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Цель соревнования-  
в конечном результате

Коллегия Министерства транспортного строительства и 
президиумы ЦК профсоюза рабочих железнодорожного транс­
порта и транспортного строительства и ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог 16 июля 1986 г. 
приняли совместное постановление «Об утверждении Условий 
Всесоюзного социалистического соревнования транспортных 
строителей за успешное выполнение заданий двенадцатой 
пятилетки».

В обращении ЦК КПСС к трудящимся Советского Союза 
и постановлении ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС 
и ЦК ВЛКСМ от 18 июня 1986 г. «О Всесоюзном социалистиче­
ском соревновании за успешное выполнение заданий двенад­
цатой пятилетки» определены главные цели соревнования на 
современном этапе: повышение производительности труда, 
улучшение качества продукции, экономия ресурсов, безуслов­
ное выполнение договорных обязательств, укрепление трудо­
вой дисциплины. Социалистическое соревнование в каждом 
трудовом коллективе, подчеркивается в этих документах, дол­
жно быть нацелено на настойчивую и последовательную борь­
бу за высокие темпы экономического роста, на достижение 
конечных результатов. Особо отмечена необходимость разви­
тия подлинной состязательности и боевитости, товарищеского 
сотрудничества и взаимопомощи, открытия простора для про­
явления творческой инициативы каждым тружеником, обеспе­
чения гласности итогов соревнования, оперативного обобще­
ния и внедрения передового опыта, осуществления материаль­
ного и морального поощрения победителей соревнования на 
основе принципов социальной справедливости.

Утвержденные Условия Всесоюзного социалистического 
соревнования транспортных строителей направлены на ускоре­
ние научно-технического прогресса и повышение на этой ос­
нове эффективности работы в двенадцатой пятилетке, на со­
кращение сроков сооружения объектов транспорта в 1,5 раза. 
Общий объем строительно-монтажных работ, выполняемых 
Минтрансстроем, возрастет к 1990 г. на 22,2 %. Предстоит по­
строить 2900 км новых железнодорожных линий, 3600 км .вто­
рых путей, 400 км автомобильных дорог общегосударственно­
го значения и 5010 км дорог с твердым покрытием в районах 
нефтяных и газовых месторождений в Западной Сибири, де­
сятки километров новых линий метрополитена, ряд других 
транспортных объектов. Намечено выполнить большой объем 
работ по развитию производственной базы строительных орга­
низаций, ввести в эксплуатацию около 8 млн. м2 жилой пло­
щади, десятки детских и медицинских сооружений, профес­
сионально-технических училищ и других объектов социального 
назначения.

За счет дальнейшей индустриализации и механизации 
строительства, значительного улучшения организации произ­
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водства и труда будет обеспечен рост производительности 
тРУДа в строительстве на 22 %, в промыш ленности на 15,9 %.

Претворение в жизнь поставленных задач является ос­
новным содержанием Всесоюзного социалистического сорев­
нования транспортных строителей в двенадцатой пятилетке.

В соревновании принимают участие все коллективы орга­
низаций и предприятий, ударных комсомольских строек, хоз­
расчетных и комсомольско-молодежных бригад, рабочие ве­
дущих профессий.

Победителями во Всесоюзном социалистическом сорев­
новании могут быть признаны его участники, которые успешно 
выполнят плановые задания, социалистические обязательства 
и добьются наилучших результатов по основным показателям.

Для строительно-монтажных организаций к основным по­
казателям относятся: ввод в действие объектов и производст­
венных мощностей, в том числе объектов собственного жи­
лищного строительства; относительное число объектов, сдан­
ных с оценкой «отлично» и «хорошо»; выработка на одного 
работающего; темпы роста производительности труда и сред­
ней заработной платы; снижение себестоимости работ; эко­
номия материалов; балансовая прибыль; объем работ по ос­
новным заказчикам; создание и внедрение новой техники; тех­
ника безопасности; снижение потерь рабочего времени; ока­
зание платных услуг населению; производство для рабочего 
снабжения продуктов животноводства (по итогам года).

Достижения в соревновании бригад оцениваются по вы­
полнению объемов работ за год, удельному весу работ, вы­
полненных с оценкой «хорошо» и «отлично», среднегодовой 
выработке рабочих, по экономии плановых затрат, снижению 
потерь рабочего времени из-за прогулов.

Среди рабочих ведущих профессий победители сорев­
нования определяются с учетом участия в конкурсах профес­
сионального мастерства (занимаемые места, награды, основ­
ные достижения), по объему выполненных за год работ, сред­
негодовой выработке (для механизаторов —  выработка ма­
шин), по экономии материально-технических ресурсов.

Для поощрения коллективов организаций и предприятий 
и победителей Всесоюзного социалистического соревнования 
транспортных строителей учреждены переходящие Красные 
знамена Министерства и ЦК профсоюза, денежные премии, 
дипломы.

Коллективы организаций и предприятий, достигшие за 
пятилетку наиболее высоких конечных результатов на основе 
ускорения научно-технического прогресса, представляются к 
награждению Памятным знаком ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «За достижение высоких показа­
телей на основе научно-технического прогресса в двенадцатой 
пятилетке».
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Рычаги уско р е н и я —  в наших р уках

УДК 625.7(571.1)

Коллектив 
наращивает темпы

У правляю щ ий трестом В.. А. БО Р И С О В , 
начальник-технического отдела В. А. Х О М У ТЕЦ К И И  

( трест Надымдорстрой)

Трест Н ады м дорстрой  был создан  в связи  с необходи­
мостью резкого увеличения объем ов и темпов дорож ного 
строительства д л я  освоения новы х газовы х месторождений 
на севере Тю менской обл. З а  три с половиной года оди ннад­
цатой пятилетки трест создал  десять новых строительных 
управлений, строительно-м онтаж ны х поездов, м еханизирован­
ных колонн и авто'баз, уком плектованны х рабочими и спе­
циалистам и, оснащ енны х современными дорож но-строитель­
ными маш инами. П остроены  здани я и сооруж ения производ­
ственного, ж илищ ного и культурно-бы тового назначения о б ­
щей площ адью  более 30 тыс. м2, необходимые для  работы  в 
экстрем альны х условиях К райнего С евера.

В 1984 г. на базе некоторы х из вновь созданны х под­
разделений был организован  трест Уренгойдорстрой. В бли­
ж айш ее врем я нам ечается создание новых подразделений на 
Ямбурге.

По наш ем у мнению, в регионе целесообразно создание 
дорож но-строительны х трестов с удалением от объектов 
строительства не более чем на 400 км и годовым объемом 
работ  по генподряду  100— 150 млн. руб., что создаст во з­
м ож ность для  хозяйственного м аневра при выполнении круп­
ном асш табны х целевы х задач .

Основной прирост добычи газа  в стране в двенадцатой - 
пятилетке 'д о л ж ен  быть достигнут за  счет освоения и ввода 
в эксплуатацию  Я м бургского м есторож дения. Выход на это 
м есторож дение в абсолю тно необж иты е районы  поставил пе­
ред специалистам-и треста Н ады м дорстрой много слож ны х 
задач . П ервой и важ нейш ей из них стало строительство 
ж илья и объектов социального и культурно-бы тового н азн а­
чения. Временный поселок дорож ни ков в Ямбурге залож ен  в 
ф еврале 1984 г. после доставки по зимнику 84 вагончиков. 
В них организовали  ж илье, котлопункты , баню, прачечную, 
контору, красны й уголок. С набж еви е электроэнергией обеспе­
чивалось от блока передвиж ны х электростанций из семи аг­
регатов НСХ-100, в дальнейш ем  поселок подключили к вы ­
соковольтной Л Э П .

У ж е через год в поселке построили пять двухэтаж ны х 
сборно-блочных ж илы х дом ов, д в а  сборно-щ итовы х общ еж и­

тия, двухэтаж н ое здание служ ебного назначения, в котором 
разм естилась адм инистрация трех подразделений треста. 
Введены в строй клуб на 150 чел., столовая  на 40 посадоч­
ных мест, два  м агазина, торгую щ их промышленными и про­
довольственными товарам!}, баня на 25 мест и мощ ная к о ­
тельная. П оселок телефонизирован, радиоф ицирован, налаж ен 
устойчивый прием телепрограмм. П остроен спортивный зал  из 
блок-панелей. Кроме того, организованы  два  передвижны х ва- 
гона-городка на 50 чел., каж ды й с котлопунктам и и пере­
движ ны ми электростанциями. В агоны -городки располагаю тся 
в непосредственной близости от объектов строительства, что 
экономит время на проезд к месту работы.

С оздание нормальны х производственных и бытовых ус­
ловий обеспечило формирование стабильных трудовых к ол­
лективов дорож ны х строителей на Ямбурге, без чего было 
бы невозм ож но выполнение поставленных задач. Численность 
коллектива треста колебалась от 900 до 2500 чел. и к 1986 г. 
составила 1600 чел. Определяю щ им условием успеха в работе 
с людьми стал  тщ ательны й подбор руководящ их кадров, 
обладаю щ их организаторским и способностями, высокими п р о ­
фессиональными, моральны ми и волевыми качествами.

При решении кадрового вопроса основной упор делается  
на смелое вы движ ение творчески мыслящ их и энергичных м о­
лоды х инженеров, хорош о знаю щ их специфику производства 
и местные условия. П ракти ка  показала, что творческое о т ­
ношение к делу  дает  хорош ие результаты . Молодым спец иа­
листам  — старш ем у производителю  работ А. Н. П арыгину и 
производителю  работ И. П. М атвееву, успешно органи зовав­
шим обустройство нового поселка и разверты вание до р о ж н о ­
строительных работ, — доверены  долж ности начальника и 
зам естителя начальника строительного управления №  896, 
созданного для  транспортного освоения Ямбургского м есто­
рож дения. Главный энергетик треста Н. С. К аратай проявил 
организационные способности в долж ности главного энерге­
тика СУ-934. Он наладил надеж ное энергоснабжение прои з­
водственной базы  и ж илого поселка в Ямбурге.

Больш ое влияние на сокращ ение сроков строительства, 
экономию м атериально-технических и топливно-энергетиче­
ских ресурсов, сокращ ение трудо затр ат  оказы вает бригадный 
подряд. С оврем енная форм а хозяйственного расчета внедре­
на во всех подразделениях треста. В одиннадцатой пятилет­
ке с применением бригадного подряда выполнено 43 % всех 
строительно-м онтаж ны х работ. Л учш ие результаты  достигну­
ты при применении на одном из объектов сквозного подряда, 
который объединил коллективы  строительного управления 
№  934, м еханизированной колонны №  175 и автобазы  №  104.

Общ ность цели и взаим ная заинтересованность свели 
дорож ны х строителей и водителей автомобилей в единую  
укрупненную  бригаду, взявш ую  на себя ответственность за  
строительство участка автомобильной дороги до сдачи его 
в эксплуатацию . В состав бригады  вошли специалисты всех 
профессий, необходимых д л я  вы полнения работ, предусмот-

Ц Е Л Ь  С О Р Е В Н О В А Н И Я  — В К О Н Е Ч Н О М  Р Е ЗУ Л Ь Т А Т Е  (Н ачало на стр. 1)

Коллективам-победителям, начиная с 1987 г. увеличива­
ются отчисления в фонд социально-культурных мероприятий 
и жилищного строительства (в зависимости от вида наград на 
1 5 -2 5  %).

Утверждены также другие виды наград отличившимся 
коллективам и отдельным передовикам, порядок подведения 
итогов и установления размеров премий.

Ежегодно за выдающиеся достижения в труде и научно- 
техническом творчестве перюдовики соцсоревнования —  ра­
бочие, инженерно-технические работники и служащие выдви­
гаются на соискание Государственных премий СССР, лучшие 
передовики производства и коллективы бригад —  на соиска­
ние премий советских профсоюзов, молодые производствен­
ники —  на соискание премий Ленинского комсомола.

Передовые коллективы, рабочие, инженерно-технические 
работники и служащие могут также получать другие виды мо­
рального и материального поощрения, действующие в Мин- 
трансстрое: объявление благодарности, выплату денежной пре­

мии, награждение ценным (памятным) подарком, занесение 
на доску Почета; занесение в книгу Почета, награждение знач­
ками «Отличник социалистического соревнования транспорт­
ного строительства», «Лучший механизатор транспортного 
строительства», «За pa6ofy без аварий».

Коллектив Министерства транспортного строительства и 
президиумы ЦК профсоюза рабочих железнодорожного тран­
спорта и транспортного строительства и ЦК профсоюза рабо­
чих автомобильного транспорта и шоссейных дорог выража­
ют уверенность, что транспортные строители в ответ на Обра­
щение ЦК КПСС к трудящимся Советского Союза примут ак­
тивное участие во Всесоюзном социалистическом соревнова­
нии за успешное выполнение заданий двенадцатой пятилетки, 
добьются новых успехов в повышении эффективности произ­
водства и качества работы, внесут достойный вклад в борьбу 
за претворение в жизнь исторических решений XXVII съезда 
КПСС.

2 «Автомобильные дороги» №  9, 1986 г.
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ренных хозяйственны м  договором. Руководили сводной бри га­
дой представители составивш их ее коллективов: В. И. М уд­
рый — от СУ-934, Е. П. К ачан — от М К-175 и О. П. К ли­
менко — от АБ-104. С остав сводной бригады  был постоян­
ным, Т вердое закрепление кадров обеспечило связь планиро­
ван ия и учета по подрядном у договору. П ри распределении 
заработн ой  платы  применялся коэффициент трудового у ч а ­
стия, которы м учиты вался личный вклад  в работу каж дого  
члена бригады .

Т ак а я  организация труда сказалась на результатах: 
бри гада  добилась сниж ения плановой стоимости работ на 
1 4 % . Рост  производительности труда опередил рост зар аб о т ­
ной платы  на 5 %. О бъект был сдан  в эксплуатацию  госу­
дарственной комиссии в срок с оценкой «хорошо».

О пыт организации сквозного подряда изучен во всех 
подразделениях. В двенадцатой  пятилетке уж е более полови­
ны строительно-м онтаж ны х р абот  будет выполнено на осно­
ве бригадного подряда.

П остоянное соверш енствование организации и техноло­
гии строительства позволило тресту за 3,5 года о ди ннадца­
той пятилетки увеличить годовой объем  строительно-м онтаж ­
ных работ в 5 раз. Введено в эксплуатацию  более 500 км 
автом обильны х дорог с тверды м покрытием. Закончено стро­
ительство трех аэропортов.

С тановится, однако, обидно за  затраченны й труд  и вло­
ж енны е средства, когда видишь, как  использую тся автом о­
бильные дороги . П рактически все сданны е участки зак азч и ­
ком не содерж атся . В системе М ингазпрома, видимо, необ­
ходим о организовать действенную  служ бу  содерж ания и эк с ­
плуатации  приняты х автом обильны х дорог. Перемещ ение по 
построенным автом обильны м  дорогам  со сборным ж елезобе­
тонным покрытием тяж елы х  гусеничных маш ин долж но  осу­
щ ествляться  только на специальны х трейлерах  по проезж ей 
части, что значительно увеличит срок служ бы  дороги и ис­
ключит надобность в больш их объем ах  зем ляны х работ на 
устройство тракторны х путей.

Трест продолж ает  обращ ать больш ое внимание на улуч­
шение ж илищ но-бы товы х и социально-культурны х условий 
ж изни своих работников. Только за  последнее врем я введены 
детский сад  на 100 мест, парикм ахерская  и химчистка в по­
селке СУ-934, закан чивается  строительство теплиц, строятся 
новые бани с прачечными в Н ады м е и Ямбурге, столовая  в 
Н ады м е. Ускоренными темпами продолж ается  строительство 
временного ж илья, т ак  что к 1987 г. вопрос обеспеченности 
ж ильем , вероятно, будет полностью  решен. П ланируется н а ­
чать строительство капитальны х дом ов в Н ады м е н П ан го ­
дах . В двенадцатой  пятилетке предполагается построить в 
Н ады м е восстановительно-оздоровительны й комплекс с про­
ф илакторием  для  отды ха вахтовы х рабочих, расш ирить теп ­
личное хозяйство.

Совместно с партком ом  и объединенным профкомом 
принимаю тся меры к организации здорового отды ха и к у л ь­
турного досуга. Хороший подарок получили накануне П ерво- 
м ая  строители автом обильны х дорог: распахнулись двери
нового клуба  в ж илом  поселке «Д орож ник» — первого клуба 
в Я мбурге. К луб построен силами СУ-896 из типовых сборно­
щ итовы х деталей  с учетом назначения здания. В нутренняя 
планировка удобна и ф ункциональна, вы сота помещений уве­
личена, что позволило оборудовать зрительный зал  кинопро- 
екторной установкой для  демонстрации ш ирокоэкранны х 
фильмов.

М ного выдумки, ф антазии н изобретательности влож или 
в строительство и оф ормление клуба плотники А. И. К ом а­
ровский, И. П. Г олобародько, В. М. Оробинский, маляры  
Т. Г. М ороз, А. В. Телеш ук, старш ий производитель работ 
Е. Ю. Г олобородько и другие работники С У -896. Все они вм е­
сте с работникам и автобазы  №  104 и механизированной к о ­
лонны №  188, ж ивущ ими в поселке «Д орож ник», стали пер­
выми гостями клуба на встрече с поэтами В. Д агуровы м  и
А. Гольдом . Хорош ие и давние традиции клубной работы  и 
в СУ-934 в Н ады м е. Н ал аж и вается  так ая  работа в П анго­
дах . С троятся  спортивные залы  в Ямбурге и Н ады ме, наме­
чено строительство лы ж ной базы отдыха.

Трест Н ады м дорстрой приступил к выполнению плано­
вых заданий  двенадцатой  пятилетки. П редстоит увеличить 
объем строительства на 35 %. Все дальш е на север уходят 
объекты  строительства, растягиваю тся коммуникации сн аб ­
ж ения, возникает необходимость в создании и обустройстве 
новых подразделений.

Трудные, но одновременно и почетные задачи стоят пе­
ред  коллективом, но пройденный путь и приобретенный 
опыт позволяю т уверенно смотреть в будущее.
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Использование 
местных материалов 
и отходов 
промышленности

Э. М. АСТРАХАН (ВПТИтрансстрой),
И. Б. И Ц И К С О Н  (У ральский ф и ли а л  ВПТИтрансстроя)

ВП ТИ трансстроем  совместно с У ральским филиалом 
В П Т И трансстроя разработаны  «Технические предлож ения по 
использованию  отходов местной промыш ленности (зол  уноса, 
отходов горнорудной промыш ленности) в строительстве авто ­
мобильных дорог по регионам У рала и Западной  Сибири». Э та 
работа является первым этапом  привязки имею щ ихся запасов 
местных м атериалов и отходов промыш ленности к конкретным 
объектам  строительства. О на позволит реш ать вопросы зам е­
ны ими дефицитных привозных м атериалов в конструкциях д о ­
рог с учетом экономически вы годной дальности транспортиро­
вания на наиболее значимых объектах.

Д л я  более ш ирокого использования региональны х ресур­
сов составлена и уточнена схема карьеров местных м атериалов 
и мест накопления отходов промыш ленных предприятий с н ало­
жением на нее сети перспективного развития автомобильны х 
дорог У рала и Западной  Сибири.

При разработке  технических предлож ений изучены и ис­
пользованы  м атериалы  и рекомендации р яда  институтов и 
практический опыт строительных организаций Г лавзапсибдор- 
строя, инф орм ация об отечественных и зарубеж ны х достиж ени­
ях  в области использования местных м атериалов и отходов 
производства.

В результате составлен сводный каталог о наличии и ви­
д ах  местных м атериалов и отходов в данном районе, их за п а ­
сах, отпускной цене, условиях и дальности транспортирования, 
возм ож ной области их применения. В каталог включены сведе­
ния об отходах промышленности С вердловской, Ч елябинской, 
Пермской, Тю менской, Омской, Н овосибирской и Уфимской 
областей.

В настоящ ее врем я строительные организации использую т 
следую щ ие местные м атериалы . Д л я  подстилаю щ его слоя и у к ­
репленного основания на У рале применяю т отходы  горноруд­
ной промыш ленности, для приготовления бетона — отходы 
дробления горных пород. В конструкциях, где основание укреп­
ляю т цементом, цместо него использую т золы  уноса ТЭС, что 
дает  значительны й экономический эффект.

Применение отходов промышленности значительно со кр а­
щ ает сроки и ум еньш ает стоимость строительства. О днако воп­
рос о применении местных м атериалов долж ен реш аться инди­
видуально для каж до го  объекта после анали за  свойств м атери­
ала  и рассм отрения транспортной схемы. Т ак, при устройстве 
цементобетониого покры тия с применением отходов дроблений 
руды  м аксим альное расстояние транспортирования смеси от 
места изготовления до места укладки по данным С ою з­
дорнии) долж но быть не более 15 км во избеж ание ее расслое­
ния. О твальны е доменные ш лаки и отходы  дробления руды це­
лесообразно использовать лиш ь п р и , благоприятном  соотнош е­
нии их отпускной цены и транспортны х расходов.

Н аиболее эф ф ективно применение отходов черной м етал­
лургии (доменные и сталеплавильны е ш лаки) в качестве в я ж у ­
щего; ж елезорудны х отходов (колосниковая пыль, ф ерросплав­
ные ш лаки, кварцитовы е хвосты ) как  компонента асф альто- и 
цементобетонов, строительны х растворов сырья для  м ине­
ральной ваты , дорож ной брусчатки, отходов горнорудной
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промышленности как  щ ебня, отходов цветной металлургии 
(медеплавильные и никелевые ш лаки), гранулированны х 
ш лаков для производства вяж ущ их, никелевых для  приготов­
ления лю бых бетонов, ш лакового щ ебня.

И спользование местных м атериалов привязано к конкрет­
ным объектам . При этом учтены дальность и способ транспор­
тирования, отпускная цена, увязаны  практические предлож ения 
по испольеованию  этих м атериалов.

П ерспективный план развития автомобильны х дорог и 
перечень разм ещ ения промышленных предприятий, имеющих 
годные для  строительства отходы , позволяю т при вязать опре­
деленные места складирования отходов к строящ им ся объ ек­
там , организовать их своевременную  доставку. Т ранспортиро­
вание отходов планируется в основном с использованием боль­
ш егрузны х автом обилей-сам освалов. При значительном увели­
чении дальности транспортирования или отсутствии автом о­
бильных дорог на некоторых объектах учтена доставка отхо­
дов ж елезнодорож ны м  транспортом  с последую щей перевозкой 
автом обилям и-сам освалам и.

Применение маш ины типа АСП -25 (автокорм овоз специа­
лизированный с пневм овы грузкой) позволило бы резко повы ­
сить темпы транспортирования и эф фективность использования 
отходов, реально ускорить доставку  м атериалов на объекты. 
В озм ож но, для  этого потребуется некоторая доработка его 
конструкции, но реальн ая вы года очевидна. На наш взгляд, 
необходимо обеспечить строительные тресты  У рала и Западной 
Сибири достаточны м количеством подобных машин из расчета 
транспортирования необходимых объемов отходов промы ш ­
ленности к месту работ.

Н аличие и возм ож ность разработки  русловых м есторож ­
дений песчано-гравийны х смесей на участках, располож енны х 
вдоль рек, позволяю т нам ы вать их непосредственно в земляное 
полотно или в бурты , а так ж е  для  А Б З  (Ц Б З ) зем снарядам и,

что так ж е  находит отраж ение в технических предлож ениях. 
Д л я  труднодоступных районов имеются типовые схемы приме­
нения гидротранспортирования песчано-гравийной смеси и о т ­
ходов промышленности на малы е и средние расстояния.

Эффективность использования металлургических и горно­
рудных отходов в основном зависит от соотнош ения транспорт­
ных расходов и отпускной цены. Экономические расчеты п о ка­
зали, что применение доменного ш лака  выгодно при дальности 
транспортирования 20—40 км. Д л я  изыскания возмож ностей 
сокращ ения транспортны х расходов В П ТИ трансстрой совм ест­
но с Союздорнии намечаю т провести предварительны е пр о р а­
ботки по использованию  в строительстве автомобильны х дорог 
поточно-контейнерных и пневмоконтейнерных систем.

Технические предлож ения охваты ваю т вопросы перспек­
тивного направления работ трестов Главзапсибдорстроя с ан а­
лизом тенденций развития по регионам, вклю чаю т в себя пере­
чень промышленных предприятий, имеющих отходы, совм е­
щенные схемы располож ения трестов и местных ресурсов, в 
том числе по областям , каталог местных м атериалов и отхо­
дов промышленности (технические предлож ен ия), показатели 
физико-механических свойств м атериалов, отпускные цены и 
области использования м атериалов с привязкой к конкретным 
направлениям строительства в районах У рала и Западной  С и­
бири, расчеты экономической эффективности.

Целью  настоящ ей работы  является  оказание реальной по­
мощи строительным организациям  Г лавзапсибдорстроя в сни­
жении стоимости и м атериалоемкости строительства за счет 
сокращ ения объемов привозных дефицитных м атериалов и р а ­
ционального использования местных м атериалов и отходов 
промышленности, расш ирении сырьевой базы  вяж ущ их и мине­
ральны х м атериалов. П редлагаем ы е варианты  использования 
промышленных отходов и местных м атериалов обеспечиваю т 
так ж е  охрану окруж аю щ ей среды.
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Применение 
промышленных отходов 
в качестве вяжущего

Л . Г. О С А Ц К И И , В. В. Ю Р И Ц Ы Н ,
И. П. Л Ы С Е Н К О , В. Г. С Е М И С Е Н К О

С 1977 г. на каф едре общ ей химии А страханского техни­
ческого института рыбной промышленности и хозяйства (Аст- 
ры бвтуз) изучается возм ож ность применения промышленных 
отходов в качестве вяж ущ их вместо битума, в том числе по 
использованию  отходов восьми нефтеперерабаты ваю щ их и хи­
мических заводов, более 15 ж ирком бинатов и некоторых про­
изводственны х объединений.

В данной статье излагается опыт применения кубовых ос­
татков синтетических жирных кислот (К О С Ж К ) в качестве в я ­
ж ущ его для  приготовления органо-минеральны х смесей.

В состав К О С Ж К  входит смесь ж ирны х кислот, неболь­
шое количество неомыляемых, смолистых вещ еств, продуктов 
конденсации и полимеризации. П ри комнатной тем пературе 
К О С Ж К  — это пастообразная  масса от светло-коричневого до 
темно-коричневого цвета, которая  при 60 °С превращ ается в 
ж идкость. Т ем пература вспышки К О С Ж К  выше 220 °С, воспла­
м ен ен и я— 270 °С, кийлотное число — 50—90 мг К О Н /г. Т ранс­
портировать их мож но в ж елезнодорож ны х цистернах или боч­
ках, а хранить — в битум охранилищ ах или стальных резер­
вуарах.

В настоящ ее время К О С Ж К  применяю т к ак  крепитель в 
металлургической промыш ленности, пластиф икатор при произ­
водстве асбестосмоляны х плит, добавку  в битум и т. д. Д л я  
этих целей еж егодно планирую т использование не более 70 % 
вы рабаты ваем ы х К О С Ж К , оставш ую ся часть мож но применять 
в дорож ном  строительстве.

