грунтов, 
а также использованы при строительстве до
рог в Азербайджанской ССР и Московской обл.

30 «Автомобильные дороги» № 10, 1980 г.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЦЕНТРОРГТРУД^

Республиканский центр научной организации труда 

и экономических методов управления 

(Центроргтруд) Минавтодора РСФСР

п р е д л а г а е т  к в н е д р е н и ю :

1. Укрупненные нормы на строительные и ремонтно- 
строительные работы на автомобильных дорогах.

Предлагаемый сборник объединяет 344 укрупненные нор
мы  на ремонт и содерж ание автомобильны х д ор ог  и ис
кусственных сооружений, обстановку пути, озеленение, зим 
нее содержание автомобильных дорог. В состав сборника 
вошли также калькуляции к каж д ом у  параграф у укрупнен
ных норм.

Z. Методические указания по совершенствованию норми
рования труда в условиях применения новых тарифных 
ставок.

Указания разработаны  в соответствии с постановлением  
С М  С С С Р  и В Ц С П С  №  540 от 6 ию ня 1985 г. «О  мерах по 
улучш ению  норм ирования труда в строительстве» и пред 
назначены для работников дорож но-строительных организа
ций, занимающ ихся вопросами норм ирования труда.

3. Методические рекомендации по внедрению внутрихо
зяйственного расчета в дорожных организациях М инавтодо
ра РСФ СР.

Рекомендации содерж ат основны е полож ения по органи
зации внутрихозяйственного расчета на уровне  бригад, пр о 
рабских, мастерских участков и их взаим оотнош ения с пр о 
изводственными подразделениями и структурны м и едини
цами автодоров.

4. Сборник типовых паспортов рабочих мест работников 
асфальтобетонных заводов (АБЗ).

В сборник вклю чены  паспорта рабочих мест на все ос
новные проф ессии работников АБЗ, содержатся необходи
мые норм ативные сведения по техническому и организаци
онн ом у  уровнях рабочего места, 'условиям труда и техники 
безопасности  на рабочем  месте.

5. Сборник типовых карт организации труда на рабочих 
местах работников А Б З  (выпуск I, II).

Типовые карты  организации труда предназначены для со
верш енствования организации труда и для практического 
применения гтри проведении аттестации рабочих мест на 
АБЗ. в  сборники вклю чены  карты  организации труда на ра
бочих местах по всем основны м  проф ессиям работников 
АБЗ.

6. Типовой проект организации труда работников на ас
фальтобетонном заводе (АБЗ).

Приведены  основны е типовые решения по разделению  и 
кооперации труда, организации и обслуживанию  рабочих 
мест, ф орм ам  оплаты  и стимулирования труда, управлению  
и организации труда руководителей и специалистов.

По вопросам оказания практической и мето- Центроргтруд Минавтодора РСФСР по адресу:
дической помощи в ее внедрении, передачи докумен- 109089, Москва, наб. Мориса Тореза, 34, корп. В. Че-
тации и другим вопросам следует обращаться в рез торговую сеть документы не распространяются.

Н П О  РО СД О РН И И  п р е д л а г а е т

заинтересованным организа
циям Н о р м ы  з а т р а т  т р у д а  
и с т о и м о с т и  р а б о т  по с о 
д е р ж а н и ю  а в т о м о б и л ь 
ных  до р о г .

Нормы разработаны на основе 
новой классификации работ по 
ремонту и содержанию автомо
бильных дорог, новых ЕНиР и дру
гих нормативных документов. Они 
предназначены для планирова
ния на уровне проектно-ремонт- 
но-строительных объединений

(автодоров, автомобильных до
рог) и их подразделений:

с о д е р ж а н и я  автомобиль
ных дорог, искусственных соору
жений и линейных зданий;

з и м н е г о  с о д е р ж а н и я ;  
о з е л е н е н и я .

Нормы содержат затраты тру
да, потребность в материалах, 
состав звеньев, общую стоимость 
работ в расчете на единицу из
мерения, в том числе затраты на

эксплуатацию машин, материалов 
и основную заработную плату.

Нормы утверждены Минавто- 
дором РСФСР.

Документ будет распростра
няться НПО Росдорнии по дого
ворной цене.

С заказами обращаться по 
адресу: 125493, Москва, ул. Смоль
ная, 1/3, МНПЦ НПО Росдорнии. 
Справки по телефону: 459-03-83.
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ГИПРОДОРНИИ 

предлагает 

Программу П О ТО К

предназначенную для гидро
логических и гидравлических рас
четов мостовых переходов с пря
мым пересечением потока на 
П Э ВМ  типа IBM  PC (в операцион
ной системе M S -f lO S ) .

Алгоритм составлен на основе 
Методических рекомендаций по 
расчету мостовых переходов 
(Гипродорнии, 1987).

По программе выполняются 
следующие расчеты:

1. Морфометрический расчет 
створа мостового перехода

2. Определяется возможность 
уширения русла и величина уши
ренного русла

3. Определяется необходи
мость устройства и рассчитыва
ются координаты струенаправля
ющих дамб

4. Расчет общего размыва:

определение средней глуби
ны и отметок русла после общ его  
размыва;

определение неразмывающей  
скорости;

определение коэффициента 
общ его размыва.

5. Расчет подпора реки:
определение начального, пол

ного и подмостового подпоров;
определение подпора у насы

пи;
определение расстояния до 

полного подпора.
Программа написана на алго

ритмическом языке Паскаль.

Стоимость —  договорная в зависимо
сти от условий поставки.

Наш адрес: 125493, Москва, 
А-493, ул. Смольная, ИЗ, владе
ние 2, телефон 459-01-15
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