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В последнее время все чаще
звучат упреки дорожникам: не
успеют асфальт уложить, как
образуется колея. «Это из-за
использования шипованной
резины», - парируют они. Увы,
пример улицы Солянки, где по
выделенной полосе ездят
лишь троллейбусы, а пресло-
вутые углубления присутству-
ют, убеждают всех, что причи-
на в другом. В чем? Для ответа
на этот вопрос мы отправи-
лись на асфальтобетонный за-
вод № 1 АО «Мосинжстрой».

АСФАЛЬТ
МАСЛОМ...
ИСПОРТИШЬ
Видно завод издалека: огромные горы песка и

щебня, выгруженные из барж на Шелепихин-
ской набережной, безошибочно указывают

путь. Это те компоненты, из которых потом сделают
асфальтобетонную смесь. Несмотря на кажущуюся
простоту этого производства, как и в любом деле,
здесь есть множество своих секретов и тонкостей, о
которых знают лишь специалисты. 

- Мы динозавры, нас осталось мало, но мы пока
есть, - говорит технолог завода Белла Слепая, кото-
рая всю жизнь посвятила решению асфальтовых
проблем.

Мы застаем у нее в кабинете директора одного из
новоиспеченных заводов по производству асфальта,
который пришел к ней на консультацию. «Нет, этот
щебень не пойдет», - безапелляционно заявляет Бел-
ла Матвеевна.

- Этот хотя бы старается, нет своих специалистов –
к нам приходит, он хочет удержаться на рынке, - гово-
рит она. Оказывается, для того чтобы выпускать ас-
фальтобетонные смеси, никакой лицензии не надо!
Вот дороги настилать – надо, а здесь – не надо! Мо-
жет, это объясняется тем, что никому и в голову не
могло прийти, что частные лавочки начнут произво-
дить смеси?

Основу асфальта, его каркас образует щебень. Это
дробленый камень из  прочных изверженных горных
пород, привозят его и из Карелии, и с Украины. Он
должен иметь определенную твердость, мало приме-
сей (например, глина очень ухудшает свойства), опре-
деленный размер – все эти параметры проверяются в
лаборатории завода, и если будет отрицательное за-
ключение, сырье не купят.

Точно так же проверяется и привезенный песок –
его везут баржами из Костромы, Ярославля.

Эта та твердая основа, из которой потом будет со-
стоять дорожное покрытие. Но ведь ее нужно связать
между собой – за это отвечает еще одна составляю-
щая, может, самая важная и дорогостоящая – битум.

- По ГОСТу он проверяется только по двум параме-
трам: вязкости и температуре размягчения, - коммен-
тирует Белла Матвеевна. – Но битум – это сложная си-
стема, и образующие его компоненты должны нахо-
диться в строго определенном соотношении. К сожа-
лению, химический состав битума не регламентирует-
ся, и сейчас научились достигать нужных параметров
вязкости, примешивая не поймешь что.

Оказывается, это только кашу маслом не испор-
тишь, а излишек масла в битуме оборачивается из-
лишней мягкостью асфальта. Отсюда и преслову-
тая колея.

Задача битума – как можно плотнее обволакивать
каждое зернышко щебня и песка, склеивать их на-
мертво. Растает такой клей – и просто стечет с дож-
девой водой, получится оголение камня – уже де-
фект дороги. 

Ну а могут ли дорожники предъявлять потом пре-
тензии к производителям, выставлять иск за некаче-
ственную смесь, если не успели настелить покрытие,
а оно уже деформировалось? Оказывается, нет, до-
рожники должны проверять качество приобретае-
мой смеси.

Но не надо идеализировать и дорожных строите-
лей. Все мы не раз видели, как укладывают асфальт
на лужи – этого, конечно же, категорически делать
нельзя. 

- Асфальт укладывается только на сухую поверх-
ность, - говорит Белла Матвеевна, - которую надо
предварительно очистить, потом залить клеем, потом
уложить нижний слой крупнозернистой смеси, потом
верхний – мелкозернистой. Всего толщина покрытия
должна быть 12 см – не меньше. 