Объединение Ростовоблрем строй в 1986 г. и в последую ­
щем м ож ет получать 10 тыс. т  К О С Ж К  в год только от В олго­

донского хим завода имени 50-летия В Л К С М . Такое количе­
ство позволит полностью удовлетворить потребности о бъ ед и­
нения в вяж ущ ем  и дополнительно строить в области более 
120 км автомобильны х дорог в год.

Стоимость 1 т  К О С Ж К  составляет 50 руб., а стоимость 
1 т  битума, приготовленного из гудрона для  К расносулинского 
С Д РС У , 48 руб. 50 коп. П оэтом у цена 1 т  вяж ущ его  из 
К О С Ж К  и битума будет не более 49 руб. Опыт применения по­
к азал , что расход предлагаем ого вяж ущ его м ож ет быть при­
мерно на 1 % меньше по сравнению  с битумом за  счет лучш е­
го обволакивания минерального м атериала. Кроме того, эко ­
номится топливо, т ак  как  для нагрева составленного вяж ущ его  
и органо-минеральной смеси нуж на более низкая тем перату­
ра по сравнению  с битумом.

Технология приготовления органо-минеральной смеси з а ­
клю чается в том, что к предварительно обезвож енны м  и нагре­
тым в битумном котле до 110°С К О С Ж К  добавляю т не менее 
20 % битума, нагретого до такой ж е тем пературы , и перемеш и­
ваю т с помощью насоса. Затем  вяж ущ ее нагреваю т до 130— 
150 °С и до такой ж е температуры  — м инеральны е м атериалы  
в сушильном барабане. Н агретые компоненты подаю т в ме­
ш алку, гаш еную  известь или другой активатор  из бачка-до за ­
тора. Смесь тщ ательно перемеш иваю т 30 с. П осле этого в ме­
ш алку подаю т нагретое вяж ущ ее, и все компоненты смеси до­
полнительно перемешивают.

При перемешивании нагретых до 130— 150°С компонен­
тов происходит взаимодействие ж ирны х кислот с известью, а 
так ж е  окислительная реакция при взаимодействии вяж ущ его 
с нагретыми минеральными м атериалам и. Кроме того, при 
взаимодействии гашеной извести с ж ирными кислотами образу­
ются кальциевые соли жирных кислот, не растворимые в воде 
и обладаю щ ие вяж ущ им и свойствами.

Битум добавляю т в К О С Ж К  для  сниж ения хрупкости 
зя ж у щ его , образованного при взаимодействии К О С Ж К  с га­
шеной известью и поверхностью  зерен минеральных м атериа­
лов. Д л я  приготовления смеси м ож но использовать золу уноса 
вместо гаш еной извести. О днако ее расход будет не 0,5— 1,5 %, 
а 25—30 % от массы смеси, что позволит полностью  зам енить 
гаш еную  известь, доломитовый порош ок, а так ж е  значительное 
количество песка. »

В состав органо-минеральной смеси входят следую щ ие 
компоненты: К О С Ж К  — 3,6—5,1 %, битум — 2,2—3,6, гаш еная 
известь — 0,5— 1,5%  и остальны е минеральные материалы . 
Технология укладки органо-минеральной смеси не отличается 
от технологии, разработанной для  асф альтобетонной смеси.
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Ф изико-механические свойства оргаио-минеральной смеси 
с построенного участка дороги следую щ ие:

П р е д е л  п р о ч н о с т и  п р и  с ж а т и и ,  МП?-:
Я ,о .......................................................................................  2 , 3 -  3, 6
* 5 0 ............................................................................................................ 1 , 2 - 1  , 6
* о .................................................... .............................................................................  8  , 1 -  8 ,  6

В о д о н а с ы щ е н и е , %  о т  о б ъ е м а .................................................... 1 , 3 — 1 , 7
Н а б у х а н и е , %  о т  о б ъ е м а ....................................... .........................  0 , 3  — 0 , 6
К о эф ф и ц и ен т  в о д о с т о й к о с т и ........................................................0 , 8 2 - ^ 0 , 8 7
К о э ф ф и ц и е н т  в о д о с т о й к о с т и  п р и  д л и т е л ь н о м  в о д о -

н а с ы щ е н и и ..........................................................................................  0 , 7  — 0 ,8
С ц е п л е н и е  в я ж у щ е г о  с  м и н е р а л ь н ы м и  м а т е р и а л а м и  В ы д е р ж и в а е т

В П ролетарском  С Д Р С У  (Р остовская обл.) в 1983 г. бы ­
ло приготовлено 10,2 тыс. т смеси и построено 9,4 км автом о­
бильных дорог, в 1984 г. — 4,5 км, а в 1985 г. — 5,2 км. Р я д  
участков дорог эксплуатируется более двух  с половиной лет. 
Качество дорог, построенных из смесей на основе вяж ущ его, 
состоящ его из 80 % К О С Ж К  и 20 % битума, хорош ее. П оверх­
ность покры тия ровная, колейности, наплы вов, сдвигов, трещин 
и волн не наблю дается.

В 1985 г. по этой технологии было построено 2,8 км авто ­
мобильны х дорог в Красносулинском С Д Р С У  Ростовской обл. 
К ачество дорож ного  покры тия то ж е  хорош ее.

О пыт применения К О С Ж К  для  дорож ного строительства 
в Ростовской обл. свидетельствует о возм ож ности их ш ирокого 
использования и в других областях, что позволит еж егодно 
дополнительно строить несколько сотен килом етров автом о­
бильны х дорог.

Т а б л и ц а  2

Р а зм е р ы  о тв ер с ти й с и т ,  мм

О ста тк и -
на с и т а х , ю о

% ю со г*. *
со т  со — о о

Ю СО - о о о о V  .

Ч а с т н ы е 7 2 4 5 1 2 25 27 18
П о л н ы е 7 9 13 18 30 55 82 100

Н ом ер  с о с т а в а

К о м п о н е н ты  см еси I 2 3 * 5 6 7

С о д ер ж а н и е , %

П есо к 65 65 68 6 5 75 6 5 63
З о л а 30 — 30 30 20 _ 30
И зв ест ь 5 5 2 _ 5 10 7
М и н ер а л ьн ы й  п о р о ш о к  

(и зв е с т н я к о в ы й )
30 5 25

УДК 625.7.07.

Использование малоактивных 
золошлаковых смесей 
Губкинской ТЭС

К андидаты  техн. наук Ю. П. ТКАЧУК,
Е. Н. А Г Е Е В А  ( Х А Д И )

В дорож ном  строительстве золы ТЭС использую т в каче­
стве сам остоятельного вяж ущ его  или компонента комплексного 
вяж ущ его  для  укрепления грунтов. Д л я  этих целей применяют 
золы  сухого удаления, обладаю щ ие значительными вяж ущ им и 
свойствами. Золош лаки  гидроудаления не наш ли ш ирокого при­
менения. Бы ли попытки их использования в асф альто- и цем ен­
тобетонных смесях, но эти попытки разрозненны  и результаты  
не обобщены.

Н ам и исследована возм ож ность использования золош лака 
гидроудаления Губкинской ТЭС Белгородской обл. Р азр або тка  
и погрузка золош лака в транспортны е 'средства облегчена тем, 
что в настоящ ее врем я золош лак поступает по пульпопроводу 
не в отвал , а в располож енны й рядом  водоем. П оэтом у отвал 
не обводнен и проезд транспортны х средств обеспечен.

Зо л о ш лак  Губкинской ТЭС хранится в отвалах  слоем 
м ощ ностью -до 3 м, его запасы  равны  2 млн. т. Это м атериал 
серого цвета, частично обезвож енны й, свободная вода отсутст­
вует. У дельная поверхность золош лака составляет 1920 см2/г, 
истинная плотность 2470 кг/м 3. Гранулометрический состав зо ­
лош лака  приведен в табл. 1.

Т ак  к ак  содерж ание крупны х частиц разм ером  более 
0,63 мм незначительно, то использовать золош лак в качестве 
скелетной добавки  в грунт нельзя. П оэтом у бы ла исследована 
возм ож ность использования золош лака в качестве компонента 
комплексного вяж ущ его  для  укрепления грунтов.

Т а б л и ц а !

Результаты  физико-химических исследований золош лака 
(термографического, рентгеноструктурного) свидетельствую т о 
содерж ании в нем, помимо ш лакового стекла, кварц а, силика­
тов магния в виде монтичеллита и мервинита, диоксида. Опти­
ко-микроскопическими исследованиями установлено, что зола 
состоит из бурых изотропных зерен стекла м агнезиально-ж еле­
зистого состава с вклю чениями алю мосиликатов, аморф изован- 
ной глины, обож ж еного кварц а, силикатов кальция, саж исты х 
включений и вторичного кальцита '. Наличие силикатов м аг­
ния, кальция, стеклоф азы  и глинистых м инералов позволяет 
ож идать проявления вяж ущ их свойств у золы , особенно в п ри­
сутствии извести.

Д л я  укрепления был вы бран мелкозернистый песок. После 
ф орм ования образцы  вы держ ивали  в кам ере с гидравлическим 
затвором  и определяли их прочность в водонасыщ енном состо­
янии через 28 и 90 сут твердения. Составы  исследованны х сме­
сей приведены в табл. 2.

Таким образом  определяли влияние содерж ания извести и 
золош лака на механические свойства укрепленного грунта. 
Смеси составов № №  2, 4, 6 исследовали д л я  выяснения влияния 
на прочность образцов извести и, отдельно от нее, золош лака. 
Установлено, что золош лак не о бладает  самостоятельны ми в я ­
жущ ими свойствами. О днако щ елочная среда (при введении в 
смесь извести) «пробуж дает» гидравлическую  активность золы. 
Образцы  из смесей составов 1, 3, 5, 7, содерж ащ ие золу и и з­
весть, показали при испытаниях некоторую  прочность. О бразцы  
из смесей составов № №  1, 3, 7 относятся к 1 классу прочно­
сти. В этих смесях использовали малоактивную  известь. А к­
тивных окислов в ней содерж ится 44 %.

В отсутствие золы известь практически не проявляла в я ­
ж ущ их свойств (смеси составов № №  2, 6 ). Д л я  сравнения были 
приготовлены образцы , состоящ ие из 65 % песка, 30 % золы и 
5 % извести (содерж ание активны х окислов 60 % ). Э та смесь 
не отличается от состава №  1. О днако показатели прочности 
образцов из нее выше. С ледовательно, активность извести в 
смесях имеет важ ное значение. С нижение содерж ания золы или 
извести ниже соответственно 30 и 5 % (смеси составов № №  5, 
3) приводит к ухудш ению  механических свойств грунта.

Термограммы укрепленного грунта свидетельствую т о 
наличии в нем кварца, кальцита, гидросиликатов кальция (эк­
зотермические эффекты при 130 и 860—8 9 0 °С ). I идросиликаты 
кальция и вторичный кальцит вероятнее всего являю тся цемен­
тирующими ф азам и  при укреплении песка. П олученные нами 
результаты  убедительно указы ваю т на возм ож ность примене­
ния малоактивны х зол Губкинской ТЭС для укрепления грун-

1 Ф и зи к о -х и м и ч еск и е  и сс л ед о в ан и я  п р о в ед ен ы  в Х А Д И  п од  р у к о ­
вод ств о м  А. Г. О л ьги н ско го .

Т а б л и ц а  3

Тип а с ф а л ь т о ­
бето н н о й  смеси 

и в и д  м и н е р а л ь ­
н о го  п о р о ш к а

П е с ч а н а я  г о р я ­
ч а я ,  и зв е с т н я к о ­
вый п о р о ш о к  
( S ,  =  3340 с м г/г )  

Т о  ж е ,  порош ок 
из з о л о ш л а к а , 
( S j= 3 6 0 0  см » /г) 

Т о  ж е ,  п о рош ок  
из зо л о ш л а к а  
( S ,= 4 7 2 6  см * /г )

1°
S o  
О  <0

0>£<
g x ^
* * 

<u 
Zч а йо я °U S e
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2 2 9 0

2 3 2 0

о H
CQ О
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0 , 1

П р е д е л  п р о ч ­
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М П а

0 , 9 5
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2 , 1 7
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3 , 2

6 , 0
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тов при устройстве оснований дорож ны х одеж д. При этом в 
качестве компонента комбинированного вяж ущ его мож но ис­
пользовать и м алоактивную  известь.

Кроме того, золу  ТЭС мож но применять в асф альтобетон­
ных смесях в качестве м инерального порош ка, предварительно 
измельчив золош лак. В этом случае происходит избирательная 
ф ильтрация легких компонентов битума в поры зерен мине­
рального порош ка, в результате повы ш ается вязкость меж зер- 
новых прослоек вяж ущ его. Д л я  исследований пробы золош ла- 
ка были измельчены в ш аровой мельнице до удельных поверх­
ностей 3600 и 4726 см2/г, соответствую щ их минеральным поро­
ш кам , применяемы м в асфальтобетоне. С редняя плотность из­
мельченной золы с удельной поверхностью  3600 см2/г в уплот­
ненном состоянии при нагрузке 40 М П а равна 1560 кг/м 3, с 
удельной поверхностью  4726 см2/ г — 1580 кг/м 3.

Г ранулометрический состав полученных из золош лака по­
рош ков в обоих случаях удовлетворял  требованиями государст­
венного стандарта , предъявляем ы м  к минеральным порош кам, 
то ж е относится и к пустотности. В первом случае при S  =

УДК 624.131.7

'О  корреляционной зависимости 
физических 
показателей грунтов 
четвертичного возраста

В. И. Р Я Б Ч И К О В

З а  последние годы в поймах рек Рязанской  обл. проведе­
ны многочисленные инженерно-геологические работы , связан ­
ные с проблемой строительства объектов сельского хозяйства, 
мостов, линейных сооруж ений и т. д. Пойменные глинистые 
отлож ения представлены  слабы ми грунтам и, сильно сж и ­
маемыми.

В аж ны м  физическим показателем , характеризую щ им  ес­
тественную  уплотненность и склонность пород к деформ ациям , 
является  коэфф ициент пористости. Его величина зависит от 
плотности минеральны х частиц и скелета грунта. Определение 
последнего возм ож но только для  грунтов ненаруш енного сло­
ж ения. О днако  в поймах рек, где породы имеют высокую во- 
донасы щ енность и низкую  структурную  прочность, отбор об­
разцов грунта ненаруш енного слож ения часто бы вает за тр у д ­
нен. В этом случае достаточно полно могут быть отобраны 
пробы грунта наруш енного слож ения для  изучения пластично­
сти и природной влаж ности.

Д л я  грунтов наруш енного слож ения коэфф ициент пори­
стости мож но рассчитать, если величина плотности скелета 
грунта является  функцией от природной влаж ности  и преде­
лов пластичности. И звестно, что с плотностью  скелета грунта 
тесно связан а  природная влаж ность: чем больш е плотность
твердой ф азы , тем меньше пористость и меньше поровой воды 
в грунте. П риродная влаж ность глинистых грунтов зависит от

=  3600 см2/г  она равнялась 37 %, во втором  — 35 %, а биту- 
моемкость соответственно 90,10 и 92,36 г/100 см2.

Д л я  исследования физико-механических свойств были 
приготовлены песчаные горячие смеси из гранитны х высевок 
(зерен разм ером  3 мм — 2 5 % ; 1,25 мм — 28; 0,63 м м — 15: 
0,315 мм — 10; 0,14 мм — 6; 0,071 мм — 4; < 0 ,0 7 1  мм — 12 % ), 
В качестве вяж ущ его был принят битум Б Н Д  60/90 с глубиной 
проникания иглы 74 град. Д л я  сравнения исследовали смеси 
того ж е гранулометрического состава на тех ж е  минеральных 
м атериалах с известняковы м порош ком из каракубского  плот­
ного известняка. Ф изико-механические свойства образцов ас­
фальтобетонных смесей приведены в табл. 3.

К ак показали результаты  исследования, смеси с порош ком 
из молотого золош лака обладаю т повышенными показателям и 
прочности при всех тем пературах  по сравнению  со смесями на 
известняковом порошке: в 1,5—2 раза  для  испытания при 
+ 5 0  °С, в 1,9—2,3 р аза  при + 2 0  °С, одинаковой длительной во­
достойкостью , что свидетельствует о возм ож ности применения 
в асфальтобетонны х смесях золош лака Губкинской ТЭС.

степени глинистости, минерального состава тонкодисперсной 
фракции, примесей органического вещ ества и степени лити- 
фикации.

И зучение зависимости плотности скелета грунта от пре­
делов пластичности на образцах, отобранны х при изы сканиях 
в указанном  регионе, показало, что у  глин твердая  ф аза  более 
тесно связан а  с пределом пластичности (коэфф ициенты корре­
ляции — 0,540...— 0,836), а у суглинков — с пределом текучести 
(коэффициенты корреляции — 0,593...— 0,601). Б ы ла определе­
на м еж ф акторн ая теснота связи  м еж ду  природной влаж ностью  
и пределам и пластичности. В пы леваты х глинах и суглинках за- 
торфованны х и незаторф ованны х м еж ф акторны е коэфф ициенты 
корреляции изменяю тся от 0,353 до 0,546, что указы вает  на 
слабую  связь  и требует для  этих грунтов при определении ко р ­
реляционной зависимости использовать трехмерны е уравнения 
регрессии. В данном случае уравнение имеет вид:

у = а —Ьх—су,

где у  — природная влаж ность; х  — предел пластичности 
(для  глин) или граница текучести (для суглинков). Р езу л ь та ­
ты статистической обработки полученных данны х приведены 
в таблице.

В ы сокая м еж ф акторн ая связь отмечается в глинах ж и р ­
ных заторф ованны х, где коэффициент корреляции 0,816. С чи­
тается, что если м еж ф акторны й коэфф ициент корреляции боль­
ш е 0,75, одна из переменных м ож ет быть исклю чена из корре­
ляционного анализа. З н ая  величину у Ск, мож но вычислить к о ­
эф фициент пористости:

е =  (уск—Yo)/Yo,
где Yo — плотность твердой фазы .
П лотность твердой ф азы , необходимую  для  расчета к о ­

эффициента пористости, определяли двум я способами. П ервы й 
способ предусм атривал нахож дение верхней границы  довери­
тельного интервала с вероятностью  0,99 для  м алы х вы борок и 
с вероятностью  0,9999 для  больших. Д л я  глин пы леваты х удель­
ный вес оказался равным 2,72 г /см 3, для  ж ирны х глин — 2,69, 
д л я  суглинков — 2,71 г /см 3. Второй способ заклю чался в ис­
пользовании лабораторны х определений удельны х весов по об­
разцам  грунтов. П о всем группам грунтов были рассчитаны
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ж е с т в е н ­
ной  к о р ­
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Г л и н а  п ы л е в а т а я ,  з а т о р ф о в а н н а я

Г л и н а  п ы л е в а т а я

Г л и н а  ж и р н а я ,  з а т о р ф о в а н н а я

С у г л и н о к  т я ж е л ы й  п ы л е в а т ы й , з а -  
то р ф о в а н н ы й

С у г л и н о к  т я ж е л ы й  п ы л ев аты й  ч  

П р и м е ч а н и е .  В ч и с л и т е л е  д а н
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27

15
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ы о р е д н

1 , 1 4 5  
0 ,  106 
1 . 4 2 7  
0 , 0 9 2  
1 , 0 2 0  
0 ,  153  
1 , 1 3 0  
0 ,  140  
1 , 4 7 4  
0 , 0 7 3

ие ар и ф м е т

31 ,9
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2 4 , 6
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и ч ески е

•

4 9 ,  2 
9 , 9  

3 7 , 9  
5 , 1

зн ач ен р

4 5 , 7
9 , 2

2 9 , 0
5 . 4  

5 4 , 4
1 3 . 3  
4 6 , 9
1 3 . 4  
2 6 ,  2

3 . 5

я ,  в зн а м е !

0 ,  86 

0 , 6 5  

0 , 8 2  

0 , 9 5  

0 , 6 9

1а т ел е  —

1 , 6 5 7  

1 , 8 4 8  

1 ,5 8 7  

1 , 68Q 

1 ,8 6 0

с р е д н ее

0 ,0 0 3 3

0 , 0 0 5 2

0

0 , 0 0 4 7  

0 , 0 0 6 3

к в а д р а т и ч

0 ,0 0 8 9

0 , 0 1 0 1

0 , 1 0 1

0 , 0 0 6 8

0 , 0 0 5 6

ес к о е  о тк л о

0 , 0 4 8 4

0 ,0 5 5 1

0 ,0 6 2 7

0 , 0 7 5 6

0 ,0 5 6 7

н ен и е .

0 ,8 9

0 , 8 0

0 , 9 1

0 , 8 4

0 , 6 3
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коэффициенты пористости с учетом способа определения плот­
ности твердой ф азы . Сопоставлением коэффициентов пористо­
сти, рассчитанны х .по к аж д о м у  из способов, с лабораторны м и 
значениям и этого показателя установлено, что точность опреде­
ления коэффициентов пористости практически одинаковая. О к а­
залось, что их значения либо равны, либо м ало (0,01— 0,07) 
отклоняю тся от лабораторны х значений. И только 12— 14 % 
расчетны х значений коэфф ициента пористости оказались ниже 
лабораторны х на 0,08 и более.

П овы сить надеж ность расчетных значений коэфф ициен­
тов пористости м ож но, если при вычислении величины у «  бу­
дет учиты ваться стан дар тн ая  ош ибка прогноза S PT или пре­
дельная  ош ибка t S рт с заданной доверительной вероятностью . 
Т огда вы раж ение для  уточненной плотности скелета грунта 
запиш ется:

Тск Тек ^ Р т  •

С тандартны е ош ибки вычислены для  всех групп грунтов 
(см. табл .).

Н а основании установленны х корреляционны х зависим о­
стей изучаем ы х показателей  и вполне удовлетворительной со­
поставим ости вычисленных характеристик грунтов с их зн аче­
ниями, полученными прямыми испытаниями, мож но сделать вы ­
вод, что излож енны й выш е м етод определения показателей 
плотности скелета и пористости по грунтам  нарушенной 
структуры  м ож ет иметь применение в практике инж енерно­
геологических изысканий.

зд ает  условия для  последую щего растворения кремнезема. 
Д л я  сниж ения необходимого количества пыли уноса и увеличе­
ния свободной извести в смесь из пыли и опок вводили отсевы 
дробления карбонатны х пород (известняков, долом итов), кото-

З а в и с и м о с ть  проч н о­
сти  при  и зги б е  от  со­
д е р ж а н и я  в см еси  
п ы л и  у н о с а  при  р а з ­
ном  соотн ош ен и и  оп о ­
ки  и к а р б о н ат н о го  

о тс ев а :
1 — 40% п ы л и  у н о са ; 
5  — 25 % ; 3 -  20% ;

4  — 15 %

УДК 625.7.06:691.5

Опочно-карбонатные смеси, 
укрепленные отходами 
цементных заводов

И нж . Б . Р . И Ш А Н О В (Саратовский ф илиал  
Г и продорнии) ,  кандидаты  техн. наук В. С. ИСА ЕВ,
В. М. Ю М АШ ЕВ (С ою здорнии )

Одним из путей м аксим ального использования местных 
м атериалов и отходов промыш ленности в дорож ном  строитель­
стве является  ш ирокое применение малопрочных кремнистых 
пород (опок) и м ноготоннаж ны х отсевов дробления к арб онат­
ных пород. Опоки ш ироко распространены , трудоем кость их 
добычи и переработки невысока. Они содерж ат  активную  крем- 
некислоту. О днако  опоки в естественном виде не получили р ас­
пространения как  дорож но-строительны й м атериал.

В ы сокая гидравлическая активность и цементирую щ ая 
способность опок обусловливает возм ож ность их использования 
в смесях с минеральными вяж ущ им и, но цемент и известь де­
фицитны. В то ж е  врем я в П оволж ье есть цементные заводы , 
на которы х при обж иге клинкера образуется пыль уноса.

В зависим ости от свойств сырья, типа печи и реж им а р а ­
боты пыли уноса образуется  от 3 до 30 % от расхода сырья. 
Ее утилизация чрезвы чайно в аж н а  для  повыш ения эф ф ективно­
сти работы  предприятий цементной промышленности и охраны 
окруж аю щ ей среды.

Пы ль уноса представляет собой частично прокаленный по- 
лидисперсный порош ок, обладаю щ ий слабыми гидравлическими 
свойствам и. Повы ш енное содерж ание щ елочей и свободной и з­
вести, отсутствие кислой среды, вы сокая дисперсность, м инера­
логический состав пыли уноса определяю т возм ож ность ее при­
менения для  улучш ения свойств опок. О бразую щ аяся при з&тво- 
рении пыли уноса водой щ елочная среда с р Н = 1 0 ,5 — 12,5 со­
зд ает  оптим альны е условия для  энергичного растворения ак ­
тивной кремнекислоты  опок.

А ктивный кремнезем  опок вступает во взаим одействие с 
продуктам и гидролиза и гидратации пыли уноса, образуя  низ­
коосновны е м алорастворим ы е в воде гидросиликаты  кальция 
типа C SH . Г ц /ф ат  окиси кальция, содерж ащ ийся в твердой и 
ж идкой  ф азах , наряду  с N aO H  и К О Н  участвует в химических 
реакци ях  с растворим ы м  кремнеземом в ж идкой ф азе, способ­
ствует восстановлению  исходной концентрации щ елочи и со­
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рые позволили уменьш ить на 15—20 % дозировку пыли унос? 
без сниж ения физико-механических свойств получаемых м ате­
риалов. Н а 15— 25 % снизилось водопоглош ение м атериала , на 
25— 30 % повысилась водо- и морозостойкость.

Н а рисунке приведена прочность при изгибе образцов из 
пы ле-опочно-карбонатны х смесей. , Смещение пика прочности 
при изгибе при повышении дозировки пыли уноса в смесях с 
больш им содерж анием  опоки объясняется, по-видимому, тем, 
что при этом образуется растворим ы й кремнезем , которого д о ­
статочно для  образования гидросиликатов кальция и дополни­
тельно геля щелочных м еталлов (натрия и к ал и я ), придаю щ е­
го дополнительную  прочность м атериалу. При добавлении пыли 
уноса свыш е 30 % м атериал приобретает прочность при сж атии 
20—30 М П а, при изгибе 4— 6 М П а, что потребует устройства 
тем пературны х швов и расчета м атериала  как  ж есткого слоя. 
В настоящ ей работе эти вопросы не рассм атривались.

В зависимости от соотнош ения компонентов в пыле-опоч- 
но-карбонатны х смесях мож но получать м атериалы  м арок 20-^- 
75 и выше, особенностью которы х является  повы ш енная проч­
ность при изгибе, что улучш ает работу  всей дорож ной конст­
рукции.

Ц елесообразность применения того или иного состава в 
каж дом  конкретном случае определяется технико-экономиче­
ским обоснованием. М атериалы  из пы ле-опочно-карбонатны х 
смесей рекомендуется применять при устройстве оснований а в ­
томобильных дорог высших категорий и покрытий дорог низ­
ших категорий с обязательны м  устройством защ итного слоя. 
Д л я  приготовления, транспортирования, укладки и уплотнения 
пыле-опочно-карбонатных смесей не нуж но специального обо­
рудования, все работы  проводятся серийно выпускаемыми м а­
шинами. Смеси мож но готовить в стационарной установке или 
способом смеш ения на дороге.

Применение пы ле-опочно-карбонатны х смесей в дорож ном  
строительстве позволит устраивать основания автом обильны х 
дорог без использования цемента и кондиционного щ ебня. О ж и ­
даемы й экономический эф ф ект от их применения составит от
2,5 до 7,5 тыс. руб. на 1 км дороги.

Д о р о г а  в О д есс к о й  о б л .
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УДК 625.76

Дорожная лаборатория 
для оценки 
транспортно-эксплуатационных 
характеристик дорог

С. И. ГРИШИН, Ю. Б. зон о в ,
Е. Н. К О Р Е Ш К О В , Ю. М. ЭУН АПУ

С целью  получения комплексной, достоверной и всеобъ­
емлю щ ей информации о техническом состоянии строящ ихся и 
сущ ествую щ их дорог и изменении дорож ны х условий в про­
цессе эксплуатации В Н И И Б Д  М В Д  С С С Р и Ц П К Т Б  М инавто- 
дора  К азС С Р  разр аб о тал и  автом обиль-лабораторию .

К онтролируем ы е показатели  состояния дороги и основные 
характеристики  приборов и методов оценки приведены в 
табл . 1 и 2.

А втолаборатория представляет собой переоборудованны й 
автом обиль УА З-452В, в салоне которого разм ещ ен комплект 
приборов для  определения транспортно-эксплуатационны х ха­
рактеристик дорог. П ри помощ и сцепки с автомобилем соеди­
няется прибор П К Р С  (см. рисунок).

О борудование дорож ной автолаборатории  подразделяет-

Т а б л и ц а  1

Н а и м е н о в а н и е  п а р а м е т р а
П р е д е л ы

и зм е р е н и я
Т о ч н о с т ь
и з м е р е н и я

К о э ф ф и ц и е н т  с ц е п л е н и я , о т н о с и ­ 0 , 1 — 1 , 0 ± 5  %
т е л ь н а я  ед и н и ц а

Р о в н о с т ь , см /к м 0 — 5 0 0 ± 1 с м /к м
Г е о м е т р и ч е с к и е  х а р а к т е р и с т и к и

п р о е з ж е й  части :
п р о д о л ь н ы й  у к л о н , % 0 ± 2 0 0 ±  1
п о п е р еч н ы й  у к л о н , % 0 ±  100 ±  1
ш и р и н а  п р о е з ж е й  ч а с т и , м Н е о г р а н и ч е н ы ±  1 см
ш и р и н а  о б о ч и н , м Т о  ж е ±  1 см
к р у т и з н а  о т к о с о в  з е м л я н о г о  п о ­ 0 — 45 ± 1
л о т н а ,  г р а д

Р а с с т о я н и е  в и д и м о ст и
в п л а н е , м 0 — 6 0 0 2 %
в п р о ф и л е , м 0 — 6 0 0 2 %

И н те н си в н о ст ь  д в и ж е н и я  т р а н с п о р т ­ 10 0 0 0 ±  1
ны х с р е д с т в , а в т /с у т

О с в ещ е н н о ст ь  д о р о ж н о г о  п о к р ы т и я , 0 — 5 0 0 ± 1 0
л к

Я р к о с т ь  д о р о ж н о г о  п о к р ы т и я  и д о ­ 0 — 3 5 0 ± 1 0
р о ж н ы х  з н а к о в , к д / м 2

± 1 к м /чС к о р о с т ь  д в и ж е н и я  т р а н с п о р т н ы х 2 0 — 199
с р е д с т в , к м /ч на е д и н и ц у  

с ч е т а

ся на стационарное и выносное. Выносное оборудование р а з­
мещ ено в правом и левом приборных отсеках и на багаж нике 
автомобиля. Разм ещ ение приборов и оборудования в салоне 
автом обиля принято из условий удобства работы  оператора, 
частоты использования прибора, его разм ера и веса. В целях 
оперативности работы  при обследовании дорог и на местах 
Д Т П  применяю тся ф отоаппарат и магнитофон.

Стол оператора располож ен в передней части салона. Н а 
столе оператора установлены  пульт управления работой при­
боров, регистратор Н-338/6, механизм управления поливом, пе­
д ал ь  торм оза при измерении приборов П К Р С , вы движ ной ящ ик 
для хранения кассет с фотопленкой и магнитной лентой, ж у р ­
налов и других мелких предметов. Источником питания слу­
ж ат  три аккум уляторны е батареи  6СТ-132, располож енны е под

Т а  б  л и  ц  а 2

Т р а н с п о р т н о -э к с п л у а -  
т а ц и о н н ы й  п о к а з а т е л ь М е то д  о ц ен ки

П р и м ен я е м ы е  п р и ­
б о р ы  и о б о р у д о в а -

С теп ен ь  а в т о м а ­
ти зац и и

В и д  р е г и с т р а ц и и  
и н ф о р м а ц и и

Ф о р м а  о б р а б о т к и  
и н ф о р м а ц и и

С к о л ь з к о с т ь  д о р о ж н о г о  
п о к р ы т и я  (к о э ф ф и ц и ен т  
с ц е п л е н и я )

Р о в н о с т ь  д о р о ж н о г о  п о ­
к р ы т и я

Ш е р о х о в а т о с т ь  п о в е р х ­
н о сти  д о р о ж н о г о  п о ­
кр ы ти я  

Г е о м е т р и ч е с к и е  п а р а м е т ­
р ы  п р о е з ж е й  ч а с т и  и 
зе м л я н о г о  п о л о т н а

Р а с с т о я н и е  в и д и м о ст и

И н т е н с и в н о с т ь  д в и ж е н и я  
т р а н с п о р т а

С к о р о с т ь  д в и ж е н и я

О св ещ е н н о ст ь  д о р о ж н о г о  
п о л о т н а  

Я р к о с т ь  с в е т о о т р а ж а ю ­
щ ей п о в е р х н о с т и  д о ­
р о ж н ы х  з н а к о в  и п о ­
к р ы т и я

П о л н о е  т о р м о ж е н и е  (ю з) 
и з м е р и т е л ь н о го  к о л е с а  
п о  у в л а ж н е н н о м у  п о ­
к р ы ти ю

С к о л ь ж е н и е  р ези н о в ы х  
и м и т а т о р о в  по  у в л а ж ­
нен н ой  п о в е р х н о с т и  

И зм ер е н и е  с у м м а р н о г о  
пер ем ещ ен и я  к о л е с а  о т ­
н о с и т е л ь н о  к у з о в а  п р и ­
б о р а

И зм е р е н и е  к о л е б а н и й  
(т о л ч к о в )  о т н о с и т е л ь н о  
к у з о в а  ав т о м о б и л я  

И зм е р е н и е  вы соты  и г л у ­
би н ы  н е р о в н о с т е й  п р и  
и с п о л ь з о в а н и и  к о р о т ­
к о й  б азы  о т с ч е т а  

М е т о д  « п е с ч а н о го  п я т н а »  
(и з м е р е н и я  с р е д н е й  
г л у б и н ы  в п а д и н )  

И н с т р у м е н т а л ь н а я  съ ем -

Т о  ж е

В и з у а л ь н о е  н аб л ю д ен и е

Р а д и о л о к а ц и я

Ф о то эф ф е к т

П р и б о р  П Ц Р С

П о р т а т и в н ы й  п р и б о р  
П П К -М А Д И - 
В Н И И Б Д  

П р и б о р  П К Р С

Т о л ч к о м е р  Т Х К -2 -Э Д

П е р е д в и ж н а я  рейка 
К П -287

П р и б о р  К П -139

Т е о д о л и т  г е о д е з и ч е ­
ский  Т О М , к у р в и ­
м етр

Р е й к а  д л я  о п р е д е л е ­
н и я  в ел и ч и н ы  у к л о ­
нов

Д а л ь н о м е р  д о р о ж н ы й  
К П -213 

С ч е т ч и к  и н т е н с и в н о ­
сти  д в и ж е н и я  м е х а ­
н и ч еск и й  

« Б ар ь ер -2 »

Л ю к с м е т р  Ю -117 

Ф о то м е т р  Ф П Ч

А в т о м а т и ч е с к а я

О т с у т с т в у е т

А в т о м а т и ч е с к а я

П о л у а в т о м а т и ч е ­
с к а я

Т о  ж е

О тс у т с т в у е т

Т о  ж е

П о л у а в т о м а т и ч е ­
с к а я

Т о  ж е

Р е з у л ь т а т  ф и к с и р у е т с я  
р е ги с т р и р у ю щ и м  п р и ­
б о р о м  с в и зу а л ь н ы м  
к о н т р о л е м  на п у л ь те  
у п р а в л е н и я  

З а п и с ь  в сп е ц и ал ь н ы е  
вед о м о ст и

Р е з у л ь т а т  ф и к с и р у е т с я  
р еги с т р и р у ю щ и м  п р и ­
б о р о м  с  в и зу а л ь н ы м  
к о н т р о л е м  на п у л ь те  
у п р а в л е н и я  

Р е з у л ь т а т  ф и к с и р у е т с я  
на б у м а ж н у ю  л е н т у

Р е з у л ь т а т  ф и к с и р у е т с я  
на б у м а ж н у ю  Л ен ту  с  
в и зу а л ь н ы м  к о н т р о л е м  
на п у л ь т е  у п р а в л е н и я  

З а п и с ь  в с п е ц и ал ь н ы е  
в е д о м о ст и

Т о ж е

у з у а л ь н ы й  к о н т р о л ь , 
з а п и с ь  в с п е ц и ал ь н ы е  
вед о м о ст и  

Т о  ж е

Р а с ш и ф р о в к а  п о к а з а ­
т е л е й  р е г и с т р и р у ю ­
щ и х  п р и б о р о в . 
Р а с ч е т  по  в е д о м о ­
стям

Р а с ч е т  п о  ведом остя&

Р а с ш и ф р о в к а  п о к а з а ­
т е л е й  р е г и с т р и р у ю ­
щ е го  п р и б о р а .  Р а с ­
че т  по  в е д о м о с т я м

Р а с ч е т  п о  л ен те

Т о  ж е

Р а с ч е т  п о  в е д о м о с т я м  

Т о  ж е
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столом оператора. О рганы  управления пульта с помощью ком ­
мутационны х устройств механически и электрически связаны  
с датчикам и измерительны х приборов.

П ульт управления оборудован устройствам и индикации, 
предназначенными для  визуального контроля показаний ров­
ности, коэф ф ициента сцепления, длины дороги, уровня воды в 
баке и. расхода, воды. Д л я  проведения расчетов в пульт вмон­
тирован м икрокалькулятор  Б З-35. К онструктивно электриче­
ское оборудование автолаборатории  объединено в одну схему 
с общ им пультом  управления и источником питания. Р егистра­
тор, управляем ы й оператором , работает в автоматическом и 
ручном реж им ах. Электронный блок подсчета расстояния поз­
воляет определять видийость в плане и профиле с точностью 
до 1 м.

Д л я  измерения коэфф ициента сцепления автомобильной 
шины с поверхностью  дорож ного покры тия автолаборатория 
оснащ ена приборам и П К Р С  и П П К -М А Д И -В Н И И Б Д  м одер­
низированны х конструкций. С кользкость дорож ны х покрытий 
прибором П К Р С  оценивается в нормированны х условиях взаи ­
м одействия полностью  заторм ож енного колеса с поверхностью 
дороги при нагрузке на колесо 3000 Н, скорости движ ения 
60 км/ч на мокром дорож ном  покрытии с использованием ш и­
ны с гладким  протектором , разм ером  6,45— 13 и внутренним 
давлением  1,7 атм.

П ортативны й прибор П П К -М А Д И -В Н И И Б Д  является 
дополнительным средством д л я  оценки скользкости дорож ны х 
покрытий, позволяю щ им измерять коэффициент сцепления в 
м естах, где по условиям  безопасности движ ения нет возм ож ­
ности использовать прибор П К Р С . П рибор П П К -М А Д И - 
В Н И И Б Д  позволяет с высокой точностью  определить коэф ф и­
циент сцепления дорож ны х покрытий с различной текстурой 
поверхности. В приборе скользящ ий по вертикальной ш танге 
груз при падении у д ар яет  по подвиж ной муфте и раздвигает 
д ва  резиновы х им итатора, скользящ их по дорож ном у покры ­
тию. К оэф фициент сцепления определяется по положению  на 
ш танге регистрирую щ ей ш айбы. И зм ерительная ш кала прибо­
ра нанесена в соответствии с тарировочны м графиком, полу­
ченным при совместны х испытаниях портативного прибора и 
прибора П К Р С . Коэффициент сцепления на мокрых д о р о ж ­
ных покры тиях при полностью  заторм ож енном  измерительном 
колесе с гладким  протектором определяю т с учетом больш о­
го отечественного и зарубеж ного  опыта, создавая  наихудш ие 
условия торм ож ения колес автомобилей по поверхности дороги.

Д л я  измерения ш ероховатости дорож ны х покрытий ис­
пользуется прибор КП-139, основанный на методе «песчаного 
пятна». П рибор обеспечивает возм ож ность за короткий про­
м еж уток времени получить наиболее важ ную  характеристику 
ш ероховатой поверхности дорож ного покры тия — среднюю 
высоту выступов.

С х е м а  к о м п о н о в к и  о б о р у д о в а н и я  д о р о ж н о й  л а б о р а т о р и и :
/  — п р и б о р  П К Р С ; 2 — д а т ч и к  к о э ф ф и ц и ен т а  с ц е п л ен и я ; 3 — д а т ч и к  
р о в н о ст и ; 4 —  б а к  д л я  в о д ы ; 5 — п р и б о р н ы й  о тс ек ; 6 —  п у л ь т  у п р а в ­
л е н и я  и р е ги с т р а ц и и ; 7 — п е д а л ь  т о р м о за  и зм ер и те л ьн о го  ко л ес а  п р и ­
б о р а  П К Р С  и п о д а ч и  в о д ы  в п л о щ а д ь  к о н т а к т а  ко л ес а  с пок ры ти ем

Качество дорож ного покры тия с точки зрения безопас­
ности движ ения с расчетными скоростями наряду  с коэфф ици­
ентом сцепления принято оценивать и показателям и ровности. 
Н еобходим ость измерения ровности как  при производстве дог 
рож но-строительны х р абот  и сдаче дорог в эксплуатацию , так  
и в процессе эксплуатации предопределила целесообразность 
использования различны х методов. В автолаборатории для 
оценки ровности дорож ны х покрытий применяю тся следующ ие 
приборы:

прибор, основанный на использовании короткой базы  от­
счета — передвиж н ая рейка с показы ваю щ им и записываю щ им 
устройствам и К П -287, для измерения геометрических хар акте­
ристик дорож ного  покры тия;

приборы  для  косвенной оценки ровности дорож ны х по­
крытий, основанны е на^ измерениях относительных вертикаль-
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ных перемещений колес и кузова  автом обиля, — толчкомер 
ТХ К-2-ЭД и прибор П К РС .

И спользование в автолаборатории толчком ера ТХ К -2-Э Д  
позволяет одновременно измерять ровность и коэфф ициент 
сцепления (прибором П К Р С ) на участках дорог большой про­
тяженности. Толчкомер ТХ К -2-Э Д  конструкции Ц П К Т Б  Мин- 
автодора К азС С Р — прибор, характеризую щ ий ровность по­
крытия суммой сж ати я  задних рессор движ ущ егося по дороге 
автомобиля. П рибор состоит из счетного механизм а, подставки 
и системы соединения счетного механизм а с задним мостом 
автомобиля. П оказания толчком ера визуально контролирую т­
ся на пульте управления. К онструктивная особенность толчко­
мера — постоянная чувствительность, не изменяем ая в процес­
се эксплуатации. П рибор П К Р С  при измерении ровности бл а­
годаря применению графической записи позволяет более точно 
вы являть участки с разной степенью ровности для  последую ­
щ их детальны х измерений рейками.

Д л я  измерения скорости автомобилей в передвиж ной д о ­
рож ной лаборатории применяется м алогабаритны й прибор 
«Барьер-2». П рибор предназначен для измерения скорости дви ­
ж ения с неподвижной точки.

Д л я  измерения геометрических характеристик, освещ енно­
сти и яркости в автолаборатории применяю тся серийные при­
боры, используемые в С С С Р для  оценки этих парам етров.

УДК 625.76:65.012.2

Совершенствование 
планирования дорожно­
ремонтных работ

И нж . Н. Ю. К У Л ЬГА В И Н А , 
кандидаты  эконом, наук В. А. Н О ГА И ,
Н. М. Г Р И Г О Р Е Н К О

Интенсивное развитие народного хозяй ства в текущ ей п я ­
тилетке ставит дорож ную  отрасль перед необходимостью  скон­
центрировать усилия и внимание на повышении технико-экс­
плуатационного состояния автомобильны х дорог. Основой д ея ­
тельности дорож но-ремонтны х организаций долж но  стать по­
вышение безопасности, удобства и скорости движ ения, архи­
тектурно-эстетического оформления дорог. В этих условиях 
важ ное значение приобретает разр аб о тка  научно обоснованны х 
методов планирования дорож но-рем онтны х работ, ориентиро­
ванных на снижение совокупных народнохозяйственны х издер­
ж ек  на автомобильном транспорте и в дорож ном  хозяйстве.

В настоящ ее время затраты  на ремонт и содерж ание ав­
томобильных дорог в стране составляю т примерно 60 % всех 
затр ат  отрасли и в 1,5 р аза  превыш аю т затр аты  на строитель­
ство. О днако состояние дорож ной сети п родолж ает отставать 
от требований автомобильного транспорта, т ак  как  средства, 
отпускаемы е на ремонт автомобильны х дорог, зачастую  ис­
пользую тся неэффективно.

Бы ваю т случаи, когда за  счет средств, предназначенных 
на ремонт, строятся новые дороги, а сущ ествую щ ие не ремон­
тирую тся или ремонтирую тся не в полном объеме, что приво­
дит к удорож арию  их последую щ их ремонтов, к росту протя­
ж енности неотремонтированных дорог и их разруш ению . Н е­
выполнение ремонтных работ становится возм ож ны м  такж е  
в связи  с тем, что нередко участок дороги, подлеж ащ ий кап и­
тальном у или среднему ремонту, вы бираю т исходя из условия 
хозрасчетной заинтересованности дорож ников без долж ного 
технико-экономического обоснования.

Одной из основных причин создавш егося полож ения я в л я ­
ется, по наш ему мнению, отсутствие научно обоснованны х ме­
тодов планирования ремонта и содерж ания дорог. В настоя­
щ ее время планирование капитального и среднего ремонтов ав ­
томобильных дорог на уровне м инистерства осущ ествляется на 
основании нормативных м еж рем онтны х сроков с учетом ф ак ­
тически достигнутого в преды дущ ие годы объем а ремонтных 
работ и планируемых объемов реконструкции автом обильны х 
дорог. Н а  уровне автодора эти работы  планирую тся на основа-
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нйи аналогичны х данны х в у вязке  с конкретными адресами 
ремонтов. П ланирование текущ его ремонта и содерж ания до­
рог осущ ествляется от достигнутого на основании фактическо­
го объем а работ по текущ ем у ремонту и содерж анию  в преды ­
дущ ий период.

В целом система планирования дорож но-рем онтны х работ 
имеет следую щ ие недостатки:

отсутствие экономически обоснованного учета м атериаль­
но-технических возм ож ностей дорож но-рем онтны х органи за­
ций. П ланирование опирается на достигнуты й в прош лые го­
ды уровень ремонтных работ;

отсутствие увязки  отраслевого и пообъектного планирова­
ния;

отсутствие методики вы бора объектов дорож но-рем онт­
ных работ;

обилие планируем ы х показателей;
отсутствие нормативной базы  планирования дорож но-ре­

монтных работ в низовы х дорож ны х организациях. П рим еня­
емые здесь в настоящ ее врем я нормы и нормативы  в основном 
позаим ствованы  из строительны х норм и не учиты ваю т специ­
фики ремонта и содерж ания дорог.

М етодические принципы планирования ремонтной д ея ­
тельности долж ны  соверш енствоваться в направлении м одели­
рования оптимизации планов дорож но-рем онтного производст­
ва  на основе установленны х критериев и разработки  системы 
обоснованны х норм ативов. П ри этом необходимо учесть специ­
фические особенности функционирования дорож ного хозяйства 
и необходим ость минимизации ущ ерба на автомобильном 
транспорте, связанного  с неблагоприятны м и дорож ны м и усло­
виями.

В Гипродорнии ведутся исследования, направленные на 
соверш енствование методов планирования дорож но-ремонтны х 
р абот  на  основе норм ативного метода. В обобщенном виде нор­
мативны й м етод трактуется  как  планирование на основе ис­
пользования системы научно обоснованны х прогрессивных норм 
и норм ативов. П ериодически норм ативы  долж ны  пересм атри­
ваться  с учетом внедрения в практику ремонтных работ более 
прогрессивных технологий, маш ин, м еханизм ов и т. д. Одним 
из преимущ еств использования нормативного м етода в плани­
ровании дорож но-рем онтны х работ является  возм ож ность сни­
ж ения или исклю чения невыполненного и несвоевременного ре­
м онта из практики дорож ны х организаций.

П ланирование дорож но-рем онтны х работ на базе  норм а­
тивного м етода предусм атривает порядок планирования по 
следую щ им уровням  управления: министерство (отраслевой 
у р о в ен ь); производственное объединение; автодор, автом обиль­
ная  дорога; Д РС У .

Горизонты  планирования предлагается установить на 
каж до м  уровне управления: перспективное (пятилетнее);
текущ ее (годовое).

Основные полож ения планирования долж ны  исходить из 
того, что дорож ны е ремонтно-строительные организации д о л ж ­
ны заним аться ремонтной деятельностью . Строительство и ре­
конструкция дорог им м огут быть запланированы  только в 
случае «недогрузки» их производственны х мощностей.

П ри разработке  планов н а  всех уровнях в первую очередь 
долж ны  быть запланированы  в полном объем е работы  по те­
кущ ем у ремонту и содерж анию  дорог, так  как  регулярное про­
ведение этих видов работ в полном объеме, как  показала  прак­
тика, удлиняет м еж ремонтны й период.

П ланирование текущ его ремонта и содерж ания автом о­
бильных дорог по объектам  и организациям  в целом осущ еств­
ляется согласно разработанны м  в Гипродорнии и одобренным 
М инавтодором  РС Ф С Р  М етодическим рекомендациям по п л а­
нированию  работ текущ его ремонта и содерж ания автом обиль­
ных дорог. В реком ендациях за основу планирования текущ е­
го ремонта и содерж ания принята циклическая система. Она ис­
ходит из того, что каж ды й  вид работы  периодически повторя­
ется на отремонтированном участке дороги через определен­
ный пром еж уток времени. ,

Следую щ им этапом является  оптим изация планов кап и­
тального и среднего ремонтов автом обильны х дорог. Основой 
плана  является  информ ация о состоянии дорог, представляе­
м ая  в автодоры  дорож ны м и ремонтно-строительными управле­
ниями. Э та инф орм ация дол ж н а  содерж ать сроки проведения 
строительны х и дорож но-рем онтны х работ, м еж ремонтны е сро­
ки для  каж дого  участка дорог, а т ак ж е  характеристику ф акти ­
ческого состояния участков -на первый год пятилетки.

А втодор суммирует информацию , полученную от Д РС У , 
корректируя объемы  ремонтных работ, рассчитанны е по нор­
мам  м еж рем онтны х сроков, по ф актическому состоянию  участ­
ков дорог. Н а этом ж е  з*апе необходимо определить производ­
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ственную мощность (м атериально-техническую  возмож ность) 
Д РС У .

Объединение корректирует планы, представленны е автодо- 
рами, исходя из планируемой производственной мощности.

Н а уровне министерства проекты планов ремонтных р а ­
бот, представленные объединениями, оптимизирую тся. О бъеди­
нения в свою очередь оптимизирую т проекты планов на уров­
не автодоров на основе плановы х заданий, полученных от ми­
нистерства. Критерием оптимизации на этих уровнях явл яет­
ся максимум отношения планируемого объем а ремонтных работ 
к требуемому.

Автодоры, получая от объединений плановы е задания, пе­
ресм атриваю т свои планы. О бъектом  оптимизации в данном 
случае являю тся проекты плана, представленные Д Р С У . К ри­
терий оптимизации на этом уровне — максимум интегрально­
го экономического эф ф екта от проведения ремонтных работ, 
включающего снижение издерж ек на автомобильном транспор­
те за  вычетом дисконтированны х затр ат  на ремонтные работы . 
В случае «недогрузки» мощности отдельны х Д Р С У  автодор ре­
ш ает вопрос о планировании им подрядны х работ. Все объ ек­
ты, подлеж ащ ие ремонту, ранж ирую тся по показателю  приори­
тета.

В результате проведения оптимизации на всех уровнях 
получается несколько вариантов плана, удовлетворяю щ их ог­
раничениям, с наивысш ими значениями критерия оптим ально­
сти. Окончательный выбор вари ан та  плана осущ ествляю т п л а­
новые органы.

Основным при определении показателей  плана ремонтных 
работ является  объем работ в натуральном  измерении. О бъе­
мы работ в стоимостном вы раж ении, показатели  по труду  и 
м атериалам  рассчиты ваю тся по региональным нормам расхо­
д а  денеж ны х средств на ремонт и содерж ание, нормам расхода 
материалов на ремонт и содерж ание дорог, нормам численности 
работаю щ их, норм ативам  заработной платы, определенным для  
соответствую щ его уровня планирования. Стоимость работ по 
капитальном у и среднему ремонтам дорог при годовом плани­
ровании рассчиты вается по сметам.

Оптимизацию  необходимо проводить вследствие ограни­
ченности м атериальны х, трудовы х и денеж ны х ресурсов. И з-за  
ограниченности ресурсов не все необходимые ремонтные р або­
ты м огут быть выполнены в планируемый период. П ри перене­
сении ремонтных работ необходимо учиты вать коэффициенты 
их удорож ания.

И злож енны е предлож ения по соверш енствованию  принци­
пов планирования дорож но-рем онтны х работ основаны  на дей­
ствующ ей в настоящ ее время системе планирования производ­
ственной деятельности Д Р С У  и автодоров.

И сследования показы ваю т, что первоочередными научны ­
ми задачам и, требую щ ими настоятельного решения, являю тся:

обоснование необходимой номенклатуры  планируемы х по­
казателей  по уровням управления, ориентированное на значи­
тельное их сокращ ение;

определение показателя для  оценки фактического состоя­
ния сети автомобильны х дорог, который был бы приемлем для 
нуж д планирования дорож но-рем онтны х работ;

выбор показателя приоритета при определении объектов, 
подлеж ащ их ремонту;

определение и разр аб о тка  критериев оптимальности п л а­
нов на всех уровнях управления;

разработка  методики расчета и установления контроль­
ных цифр при планировании ремонтных работ на  всех уровнях 
управления.