Проконтролировать это очень просто – Белла Мат-
веевна показывает в лаборатории выпиленные круг-
лые образцы – таблетки (по-научному – керны). Их
изучат и на состав, и на прочность и дадут заключе-
ние. Недавно в Москве создали Центр мониторинга
дорог и дорожных покрытий - надоело, видимо, пра-
вительству платить деньги за некачественные дороги
халтурным фирмам. Ну а двери лаборатории Беллы
Матвеевны для всех открыты – приходите, научат!

Ольга МАТВЕЕВА

Расположился центр в здании За-
падной водопроводной станции
МГП «Мосводоканал». В его свер-

кающих чистотой лабораториях сотруд-
ницы в белых халатах колдуют над про-
бирками, колбами, мензурками, измеря-
ют, сверяют, записывают показания
приборов. В пронумерованных стаканах
бесцветная, одинаковая на вид жидкость
– водопроводная вода. И вот ее-то и па-
рят, и крутят в колбах, и сепарируют, и
препарируют.

Конечно, только непосвященному ка-
жется, что вода – это лишь Н2О. Для ра-
ботников станции вся вода, которую мы
пьем, – некий химраствор, с множест-
вом микроэлементов, необходимых для
жизни. Не случайно центр проводит ана-
лиз воды по 180 физико-химическим
характеристикам и по 90 микробам. 

Такое тщательное исследование воды
проводится не везде. На обычных водо-
проводных станциях - их в городе четы-
ре, тоже есть лаборатории, но там аппа-
ратура попроще, и проверки ведутся
лишь по основным позициям: мутность,
цветность, количество хлора, присутст-
вие тяжелых металлов, наличие органи-
ки. В принципе для каждодневного ана-
лиза и для успешной работы станций
этих сведений достаточно. Для того что-
бы проводить полный и независимый
контроль воды, в 1993 году и создали
этот центр, совместное российско-

французское предприятие. Оснастили
его современной аппаратурой, методы
анализа взяли на вооружение тоже са-
мые передовые. Например, применяют в
центре метод индуктивно-связанной
плазмы: под действием высокой часто-
ты (40 МГц) в торе (устройство, похожее
на бублик) создается высокотемпера-
турная (порядка 30 тысяч градусов)
плазма. Она мгновенно расщепляет воду
на атомы – и вот готов спектрометриче-
ский анализ: какие элементы в каком ко-
личестве есть в воде.

Лаборатория дает настолько полные
заключения, что однажды сюда приеха-
ла комиссия из НАСА, долго все прове-
ряла, изучала и в конце осмотра заяви-
ла, что лабораторий подобного масшта-
ба в мире мало. Не случайно центр име-
ет европейский сертификат, входит в
систему Международной сети лаборато-
рий группы SAUR. Делают здесь анали-
зы воды по просьбе и Мосводоканала,
который два раза в месяц проверяет
свои станции, и по заказу водоканалов
других городов. Обращаются в центр
промышленные предприятия, от кото-
рых теперь строго требуют очищать во-
ду перед сливом. Бывает, что обращают-
ся и частники, которые вырыли колодец
на даче или скважину пробурили, и про-
сят дать заключение о составе воды.

- Мы контролируем воду на всех
этапах, - говорит Светлана Григорьева,

начальник лаборатории контроля, на-
ходящейся под строгой охраной.
Вдоль стены здесь расположен ряд
кранов, над которыми надписи: Моск-
ва-река, смесители, отстойники, об-
щие фильтры... 

- Берутся пробы воды на каждом эта-
пе, - объясняет Светлана Владимировна.
- Сначала анализируется поступающая
из реки вода. Конечно же, водозаборы
всех городских станций берут воду до
попадания Москвы-реки на территорию
города. Поэтому еще одно расхожее
мнение, что нам здорово вредят наши
промышленные предприятия, опять же
неверно, поскольку расположены все
предприятия ниже по течению, и их сли-
вы никоим образом в наших кранах не
присутствуют.