Реш ение затронуты х в статье вопросов позволит повысить 
эффективность ф ункционирования автом обильны х дорог.

Н а д о р о ге  С и м ф ер о п о л ь  — Я л т а
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УДК 625.72

Регулирование 
движения автомобилей 
в зоне ремонтных работ

К анд. техн. наук А. П. К А Н И Н , 
инж енеры  Ю . Н. Л Е О Н Т Ь Е В , А. П. Д З Ю Б А

При ремонте двухполосны х автомобильны х дорог дви ­
ж ение часто осущ ествляется по одной свободной полосе про­
езж ей  части. В связи с этим в зоне работ происходят за д е р ж ­
ки автом обилей, приводящ ие к дополнительным издерж кам  на 
автом обильном  транспорте. Величина задер ж ек  автомобилей 
м ож ет бы ть уменьш ена за  счет рационального вы бора мето­
дов и парам етров регулирования движ ения транспортны х по­
токов.

При незначительной длине перекры ваемой д л я  движ ения 
полосы проезж ей части или небольш ой интенсивности д ви ж е­
ния возм ож ен  реж им  сам орегулирования при помощ и д о р о ж ­
ных знаков приоритетного движ ения, устанавливаем ы х, на­
пример, в соответствии с методикой, уж е излож енной в ж у р ­
нале [1 ]. С увеличением длины  перекры ваемого участка или 
интенсивности движ ения в реж им е сам орегулирования м огут 
возникнуть заторы . П оэтому, начиная с некоторой длины  пе­
рекры ваем ого участка и интенсивности движ ения, целесооб­
разно  введение реж им а принудительного регулирования, осу­
щ ествляем ого с помощ ью  переносных светофоров или регули­
ровщ иков.

Н атурны е исследования д л я  обоснования м етода и п ар а ­
метров регулирования связаны  со значительны ми затратам и  и 
невозм ож ностью  произвольного варьирования изучаемых ф ак ­
торов. В связи  с этим в К А Д И  бы ла разр аб о тан а  и реализо­
ван а  на ЭВ М  модель, имитирую щ ая проезд автом обилям и зо ­
ны дорож но-рем онтны х р абот  при организации движ ения по 
методу сам орегулирования и с принудительны м регулировани­
ем [2 ]. В качестве парам етров модели были приняты время 
р азгон а  и торм ож ения автомобилей, интервалы  времени м еж ­
д у  пересекаю щ ими линию  «Стоп» автом обилям и при р азреш а­
ющем сигнале светоф ора, законы  распределения интервалов 
времени м еж ду  прибы ваю щ ими в зону ремонта автом обилям и, 
а так ж е  другие характеристики транспортны х потоков [3]. 
А декватность модели бы ла подтверж дена данными, получен­
ными в результате  натурны х наблюдений.

С помощ ью  имитационной модели на ЭВМ  ЕС-1022 бы ­
ла  исследована зависим ость времени задер ж ек  автомобилей в 
зоне рем онта и соответствую щ их часовы х приведенных транс­
портны х потерь # т  * (руб./ч) от длины перекры ваемой полосы 
проезж ей части L  (м ), часовы х интенсивностей движ ения 
прям ого N а (авт/ч) и встречного No (авт/ч) транспортны х по­
токов, реком ендованной скорости движ ения в зоне ремонта v 
(км /ч ), а в реж им е с принудительны м регулированием ещ е и 
от длительности цикла регулирования Т ц (с).

И сследования проводились для  состава движ ения: 65 % 
грузовы х автом обилей, 30 % легковых и 5 % автобусов. К ро­
ме того, д л я  вы яснения влияния на величину транспортных 
потерь состава  движ ения и соотнош ения интенсивностей 
встречных потоков д л я  отдельны х сочетаний учитываемых п а­
рам етров м оделировались составы  движ ения — 100 % грузо­
вых, 100 % легковы х, 100 % автобусов — и соотнош ения ин­
тенсивностей N B: Ne  от 1 :1  до 4 : 1. Стоимость часовых транс­
портных потерь определяли исходя из суммарной величины 
задер ж ки  автом обилей за  1 ч функционирования зоны ремон­
та  (согласно В С Н  21-75 [4 ]) .

П ри заданной  длине перекры ваем ого участка L  необхо­
дим ость применения того или иного м етода регулирования 
определяется путем сравнения часовы х приведенных . транс­
портны х потерь в различны х реж им ах регулирования (сам о­
регулирования и принудительного регулирования). Д л я  реж и­
ма принудительного регулирования часовые приведенные 
транспортны е потери в зоне ремонта необходимо определять 
при оптим альном  цикле регулирования, т. е. таком  цикле, дли-’

тельность которого при прочих равны х условиях обеспечивает’ 
минимум транспортны х потерь.

С труктура цикла регулирования приведена на рис. 1. 
Его особенность состоит в том, что некоторые интервалы  
времени, запрещ аю щ ие такты  прямого и встречного направле­
ний, частично совпадаю т. Д лительность совпадения равна 
времени, необходимому д л я  проезда зоны ремонта автом оби­
лем, пересекшем линию «Стоп» до  вклю чения запрещ аю щ его 
такта, последним. Это врем я равно отнош ению  длины  пере­
кры той полосы к средней скорости движ ения в зоне ремонта 
Ljv.  Таким образом ,

тц = та3 +  та-

Та
3

■27’ж =  7’? +  7'к +  2 Г я

=  Т® +  2 L / v ; Т °  =  T a +  2 L /v ,

( 1)

(2)

Т з — длительности разреш аю щ их тактов  прям ого и 

встречного направлений, с; Т а, Т® — то ж е запрещ аю щ их 
тактов, с; Т‘ , Т6 — несовпадаю щ ие во времени доли зап р ещ а­
ющих тактов, с ; Т ж — длительность ж елтой ф азы  светоф ора, с,

7 8'и

Г [ 'Г 7 “ /1*
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Р и с .  1. С т р у к ту р а  ц и к л а  п р и н у д и те л ьн о го  р егу л и р о в а н и я  
в зон е  р ем о н т н ы х  р а б о т

Варьируемы ми в ф орм улах (1) и (2) при прочих равных 
условиях являю тся величины Т а и Т 3 . П оэтом у для  по­
иска оптимального цикла регулирования перебирались значе­
ния суммарного времени разреш аю щ их тактов Т  =  ГЦ +  Т 3, 

а соотнош ение Т а/ Т 63 задавал о сь  равным 7Va/A76. Р езу л ьта­
ты исследования зависимости часовы х транспортны х потерь от 
величины Т  =  Т \  +  Т 3 приведены на рис. 2 для различных 
длин перекры ваемы х участков.

Качественный характер полученных зависимостей сходен 
с зависимостями транспортны х потерь от длительности цикла 
регулирования на перекрестках, хотя структура цикла регули­
рования в зоне ремонта имеет приведенные выш е особенности. 
Д л я  обеспечения пропускной способности свободной для  про­
езда полосы движ ения с надеж ны м  обеспечением минимальных 
потерь рекомендуется вы бирать цикл регулирования в пре­
делах

Г ц = 1 , 1 - И , 2 Г 0 + 2 Е / у + 2 Г ж ,  ( 3 )

где То — оптимальное значение Т 3 +  Т 3 .
И сследования оптимальной длительности цикла регулиро­

вания в зоне дорож но-рем онтны х работ позволили определить 
область применения принудительного регулирования в зависи­
мости от суммарной (прям ого и встречного направлений) ча-

* Т р а н с п о р т н ы е  п о т ер и  — з а т р а т ы  з а  сч ет  с н и ж е н и я  ск о р о сти  ав - 
т о м о б и л ей  в  зо н е  р ем о н т а .

Рис» 2. Г р а ф и к  за в и си м о ст и  тр а н с п о р т н ы х  п о т ер ь  от  
и зм ен ен и я  ц и к л а  р е гу л и р о в а н и я  д в и ж е н и я  в  зо н е  р ем о н т а  

(N  — 600 ав т /ч , и —40 к м /ч ):
/ —5 — / .= 5 0 0 ,  400, 300, 200, 100 м со о т в е тст в е н н о
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совой интенсивности движ ения и длины перекрываемой для 
движ ения полосы проезж ей части.

Реком ендуемы е длины  перекры ваем ого участка, начиная 
с которы х по экономическим соображ ениям  целесообразно 
применение м етода принудительного регулирования, приведе­
ны ниж е | .

N  =  N o +  W g, а в т /ч  . . . 2 0 0  3 0 0  4 0 0  5 0 0  6 0 0  7 0 0  8 0 0
L ,  м .................................................  3 9 0  2 9 0  2 1 0  1 60  1 20  8 0  40

Они соответствую т точкам  пересечения зависимостей 
транспортны х потерь от длины перекры ваемого участка, полу­
ченных для  одной и той ж е суммарной часовой интенсивности 
движ ения в реж им ах  сам орегулирования и принудительного 
регулирования. В этих точках вы полняется условие

(4)

МЕХАНИЗАЦИЯ

Л= =  ЯР +  ЗР,

где П \ ,  П Р — часовы е приведенные транспортны е потери в 
р еж им ах сам орегулирования и принудительного регулирова­
ния, руб./ч; Зр  — приведенные часовы е затраты  на регулиро­
вание, руб./ч.

В процессе исследования для каж дого  сочетания длины 
перекры ваем ого участка и суммарной часовой интенсивности 
движ ения в реж им е принудительного регулирования предва­
рительно определялась оптим альная длительность цикла регу­
лирования.

С ветоф орное регулирование на внегородских дорогах при 
отсутствии электрической сети м ож ет осущ ествляться с по­
мощ ью  двух переносных светофоров с автономны м питанием, 
например с двум я параллельно соединенными автом обильны ­
ми аккум уляторам и  типа 6СТ75ЭМ. В качестве источника све­
та  в этом случае использую тся автом обильны е лампы. Такие 
светоф оры  снабж ены  пультом дистанционного управления, по­
зволяю щ им  осущ ествлять ручное телеуправление, а такж е  мо­
гут р або тать  в автоном ном  реж им е по трем программам.

П ереносной светоф ор р азраб отан  управлением ГАИ У В Д 
К иевского горисполком а совместно со СМ ЭУ У В Д  Киевского 
горисполкома. З атр аты  на устройство двух светоф оров такого 
типа невелики и пренебреж имо малы  по сравнению  с транс­
портными потерям и, так  что при сравнении методов регули­
рования по ф орм уле (4) ими мож но пренебречь. Регули рова­
ние движ ения в зоне дорож но-рем онтны х работ м ож ет такж е 
осущ ествляться двум я  регулировщ икам и, имеющими зритель­
ную или радиотелеф онную  связь.

Л и т е р а т у р а
1 Б  е  л  о  в В. Д . Б е з о п а с н о с т ь  д в и ж е н и я  при  р ем о н те  д орог  

А в т о м о б и л ь н ы е  д о р о ги , 1984, №  9, с. 19—20.
2. К а н и н  А.  П. ,  Л е о н т ь е в  Ю.  Н. ,  Ю р ч и к о в  Б . В . И ссл е  

д о в а н и е  в р ем ен и  з а д е р ж к и  ав то м о б и л е й  в зон е д о р о ж н о -р е м о н тн ы х  ра 
б о т . — И зв . в у зо в . С т р о и тел ь ст в о  и а р х и т е к т у р а , 1984, №  9, с. 126—130

3. С и л ь я н о в  В . В. Т е о р и я  т р а н сп о р т н ы х  п ото ко в  в п ро ек ти р о  
в ан и и  д о р о г  и  о р га н и за ц и и  д в и ж е н и я . — М .: Т р а н сп о р т , 1977. — 303 с

4. У к а з а н и я  по о п р ед ел ен и ю  эко н о м и ч еск о й  эф ф ек ти в н о ст и  кап и  
т а л ь н ы х  в л о ж е н и й  в с т р о и те л ь ст в о  и р ек о н стр у к ц и ю  ав то м о б и л ь н ы х  
д о р о г . В С Н  21-75, М и н ав т о д о р  Р С Ф С Р . — М .: Т р а н сп о р т , 1976. — 64 с.

1 П ри  ч а со в о й  и н тен си в н о сти  д в и ж е н и я , б о л ь ш ей  чем  800 ав т /ч , 
в с е гд а  н ео б х о д и м о  р е гу л и р о в а н и е .

Товарищи дорожники! 

НЕ ЗАБУДЬТЕ 

П О Д П И С АТЬС Я

на журнал
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УДК 625.765.004.67

Перспективы ремонта 
асфальтобетонных покрытий 
методом термопрофилирования

К анд. техн. наук Г. С. БАХРАХ,
инж. А. П. Л У П А Н О В , Г. С. Г О Р Л И Н А  (Гипродорнии)

В настоящ ее время одним из сам ы х эф ф ективны х и вы ­
сокопроизводительны х способов ремонта верхнего слоя ас­
фальтобетонного покры тия является  термопроф илирование.

Напомним, что способы терм опроф илирования преду­
см атриваю т регенерацию  верхнего слоя покрытия с вы полне­
нием всех работ непосредственно на дороге и предназначе­
ны для  восстановления сплошности покры тия на глубину 
2—4 см и улучш ения его ровности. Основными технологиче­
скими операциями при этом  являю тся нагрев покры тия, ры х­
ление, планирование и уплотнение ры хлого слоя. В наиболее 
простом варианте, ограниченном этими операциям и, способ 
получил название терм опланирования. Т ерм опланирование 
проводят специальными маш инами — терм опроф илировщ и­
ками — или комплектом маш ин, вклю чаю щ им самоходный 
асф альторазогреватель и профилировщ ик. Если проф илиров­
щ ик оборудован системой нагрева покры тия, то его назы ­
ваю т термопрофилировщ иком. Т ермопроф илировщ ики мож но 
условно разделить на короткобазовы е (с базой до 4 м) и 
длиннобазовы е (с базой от 7 м и более). П роф илировщ ики 
обычно бы ваю т короткобазовы е.

Опыт работы  с короткобазовы м и терм опроф илировщ ика­
ми в нашей стране показал , что они зачастую  не в состоя­
нии обеспечить необходимую  коррозионную  стойкость регене­
рированного слоя, хотя и имеют ряд  преимущ еств: м анев­
ренность, простоту конструкции, невысокую  стоимость. Это 
связан о  в первую  очередь с тем, что верхняя наиболее ср- 
старенная часть покрытия подвергается дополнительной теп­
ловой обработке и после рыхления практически остается на 
поверхности регенерируемого слоя. В результате терм опла­
нирование долж но сопровож даться устройством защ и тно­
го слоя, что сниж ает экономичность ремонтных работ, вы ­
полняемы х этим способом.

С оверш енствование технологии терм опроф илирования 
привело к созданию  маш ин, позволяю щ их .до бавлять  к ста ­
рой смеси новую в процессе ремонта.

В 1983 г. Госдорнии У С С Р р азраб отан  и освоен ком п­
лект маш ин, вклю чаю щий асф альторазогреватель и проф или­
ровщ ик, изготовленный на базе асф альтоукладчика Д -126А . 
Д анны й комплект дает  возм ож ность до б авл ять  новую  смесь 
к смеси, полученной в результате ры хления асф альтобетонно­
го покрытия (способ терм оукладки). Основным достоинством 
ком плекта является  размещ ение всего газового о боруд ова­
ния на асф альторазогревателе, что позволило м аксим ально 
упростить профилировщ ик.

Н едостатки связаны  с тем, что д о б авл яем ая  новая 
смесь не образует равномерного по толщ ине защ итного слоя, 
т ак  как  стар ая  смесь перед введением новой не планирует­

с я ;  количество добавляем ой новой смеси ограничено конст­
рукцией ры хлящ его органа проф илировщ ика (25 кг/м г); 
перед вы глаж иваю щ ей плитой отсутствую т ш неки, что не 
позволяет использовать профилировщ ик в случае необходи­
мости как  асфальтоукладчик.

Н есм отря на отмеченные недостатки указанны е маш и­
ны наш ли ш ирокое применение для  проведения среднего ре­
монта покрытий в УССР.

П оявление за  рубеж ом  длиннобазовы х термопроф или- 
ровщ йков (репейвера и ремиксера) было продиктовано ж е­
ланием их создателей обойтись в ряде случаев без сам оход­
ного асф альторазогревателя при сохранении возм ож ности д о ­
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бавления новой смеси. Д лин ная база  позволяет разм естить 
на маш ине требуем ое количество горелок инфракрасного 
излучения и увеличить вы равниваю щ ую  способность маш и­
ны по сравнению  с короткобазовы м и профилировщ иками. 
Отличительной особенностью  ремиксера является  возм ож ­
ность не только до б авл ять  новую смесь, но и перемеш ивать 
её со старой , что позволяет изменить в нуж ном направлении 
свойства старого  асф альтобетона.

В 1982 г. Гипродорнии были разработаны  производст­
венно-технологические требования на создание отечественно­
го длиннобазбвого проф илировщ ика, получивш его м арку

С х е м а  те р м о с м е с и т е л я  Д Э-232: 
i  — п р и ем н ы й  б у н к ер  д л я  новой  а с ф а л ь т о б ето н н о й  см еси ; 2 — т р а н с ­
п о р т ер ; 3  — п р о м еж у т о ч н ы й  б у н к ер  д л я  новой  ас ф а л ь т о б е то н н о й  см е ­
си ; 4 — ем к о сти  д л я  г а з а ;  5 — тр а м б у ю щ и й  б р у с  и  в и б р а ц и о н н а я  
в ы г л а ж и в а ю щ а я  п л и т а ; 6 — ш н ек ; 7, 11, 12, 13 — п ан ел и  го р ел о к  и н ­
ф р а к р а с н о г о  и з л у ч е н и я ; 8 — о т в а л  с м еш ал к о й  (а  — в р е ж и м е  т е р м о ­
у к л а д к и . б  — в р е ж и м е  т е р м о с м е ш е н и я ) ; 9 — см ен ны й  р аб о ч и й  орган  
(а  — р ы х л и т е л ь  и ш н ек ; 6 — ш н е к -ф р е з а ) ;  10 — о б о гр е в ае м ы й  тр а н с п о р ­

те р
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П л а н и р о в а н и е И з - з а  невы ­
с о к о г о  к а ­
ч е ств а  о б я з а ­
т е л ь н о  у с т ­
р о й с т в о  п о ­
в е р х н о с т и  о б ­
р а б о т к и

И м е е т с я  о г р а ­
н и ч е н н а я  в о з ­
м о ж н о с т ь ,  з а ­
в и с я щ а я  от  
р о в н о с т и  п о ­
к р ы ти я

+ +

Г о м о г ен и зац и я — Т о  ж е + +
П л а с т и ф и к а ц и я П р и  у с л о в и и  о с н а щ е н и я  у с т р о й ­

ством  д л я  в в е д е н и я  п л а с т и ф и ­
к а т о р а

У к л а д к а В о з м о ж н о  д о ­
б ав л ен и е  н о ­
в о й  см еси  в 
к о л и ч е с т в е  до  
25 к г /м 2

+ + +

С м еш ение — + + +
У си л е н и е  
В ы р ав н и в ан и е  не­

р о в н о с т е й  д л и ­
ной  до :

+ + +

7 м + + + +
20 м + + +

Г л у б и н а  р ы х л ен и я  
(ф р е зе р о в а н и я )  
б о л е е  4 см

+

Р а б о т а  р ы х л я щ е г о  
о р г а н а  и п л и т ы  
в а в т о м а т и ч е ­
ск ом  р еж и м е

+

Д Э -232 , а с 1985 г. М инстройдорм аш  приступил к его серий­
ном у изготовлению  (см. рисунок).

П реим ущ ество отечественной маш ины по сравнению  с 
зарубеж н ы м  аналогом  заклю чается  в наличии активного р а ­
бочего органа — ш нек-ф резы , позволяю щ его увеличить 
глубину измельчения старого  покры тия до  5 см. К ром е того, 
у страняется  недостаток, связанны й с образованием  призмы 
волочения перед пассивным ры хлящ им органом грабельного 
типа в случае недостаточного сцепления м еж ду верхним и 
нижним слоям и покрытия.

Т е х н и ч е с к а я  х а р а к т е р и с т и к а  т е р м о с м е с и т е л я  Д Э -2 3 2

М о щ н о с ть  д в и г а т е л я ,  к В т  (л .  с . ) .......................................... 184 (250)
Ш и р и н а  о б р а б о т к и  п о к р ы т и я , м ..............................................  3 — 4
М а к с и м а л ь н а я  г л у б и н а  и з м е л ь ч е н и я  а с ф а л ь т о б е т о ­

н а ,  м м ........................................................................................................ 60
О б ъ ем  р е з е р в у а р а  д л я  г а з а ,  л .............................................. 6 0 0 0
О б щ ая  т е п л о в а я  п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь  н а г р е в а т е л ь н ы х

б л о к о в  г о р е л о к ,  к Д ж /ч  ( к К а л / ч ) .......................................  9 , 1 x 1 0 *
(2 ,1 X 1 0 * )

С к о р о с т ь  д в и ж е н и я :
р а б о ч а я ,  м /м и н .............................................................................  1 — 5
т р а н с п о р т н а я , к м / ч .....................................................................  Д о  7

М а с с а ,  т ........................................................................................................ 42
П р о и з в о д и т е л ь н о с т ь ,  м 2/ ч ............................................................. 3 0 0  — 50 0
Р а с х о д  г а з а ,  к г /м 2 .............................................................................. 0 , 5  — 0 ,7
Г а б а р и т н ы е  р а з м е р ы  в  т р а н с п о р т н о м  п о л о ж е н и и , м 1 4 , 9 x 3 , 1 х

Х З, 5
О б с л у ж и в а ю щ и й  п е р с о н а л ,  ч е л .................................................. 3
С то и м о сть  м аш и н ы , ты с . р у б .........................................   240

В табл . 1 представлены  возм ож ности различны х про­
филировочны х ком плектов.

Терм осм еситель Д Э -232 м ож ет вы полнять ремонтные 
работы  четырьмя основными способами термопроф илировд- 
ния: гомогенизации, укладки , смеш ения и пластификации. 
Технологические операции, вы полняемые машиной при р а з­
личных способах терм опроф илирования, сведены в табл. 2. 
Б олее подробно эти способы описаны в работе [1].

С ам ы е экономичные из перечисленных способов — го­
м огенизация и пластиф икация, предлож енны е Гипродорнии, 
не требую т добавления новой смеси. Л иш ь в начале работы  
необходим о ее небольш ое количество (0,5— 1 т) для о бра­
зования вали ка  перед вы глаж иваю щ ей плитой.

Основным ф актором , ограничиваю щ им область примене­
ния упом януты х способов, является  степень неровности по­
кры тия. Д л я  ее характеристики в Гипродорнии предлож ен

ъ *
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обобщенный показатель ровности S p, определяем ы й по ф ор­
муле

5 р =  У  S i  +  S i  (1)

где S ,  и So -  показатели ровности покры тия в про­
дольном и поперечном направлениях, численно равны е ср ед ­
ним квадратическим  отклонениям амплитуд неровностей д е ­
сятиметровой длины  в первом случае и просветов по/г трех­
метровой рейкой — во втором.

Т а б л и ц а  2

Н а и м е н о в а н и е  с п о с о б а

О п ер ац и и г е м о г е н и -
з а ц и я

у к л а д ­
ка с м е ш е н и е

п л а с т и ­
ф и к а ц и я *

Р а з о г р е в  п о к р ы т и я + + + +
Р ы х л е н и е  (ф р е з е р о в а ­

н и е )
+ + + +

П р о ф и л и р о в а н и е  п о д о ш ­
вы р е г е н е р и р у е м о г о  
с л о я  и п е р е м е щ е н и е  
с т а р о й  см е с и  к  п р и е м ­
н о м у  о к н у  м е ш а л к и

+ + +

П е р е м е ш и в а н и е  с т а р о й  
а с ф а л ь т о б е т о н н о й  с м е ­
си  в м е ш а л к е

+

П р о ф и л и р о в а н и е  отар о й  
с м е с и  о т в а л о м

■ + —’ Ь-в

Д о б а в л е н и е  н ов о й  см е с и  
в в и д е  с а м о с т о я т е л ь ­
н о го  с л о я

+

Д о б а в л е н и е  п л а с т и ф и к а ­
т о р а  и  п е р е м е ш и в а н и е  
е го  со  с т ар о й  см ес ью

+

Д о б а в л е н и е  новой  с м е с и  
и п е р е м е ш и в а н и е  е е  со  
с т а р о й

+

В ы г л а ж и в а н и е  и п р е д ­
в а р и т е л ь н о е  у п л о т н е ­
н и е  п о к р ы т и я

+ + + +

1 С п о с о б  п л а с т и ф и к а ц и и  м о ж е т  к о м б и н и р о в а т ь с я  с  о д н и м ИЗ СПОСО-
б о в , п р е д у с м а т р и в а ю щ и х  д о б а в л е н и е  н ов о й  с м е с и .

13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П ри работе терм осм есителя глунбина ры хления или из­
мельчения слоя колеблется вокруг заданного  среднего зна- . 
чения hp ,  увеличиваясь на вы пуклостях  и ум еньш аясь на 
впадинах. С ущ ествует значение глубины  ры хления (критиче­
ское) ^ р шах’ выш е которого скорость движ ения терм о­
смесителя из-за вы сокого сопротивления рыхлению  или ф ре­
зерованию  сниж ается  до  недопустимого уровня. И сходя из 
этого условие применимости способов терм опроф илирования 
без добавлен ия новой смеси с доверительной вероятностью  
95 % имеет вид

S p + l . 7 S p < f t p m ax. (2)

С редняя глубина ры хления определяется техническими 
возм ож ностям и  терм осм есителя и зависит от конкретны х ус­
ловий проведения ремонтных работ: тем пературы  воздуха, 
типа ремонтируемого покры тия. С одной стороны , она не 
м ож ет бы ть меньш е минимально допустимой толщ ины  уп­
лотняем ого слоя йут ] п  с учетом крупности щ ебня, т. е. 
ftp >  ftym ln.C другой стороны , средн яя скорость движ ения м а­
шины не дол ж н а  бы ть меньш е 2 м/мин из соображ ений эконо­
мичности.

Величина м аксимальной глубины  ры хления слоя, со гл а­
сно результатам  наблю дений, не д о л ж н а  превы ш ать сред­
нюю оптимальную  более чем на 20 мм. Т огда из вы раж ения 
(2) получим предельное значение обобщ енного показателя 
ровности — 5 Р =  12 мм. Если ровность покры тия хуж е 
(S p > 1 2  м м ), то необходимо переходить к способам терм о­

п роф илирования, предусм атриваю щ им  добавление новой 
смеси.

Рассм отрим  некоторы е особенности способа терм огомо­
генизации. Б л аго д ар я  перемеш иванию  старой смеси в ме­
ш алке  тем пература по толщ ине регенерируемого слоя осред- 
няется , что д ел ает  его более однородны м по плотности. 
К ром е того, приповерхностная часть м атериала , в наиболь­
ш ей степени подвергш аяся тепловом у воздействию , равн о­
мерно распределяется  в смеси, не ухудш ая физико-механиче­
ских свойств асф альтобетона.

И нтересно, что нагрев  и переф орм овка старого асф ал ь­
тобетона во многих случаях  полож ительно отр аж аю тся  на 
его структуре и свойствах. Т ак , на одной из улиц г. М осквы 
в процессе терм опроф илирования из покры тия восьмилетнего 
во зр аста  были отобраны  пробы  смеси после нагрева и ры х­
ления в одном случае и после перемеш ивания в меш алке 
ремиксера в другом . Д л я  сравнения перед началом  работ 
бы ли отобраны  вы рубки. Водонасы щ ение непереформован- 
ных образцов из вы рубок составило (2 ,5 ± 1 ,3 )  %; отф орм о­
ванны х без перем еш ивания и с перемеш иванием при 100°С — 
(2 ,3 ± 1 ,1 )  % и (1 ,8 ± 0 ,6 )  % соответственно. Таким образом , 
после разогрева  и перем еш ивания старой смеси объем отк­
ры ты х пор в регенерированном  слое снизился на 2 5 % . К р о ­
ме того, повы силась однородность смеси (коэффициент в а ­
риации уменьш ился в  1,7 р а за ) .

Э ф ф ект уменьш ения водонасы щ ения асф альтобетона 
после его переработки связан  с лучш ей уплотняемостью  ста ­
рой смеси, ко то р ая  в свою  очередь обусловлена уменьш ени­
ем трения м еж ду  частицам и, более полно покрытыми пере­
распределенны м и в процессе перемеш ивания битумом. Н а ­
грев ж е  частично восстанавливает первоначальны е свойства 
битум а, изменивш иеся в результате физического старения 
(в отличие от химического старения этот  прецесс обратим , 
потом у что физическое старение битума связан о  с сам опро­
извольной перегруппировкой его молекул, стрем ящ ихся занять 
равновесное полож ение). С ледовательно, в данном  случае 
н ар яд у  с регенерацией покры тия м ож но говорить и о ч а ­
стичной регенерации собственно асф альтобетона (под реге­
нерацией асф альтобетона поним ается обработка  или пере­
р аб о тк а  асф альтобетона с целью  полезного изменения неко­
торы х его свойств).

П рименение способа термогомогенизации эф ф ективно в 
том случае, если свойства переф орм ованного при 100°С с та ­
рого асф альтобетона отвечаю т требованиям  ГО С Т 9128—84. 
В этом случае не требуется устройства защ итного слоя.

Т ерм опластиф икация о бладает  всеми преимущ ествами 
преды дущ его способа. К ром е того, благод аря  введению в 
старую  смесь пластиф икатора ее технологические тем перату­
ры  м огут быть сниж ены  на 20 °С, что позволяет удлинить 
сезон ремонтных работ. Отмеченное обстоятельство особенно 
важ н о  ещ е и по причине более низкой тем пературы  регене­
рируем ой смеси в случаях , когда глубина ры хления превы ­
ш ает  3  см. И сследования и опытные работы  показали  вы со­
кую  трещ иностойкость пластифицированного покры тия [2 ].

Д анны й способ позволяет не только регенерировать старый 
асфальтобетон, но и улучш ать некоторы е его первоначальны е 
свойства без добавления новой смеси. С 1988 г. М инстрой- 
дорм аш  намечает наладить серийный вы пуск узлов для  вве­
дения пластиф икатора к термосмесителю  Д Э -232. Способ и 
устройство для  введения пластиф икатора признаны  изобре­
тением и патентую тся за  рубеж ом.

Способы терм оукладки и термосмеш ения следует при­
менять в первую очередь, когда из условий ровности покры ­
тия (S p> 1 2  мм) необходимо добавление новой смеси, или 
когда оптим альная глубина ры хления оказы вается  меньше 
минимально допустимой исходя из разм ера  зерен.

М инимальное количество добавляем ой  смеси мож но оп­
ределить по ф орм уле (^ут щ и ^ р > см)

Р  =  2 3  ( Ч п »  -  f t p )  к г / м 2 ' <4 >
Если расчетное количество добавляем ой  смеси меньше 

25 кг/м 2, то лучш е применять способ смеш ения. В против­
ном случае регенерированны й слой м ож ет оказаться  неодно­
родным из-за колебания толщ ины  слоя из новой смеси (от 
0 до 2,5 см ), причем тем в большей степени, чем больш е от­
личие в свойствах нового и старого асф альтобетона.

П рименение способа укладки  наиболее эф ф ективно, 
когда ж елательно  сущ ественно увеличить ш ероховатость или 
сдвигоустойчивость верхнего слоя. В этих случаях  в к ач е ­
стве новой смеси целесообразно использовать многощ ебени­
стые смеси (тип А) с расходом  40—50 кг/м 2. В есьм а пер­
спективно применение этого способа в сочетании с  усилени­
ем дорож ной одеж ды  (способ терм оусиления). В этом слу­
чае количество добавляем ой  смеси м ож ет составлять более 
50 кг/м 2.

В остальны х случаях  следует отдавать  предпочтение 
способу смеш ения, так  к ак  он обладает всеми преим ущ ест­
вами способа гомогенизации и обеспечивает более высокое 
качество работ.

Если требуется улучш ить свойства старого асф ал ьто ­
бетона (например, уменьш ить чрезмерную  ж естк о сть ), то 
процентное содерж ание новой смеси в общ ем объем е Н  д л я  
способа смеш ения м ож но в первом приближ ении определить 
по формуле

100 (Я р — Я с) _
Я =  Ян -  Ас > (5>

где Я с ,  Я н  и Я р  — пределы  прочности при сж ати и  
при 0 °С образцов соответственно из старой, новой и регене­
рированной смесей. Очевидно, что оно не долж н о  бы ть мень­
ш е содерж ания смеси, рассчитанного из условия обеспече­
ния ровности.

И сследования, проведенны е в процессе испы тания опы т­
ного образца термосмесителя Д Э -232 в 1985 г., при работе 
его по способам укладки  и смеш ения показали  следую щ ее.

1. Главны м  условием, обеспечиваю щ им требуем ое к а ­
чество регенерированного покры тия, является  достиж ение 
проектной плотности асф альтобетона. Это условие вы полня­
ется, если тем пература смеси за  вы глаж иваю щ ей плитой на 
глубине 2 —3 см не ни ж е 80 °С.

2. З а  редким исключением (высокие летние тем перату­
ры ) наибольш ая эф ф ективность достигается при р аботе  
термосмесителя в ком плекте с асф альторазогревателем  (при 
проведении испытаний использовали асф альторазогреватель 
Госдорнии модели 4256). В этом  случае работы  мож но про­
водить при тем пературе воздуха  до  5 °С.

3. Активный рабочий орган в виде ш нека-ф резы  по­
зволяет на 20—30 % увеличить глубину измельчения по­
кры тия по сравнению  с пассивным ры хлящ им  рабочим ор ­
ганом.

4. П ри наличии битума на поверхности покры тия (в 
результате заливки ш вов) во избеж ание возгорания в зоне 
термосмесителя обязательно  использование дополнительного 
асф альторазогревателя.

* В процессе испытаний маш ины Д Э -232 вы явился ряд  
заводских и конструктивны х недостатков, сущ ественно сни­
зивш их эф фективность ее работы .

К  основным заводским  недостаткам  относятся: течи в 
узлах  соединения гидросистемы, приводящ ие к  сниж ению  бе­
зопасности работ, и низкое качество изготовления и сборки 
отдельны х узлов.

В числе конструктивны х недостатков необходимо отм е­
тить' неравномерную  по ш ирине покры тия глубину измельче­
ния асф альтобетона ш нек-ф резой и быстрый износ ее зу б ь­
ев. Н едостаточно эф фективно происходит охлаж дение м асла 
в гидравлической системе маш ины. Д о  конца не решен воп­
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рос с заправкой  газом . В настоящ ее врем я для  заправки  
нар яду  с газовозом , оборудованным  насосом, требуется 
электростанция.

О тсутствие на маш ине оборудования для  возврата  
асф альтобетонной смеси в зону  укладки  приводит к необхо­
дим ости увеличения численности бригады  дорож ны х рабочих 
на д в а  человека.

Требую т улучш ения эргономические показатели  машины 
в части сниж ения вибрации, ш ума и тем пературы  на рабочем 
месте оператора.

И справление заводских недостатков потребовало сущ е­
ственны х за т р а т  рабочего времени. К онструктивны е недо­
статки  долж ны  быть устранены  при выпуске серийных 
маш ин.

В текущ ем  году намечено испытание асф альторазогре- 
вател я  Д Э -234, разработанного  по производственно-техноло­
гическим требованиям  Гипродорнии. Серийный вы пуск Мин- 
стройдорм аш  планирует начать с 1987 г.

Д альнейш ее развитие технологии терм опроф илирова­
ния связан о  с необходимостью  соверш енствования терм опро­
филировочны х маш ин. О пыт эксплуатации длиннобазовы х 
терм опроф илировщ иков п оказал , что нар яду  с очевидными 
преим ущ ествам и эти маш ины имеют и недостатки, свя зан ­
ные с их слож ностью  и недостаточной надежностью . Их 
применение наиболее эф ф ективно д л я  ремонта дорог высших 
категорий.

Д л я  дорог III  — IV  категорий целесообразно использо­
вание более простых и деш евы х машин. Упрощ енный ком п­
лект д л я  ремонта покры тия методом термопроф илирования 
долж ен  состоять из асф альторазогревателя и проф илировщ и­
ка-смесителя. Б л аго дар я  отсутствию  на смесителе системы 
разогрева он будет иметь укороченную  базу  и в 2—3 раза  
меньшую массу. Все остальны е рабочие органы термосмеси­
теля Д Э -232 сохраняю тся, добавится лиш ь узел д л я  введе­
ния пластиф икатора. Д л я  вы равнивания длинноволновы х 
неровностей предполагается установить специальную  лы ж у. 
В озм ож ность добавления пластиф икатора позволит прово­
дить работы  в «теплом» реж им е, что снизит потребление г а ­
за  в 1,5—2 р аза . К роме того, возм ож ность измельчения по­
кры тия на большую  глубину (до 5 см) позволит сущ ествен­
но расш ирить область применения способа терм опластиф ика­

ции за  счет исключения или уменьш ения случаев, когда тр е­
буется добавление новой смеси. Д л я  повыш ения качества 
работ маш ину следует оснастить приборами контроля тем ­
пературы  регенерированной смеси, скорости движ ения и к о ­
личества добавляем ой новой асф альтобетонной смеси.
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Интенсификация разогрева 
органических вяжущих

А. И. М А К А РЧ У К  (Госдорнии  Миндорстроя УССР)

Основным способом обезвож ивания и разогрева в я ж у ­
щ их до рабочей тем пературы  в настоящ ее врем я является  на­
грев их в котлах  с помощ ью  ж аровы х  труб, по которы м про­
х о дят  газы  от сгорания ж идкого топлива. При этом больш ая 
вязкость засты вш их м атериалов препятствует конвективному 
движ ению , которое начинается лиш ь при достиж ении тем пера­
туры  в котле 65 °С (для вязких  дорож ны х битум ов). Это зн а ­
чительно зам ед л яет  приготовление м атериалов и часто приво­
дит к ухудш ению  их свойств из-за локального перегрева в 
м естах контакта  с ж аровы м и трубами.

Одним из эф ф ективны х методов интенсификации р азо ­
грева явл яется  разм ы в горячей струей вяж ущ его , взятого  из 
зоны интенсивного нагрева вы соковязкого м атериала, в кото­
рый струя вносит тепловую  и механическую  энергию (см. ри­
сунок). П ри этом  обеспечивается хорош ее перемеш ивание м а­
териала  и при равны х расходах  энергии достигается более 
интенсивное смеш ение, чем при использовании возбудителя 
турбулентности  лю бого типа.

И зучение горячеструйного разогрева м азута, гидравличе­
ского разруш ения горных пород гидромониторными струями,

1 2 t  Н П > 0 = 0

С х ем а  го р яч ест р у й н о го  р а з о г р е ­
в а  с в н у тр е н н и м  те п л о о б м е н ­

н и к ом :
1 — к о т ел  с б и ту м о м ; 2 — н а ­
п о р н а я  м а г и с т р а л ь  с н а с а д к а м и ; 
3 — н а г р е в а т е л ь  (ж а р о в ы е  т р у ­
б ы ): 4 — н асо с  ц и р к у л я ц и о н ­
ны й; 5 — в с а с ы в а ю щ а я  м а ги ­

с т р а л ь  с  ф и л ь тр о м

подземной вы плавки серы и других р абот  показало , что на 
эф фективность процесса влияет р я д  ф акторов. Основными из 
них д л я  струйного разогрева засты вш их органических м ате­
риалов являю тся физико-механические свойства среды, гид­
родинамические и тепловые свойства струи. Г лавны м  критери­
ем действия струи является  ее разм ы ваю щ ая способность, т. е. 
величина образовавш ейся воронки, которая  при разм ы ве неф­
тяны х вязких дорож ны х битумов струей того ж е разогретого 
м атериала имеет вид конуса с углом при верш ине 10— 15°.

В результате обработки натурны х экспериментов по р а з ­
мыву засты вш их битумов различной пенетрации R  получена 
зависим ость глубины воронки h от тем пературы  струи t c, д а в ­
ления перед насадкой Р,  времени воздействия струи т  и коэф ­
фициента массопереноса а, изменяю щ егося в зависимости от 
диам етра насадки:

h  =  ( /? /1 0 0 )° -8 (^с /1 0 0 )1 -5 Р ° - 7т ° - 6 а .  (1)

Т аким образом , при горячеструйном разогреве происхо­
дит теплообмен в реж име вы нуж денной конвекции м еж ду 
струей и окруж аю щ ей средой по поверхности конуса с вы со­
той, равной глубине разм ы ваем ой воронки. К роме того, идет 
такж е  теплообмен м еж ду нагревателем  (ж аровы е трубы ) и 
средой в реж им е свободной конвекции. Теплопередача описы­
вается уравнением

Q =  F a ( t H— 16) + S a c (tc— te),  (2)

где Q — количество тепла, переданное битуму в резер ­
вуаре; F  —  площ адь нагревателя (ж аровы х  тру б); а  — коэф ­
фициент теплопередачи от нагревателя к битуму; <н — тем пе­
р атура  поверхности нагревателя; tn — средняя тем пература 
разогреваем ого битума; S  — поверхность разм ы ваем ой  ворон­
ки; а с — коэффициент теплоотдачи от струи к битуму; fc — 
тем пература битума в струе.

При разогреве горячеструйны м способом исклю чается не­
обходимость в дополнительном оборудовании, так  как  д а в л е ­
ние в напорной м агистрали создается  теми ж е насосными агре­
гатам и, которы е применяю т при вы даче вяж ущ его  из котла. 
П риготовление органических вяж ущ их горячеструйны м спосо­
бом позволяет сократить в 1,5—2 р аза  врем я разогрева в я ж у ­
щего, уменьш ить затраты  тепла, а т ак ж е  снизить трудоем ­
кость процесса и м еталлоем кость оборудования.

Струйный способ м ож ет применяться и для  перемеш ива­
ния вяж ущ их с необходимыми добавкам и (резиновой крош ­
кой, асбестом, поверхностно-активными вещ ествами и д р .).
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УДК 625.731

Разработка 
системы нормативов 
для планирования 
дорожных работ

П роф . Г .  Е. Л И П С К И И , доц. Н. Н. Л И Х О С ТУ П
( К А Д И ) ,  инж . С. А. К О Л О М И Е Ц
{ Г И В Ц  Миндорстроя УССР)

В недрение в производство современных форм планиро­
вания требует использования не только передовых методов 
реш ения планово-организационны х задач , но так ж е  и д ал ь ­
нейшего развити я систем автом атизированного поиска и при­
нятия эф ф ективны х решений. Э то относится преж де всего к 
форм ированию  и использованию  для  реш ения планово-орга­
низационны х задач  нормативных банков данных. Д л я  реш е­
ния различны х планово-организационны х задач  Г И В Ц  М индор­
строя У С С Р и К А Д И  были разработаны  банки данных: нор­
м ативны х данны х С Н иП , укрупненных нормативов затр ат  
труда  и материально-технических ресурсов. Банки  норм атив­
ных данны х и укрупненных норм ативов использую тся глав ­
ным образом  для  ф орм ирования массивов информации, я в л я ­
ю щ ейся исходной или выходной для  реш ения планово-орга­
низационны х задач .

Б анки  нормативно-справочных данны х вклю чаю т специ­
фические вы борки из глав  35 С Н иП , в которы х представлены  
все работы , вы полняемые при строительстве, ремонте и ре­
конструкции автом обильны х дорог. Этот банк вклю чает т а к ­
ж е и информацию  о расходе трудовы х и м атериально-тех­
нических ресурсов из типовых проектов, каталогов на изделия. 
В конечном итоге банки нормативно-справочных данных 
вклю чаю т около 100 тыс. записей.

Д анны е С Н иП  хранятся  в виде нормативных кар т  на 
работы  (Н К Р ), причем к аж д о й  таблице соответствует одна 
Н К Р . И нф орм ация из типовых проектов и каталогов на из­
делия хранится в виде нормативных карт на изделия (Н К И ) 
и о тр аж ае т  расход трудовы х и м атериально-технических ре­
сурсов на единицу измерения изделия (например, плиту пе­
рекры тия, блок оголовка трубы ). С вязь м еж ду Н К Р  и Н К И  
определяется каталогом  изделий. Н К Р  и Н К И , каталоги  из­
делий и классиф икаторы  имеют индексно-последовательную  
организацию  записи.

П рограм м ное обеспечение работы  комплекса банка 
нормативно-справочных данны х вклю чает программы для
ведения базы  данны х и программы  расчета потребности в 
за тр а т ах  тру да , маш инах, м еханизм ах и м атериалах для
конкретны х объем ов работ. П рограммный комплекс состоит 
из 50 програм м ны х м одулей, разработанны х на язы ке про­
грам м ирования P L /1  в операционной системе ЭВМ  типа ЕС, 
которы е реализованы  на ЭВМ  Е С -1035.

С применением разработанны х банков нормативно-спра­
вочных данны х осущ ествляю тся расчеты  расхода ресурсов на 
отдельны е объекты , технологические группы работ или виды 
изделий д л я  различных организационны х уровней (строитель­
ного участка, Д С У , тр еста ). В ы ходная информация о потреб­
ности трудовы х и м атериально-технических ресурсов вы во­
дится на печать в виде таблицы .

Расчеты  расхода ресурсов на объектах  строительства, 
реконструкции и капитального ремонта дорог республики, 
осущ ествляем ы е в процессе разработки  планов дорож ны х 
организаций, позволили накопить информацию  о затр атах  ре­
сурсов на единицу стоимости рабо т. Это д ало  возмож ность 
р азр аб о тать  систему укрупненных норм ативов трудовы х и 
м атериально-технических ресурсов (У Н ТМ ). В ся информация 
о за тр а т ах  труда, потребности маш ин и м атериалов приведе­
на в соответствии с системой кодов УНТМ  на 1 тыс, руб, 
дорож ны х работ, приходящ ихся на 1 км дороги.

К од УНТМ  вклю чает в свою очередь систему ш ифров, 
отраж аю щ их классификацию  объектов по их назначению 
(например, автом обильная дорога областного значения, про­
м ыш ленная дорога и т. д .) , всего девять ш ифров; классифи­
кацию дорож ны х работ по их принадлеж ности к определен­
ному виду комплексного дорож ного процесса (например, зем ­
ляны е работы , обстановка и обустройство дороги и т. д .), 
всего девять ш ифров; классификацию  дорож но-строительны х 
процессов по суммарной стоимости производства включенных 
в них работ в интервалах от 25 тыс. до 300 тыс. руб. и от 
100 тыс. до  1 млн. руб.

И нф орм ация о расходе ресурсов в соответствии, напри­
мер, с кодом УН ТМ  03 05 004 о тр аж ает  потребности в з а т ­
ратах  труда, маш инах, механизм ах и м атериалах  на обста­
новку и обустройство (05) автомобильной дороги областно­
го значения (03) при сметной стоимости работ от 75 тыс. до 
100 тыс. руб. на 1 км дороги. Р азработан ы  классификаторы , 
составленные в алф авитной последовательности наим енова­
ний и вклю чаю щ ие 100 ш ифров м атериалов, 125 ш ифров м а­
шин и механизмов.

Ф ормированию  системы УНТМ  предш ествовали систе­
м атизация данны х о расходе ресурсов в соответствии с их 
кодами, последую щ ая обработка и обоснование надеж ной 
статистики. Ф ормирование банков УН ТМ  и расчеты расхо­
да  ресурсов на объемы работ, имеющих денеж ное в ы р аж е­
ние, осуществлены на основе 11 программны х модулей, р а з ­
работанных, как  и банки нормативно-справочных данны х, на 
язы ке PL/1 в операционной системе ЭВМ  типа ЕС.

Р азработан ная  методика автом атизированного расчета 
основных положений оперативных, текущ их и непрерывных 
планов основана на едином подходе. Это вы раж ается  в един­
стве нормативной базы, которая описана выше; единых ис­
ходных данных расчета планов; общ ем организационном 
требовании к производству работ комплексными строитель­
ными подразделениями постоянных составов; использовании 
для расчетов однотипной информации о наличии в конкрет­
ной дорож ной организации ресурсов и характеристике их 
использования; единых алгоритм ах расчета основных полож е­
ний планов.

В развитие последнего принципа единства автом атизи­
рованного подхода к расчету основных полож ений планов 
следует отметить, что они осущ ествляю тся с использованием 
комплексов программ.

Один из основных программны х комплексов — 
D ISTR  — направлен на формирование программ строитель­
ных участков. Количество строительных участков и перечень 
объектов определяю т с использованием одного из трех прин­
ципов форм ирования программы работ участков: по терри­
ториальной принадлеж ности объектов; по технологическим 
признакам  группирования работ; по видам  работ — строи­
тельству, реконструкции и т. д.

В условиях форм ирования объемов работ участков по 
всем трем принципам программным комплексом D ISTR  пре­
дусм атривается дальнейш ий расчет количества ресурсов для 
различных вариантов. О птимальный вариант количества и 
объемов работ участков устанавливается по минимальным 
затр атам  на производство работ и максимальны м приведен­
ным коэффициентам  использования ресурсов. Д л я  каж дого  
номера строительного участка на печать вы даю тся номера 
объектов и перечень работ их программы .

Программный комплекс P L A N  предназначен для  опре­
деления временных характеристик производства работ сила­
ми каж дого  строительного участка. И сходными данны ми я в ­
ляю тся расчетная трудоем кость работ, технологические о гр а­
ничения, общ ее врем я выполнения программы  строительного 
участка. П о итогам работы  программного ком плекса PLA N  
на печать вы даю тся сведения о времени начала и окончания 
каж до й  работы  на всех объектах. Э та пром еж уточная ин­
ф орм ация в сочетании с исходными данны ми программного 
комплекса PLA N , а так ж е  сведения о возм ож ны х временных 

• передислокациях строительных подразделений ф ормирую т 
базу  исходных данны х работы  следую щ его программного 
комплекса — PLAN 1, которы й предназначен для  форм иро­
вания оптимальной последовательности выполнения работ 
комплексными механизированны ми бригадам и. К ритерием 
рационального набора работ д л я  каж дой  бригады  служ ит 
максимальное их совмещ ение в границах установленной тех­
нологии при условиях максимальной загрузки  ресурсов.

П рограммный комплекс R E SO U  предназначен д л я  р ас ­
чета необходимых ресурсов и квалиф икационного состава 
участников производства — бригад и строительны х п од разд е­
лений. П рограм м а C O N TRO L и другие подобные ей програм-
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Коллективный подряд 
в механизированной 
колонне

Е. М. З Е И Г Е Р , Т. Н. Т К А Ч Е Н К О  (С ою здорнии),
И. Ф. К А Ч У РО В  (М К -100  треста Уфимдорстрой)

П остановлением  С овета М инистров С С С Р и В Ц С П С  
от 24 ян вар я  1985 г. «О соверш енствовании организации, си­
стемы оплаты  и стим улирования труда  в строительстве» пре­
дусм отрено по мере накопления опы та переводить на п о д р яд ­
ные формы организации и оплаты  тр у да  коллективы  произ­
водственны х участков и более крупны х строительны х п о д р аз­
делений.

П о д р яд н ая  ф орм а организации и оплаты  труда, распро­
страненная на коллективы  таких  структурны х подразделений 
производственны х объединений, трестов и управлений строи­
тельства к ак  строительны е управления, м еханизированны е 
колонны  и другие приравненны е к ним организации получи­
ла название коллективного подряда.

Д ев я тн ад ц ать  строительно-м онтаж ны х подразделений 
М интрансстроя, в числе которы х и м еханизированная колонна 
№  100 (МК-Ю О) треста У ф имдорстрой, переведены  с 1 я н в а ­
ря 1986 г. в порядке эксперим ента на коллективны й под­
ряд . П остановлением  Г оском труда С С С Р от 21 августа 
1985 г. №  288 все эти организации утверж дены  в качестве 
базовы х д л я  отработки  применения подрядны х форм орга­
низации и оплаты  тр у да  в крупны х структурны х по д р азд е­
лениях.

Ц елью  перевода строительны х организаций на коллек­
тивный подряд  явл яется  усиление экономической заинтере­
сованности трудовы х коллективов в своевременном вводе 
объектов в эксплуатацию , ускорение роста производительно­
сти труда, повыш ение качества строительства и сниж ение се ­
бестоимости строительно-м онтаж ны х работ. Коллективный 
подряд основан на принципах хозяйственного расчета и 
предусм атривает перевод на эту  форм у организации и сти­
м улирования тр у д а  всех работаю щ их в строительно-м онтаж ­
ном подразделении (бригады , участки, производства и ап п а ­
р ат  управлени я).

* Д л я  подразделений, переводимых на коллективны й под­
ряд, вы ш естоящ ая организация устанавливает нормативы  
заработной платы  на 1 руб. строительно-м онтаж ны х работ. 
Им предоставлено право, в пределах утверж денного норм а­
тива заработной  платы  руководящ их, инженерно-технических 
работников (вклю чая линейный персонал) и служ ащ их на 
1 млн. руб. сметной стоимости строительно-м онтаж ны х р а ­
бот, сам остоятельно разр аб аты вать  и изм енять структуру и 
ш таты , устанавливать оклады  без обязательного соблю дения 
средних окладов и соотнош ений в численности отдельны х к а ­
тегорий работников, а т ак ж е  еж ем есячно резервировать часть 
начисленных средств на * заработную  плату  в пределах до 
15 % д л я  использования ее в последую щ ие периоды кал ен ­
дарного  года.

Коллективный подряд предусм атривает образование ко л ­
лективных фондов оплаты  труда рабочих, инж енерно-техни­
ческих работников и служ ащ их, еж ем есячно распределяем ы х 
м еж ду  работникам и в соответствии с коэффициентом тр у д о ­
вого участия, вводится безнарядн ая система оплаты  труда 
рабочих.