Сотрудники «Росы» при нас набирают
воду из кранов лаборатории для анали-

зов. К каждой емкости прикладывается
сопроводительный листок: где взяли
пробу, когда, как проверяли и что на-
шли. Собрав потом эти листки, даст свое
заключение центр. Кстати, сотрудники
не припомнят случая, чтобы за все 10
лет работы какие-то показатели москов-
ской водопроводной воды вышли за
пределы нормы.

Западная перекачивает по 1 миллио-
ну 600 тысяч кубометров воды ежеднев-
но, не останавливаясь ни на минуту. Са-
мое большое потребление воды бывает,
оказывается, 31 декабря – доходит до
двух миллионов кубометров. Очевидно,
следуя традиции знаменитого фильма
Эльдара Рязанова, москвичи «не видят
ничего плохого в том, чтобы встретить
Новый год чистыми». 

Ольга 
МАТВЕЕВА

...Ихотя редакцион-
ный водитель-ас
домчал нас до

Щербинки из центра Москвы
всего за сорок минут, понача-
лу журналистов «МС» приня-
ли в силу каких-то обстоя-
тельств за гостей столицы: ми-
лости просим, при кольце есть
отель - мол, за день-другой
хозяйство не осмотреть, кста-
ти, воспользуйтесь столовой
(хорошие блюда при умерен-
ных ценах), с утра, пожалуй-
ста, - кафе-бар... В этот день
мы были не единственными
приезжими: в научном центре
работали японцы из фирмы
«Хитачи». Демиховский завод,
где теперь строят электрички,
испытывает на кольце новый
поезд, а в нем как раз заложе-
ны разработки специалистов
нашего восточного соседа.

- Они электрикой заняты, но
там есть нечто совершенно но-
вое для отечественных элект-
ричек, - говорит главный ин-
женер кольца Николай Мали-
нин. - Вам все расскажет и по-
кажет заместитель начальника
нашего цеха эксплуатации
Олег Хаваев.

- Что там такого нового? -
спросили мы нашего прово-
жатого.

- В головных вагонах уста-
новлены площадки-подъемни-

ки для инвалидов-колясочни-
ков.

- Наконец-то - ведь столько
говорилось об этом...

Четкие линии безупречных
дорог среди сосен, лип, берез,
елей... Впечатление, что нахо-
дишься в ухоженном парке, а
ведь железнодорожное хозяй-
ство чистым не назовешь.
Дым, гарь, копоть... Но вот
уже и мазут собираются заме-
нить на газ - в одном из анга-
ров стоят тепловозы, работаю-
щие на «голубом топливе».
Конечно, делается это не толь-
ко из соображений экологии,
газ и подешевле, и в природе
его побольше, нежели нефти.

- Локомотивы брянские, бу-
дем доводить их до ума, - де-
лится старший научный сот-
рудник экспериментального
кольца Александр Иоффе. -
Спрос на них уже есть. Сверд-
ловская дорога, насколько
мне известно, собирается пе-
рейти на такой вид тяги.

Чуть поодаль от брянского
первенца стоит еще одна но-
винка - рельсовый автобус
РА1 0003. Московские власти
много говорили о нем, когда
заходила речь об использова-
нии столичного железнодо-
рожного кольца для пасса-
жирских перевозок. Однако
воз и ныне там... Это уже тре-

тий рельсовый автобус - два
успешно опробованы в Кали-
нинградской области. Ско-
рость их до 100 километров в
час, вмещают 200 с лишним
человек, имея 74 сидячих ме-
ста.

Ведущий инженер ЗАО
«Мытищинский «Метровагон-
маш» Владимир Рябинин при-
глашает нас в кабину водителя
необыкновенного автобуса.
Обращаем внимание на па-
нель, в которую вмонтирова-
ны три БИУСа - бортовые ин-
формационно-управляемые
системы.

- Машинист лишь задает
программу движения, - гово-
рит Рябинин. - Все остальное
дело компьютеров. На кольце
пробежали 4100 километров.
С полной нагрузкой ходили до
96 километров в час. Серьез-
ных замечаний нет.