В целях развития общ ественного сам оуправления в 
строительны х подразделениях создается  совет, в состав ко ­
торого входят представители администрации, общ ественных 
организаций, бригадиры , а так ж е  наиболее авторитетны е к в а ­
лифицированны е рабочие, И Т Р и служ ащ ие. Совет и зби р а­
ется на полугодие общ им собранием коллектива. П о  поруче­
нию трудового коллектива совет реш ает производственно-хо­
зяйственные вопросы в период м еж ду  общими собраниями. 
Его деятельность регламентируется соответствую щ им по­
ложением.

П ереводу МК-ЮО на коллективны й подряд предш ество­
вало проведение комплекса следую щ их подготовительны х 
мероприятий:

разраб отка  укрупненных и комплексных норм затр ат  
труда и заработной  платы  на програм м у строительно-м онтаж ­
ных работ на 1986 г.;

утверж дение норм атива заработной  платы  работников, 
заняты х на строительно-м онтаж ны х работах  и подсобных 
производствах (С М Р и П П ), предусм атриваю щ его прогрес­
сивное соотнош ение м еж ду  темпами роста производительно­
сти труда и средней заработной  платы  работников на 1986 г.;

разр аб о тка  норм ативов численности рабочих-повремен- 
щиков, а т ак ж е  персонала, занятого  в прочих и обслуж и ваю ­
щих хозяйствах;

ф ормирование укрупненных строительны х бригад рабо- 
чих-сдельщ иков с включением в их состав линейных И Т Р;

ф ормирование бригад рабочих-повременщ иков, заняты х 
в подсобных производствах и прочих хозяйствах;

р азраб отка  порядка применения коэфф ициентов тр у до ­
вого участия и полож ений о м атериальном  стимулировании 
труда работников за  высокие производственны е показатели 
с учетом конкретной оценки трудового вк л ад а  к аж д о го  р а ­
ботника;

р азраб отка  полож ения о совете МК-ЮО; 
разъяснение основных полож ений коллективного 

подряда;

Р А ЗР А Б О Т К А  С И С ТЕМ Ы  Н О РМ А ТИ В О В  Д Л Я  П Л А Н И РО В А Н И Я   (Н ачало  см. стр. 16)

мы слу ж ат  д л я  ф орм ирования дополнительных парам етров 
оперативны х планов.

Д етал ьн ая  разр аб о тка  планов работы  строительных под­
разделений по описанным выш е программным комплексам 
дает  возм ож ность путем их интегрирования составить общий 
план работы  строительны х организаций. Р або та  программных 
комплексов' д л я  различны х уровней планирования не имеет 
сущ ественны х различий, за  исключением подхода к форми­
рованию  исходных данны х. Н априм ер, при расчете парам ет­
ров непрерывных планов использую тся главны м образом  
банки УН ТМ , оперативны х — производственная информация 
о ходе развити я дорож ны х процессов.

В ы ходная информ ация о планах работы  дорож ной о р ­
ганизации используется д л я  обоснования и оптимизации п а­
рам етров организации производства работ по специальным 
програм м ам  на ЭВМ .

Р азр аб о тан н ая  система автом атизированного расчета 
основных полож ений планов апробирована в дорож ны х орга­
низациях М индорстроя У С С Р. По полученным результатам  
сделан  вы вод, что работа строительных подразделений ни­
зовы х организаций, особенно строительны х участков, долж на

базироваться на их специализации по видам  работ при усло­
вии оптимальной технологической дислокации строительных 
подразделений по объектам .

Учет влияния случайных ф акторов на производство р а ­
бот при составлении планов низовых организаций позволяет 
увеличить на 30—40 % надеж ность плановы х расчетов. У ста­
новлено, что среднее значение организационно-технологиче­
ской надеж ности планов, рассчитанны х с применением описан­
ных выше программны х комплексов составляет 0,72— 0,8 
коэффициентов производственной ритмичности — 0,79— 0,86, 
среднее приведенное значение коэф ф ициента использования 
трудовы х и технических ресурсов в зависимости от объекта 
находится в пределах от  0,76 до 0,94. Таким и ж е по казате­
лям и характеризую тся планы и дорож ной организации в це­
лом, которы е составляю тся путем совмещ ения во времени и 
по ресурсам планов низовых организаций и их подразделений.

Р азр або тан н ая  система автом атизированного расчета 
основных полож ений планов приносит экономическую  эф ф ек­
тивность около 12— 14 тыс. руб. на 1 млн. руб. до рож но­
строительных и ремонтных работ, позволяет снизить себестои­
мость на 0,6 %, уменьш ить численность рабочих и технических 
ресурсов на 3 %.
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проведение рабочих собраний в бригадах, организация 
обучения бригадиров, инженерно-технических работников и 
служ ащ их  основам  коллективного подряда;

подготовка и согласование проекта договора коллектив­
ного под ряда  с трестом  У фимдорстрой;

проведение общ его собрания трудового коллектива М К- 
100, посвящ енного переходу на коллективны й подряд.

Бы л избран совет бригады  М К-100, состоящ ий из 
31 чел.: 21 рабочего, восьми инженерно-технических работн и­
ков ап п ар ата  управления и двух  линейных инж енерно-техни­
ческих работников. П редседателем  совета является  по поло­
жению  начальник м еханизированной колонны.

Д оговор  коллективного п одряда  на выполнение строи- 
тельно-м цнтаж ны х р абот  на 1986 г. м еж ду трестом У фим­
дорстрой и М К -100 был заклю чен и согласован с проф сою з­
ным ком итетом  треста.

В договоре предусм отрен норм атив заработной  платы  
работников, заняты х  на строительно-м онтаж ны х работах  и 
подсобных производствах, в расчете на 1 руб. сметной стоимо­
сти строительно-м онтаж ны х работ которы й на планируемый 
год определили по ф орм уле

Ф пягч 41 9 ,6
Н =  Опл Ю0 =  2700 =  15,54 к о п ., (1)

где Фрасч — расчетный годовой фонд заработной  платы  
работников, зан яты х  на строительно-м онтаж ны х работах  и 
в подсобны х производствах , тыс. руб.; О п л  —  ПЛЗНОВЫЙ ГО- 
довой объем строительно-м онтаж ны х работ, выполняемый 
собственны ми силами, тыс. руб.

В состав расчетного ф онда заработной  платы  были 
включены:

зар аб о тн ая  п лата  рабочих-сделы циков по укрупненным 
и комплексны м норм ам ; премии рабочим -сделы цикам ; з а р а ­
ботная плата  рабочих-поврем енщ иков по тариф ны м ставкам ; 
премии рабочим -поврем енщ икам ; зар аб о тн ая  плата И Т Р , слу­
ж ащ их, м ладш его обслуж иваю щ его персонала (М О П ) и 
охраны  по ш татном у расписанию ; доплаты  бригадирам  и 
звеньевы м за  руководство  бригадой; доплаты  за работу  в 
ночное врем я, вы ходны е и праздничны е дни и сверхурочную  
работу, вы платы  за  оплачиваем ы е основные и дополнитель­
ные отпуска; о плата  за  выполнение гособязанностей и вы ­
ходны х пособий; оплата  среднего зар аб о тк а  за  врем я н а ­
хож дения работников в ком андировках; вознаграж дение за  
вы слугу лет, а т ак ж е  другие вы платы , носящ ие индивиду­
альный х арактер  и предусм отренны е действую щ им зак о н о д а­
тельством . О пределенны й указанны м  способом годовой нор­
м атив был ди ф ф еренцирован по кварталам .

О бщ ая сумм а средств на заработную  плату  работников 
подразделения определяется еж ем есячно как  сумма:

ф онда зараб отн ой  платы  работников, заняты х на стро­
ительно-м онтаж ны х рабо тах  и в подсобных произвддствах, 
исчисленного по полном у норм ативу (без корректировки на 
уровень вы полнения плана) за  фактически вы полненны й 'объ ­
ем строительно-м онтаж ны х работ; планового ф онда за р аб о т ­
ной платы  работников прочих и обслуж иваю щ их хозяйств; 
ф онда заработной  платы , предусм отренного на содерж ание 
работников несписочного состава.

П олученны й по результатам  работы  за  месяц фонд з а ­
работной платы  направляется  на оплату  тр у да  руководящ их 
работников, И Т Р  (вклю чая линейный персонал) и служ ащ их; 
м ладш его обслуж иваю щ его персонала и работников охраны; 
рабочих.

Ч асть ф онда заработн ой  платы , н ап равляем ая  на о п ла­
ту  тр у д а  руководящ их работников, И Т Р (вклю чая линейный 
персонал) и служ ащ их, определяется по утверж денном у для 
подразделения норм ативу на 1 млн. руб. сметной стоимости 
С М Р. С редства на заработную  плату  м ладш его обслуж и ва­
ю щего персонала и работников охраны  определяю тся исхо­
д я  из долж ностны х окладов по ш татном у расписанию . Ч асть 
ф онда заработной  платы , предназначенная д л я  оплаты  труда 
рабочих, определяется по ф ормуле

Ф раб=Ф общ — Фахп руб, (2)

где Фобщ — общ ая  сумм а средств на заработн ую  плату 
работников подразделения; Фахп — сумма ф онда заработной  
платы  руководящ их, И Т Р  (вклю чая линейный персонал) и 
служ ащ их  исчисленная исходя из соответствую щ его норм а­
тива и ф онда заработной  платы  М О П  и охраны . П ример на­

числения и распределения фонда заработной  платы м еж ду 
категориям и работников М К-100 приведен ниже.

П о к а з а т е л и

1 . О бъем  С М Р, в ы п о л н я е м ы х  с о б с т в е н н ы м и  с и л а м и ,
ты с . р у б . :

по п л а н у ..........................................................................................  1 9 0 , 0
ф а к т и ч е с к и ..............................................    1 9 5 , 6 4  3

2 .  Н о р м а т и в  з а р а б о т н о й  п л а т ы  н а  1 р у б , С М Р , к о п . 1 8 , 2 7
3 .  Ф о н д  з а р а б о т н о й  п л а т ы  р а б о т н и к о в , з а н я т ы х  на

С М Р и П П , р у б . 1 8 ,2 7 X 1 9 5 ,6 4 3  ....................................... 35  7 44
4 .. Ф о н д  з а р а б о т н о й  п л а т ы  р а б о т н и к о в , з а н я т ы х  в о б ­

с л у ж и в а ю щ и х  и п р о ч и х  х о з я й с т в а х  (по  п л а н у  по 
г р у д у ) ,  р у б   9 134

5 . В с е г о  с р е д с т в  на за р а б о т н у ю  п л а т у ,  р у б . ( с т р о к а
3 + с т р о к а  4 ) ...................................................................................... 44 8 78

6 .  Ф о н д  за р а б о т н о й  п л а т ы  И Т Р  и с л у ж а щ и х  и с х о д я
из у с т а н о в л е н н о г о  н о р м а т и в а ,  р у б ..................................  5 8 55

7 .  Ф о н д  за р а б о т н о й  п л а т ы  М О П  и р а б о т н и к о в  о х р а н ы
(по ш т ат н о м у  р а с п и с а н и ю ), р у б .............................................  145

8 .  Ф о н д  з а р а б о т н о й  п л а т ы  А Х П  (И Т Р , с л у ж а щ и х ,
М О П  и о х р а н ы ) , р у б . (с т р о к а  6 +  с т р о к а  7) . . . . 6 0 0 0

9 .  Ф о н д  з а р а б о т н о й  п л а т ы  р а б о ч и х , р у б . (с т р о к а  5 —
с т р о к а  8 ) .................................................................................  38 8 78

В условиях коллективного подряда строительно-м он­
таж ны е работы  долж ны  вы полняться  силами укрупненных 
комплексных бригад, с тем чтобы создать возм ож ность для 
заверш ения силами одной бригады  технологически закончен­
ных этапов строительства или объектов в целом. П ри этом 
допускается формирование бригад по участковом у принципу 
(бригад-участков). В их состав долж ны  вклю чаться, как  
правило, линейные инженерно-технические работники и р а б о ­
чие-повременщики. Если некоторые рабочие-повременщ ики по 
роду своей деятельности не м огут быть вклю чены ни в одну 
из строительных бригад, их следует объединить в сам остоя­
тельные бригады.

М К-100 вы полняет все запланированны е объемы  строи­
тельно-м онтаж ны х работ силами двух комплексны х бригад- 
участков, организованны х по принципу «звено—смена». Б р и ­
гада  №  1 численностью 55 чел. состоит из двух  звеньев м а ­
шинистов дорож но-строительны х маш ин. Б ри гада  №  2 чис­
ленностью  58 чел. вклю чает два  звена водителей автом оби­
лей-сам освалов и маш инистов дорож но-строительны х маш ин. 
В бригады  включены по четыре линейных инж енерно-техниче­
ских работника: старш ий производитель работ, два  м астера 
и один линейный механик. Рабочие-повременщ ики объедине­
ны в две сам остоятельны е бригады. Б ригада  №  3 вклю чает 
35 рабочих гар аж а , бригада №  4 состоит из 26 рабочих р е­
монтно-механических мастерских.

Одной из важ ны х предпосы лок внедрения коллективно­
го подряда является  организация сквозного планирования р а ­
бот строительной организации, участков и бригад по единой 
системе показателей. В озм ож ность такого  планирования в о з­
никает при использовании укрупненных и комплексны х норм 
затр ат  труда и заработной  платы  на 1 руб. сметной стоим о­
сти конструктивны х элементов или объектов в целом, р а с ­
считанных на основе калькулирования за тр а т  по физическим 
объем ам  работ из смет. При этом калькуляции  р а зр аб ат ы в а ­
ют для  каж до го  конструктивного элем ента или обекта в ц е­
лом в очередности, предусмотренной сметой.

Р азр або тк а  укрупненных и комплексны х норм затр ат  
труда и заработной  платы  является  наиболее ответственным 
и трудоемким этапом подготовительной работы , от качества 
которой во многом зависит эф ф ективность внедрения ко л л ек­
тивного подряда.

В М К-100 были разработаны  комплексные нормы з а ­
тр ат  труда и заработной платы  в целом по объектам .

К ак  было отмечено, при переводе на коллективны й по д­
р яд  вводится безнарядн ая  система оплаты  тр у да  рабочих. 
Труд рабочих-сделы циков оплачиваю т за  выполнение бри га­
дой оперативны х месячных планов (планов-задан ий), в к о ­
торых предусмотрены  объемы  работ в рублях  по конструк­
тивным элементам  зданий и сооруж ений и соответствую щ ие 
им расчетные нормативы  затр ат  труда и заработн ой  платы  
на 1 тыс. руб. сметной стоимости строительно-м онтаж ны х 
работ. Пример п лана-задан ия  для  бригады  №  2 на м арт 
1986 г. приведен в табл . 1.

О бъемы работ, которы е долж ны  вы полнить бригады  со­
гласно оперативным планам  (планам -зад ани ям ), назначаю тся 
исходя из планируемой загрузки  бригад Т, определяем ой по 
формуле

N D b P K
Т ~  1 0 0 х  100 ’ чел-‘д н - <3)

где N  —  численность бригады , чел.; D  — количество р а ­
бочих дней в планируемом месяце, дни; b — достигнуты й у р о ­
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вень вы полнения норм вы работки, %; Р  — задание по росту 
производительности труда, установленное исходя из задания 
подразделению  в целом; К  — коэффициент, учитываю щ ий по­
тери рабочего времени (отпуска, гособязанности, болезни и 
другие невыходы по уваж ительны м  причинам).

О бъем ы  работ в оперативном плане (плане-задании) 
бригаде долж ны  устанавли ваться  таким  образом , чтобы нор­
м ативная трудоем кость задан и я , определяем ая по норм ативам  
затр ат  труда, совп адала  с планируемой загрузкой , рассчитан­
ной по ф орм уле (3 ), или была бы как  мож но ближ е к ней.

Сдельны й зар аб о то к  бригаде начисляю т в справке-рас­
чете раздельно  по каж до м у  объекту исходя из установлен­
ных расчетны х норм ативов и фактически выполненных объе­
мов строительно-м онтаж ны х работ. Пример такого начисле­
ния приведен в табл . 2.

Труд рабочих-повременщ иков оплачиваю т в соответст­
вии с тариф ны м и ставкам и в зависимости от отработанного 
ими времени. О бщ ую  сумму премиальны х доплат рабочим за  
выполнение месячных планов (коллективны й фонд рабочих) 
/ ( р а б  определяю т по формуле

/ С р а б = Ф р а б — Ф р а б . с д . — Ф р а б .п о в р .— И р а б — Р  раб Р У б . ,  ( 4 )
где Фраб —  ф онд заработной  платы  рабочих, определяемы й в 
соответствии с ф орм улой (2 ); Ф р а б . с д  — сумма заработной 
платы  рабочих-сдельщ иков, определяем ая исходя из установ­
ленны х расчетны х норм ативов и фактически выполненных 
объем ов строительно-м онтаж ны х работ; Ф р а б .п о в р .  — сумма 
заработн ой  платы  рабочих-повременщ иков, определяем ая по 
тариф ны м  ставкам  в соответствии с отработанны м  временем; 
Ираб — сумм а средств, направляем ы х на вы плату рабочим д о ­
плат, вознаграж дений  и компенсаций, установленны х дейст­
вую щ им законодательством  и носящ их индивидуальный х а ­
рактер  (доплаты  за  работу  в ночное время, за  руководство 
бригадой, единовременны е вознаграж дения за  вы слугу лет, 
оплата  очередных и дополнительных отпусков и д р .) ; Р раа — 
средства, направляем ы е в резерв из ф онда заработной п л а ­
ты  рабочих в пределах  до 15 %, д л я  использования в после­
дую щ ие периоды  календарного года.

О пределение коллективного ф онда рабочих М К-100 ва 
м арт 1986 г. приведено ниже,

П л а н -з а д а н и е  б р и га д е

П о к а з а т е л и  С ум м а,
р у б .

Ф о н д  з а р а б о т н о й  п л а т ы  р а б о ч и х   38  8 7 8
О п л а т а  т р у д а  р а б о ч и х - с д е л ь щ и к о в ...............................................  1 2 3 1 9
О п л а т а  т р у д а  р а б о ч и х - п о в р е м е н щ и к о в .................................. • .  10 8 3 7
И н д и в и д у а л ь н ы е  в ы п л а т ы   5 079
Р е з е р в  и з ф о н д а  за р а б о т н о й  п л а т ы ................................................ —
К о л л е к т и в н ы й  ф о н д  р а б о ч и х   10 6 4 3
Д в и ж е н и е  р е з е р в а :

о с т а т о к  н а  н а ч а л о  м е с я ц а   7 4 4 3
н а ч и с л е н о  в  т е к у щ е м  м е с я ц е ........................................................  —
и с п о л ь з о в а н и е  в  т е к у щ е м  м е с я ц е  . .  .....................................  9 2 0
в  то м  ч и с л е  д л я  к о л л е к т и в н о г о  ф о н д а :

б р и г а д е  №  1 ..........................................................................................  53
б р и г а д е  №  2 ..........................................................................................  196
б р и г а д е  №  3 ..........................................................................................  671

О с т а т о к  р е з е р в а  на к о н е ц  м е с я ц а ....................................................  6  5 2 3

Коллективный фонд рабочих, определенный по формуле 
(4 ), распределяется м еж ду бригадам и рабочих-сдельщ иков и 
повременщ иков в соотнош ениях, устанавливаем ы х советом 
подразделения. В МК-ЮО принято распределение коллектив­
ного ф онда м еж ду этими категориям и рабочих пропорцио­
нально сдельному зараб отку  и оплате труда  по тарифны м 
ставкам . Ч асть коллективного ф онда рабочих, направляем ая 
на премирование рабочих-сдельщ иков, распределяется  м еж ду 
бригадам и пропорционально сдельному зараб отку , исчислен­
ному только по тем объектам , где обеспечено выполнение 
плана с  оценками «хорош о» или «отлично», т. е. пропорцио­
нально сумме по граф е « Зараб отн ая  плата, приним аем ая 
для определения коллективного фонда» (см. табл. 2 ).

Ч асть коллективного ф онда заработной  платы , н аправ­
ляем ая  каж дой  бригаде, определяю т по формуле

К б р  =  Н к Ф с д . б р .  руб., (5)
где Н к — норма коллективного ф онда заработной  п л а­
ты на 1 рубль сдельного зараб отка , определяем ого как  отно­
шение общ его коллективного ф онда бригад к общ ему сдель­
ному зар аб о тку  бригад по объектам , где обеспечено вы полне­
ние плана с оценкой не ниж е «хорошо».

Распределение коллективного ф онда рабочих м еж ду 
бригадам и за  м арт 1986 г, приведено в табл. 3. В таблице

7229
норм а коллективного ф онда Н к =  — 1 0 5 5 0  34—  =  0 .6 8 5 1 9 .

Т а б л и ц а  Г

№ 2 н а  м а р т  1 9 8 6  г .

Н а и м е н о в а н и е  
о б ъ е к т о в , к о н с т р у к ­
ти в н ы х  э л е м ен т о в  

и в и д о в  р а б о т

О бъем  р а б о т  в 
н а т у р а л ь н о м  
в ы р а ж е н и и , 

ТЫС' ма

С м етн ая  
с т о и м о с т ь  

С М Р на г о д ,  
ты с . р у б .

О с т а т о к  на 
н а ч а л о  м е­

с я ц а  по 
см е т е , 

т ы с . р у б .

О бъем  С М Р 
на м е с я ц , 
т ы с . р у б .

Н о р м а т и в  на т ы с . р у б . 
см етн ой  с т о и м о ст и  С М Р Н о р м а ти в н ы е  

з а т р а т ы  на 
весь  о б ъ ем , 

ч е л ,- ч

З а р а б о т н а я  
п л а т а  на 

весь  о б ъ е м , 
р у б .з а т р а т

т р у д а , ,
ч е л .- ч .

з а р а б о т н о й  
п л а т ы , 

т ы с . р у б .

О б ъ е к т  1 2 , 8 1 0 7 ,5 5 0 1 0 7 ,5 5 0 0 , 2 1 6 99  , 8 7 3 - 5 0 21 ,5 6 1 5 — 88
О б ъ е к т  2 1 3 , 1 5 7 1 0 7 ,3 3 8 1 0 7 ,3 3 8 6 0 , 8 8 6 5 9 , 0 42  — 89 3 5 9 0 ,4 6 2 6 1 1  — 65
О б ъ е к т  3

4
7 , 6 1 0 1 3 3 ,5 9 7 7 6 ,8 0 6 2 8 , 8 9 8 7 6 , 3 5 6 - 1 5 2 2 0 4 , 8 0 1 6 2 2  — 68

И т о г о - - - 9 0 , 0 0 0 - - 5 8 1 6 ,8 2 4 2 5 0  — 21

Т а б л и ц а  2

С п р а в к а  — р а с ч е т  
(н а ч и с л е н и я  з а р а б о т н о й  п л а т ы  б р и г а д е  № 3 з а  м а р т  1 9 8 6  г . )

Н а и м е н о в а н и е  
о б ъ е к т о в , в и д о в  

р а б о т

О бъем  р а б о т  в н а т у ­
р а л ь н ы х  и з м е р и т е ­

л я х ,  т ы с . м®
О бъем  С М Р  на м е с я ц , т ы с . р у б .

О ц ен к а
к а ч е с т в а

С М Р ,
б а л л

Н о р м а т и в ы  на 
ты с . р у б . см етн ой  

с т о и м о с т и  СМ Р

Н
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ат
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ны
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н
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к
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л
­

ле
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ив
но
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ф
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н
д

а,
 

р
у

б
.

п о  п л а н у
ф а к т и ч е ­

ск и по  п л а н у
ф а к т и ­
чески % вы п .

•

з а т р а т  
т р у д а ,  
ч е л .- ч

з а р а б о т ­
ной

п л а т ы ,
р у б .

О б ъ е к т  1 
О б ъ е к т  2 
О б ъ е к т  3 
Д о п о л н и т е л ь н ы е  
р а б о т ы ;

2 , 8
1 3 ,1 5 7

7 , 6 1 0

2 , 8  
1 3 , 1 5 7  
1 3 , 1 6 0

0 , 2 1 6
6 0 ,8 8 6
2 8 ,8 9 8

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

0 , 7 9 8

100
100
104

х о р о ш о
х о р о ш о
х о р о ш о

9 9 , 8
5 9 , 0
7 6 , 3

7 3 ,5 0  
4 2 , 8 9  

56  — 15

2 1 ,5 6  
3 5 9 0 ,4 6  
2 3 0 2 , 1 6  
1 7 5 9 ,8 5

15 — 88 
2 6 1 1  — 65  
1 6 9 4  — 33 
1 1 6 6  — 12

15 — 88  
2 6 1 1  — 65  
1 6 9 4  — 33  

7 8 2  — 03

И т о г о - - 9 0 , 0 9 2 , 0 7 4 1 0 2 , 3 - - - 7 6 7 4 ,0 3 5 4 8 7 — 98 5 1 0 3  — 89

«Автомобильные дороги» №  9, 198$ г, 19

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Т а б л и ц а  3

Р а с п р е д е л е н и е  к о л л е к т и в н о го  ф о н д а  р а б о ч и х  м еж д у  б р и г а д а м и  
з а  м а р т  1 9 8 6  г .

Н ачисленную  каж дой  бригаде сумму премиальных д о ­
плат распределяю т м еж ду ее членами с учетом коэфф ициента 
трудового  участия (К Т У ). Д л я  каж до го  члена бригады опре­
деляю т расчетную  заработную  плату  как произведение т а ­
рифной заработн ой  платы  на установленную  советом бригады 
величину КТУ, Затем  определяю т разм ер премиальных д о ­
п л ат  на 1 руб. расчетной заработной  платы  (так назы ваем ая 
норм а д оп лат  бригады ) как  отнош ение коллективного фонда 
бригады  к обш ей сумме расчетной заработной платы брига­
ды. Р азм ер  премиальны х доп лат  каж дом у  члену бригады 
определяю т умнож ением его расчетной заработной  платы  на 
норму д о п лат  данной бригады.

С ледует иметь в виду, что в условиях коллективного 
п одряда  премии рабочим из коллективного ф онда предельны ­
ми разм ерам и  не ограничиваю тся.

Р азм ер  премий линейным И Т Р , включенным в состав 
бригад, из коллективного ф онда заработной  платы  рабочих 
определен исходя из 50 % установленного им оклада, ф акти­
чески отработанного времени и КТУ.

Труд руководящ их работников, И Т Р  и служ ащ их опла­
чивается в соответствии с установленны ми им долж ностны ми 
окладам и. О бщ ая сумма премиальны х доп лат  руководящ им 
работникам , И Т Р  и служ ащ им  (коллективны й фонд И Т Р и 
служ ащ их) Китр определяю т еж ем есячно по формуле

К и тр ^Ф ах п  Фз Иахп Рахп РУб.» (6)
где Фахп — сумма ф онда заработной  платы  руководящ их р а ­
ботников, И Т Р  (вклю чая линейный персонал) и служ ащ их и 
ф онда заработн ой  платы  М О П  и охраны , определяемы х с уче­
том утверж денного д л я  подразделения норм атива на 1 млн. 
руб. сметной стоимости строительно-м онтаж ны х работ; Ф3 — 
ф актическая зар аб о тн ая  плата указанны х категорий работни­
ков, исчисленная по долж ностны м  окладам  в соответствии с 
отработанны м  ими временем; И аХп — сумма средств, н аправ­
ляем ы х на вы плату  руководящ им  работникам , И Т Р (вклю чая 
линейный персонал), служ ащ им , М О П  и работникам  охраны  
доплат, вознаграж дений  и компенсаций, установленных дейст­
вую щ им законодательством  и носящ их индивидуальный х а р ак ­
тер; Рахп — средства, направляем ы е в резерв из ф онда з а р а ­
ботной платы  руководящ их работников, И Т Р  (вклю чая л и ­
нейный персонал), служ ащ их, М О П  и работников охраны, в 
пределах  до 15 % фонда заработной  платы  этих работников.

В МК-ЮО коллективны й фонд И Т Р  и служ ащ их впервые 
образован  по результатам  работы  за  I квар тал  1986 г. Его 
расчет приведен ниже.

П о к а з а т е л и  С у м м а,
РУб.
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Распределение коллективного ф онда м еж ду руководящ и­
ми работникам и, И Т Р  и служ ащ им и осущ ествляется на осно­
ве индивидуальны х КТУ, устанавливаем ы х с учетом реально­
го вк л ада  к аж до го  работника в общ ие итоги работы  и осо­
бенностей вы полняем ых функций.

Результаты  работы  механизированной колонны за  I к в ар ­
т а л  1986 г. показы ваю т эф фективность коллективного подря­
д а . О на перевы полнила основные технико-экономические по­
казател и  плана. Так, объем  строительно-м онтаж ны х работ' 
собственны ми силами составил по сравнению  с планом 108 % 
и вы рос по сравнению  с I кварталом  1985 г. на 5,8 %. Рост

производительности труда  в I квар тал е  1986 г. составил 6,5 % 
по сравнению  с соответствую щ им периодом 1985 г. при плане 
1 %. Численность работников снизилась на 10 чел. по сравне­
нию с I кварталом  1985 г., в том числе рабочих — на 8 чел. 
и И Т Р  и служ ащ их — на 2 чел.

Рост объем ов работ при одновременном сокращ ении 
численности работников в условиях предоставленны х м ехани­
зированной колонне прав по использованию  заработной  п л а­
ты позволил повысить уровень оплаты  труда. С реднемесячная 
зараб отн ая  плата  работников, заняты х в строительстве, вы рос­
ла на 3,8 %, или в среднем на 8 руб., в том числе рабочих — 
на 3,6 % (6 р уб .), а И Т Р  и служ ащ их — на 9,4 % (13 руб.). 
Н аиболее ощ утимый рост заработной  платы  за  счет вы плат 
из коллективного ф онда имеет место у линейных И Т Р , вклю ­
ченных в состав бригад; эти вы платы  составляю т в среднем 
около 60 руб. в месяц. По результатам  работы  за  I квартал  
работники аппарата  управления получили вы плату из коллек­
тивного ф онда в среднем около 30 руб.

Вместе с тем  следует отметить, что в процессе работы  по 
коллективному подряду  вы явился ряд  вопросов, требую щ их 
решения. В договоре коллективного по д р яда  м еж ду  трестом  и 
подразделением  предусмотрены  взаим ны е обязательства. В том 
случае, если подразделение их не выполнит, оно несет ответ­
ственность в виде уменьш ения фонда заработной  платы  и со ­
ответственно коллективного фонда. М еж ду тем ответствен­
ность треста за  выполнение своих обязательств  не предусм от­
рена, что ставит участников договора в неравноправное поло­
жение.

При безнарядной оплате труда возникаю т слож ности в 
учете рабочих, заняты х  в основном производстве (на строи­
тельно-м онтаж ны х работах  и в подсобных производствах) и в 
прочих хозяйствах. Р аньш е этот вопрос реш ался просто на ос­
нове нарядов. Н е реш ена так ж е  проблем а определения целого 
ряда  показателей в форм ах 3-т и 3-т (бригадны й хозрасчет) в 
условиях коллективного подряда.

Развитие бригадного подряда 
в организациях Минтрансстроя

Б ригадном у подряду  принадлеж ит важ н о е  место в деле 
соверш енствования организации и управления производством, 
в повышении производительности труда. В строительных о р ­
ганизациях М интрансстроя в 1986— 1990 гг. за  счет внедрения 
бригадного подряда планируется повысить производитель­
ность труда не менее чем на 2,5 %.

М инистерством разр аб о тан а  и утверж ден а  специальная 
целевая програм м а развития и соверш енствования подрядны х 
форм организации и оплаты  труда в транспортном  строитель­
стве.

Н а основе опыта, накопленного в десятой и одиннадца­
той пятилетках, с учетом планов на двенадцатую  пятилетку в 
пограм м е даны  основные методические принципы и определе­
ны задания по дальнейш ем у увеличению объем ов и расш ире­
нию форм бригадного подряда, установлены  м ероприятия по 
его системному применению и переходу на качественно новую 
ступень — коллективны й подряд строительно-м онтаж ны х под­
разделений.

Опыт р яда  организаций М интрансстроя, в том  числе д о ­
рож но-строительны х трестов С вердловскдорстрой и К ам дор- 
строй, подтверж дает непосредственное влияние м асш табов 
внедрения бригадного подряда на улучш ение общ их резуль­
татов  хозяйственной деятельности, а т ак ж е  высокую  эф ф ек­
тивность укрупненных хозрасчетны х ком плексно-м еханизиро­
ванных бригад.

В передовых организациях применяется годовое, квар- 
• тальное и месячное планирование работы  хозрасчетны х 

бригад, утверж даю тся графики движ ения бригад в течение 
года по объектам .

Б ригадам  устанавливаю тся следую щ ие показатели:
ввод в действие производственны х мощ ностей и о бъ ек­

тов;
объем подрядны х работ, вы полняемый собственными си­

лам и;
физические объемы  работ и сроки их выполнения;
вы работка на одного рабочего;
норм ативная трудоем кость работ;
бригадны й фонд заработной  платы;

Б р и г а д ы
С д ел ь н ы й  з а р а ­

б о т о к  б р и г а д , 
р у б .

В то м  ч и с л е  
п р и н я т ы й  д л я  
о п р е д е л е н и я  

к о л л е к т и в н о го  
ф о н д а , р у б .

Р а з м е р  к о л ­
л е к т и в н о г о  

ф о н д а  б р и г а ­
д ы , р у б .

Б р и г а д а  №  1 
Б р и г а д а  №  2

6 291 — 66  
5 4 87  — 9 8

5 4 4 6  — 45 
5 103  — 89

3 7 3 2
3 4 9 7

И т о го : 1 1 7 7 9 — 64 10 5 5 0 — 34 7 2 2 9
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В иды  р а б о т  и с о о р у ж е ­
ний т р а н с п о р т н о г о  

с т р о и т е л ь с т в а

Ч и сл е н н ы й  
с о с т а в  б р и ­

г а д ы , ч е л .

К о л и ч е с т в о  м а с т е р о в  и 
д р у г и х  И Т Р  и с л у ж а ­
щ и х , в кл ю ч аем ы х  в 

с о с т а в  б р и г а д ы

З е м л я н ы е  р а б о т ы

С т р о и т е л ь с т в о  м о с т о в  и 
п у т е п р о в о д о в

П р о м ы ш л ен н о е  и г р а ж ­
д а н с к о е  с т р о и т е л ь с т в о  

Ж и л и щ н о е  и к у л ь т у р н о -  
б ы то в о е  с т р о и т е л ь с т в о  

А в т о д о р о ж н о е  с т р о и ­
т е л ь с т в о  

у с т р о й с т в о  зе м л я н о г о  
п о л о т н а  и д о р о ж н ы х  
о с н о в а н и й
у с т р о й с т в о  ц ем е н то ­
б ет о н н ы х  п о к р ы т и й  
у с т р о й с т в о  а с ф а л ь т о ­
б ет о н н ы х  п о к р ы ти й

30  — 40

10 — 30  
30  — 50

20  — 30 

3 0 - 4 0

Н е м енее 30

Н е м енее 35 

Н е м енее 35

Д в а  м а ст ер а  (м а с т е р  — 
б р и г а д и р ,  м а с т е р  по 
и н ж е н е р н о й  п о д г о т о в ­
к е  п р о и з в о д с т в а )

О д и н  м а с т е р -б р и г а д и р  
Д в а  м а ст ер а  (м а с т е р -б р и ­

г а д и р ,  м аст ер  по и н ­
ж е н е р н о й  п о д го т о в к е  
п р о и з в о д с т в а )

О ди н  м а с т е р -б р и г а д и р

О д и н  м а с т е р -б р и г а д и р

1

О д и н  м а с т е р -б р и г а д и р

Д в а  м а с т е р а -б р и г а д и р а  

Д в а  м а с т е р а -б р и г а д и р а

величина плановы х затр ат  на материалы , эксплуатацию  
машин и накладны е расходы.

В организациях  в пределах действую щ их ш татов со зда­
ны отделы  инженерной подготовки, диспетчерские служ бы , 
управления производственно-технологической комплектации, 
экономические лаборатории  и проведены другие структурны е 
преобразования, направленны е на улучш ение руководства 
бригадны м подрядом . В результате обеспечивается тщ атель­
ная инж енерная подготовка объектов строительства, передава­
емых подрядны м  бригадам  (разрабаты ваю тся П П Р, планы 
НОТ, графики производственно-технологической комплектации, 
графики работы  маш ин и механизмов на объекте и д р .).

Д л я  обоснованного определения плановы х затр ат  и з а ­
ключения договоров бригадного подряда в этих организациях 
разработаны  планово-расчетны е цены на м атериалы  и продук­
цию основного и подсобно-вспомогательного производств, экс­
плуатацию  машин и механизмов, а так ж е  производственные 
нормы расхода м атериалов и другие нормативы .

Значительны й резерв дальнейш его повышения эф ф ектив­
ности бригадного подряда заклю чен в создании укрупненных 
бригад, способных своими силами вы полнять технологически 
обособленны е этапы строительства или объект в целом.

Н а основе проведенны х Ц Н И И С  исследований вы рабо­
таны  рекомендации по определению  оптимального состава у к ­
рупненных хозрасчетны х бригад по видам  транспортного 
строительства, в состав которы х разреш ается включение м ас­
теров и других И Т Р . Реком ендации приведены в таблице.

В програм м е приведены конкретны е задания  на 1986— 
1990 гг. строительны м главкам  по охвату  рабочих бригадным 
подрядом , количеству подразделений, переводимых на бригад­
ный подряд, переводу трестов на системное выполнение 
строительно-м онтаж ны х работ методом бригадного подряда и 
другим показателям .

Д л я  использования реком ендованы  следую щ ие методиче­
ские и норм ативны е м атериалы :

М етодические основы бригадной формы организации и 
стим улирования труда в промыш ленности (Н И И труда Гос­
ком труда С С С Р. М., 1981);

М етодические рекомендации по соверш енствованию  
бригадной формы организации труда, планированию  и внедре­
нию бригадного хозрасчета на промыш ленных предприятиях 
М интрансстроя (М интрансстрой, Ц Н И И С . М., 1985);

Реком ендации по определению  оптимального состава ук­
рупненных хозрасчетны х бригад по видам  транспортного 
строительства (М интрансстрой, Ц Н И И С . М., 1985);

П риказ М инистерства транспортного строительства q t  
12 м ая 1983 г. №  140 «О дальнейш ем соверш енствовании 
бригадного хозрасчета в транспортном строительстве»;

П олож ение о сквозном поточном бригадном подряде в 
строительстве (М.: С тройиздат, 1983);

У казание по учету затр ат  при бригадном подряде в 
транспортном  строительстве (М интрансстрой. М., 1984);

М етодические рекомендации но внедрению  сквозного по­
точного бригадного подряда на объектах транспортного стро­
ительства (М интрансстрой, ВП ТИ трансстрой. М., 1985);

М етодические рекомендации по управлению , планирова­
нию, учету и производственно-технологической комплектации

непосредственно на укрупненную  бригаду (М интрансстрой, 
В П ТИ трансстрой. М., 1986).

В двенадцатой пятилетке будут разработаны  и изданы 
следую щ ие нормативные и методические м атериалы :

переработанное «Временное полож ение о переводе в по­
рядке эксперимента строительно-м онтаж ны х подразделений 
М инистерства транспортного строительства на коллективный 
подряд» с учетом опыта подразделений, работаю щ их на кол­
лективном подряде с 1 января 1986 г. (Ц Н И И С , Союздорнии. 
М., 1987);

переработанны е «У казания о порядке подготовки и про­
ведения эксперимента по переводу на коллективны й подряд» 
(по теме Ц Н И И С  ЭС-04-02 «С оверш енствование оплаты  труда 
работников, переводимых на коллективны й подряд, с учетом 
результатов эксперимента в транспортном строительстве»,

«М етодические рекомендации по взаим оотнош ениям  тр е­
стов и подразделений в условиях коллективного подряда»  
(Ц Н И И С , 1986);

«Сборник материалов, необходимых для  перевода бригад 
на новую форму хозрасчета» (В П ТИ трансстрой, 1987);

укрупненные нормы на строительно-м онтаж ны е работы ; 
сборники действую щ их норм затр ат  труда  в строительст­

ве и промышленности.
Н едавно на совместном заседании коллегии Госстроя 

С ССР, Госком труда С ССР, секретариата В Ц С П С  было отм е­
чено, что строительные министерства и ведом ства ещ е м едлен­
но проводят работу по распространению  коллективного под­
ряда по опыту треста М особлсельстрой №  18 Главмособл- 
строя («С троительная газета» от 27 июля 1986 г .). По коллек­
тивному подряду имею тся нормативные и методические д о ­
кументы:

постановление С овета М инистров С С С Р и В Ц С П С  от 
24 января 1985 г. №  87;

постановление Г оском труда С С С Р от 21 августа 1985 г 
№  288;

методические указания о порядке разработки  и примене­
ния укрупненных и комплексных норм на строительно-м онтаж ­
ные и ремонтно-строительные работы , утверж денны е Г осстро­
ем С С С Р 3 декабря 1985 г.;

письмо С тройбанка С С С Р от 27 июня 1986 г. №  196; 
рекомендации по применению коллективного подряда в 

строительно-монтаж ны х управлениях и приравненных к ним 
организациях, изданны е в 1986 г. Всесоюзным научно-методи­
ческим центром Г оском труда С ССР.

Технология регенерации асфальтобетонных покрытий 
на дороге с применением машины ДЭ-232.

Рекомендации по технологии регенерации 
асфальтобетонных покрытий способом термо­
профилирования с использованием машины 
типа Ремиксер Гипродорнии. —  М., 1984. 
Экономический эффект на 1 км покрытия по 
сравнению с традиционной технологией ремон­
та 4,5 тыс. руб. (экономия битума 28 т, услов­
ного топлива 2 т, трудозатрат 25 чел.-дн.) 

Технология регенерации асфальтобетонных покрытий 
на дороге с применением пластификатора.

Рекомендации по технологии термопластифи­
кации асфальтобетонных покрытий. Гипродор­
нии. —  М., 1985.
Экономический эффект на 1 км покрытия по 
сравнению со способом термосмешения или 
термоукладки 3— 4 тыс. руб. (экономия биту­
ма 13 т, условного топлива 0,7 т, трудозатрат 
6 чел.-дн.)

З а  и н ф о р м а ц и е й  и т е х н и ч е с к о й  п о ­
м о щ ь ю  о б р а щ а т ь с я  в Г и п р о д о р н и и :  
1 0 9 0 8 9  М о с к в а  Ж - 8  9, н а б .  М о р и с а  Т о р е ­
за,  3 4, Г и п р о д о р н и и
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ЗА РУБЕЖОМ

УДК 693.547

Некоторые возможности 
использования 
солнечной энергии

Д -р  инж. К. М А РИ Н ЕС К У , 
инж . Н. П. С Е Р Е Б Р Е Н Н И К О В А

П рименением солнечной энергии в технических целях 
в Румы нии заним аю тся больш е десяти лет. З а  это время 
удовлетворительно решены вопросы подогрева воды для  бы ­
товы х нуж д и некоторы х технологических процессов. Спе­
циальные предприятия выпускаю т солнечные панели разм е­
ром 1 ,0X 2,0X 0,12  м весом 70 кг, из которы х составляю т 
батареи  требуемой мощности, соединяя их резиновыми труб­
ками. П ринципиальная схема панели показана на рис. 1.

З а д а ч а  применения солнечной энергии в дорож ном  стро­
ительстве бы ла исследована и решена для  подогрева битума 
в битум охранилищ ах при стационарны х асфальтобетонны х 
заводах . Этим вопросом более десяти  лет заним ались на к а ­
федре физики П олитехнического института (г. Тим иш оара). 
Р езультаты  исследований были применены на практике в 
областном  управлении дорог г. Тимиш оара в 1977— 1978 гг. 
В последую щ ем они были распространены  на ю жную  и вос­
точную части территории страны.

на панелях предусм атриваю т ручки для переноса и мон­
таж а;

стекло панелей периодически моют от пыли, для чего 
предусм атриваю т отверстие для  стока воды;

панели уклады ваю т на балки с ш ирокой полкой из 
ш веллера (для обеспечения прохода рабочих по перекры тию );

стыки м еж ду панелями долж ны  быть уплотнены, чтобы 
избеж ать потери тепла.

Экономическая целесообразность применения солнечных 
панелей для битумохранилищ  заклю чается в следую щ ем.

Д л я  разогрева 1000 т  битума от 20 до 160 ° требуется 
56 млн. ккал при удельной теплоемкости битума 0,4 
ккал /кг . °С. П риним ая в расчет, что по опытным данны м во 
время строительного сезона тем пература подогретого в х р а ­
нилище битума бы вает в среднем 45 °С, и считая, что в этом 
периоде всего две  трети дней солнечные, получаем экономию
6,5 млн. ккал, что составляет 11 ,6% .

Н апример, через типовые битумохранилищ а вмести­
мостью 800 т  при пяти заполнениях за  строительный сезон 
проходит 4000 т  битума, для  разогрева которого при произ­
водстве асфальтобетонны х смесей нуж но 80 т  солярки. 
Если учесть, что экономия составляет 1 1 ,6 % , получим ум ень­
шение расхода солярки на 9,3 т  в год (М ,7 т условного 
топлива). П ри этом надо иметь в виду, что перекры тие из

Р ис. 2. С х ем а  б и т у м о х р а ­
н и л и щ а  с  сол н ечн ы м и  п а ­

н ел я м и :
1 — со л н еч н ы е п ан ел и ;
2  — н е с у щ и е  б а л к и  п е­
р е к р ы т и я ; 3 — гр у н т ;
4 — и зо л яц и о н н ы й  сл ой ;
5 — б ет о н н ы е  ст ен ы  и 
д н и щ е; 6 — т р у б ы  о б ы ч ­
ной си стем ы  п о д о гр е в а ;

7 — б и ту м

Р и с . 1. П р и н ц и п и а л ь н а я  сх е м а  со л ­
неч н ы х  п ан ел ей  д л я  п о д о гр ева  

в о д ы :
1 — рези н о в ы й  у п л о т н и те л ь ; 2 — 
п р о зр а ч н о е  с т е к л о  (то л щ и н а  4 м м ); 
3 — п р о з р а ч н а я  п л е н к а ; 4 — т е п л о ­
п о гл о щ аю щ и й  э л е м е н т  (п л о ск о го  
т р у б ч а т о го  и л и  к р у г л о г о  с е ч ен и я ), 
п о к р ы ты й  черной  м атовой  кр а ск о й ; 
5 — з е р к а л о  и з ал ю м и н и ево го  л и ­
с т а ; 6 — с т е к л о в о л о к н о  (то л щ и н а  
8 м м ); 7 — н е с у щ ее  д в о й н о е  д н о  
и з с т а л ь н о г о  л и с т а ; 8 — м и н е р а л ь ­
н а я  в а т а  (т о л щ и н а  40 м м ); 9 — 

п о л и э ти л е н о в ы е  п л ен ки

Битум охранилищ е с солнечными панелями состоит из 
кам еры  с бетонными стенками и днищ ем, теплоизоляцией со 
стороны грунта и с обычной системой подогрева битума. 
О собенность конструкции в том, что перекры тие устраиваю т 
из специальных теплопоглощ аю щ их панелей, которые уклады ­
ваю т на металлические несущие балки (рис. 2 ). Д етал ь  пе­
рекры тия показана на рис. 3.

При устройстве панелей имеется в виду создание «оран­
ж ерейного эф ф екта» м еж ду стеклом и стальным листом. Осо­
бенно важ ны м  является  покрытие этого листа (с двух сто­
рон) черной м атовой краской, в которую  добавляю т 200 г 
черной ж елезной окиси на каж ды й  килограмм краски.

И змерения тем пературы  битум а в таких  битумохрани­
лищ ах летом показали , что его тем пература превыш ает в не­
которы е дни 70 °С. Разн ица м еж ду тем пературой битума и 
окруж аю щ его воздуха достигает 40 °С. Т акая  тем пература би­
тум а обеспечивает его свободное течение в кам еру предвари- * 
тельного разогрева (до тем пературы  выше 100 °С ), откуда 
насосами подается на асфальтобетонны й завод.

С амый благоприятный период для использования солнеч­
ной энергии — это апрель—октябрь, что совпадает со строи­
тельным сезоном.

П ри проектировании и эксплуатации битумохранилищ  с 
солнечными панелями надо иметь в виду следую щ ее:

перекрытие м ож ет быть устроено со съемными или непод­
виж ны ми панелями;

съемны е панели зимой снимаю т во избеж ание снеговой 
нагрузки;

солнечных панелей по сравнению  с ж елезобетонны м сборным 
требует дополнительных расходов. О днако опыт показал, что 
эти расходы окупаю тся в первый год эксплуатации битумо­
хранилищ а.

И спользовать солнечные панели мож но и для  подогрева 
воды для  бытовых нуж д. Такие панели были применены для  
ж илы х домов и некоторых гостиниц Черноморского побере­
ж ья. Небольш ие батареи применяю тся для  индивидуальных 
домов. Разм еры  панели стандартны е: 1 ,0 X 2 ,0 x 0 , 1 2  м.
Объем подогретой воды составляет 100 л  в день с п«вы- 
шением температуры  на 25—45 °С по сравнению  с первона­
чальной.

Панели устанавливаю т, ориентируя их на юг, с накло­
ном. Л учш ие результаты  получаю т, когда угол наклона пере­
менный летом 25°, зимой 60°. П оскольку это вы зы вает за тр у д ­
нения в конструктивном отношении, чащ е применяю т посто­
янный угол наклона 30—40°.
Р и с . 3. Д е т а л ь  п р о д о л ь ­
ного р а з р е з а  п ер е к р ы ти я  

б и т у м о х р а н и л и щ а :
— п а н е л ь н а я  р а м а  из 

л е гк о го  та в р о в о го  п р о ф и ­
л я ;  2 — з а м а з к а -у п л о т ­
н и т ел ь ; 3 — п р о зр ач н о е  
с т е к л о  (то л щ и н а  5 м м );
4 — н агр еты й  в о зд у х ;
5 — с т ал ь н о й  л и с т  (то л ­
щ и н а  0,75 м м ), п о к р ы ­
ты й  с об еи х  сторон  ч е р ­
ной м атовой  кр а ск о й ;
6 — то ч е ч н а я  с в а р к а  по 
к о н ту р у  л и с т а ; 7 — 
ш в ел л ер  и з гн у то го  
с т а л ь н о го  л и с т а ; 8  —

н е с у щ а я  б а л к а

С ледует отметить, что солнечные панели не исключают 
сущ ествую щ ую  систему отопления. Они ее дополняю т, пред­
варительно подогревая воду до температуры , которая за в и ­
сит от солнечных условий. В систему отопления поступает 
уж е подогретая солнцем вода, которую  доводят  до нуж ной 
тем пературы .

В заклю чение мож но сказать, что применение солнеч­
ных панелей выгодно при определенных погодно-климатиче­
ских условиях, которы е необходимо предварительно изучить.
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К п е р е стр о й ке  вы сш его образования
Из вуза— в науку

К анд. техн. наук В. Ю. Г Л А Д К О В  (С ою здорнии)

П роцесс перестройки высш ей ш колы долж ен  идти опере­
ж аю щ им и тем пам и по отношению  к технической реконструк­
ции народного хозяйства. Д л я  реш ения этой проблемы в п л а­
не соверш енствования подготовки научных кадров дорож ной 
отрасли м ож но уж е сейчас реш ить ряд  конкретных, насущ ных 
и в общ ем-то неслож ны х задач.

П ер вая  из них — искоренение ф орм ального подхода к 
распределению  м олоды х специалистов ■— выпускников вы с­
ших учебных заведений — в научно-исследовательские, про­
ектны е институты , конструкторские бюро и другие органи за­
ции, связанны е с научной деятельностью . Ф ормальный подход 
зачастую  приводит к тому, что молодой специалист, не имея 
ни достаточной подготовки для  исследовательской работы , ни 
склонностей к науке не приж ивается в институте и покидает 
его после обязательны х 3 лет  отработки. В результате инсти­
ту т  теряет м олодого специалиста и вместе с ним возм ож ность 
подготовить из него ученого и получить отдачу.

К  молоды м специалистам , распределяем ы м  в научные уч­
реж дени я, необходимо предъ являть повышенные требования. 
К ак  правило, ими долж ны  быть люди, получивш ие навыки 
научно-исследовательской работы  в процессе обучения в вузе, 
имею щие хорош ий диплом, тяготею щ ие к научной деятельно­
сти. Распределению  в Н И И  долж но предш ествовать собеседо­
вание каж дой  кан дидатуры  с ведущ ими специалистами этого 
Н И И  и вы пускаю щ его вуза, где бы реш ался вопрос о во зм о ж ­
ности использования м олодого специалиста в научной работе.

Во врем я обучения в институте необходимо привлекать 
талантли вую  м олодеж ь к участию  в научной работе, круж ков 
и ф акультетов, вы зы вать интерес к такой работе. Не нуж но 
бояться доверять м олодеж и сам остоятельно реш ать слож ны е 
научные задачи! В едь именно в молодости наиболее часто д е ­
лаю тся откры тия и изобретения, а возраст до 35 лет считается 
наиболее продуктивны м для  творчества. К ом у как  не молодым 
активно заним аться научно-исследовательской деятельностью !

Сегодня следует обратить особое внимание на постанов­
ку тем диссертаций и научно-исследовательских работ, посвя­
щ енных строительству, ремонту и эксплуатации автом обиль­
ных дорог. Н еобходимо, чтобы научные разработки  мож но 
бы ло внедрить в производство в самое ближ айш ее врем я, и 
практическую  ценность работ следует сделать основным кри­
терием  их целесообразности . В условиях ускорения придется 
реш ительно о тказаться  от такого  полож ения, когда диссерта­
ционные исследования получаю т путевку в ж изнь лиш ь через 
10— 15 лет, а то и вовсе не использую тся.

Конечно, это не значит, что мы долж ны  отказаться  сей­
час от  перспективнйх исследований. Их необходимо проводить, 
иначе наука зайдет  в тупик, но приоритет долж ны  получить 
исследования, от которы х уж е через 2— 3 года будет реальная, 
ощ утим ая отдача.