На кольце радиусом 956 ме-
тров и протяженностью 6 ки-
лометров есть три электрифи-
цированные колеи. На них и
испытывают локомотивы, ва-
гоны, верхнее строение пути...
Набор подъемов, спусков, кри-
вых, стрелочных переводов,
есть прямая вставка длиной
800 метров, мостовая эстакада
протяженностью 230 метров,
на которой одновременно ус-
танавливают 12 пролетных

строений различных конструк-
ций из металла или железобе-
тона. Словом, имитированы
все нюансы стальных дорог.
По здешним рельсам бегали
поезда весом до 15 тысяч
тонн. Круг за кругом.

- За сутки тут накручивают
до 800 километров, - говорит
Олег Хаваев.

- А метропоезда тоже у вас
испытываются?

- Да. Последним был «Яу-
за».

- Что-то не видно токонесу-
щего третьего рельса...

- Во время испытания мет-
ропоездов устанавливаем на
них пантографы, как на обыч-
ных электричках.

- Но ведь в метро совсем
другое напряжение, нежели на
железных дорогах.

- У нас уникальная тяговая
подстанция, позволяющая по-
давать переменный и постоян-
ный ток любой силы.

А все начиналось так. В
1901 году профессор Ю.В. Ло-
моносов, известный инженер-
тяговик, предположил, что для
исследования параметров па-
ровозной тяги необходим спе-
циальный замкнутый путь с
горизонтальным профилем. И
когда в 1918 году в Москве со-
здали Центральный научно-
исследовательский институт

железнодорожного транспор-
та, эта идея получила разви-
тие. Строительство кольца -
первого в мире подобного со-
оружения - было закончено в
1932 году. А три года спустя
кольцо электрифицировали -
раньше, чем участок Москва -
Подольск, на котором нахо-
дится Щербинка.

Это ни с чем не сравнимое
чувство - промчаться по коль-
цу со скоростью сто с лишним
километров в час: и гул мощ-
ных рельсов, и микропроцес-
сорное управление стальным
конем, и хорошо подрессорен-
ный локомотив, посаженный
еще и на убаюкивающую в пу-
ти гидравлику... Читаем на
борту ТЭП80 0002, построен-
ного в Коломне: «Установлен
рекорд скорости для теплово-
зов: 271 км/ч». Этот резвый
локомотив проверил, кстати,
надежность пути между Моск-
вой и Санкт-Петербургом пе-
ред тем, как пустить между
двумя столицами скоростной
экспресс «Сокол».

В окружении современных
локомотивов стоит паровоз
ЭУ699-74 - где-то постройки
20-х годов прошлого века. На
ходу. Весь в заплатах - таскал
к фронту эшелоны во время
войны и не раз попадал под
обстрелы. Его берегут как зе-
ницу ока - история, к которой
часто обращаются киношники.
Словом, и старичок при деле.

Мы ходим по территории
кольца уже больше двух ча-
сов. Тут одних путей около 50
километров! Новые цистерны,
контейнеровозы, платформы
для перевозки леса, приборы,
определяющие «утомляе-
мость» колесных пар, рель-
сов...

- Обратите внимание вот на
этот бетонный столбик, - оста-
навливает нас Олег Хаваев. -
Геодезисты поставили его на
границе Москвы с областью.
Как видите, кольцо находится
в столице, а все остальное хо-
зяйство - в Подмосковье.

А в самом центре экспери-
ментального кольца - деревня
Курьяново...
Владимир ЧЕРТКОВ

ГОНКА, КОТОРАЯ НИКОГДА НЕ КОНЧАЕТСЯ
Репортаж с экспериментального железнодорожного кольца

РОСА... ИЗ КРАНА
Московская водопроводная вода и по сей день
остается такой чистой, что ее можно пить прямо
из-под крана – уверяют сотрудники аналитиче-
ского центра контроля качества воды «Роса». 

Подмосковный город Щербин-
ка можно по праву назвать
всемирной столицей железно-
дорожной техники. Здесь на-
ходится опытно-эксперимен-
тальное кольцо Всероссийско-
го НИИ железнодорожного
транспорта, на базе которого
проводятся крупнейшие меж-
дународные и отечественные
выставки всего того, что дела-
ется для стальных магистра-
лей, и, наконец, и это самое
главное, тут испытывается и
проверяется, кажется, каждый
винтик огромного «рельсового
государства».
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