Д л я  того чтобы вы явить самы е острые проблемы, кото­
ры е сегодня долж ны  реш ить дорож ники , ученые, необходим 
тесный контакт науки и производства. П ока что он оставляет 
ж ел ать  лучш его.

И  ещ е несколько слов о к ад р ах  научных сотрудников в 
дорож ной  отрасли. П уть многих из них в науку уклады вается 
в обычную схему «институт — аспирантура — Н И И ». Вот и 
получается, что в науку приходят лю ди, как  правило, не зн а­
комые со спецификой производства, с реальной действительно­
стью и далеко  не каж до м у  из них удается отличить в нем 
главное от второстепенного, понять запросы  рабочих людей. 
П роходит врем я, и наиболее талантливы е становятся кан ди д а­
там и наук, докторам и, нередко имеют своих учеников и после­
дователей , способствую т ф ормированию  их мировоззрения и 
научных взглядов. О днако м ож но ли с полной гарантией го­
ворить, что ученый, который в свое врем я не прош ел произ­
водственной ш колы, недостаточно связан  в своей научной 
деятельности с производством  и заним ается сугубо теоретиче­
ской работой, гарантирован  от ош ибок в плане постановки на­
учно-исследовательских тем? Очевидно, нет. И неудивительно, 
что при таком  полож ении нередко имеют место исследования 
надум анны е, а  проблемы вымыш ленные — «высосанные из 
пальца».

В научной деятельности ш ирокое участие долж ны  прини­
м ать производственники. Руководителям  трестов и управле­
ний следует направлять на учебу в аспирантуру наиболее т а ­
лантливы х, склонных к исследовательской работе инж енеров, 
рекомендуя им после предварительной консультации с веду­
щими учеными отрасли в качестве тем диссертационных р а ­
бот вы бирать конкретные задачи  дорож ны х хозяйств. Не се­
крет, что в настоящ ее врем я приход в науку  специалистов с 
производства, да  еще с солидным стаж ем  и опытом — явле­
ние для  дорож ной отрасли уникальное.

Д л я  поступивших в аспирантуру после института необ­
ходимо предусмотреть в первый год обучения обязательную  
стаж и ровку  на производстве сроком 2— 3 мес с тем, чтобы до 
утверж дения темы диссертационной работы  аспирант мог 
пройти производственную  ш колу и на практике ознаком иться 
с теми вопросами, которые ему предстоит реш ать. Т акую  с та ­
ж ировку  сроком до 1 мес следует предусм отреть и в последу­
ющие годы обучения в аспирантуре.

От того, как  скоро мы сумеем усоверш енствовать подго­
товку научных кадров, зависят эф фективность наш их исследо­
ваний и выполнение программы  ускорения.

Обсуждают 
ведущие преподаватели

В. С. П О Р О Ж Н Я К О В  (М А Д И )

Н а очередном заседании научно-методического совета по 
высш ему автом обильно-дорож ном у образованию  М инвуза 
С ССР, проходивш ем в Тюменском инженерно-строительном 
институте были рассмотрены два  основных вопроса: о тр аж е­
ние в учебных планах и рабочих програм м ах решений XX VII 
съезда К П С С  и П роект Ц К  К П С С  «Основные направления 
перестройки высшего и среднего образования в стране». Н а  
этом заседании приняли участие заведую щ ие каф едр  и вед у­
щие преподаватели М А Д И , К А Д И , С ибА ДИ , Л енинградского 
и Тюменского инженерно-строительных институтов, Т аллинско­
го и К раснодарского политехнических институтов, У сть-К ам е­
ногорского дорож но-строительнго института.

Заседания научно-методического совета проводятся в ви ­
де выездных сессий в одном из вузов, выпускаю щ их инж ене­
ров автом обильно-дорож ной специальности. Т ак ая  форма 
работы  позволяет непосредственно в вузе ознаком иться с 
организацией учебной и научной работы  каф едр и при необ­
ходимости оказать помощ ь в устранении недостатков.

В выездном заседании принимаю т участие вы сококвали­
фицированные специалисты, которые в свободное от за се д а ­
ний время читаю т лекции студентам  и преподавателям  ву ­
зов, делаю т доклады  в производственных организациях  по 
наиболее актуальны м  вопросам дорож ного строительства, об­
суж даю т с преподавателям и каф едр пути повыш ения каче­
ства обучения и вопросы методического х ар ак тер а , связанны е 
со спецификой подготовки инженеров д л я  региона их бу д у ­
щей деятельности и др.

В процессе обсуж дения проекта «Основные направления 
перестройки высшего и среднего образования в стране» были 
вы сказаны  соображ ения о возм ож ности и целесообразности 
ликвидации специальностей 1616 — «О рганизация до р о ж н о ­
го движ ения», предлож ено слияние специальности 1725 — 
«Экономика автомобильного транспорта» со специальностью  
1617 — «Эксплуатация автомобильного транспорта» и 1721— 
«Экономика дорож ного строительства» с 1211 — «А втомо­
бильные дороги» с организацией соответствую щ их специали­
заций, объединение специальностей 1211 — «Автомобильные 
дороги» и 1213 — «Аэропорты».

В области учебной работы  участники заседания пришли 
к вы воду о необходимости введения в учебные планы сис­
темы «Дисциплина по выбору», позволяю щ ей в лучш ей сте­
пени учиты вать региональные особенности будущ их мест 
работы  выпускников вузов, об отказе  от формального огра­
ничения числа экзам енов пятью, об обязательном  присвоении 
каж дой  курсовой и лабораторной работе оценки, об установ­
лении возмож ности сдачи экзам енов в течение всего семестра 
на основе свободной записи на каф едрах.
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М нение работника 
производства

Для работников производства очень 
полезен периодический (каждые 4— 5 
лет) выпуск краткого пособия, в кото­
ром лаконично обобщены последние 
сведения о достижениях науки и прак­
тики в дорожном строительстве, —  
новые ГОСТ, СНиП, типовые решения 
отдельных элементов дороги и др. 
К таким пособиям относится краткий 
справочник дорожника1 , который вы­
шел в свет в 1985 г. уже шестым изда­
нием. В отличие от предыдущего его 
содержание обновлено более, чем на 
50% .

Справочник состоит из шести глав. 
В первой главе приводятся техническая 
классификация и основные норматив­
ные сведения по проектированию авто­
мобильных дорог и улиц.

По нашему мнению, в данной гла­
ве было бы целесообразно привести 
государственную классификацию сети 
автомобильных дорог СССР по их зна­
чению в народнохозяйственной жизни 
страны (экономической, административ­
ной и культурной), а также краткие све­
дения из СНиП 2.05.11-83 (внутрихозяй­
ственные дороги).

Во второй главе описана методика 
ведения геодезических работ при 
строительстве дорог. По нашему мне­
нию, в ней не достает сведений о по­
левых проверках основных геодезиче­
ских инструментов, применяемых при 
строительстве дорог.

Глава третья рассказывает об ос­
новных дорожно-строительных мате­
риалах и требованиях к ним согласно 
ГОСТ. Хорошо бы в этом разделе най­
ти технические условия на смеси ас­
фальтобетонные дорожные, аэродром­
ные (ГОСТ 9128— 84); классификацию 
бетона по прочности .при сжатии со­
гласно СНиП 2.03.01-84.

В четвертой главе приводятся основ­
ные данные по возведению земляного 
полотна. Здесь целесообразно было бы 
привести технологические схемы по 
возведению насыпей.

В пятой главе рассматриваются типы 
дорожных одежд, схемы новых типо­
вых проектных решений дорожных 
одежд. Было бы желательно привести 
здесь и технологические схемы уст­
ройства основных типов покрытий.

Шестая глава посвящена общим све­
дениям по проектированию и строи­
тельству мостов и труб. Ее следовало 
бы дополнить схемами новых конст­
рукций типовых проектных строений 
железобетонных мостов длиной до 
30 м, а также схемами брода и откры­
того лотка на местных и ведомствен­
ных дорогах.

В приложениях приводятся допу- 
скаемые'отклонения от проектных раз­
меров при приемке работ ВСН 19-81

' Б о й ч у к  В. С. К р а т к и й  сп р а в о ч н и к  
д о р о ж н и к а .  —  К. « Б у д 1 в е л ь н и к » ,  1 9 8 5 . - 2 2 4  с.

и оценка их качества (ВСН 11-80 и 
ВСН 92— 79), дается сокращенная таб­
лица разбивки горизонтальных кри­
вых.

Для большей универсальности спра­
вочника хорошо было бы включить в 
него сведения о пересечениях, примы­
каниях и обстановке пути, организации 
дорожно-строительных работ поточ­
ным методом строительства, содержа­
нии и эксплуатации автомобильных до­
рог, о дорожно-строительных машинах 
и автомобильном транспорте, технике 
безопасности и охране труда.

Несмотря на перечисленные недо­
статки, справочник является ценным 
пособием для инженерно-технических 
работников, занятых на строительстве 
автомобильных дорог и улиц. Полезен 
он и для студентов автодорожных ин­
ститутов, факультетов и учащихся до­
рожных техникумов.

Главный инженер Пол­
тавского ДСУ-36

В. Н. Лопушинский

Ф Письма £ 
> читателей I

Кто ответит 
водителям?

Пишут вам водители автомобилей-са­
мосвалов ЗИЛ-ММЗ-555 Хилокского 
ДРСУ Читавтодора. В дорожной отрасли 
работаем с 1969 г. и сейчас обслужива­
ем автомобильную дорогу Арей —  Пет- 
ровск-Забайкальский протяженностью 
285 км. До 1985 г. мы перевозили ас­
фальтобетонную смесь, и у нас была 
установлена среднетехническая скорость 
автомобиля 24 км/ч. Сейчас почему-то 
этот показатель вырос до 42 км/ч. М о­
жет, дорога стала лучше? Напротив, на 
покрытии появились повреждения, те­
кущий ремонт делать не успеваем. Вот 
уже год, как не выполняем план. Как 
же вышло, что из третьей группы слож­
ности вождения дорога попала в пер­
вую? Кто определяет группу дороги?

Это далеко не полный список того, 
что происходит в нашем ДРСУ. В мае 
прошлого года к нам пришел новый ас­
фальтобетонный завод. С тех пор он 
так и лежит разобранный под открытым 
небом. Никому до него нет дела. А

единственный смеситель сейчас находит­
ся за 60 км.

В течение 6 лет по 2— 3 раза в год 
мы засыпаем одни и те же размоины. 
После каждого дождя их размывает 
снова. Видимо, технология ремонта не­
правильная. Обидно, когда работаешь, 
заранее зная, что труд напрасен, когда 
нет качества. В накладной записано, что 
мы возим с завода асфальтобетонную 
смесь, а на самом деле это гудрон, пе­
ремешанный с гравием. Эту массу 
укладывают на плохо спланированное 
земляное полотно, и контроля за этим 
никакого, хотя два лаборанта числятся в 
штате. Какого же тут можно ждать ка­
чества? Наш асфальтобетонный завод 
работает уже 4 года, но до сих пор не 
оснащен весами. Нет в ДРСУ асфальто­
укладчика. Смесь приходится распреде­
лять автогрейдером да лопатами.

На плохое состояние дороги мы об­
ращали внимание профсоюзного коми­
тета, потом начальника Читавтодора, но 
так ничего и не добились. Обращались 
мы и в районную Госавтоинспекцию. На­
чальник Госавтоинспекции сообщил, что 
среднетехническая скорость 42 км/ч для 
автомобиля-самосвала ЗИЛ-ММЗ-555 по 
такой дороге недопустима и посовето­
вал обратиться в вышестоящие органы.

Наша дорога проходит по перева­
лам, многочисленным крутым спускам, 
имеет крутые повороты. Она должна от­
вечать по условиям безопасности самым 
высоким требованиям, а мы ее не мо­
жем назвать даже хорошей —  покрытие 
выщербленное, ухабистое. Кто поможет 
нам решить проблемы, о которых шла 
речь, и кто, наконец объяснит, с какой 
скоростью нам по ней ездить?

От имени водителей 
член профсоюзного 

комитета, ударник 
одиннадцатой пятилетки 
водитель А. А. Ефимов

От редакции. По-видимому, поводом 
для этого письма послужила неудовлет­
воренность водителей нормами выра­
ботки. Однако это хороший пример то­
го, как качество продукции непосредст­
венно задевает каждого, кто имеет с 
ней дело. Конечно, редакция получит 
ответ на это письмо и из Читавтодора, 
и из Главвостокдорстроя.

Но хотелось бы спросить и авторов 
письма; а как же борется за качество 
ваш коллектив! Рассматривались ли при­
веденные вами факты бесхозяйственно­
сти, бракодельства на общих собраниях, 
в партийной организации, в профкоме! 
Неужели только из Москвы можно про­
верить, соблюдается ли утвержденная 
рецептура смесей для покрытий!
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Профком 

активизирует 

работу
Важную роль в успешной работе 

Скадовской передвижной механизиро­
ванной дорожно-строительной колонны 
Херсонского треста Облагродорстрой 
играет профсоюзный комитет.

У профсоюза четкий план работы, 
конкретизированы повестки дня и сроки 
проведения рабочих собраний. Все вни­
мание сосредоточено на насущных проб­
лемах, касающихся труда, быта и отдыха 
членов коллектива. Особое место в пла­
не отведено мероприятиям, направлен­
ным на совершенствование социалисти­
ческого соревнования. Не забыты и 
вопросы рационализации, учебы, настав­
ничества, проведения культурно-массо­
вых мероприятий.

Успешная деятельность профкома во 
многом зависит от умения правильно 
организовать работу, от его инициативы 
и авторитета. И в том, что все дорожно­
строительные бригады обеспечены бы­
товыми помещениями, большая заслуга 
профсоюзной организации. Перевозка 
людей на объекты осуществляется в 
утепленном автобусе, который в течение 
рабочего дня служит бытовкой. Обеспе­
чены строители и спецодеждой.

Полностью решен вопрос питания ра­
бочих на объектах. Администрация и 
профсоюзный комитет выделяют сред­
ства на удешевление обедов. Колхозы, 
на территории которых ведется строи­
тельство дорог, организовывают по до­
говоренности общественное питание по 
сниженным ценам. На асфальтобетонный 
завод горячие обеды доставляют в тер­
моконтейнерах.

За последние два года сократилась 
очередь нуждающихся в квартирах. Ве­
дется строительство жилья на долевых 
началах. В распоряжении дорожников 
в с. Лазурном есть база отдыха. Пол­
ностью обеспечиваются рабочие и инже­
нерно-технические работники путевка­
ми в санатории и дома отдыха. Решена 
и проблема обеспечения детей работни­
ков местами в дошкольных учреждениях. 
Для занятий физкультурой и спортом 
имеется открытая спортивная площадка.

Профсоюзная организация уделяет 
большое внимание проблемам подбора, 
воспитания и расстановки кадров. По 
сравнению с предыдущими годами теку­
честь кадров значительно сократилась, 
коллектив стабилизировался. Свою ква­
лификацию дорожные рабочие повыша­
ют, перенимая опыт наставников.

В коллективе ведется непримиримая 
борьба с пьянством и алкоголизмом. 
Для этого избрана специальная комис­
сия, которая контролирует и работу 
автомобильного транспорта под предсе­
дательством гл. инж. Ю . Е. Минусоры.

Деятельность партийной, профсоюз­
ной, комсомольской организаций направ­
лена на расширение участия трудящихся 
в управлении работой дорожно-строи­
тельной колонны. Активизировали свою 
работу товарищеский суд (председатель 
суда Г. Ю. Андьян) и народный контроль 
(председатель В. Н. Деева).

Администрация и профсоюзный коми­
тет много внимания уделяют претворе­
нию в жизнь закона о трудовых коллек­

тивах и выполнению двухсторонних обя­
зательств коллективного договора. Стало 
обычным, что на собраниях администра­
ция или профком докладывают о выпол­
нении ранее принятых решений и меро­
приятий по критическим замечаниям. 
Это положительно сказалось на актив­
ности рабочих, их выступления стали 
более конкретными и целенаправленны­
ми. Кроме того, профком ежекварталь­
но заслушивает отчеты администрации 
о ходе выполнения коллективных дого­
ворных обязательств, что позволило 
исключить их невыполнение.

Основная задача профсоюзного ко­
митета—  организация действенного со­
циалистического соревнования бригад за 
быстрейшее выполнение заданий и до­
стижений наивысшей производительности 
труда. При подведении итогов пред­
съездовского соцсоревнования колонна 
заняла 1-е место среди дорожно-строи­
тельных организаций треста. План строи­
тельно-монтажных работ двух месяцев 
1986 г. коллектив выполнил к 20 февраля.

В состав Скадовской передвижной 
механизированной колонны входят 
четыре бригады: две бригады водителей, 
которые обеспечивают своевременную 
доставку строительных материалов, 
бригада дорожных рабочих и бригада 
по приготовлению асфальтобетонных 
смесей. Все объекты коллектив сдает с 
оценкой хорошо, 80 % дорожных работ 
выполняют по методу бригадного под­
ряда.

Большое внимание коллектив колонны 
уделяет рационализаторской работе. 
Рационализаторы П. И. Дячок и
А. А. Панчук внесли предложение по 
изменению конструкции рулевого управ­
ления, облегчающее управление авто­
грейдером. Производитель работ
С. И. Мульганов в содружестве с маши­
нистом асфальтоукладчика А. Г. Лисни- 
ченко внесли рацпредложение на огра­
ничители ширины укладки на асфальто­
укладчике, что позволяет уменьшить 
расход асфальтобетона.

В коллективе колонны постоянно 
ведется работа по обеспечению техники 
безопасности. В течение месяца посту, 
пающие на работу проходят вводный 
инструктаж по 80-часовой программе и 
потом сдают экзамен. Журналы по тех­
нике безопасности ведут дорожные 
мастера.

В организации внедряются карты 
трудовых процессов и организации тру­
да. Это положительно влияет на повыше­
ние производительности труда.

По итогам соцсоревнования лучшей 
бригадой колонны является бригада во­
дителей В. И. Папуши, она работает под 
девизом «Работать высокопроизводи­
тельно, без травм и аварий». Коллектив 
бригады поддержал почин «Ни одного 
отстающего рядом». Сам бригадир —  
опытный водитель 1-го класса, комму­
нист, член профкома, наставник молоде­
жи, владеет многими смежными профес­
сиями. Бригада работает по методу 
бригадного подряда и занята перевозкой 
дорожно-строительных материалов на 
автомобилях-самосвалах КамАЗ с при­
цепами.

Неоднократно коллектив бригады 
награждался грамотами и денежными 
премиями. В книгу Почета организации 
с вручением денежной премии занесен 
водитель Ю. С. Гаван.

М. Попков

Действенность 
соревнования

Коллектив Виноградсвского районно­
го дорожного ремонтно-строительного 
управления взял на себя повышенные 
социалистические обязательства в две­
надцатой пятилетке. Он решил добиться 
перевыполнения объема ремонтно-стро­
ительных работ собственными силами на 
150 тыс. руб., а план 1986 г. завершить 
до 20 декабря. Весь прирост объема ре­
монтно-строительных работ дорожники 
планируют получить за счет увеличения 
производительности труда, и сегодня 
можно сказать, что старт пятилетки взят 
неплохой —  только за прошедшие меся­
цы производительность возросла с 1,5 
раза.

В управлении созданы специализиро­
ванные бригады по строительству, ре­
монту и содержанию, бригадной формой 
организации труда охвачен 61 % рабо­
чих. Три бригады по содержанию дорог 
и искусственных сооружений работают 
на основе нормированных заданий.

Действенно здесь социалистическое 
соревнование. Не формально, а живо, 
«с огоньком» организовали его админи­
страция и профком. Ежегодно составля­
ются договора трудового соперничества 
с коллективами Береговского райДРСУ 
Закарпатского облдорстроя и коллек­
тивом Томаковского райДРСУ Днепро­
петровского облдорстроя.

Итоги соревнования подводятся еже­
квартально. Не раз выходил коллектив 
Зиноградовского райДРСУ победителем 
в прошлой пятилетке, 1-е место занял 
он и в I квартале этого года по резуль­
татам республиканского соревнования. 
Ежегодно подтверждает он звание 
«Предприятие высокой культуры произ­
водства Закарпатской области».

Виноградовское райДРСУ заключило 
договор на интернациональное соревно­
вание с коллективом завода Кошицкого 
управления дорог ЧССР. Ежегодно про­
ходит обмен делегациями, а раз в 2— 3 
года —  бригадами для обмена опытом 
выполнения дорожных работ.

Дальнейшее развитие получило со­
ревнование за коммунистическое отно­
шение к труду. В райДРСУ восьми ма­
стерским участкам присвоено звание 
«Предприятие коммунистического тру­
да». Всего в управлении работают 116 
ударников труда.

В административном здании красочно 
оформлены стенды социалистических 
обязательств мастерских участков и ра­
бочих ведущих профессий, условия со­
ревнования участков, бригад, рабочих 
ведущих профессий. В управлении соз­
дан методический совет по организации 
социалистических соревнований. Итоги 
соревнования внутри управления подво­
дятся ежемесячно и поквартально.

В управлении большое внимание уде­
ляется созданию безопасных условий 
труда, культуры производства. За годы 
прошедшей пятилетки здесь не было ни 
одного случая производственного трав­
матизма. За 1984— 1985 гг. проведена 
значительная работа по улучшению ох­
раны труда и техники безопасности. 
Ежегодно проводится ремонт в произ­
водственных и бытовых помещениях, 
благоустраивается территория. В на­
стоящее время начато строительство
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10-квартирного дома. Из года в год уве­
личивается количество рабочих и членов 
их семей, которые отдыхают в санато­
риях, домах отдыха и туристических 
базах по льготным профсоюзным пу­
тевкам. Передовикам производства вы­
деляются бесплатные путевки.

Значительных успехов в социалистиче­
ском соревновании добились мастерские 
участки, которые возглавляют мастера 
В. И. Любка, И. И. Кобаль. Примеры 
коммунистического отношения к труду 
показывают кавалер ордена Красного 
Знамени и «Знак Почета» бригадир М. В. 
Сусик, кавалер ордена Трудовой Сла­
вы III степени бригадир В. Ю. Садвари, 
бригадир И. А. Добони. По-ударному 
трудятся рабочие дорожных бригад А. Т. 
Добони, Н. Д. Микита, Ф. Я. Эстинко, 
Й. М. Балаж. Лучших успехов в выпол­
нении личных обязательств добились ме­
ханизаторы, водители И. И. Меренич, 
И. В. Козьма, С. Ю. Варцаба, А. Г. Фено- 
веши, М. С. Свищо.

Новая пятилетка набирает темпы. 
В ее трудовой ритм уверенно вошел 
коллектив Виноградовского райДРСУ, и 
в дальнейшем он будет трудиться так, 
как этого требуют широкие масштабы 
перестройки экономики нашей страны.

Зам. начальника Закар­
патского облдорстроя

А. И. Мицко

Программа 

интенсиф икации 

в Карелавтодоре

Свыше 7 тыс. км дорог и 73 % из 
них —  с твердым покрытием —  такова 
сегодня сеть автомобильных дорог, об­
служиваемых дорожниками Карелавто- 
дора. В республике практически нет на­
селенного пункта, который не был бы 
связан автомобильной дорогой со своим 
районным центром.

В одиннадцатой пятилетке дорожни­
ки Карелии справились с намеченными 
планами и принятыми социалистически­
ми обязательствами: ежегодно вводили 
153 км дорог с твердым покрытием за 
счет государственных капитальных вло­
жений и ремонтировали более 200 км 
дорог общегосударственного и респуб­
ликанского значения. 10 из 16 районных 
центров, в том числе города Сегежа, 
Медвежьегорск, Пудож получили связь 
с Петрозаводском по дорогам с усо­
вершенствованным покрытием.

На двенадцатую пятилетку дорожные 
организации республики наметили новые 
рубежи мобилизации внутренних резер­
вов и ускоренного развития дорожной 
сети. Ведущая роль отведена интенсив­
ным факторам. Так управление Карелав- 
тодор совместно с КФ АН СССР разра­
ботали программу «Интенсификация-90». 
Она предусматривает дальнейшее повы­
шение доли дорог с твердым покрыти- 
вм на 10 % и с усовершенствованным на 
7 % (со спрямлением отдельных участ­
ков); улучшение дорожного обустройст­
ва "и безопасности движения; обеспече­
ние круглогодичного проезда независи­
мо от времени года; замену временных

мостов капитальными, строительство пу­
тепроводов, увеличение коэффициента 
сменности машин и механизмов и др.

Повышение технического уровня, эф­
фективности производства, снижение 
всех видов материальных и трудовых 
затрат —  важнейшие направления «Ин- 
тенсификации-90». За текущую пятилет­
ку предстоит выполнить работ в 1,5 ра­
за больше, чем в предыдущей пятилет­
ке. Сюда войдет и строительство про­
изводственной базы: 5 автомобильных 
гаражей, 10 асфальтобетонных заводов, 
4 цементных и 3 мазутных склада. Бу­
дут реконструированы 7 ремонтных ма­
стерских, введено 25 тыс. м2 жилой пло­
щади.

В текущей пятилетке намечена ре­
конструкция и капитальный ремонт уча­
стков дорог Ленинград —  Мурманск, 
Петрозаводск —  Кондопога —  Гирвас, 
Олонец —  Сортавала —  Лахденпохья, 
Кемь —  Калевала, Пудож —  Кривцы, 
Медвежьегорск —  Великая Губа, Петро­
заводск —  Шелтозеро. Завершится сое­
динение дорогами с усовершенствован­
ным покрытием районных центров Пит- 
кяранта, Сортавала, Лахденпохья, Кале­
вала с Петрозаводском. Для снижения 
себестоимости дорожно-строительных и 
ремонтных работ планируется ежегодно 
строить в среднем 110 км дорог из мест­
ных материалов и 25 км из отходов дро­
бильного производства камня. При уст­
ройстве твердого покрытия будет ис­
пользовано 30 тыс. т вяжущих отходов 
коксохимии и целлюлозно-бумажной 
промышленности, что позволит сокра­
тить на 10— 15 % потребление фонди­
руемых материалов.

Рост производительности труда —  ве­
дущее направление «Интенсификации—  
90». Важнейшее место здесь отводится 
повышению уровня механизации при 
строительстве и ремонте дорог (на 15—  
20% ); лучшему использованию и повы­
шению производительности дорожно­
строительных машин и механизмов (на 
10— 12 %), увеличению количества 
бригад, работающих по методу бригад­
ного подряда (на 7 %). В мероприятиях 
Карелавтодора, направленных на повы­
шение производительности труда, науч­
ная организация труда занимает 31 %, 
механизация —  36 %, совершенствова­
ние технического уровня —  25 %, управ­
ления —  8 %.

Успешно выполнять планы и приня­
тые обязательства Карелавтодору поз­
воляют высококвалифицированные кад­
ры. Они задают боевой тон в работе, 
поддерживают полезные начинания, бо­
рются за экономию, воспитывают моло­
дежь. На лучших старается равняться 
весь коллектив. А ударников труда в 
Карелавтодоре немало. Это машинист 
экскаватора П. Г. Платонов, выполнив­
ший план прошлой пятилетки за 3 года 
и сэкономивший 1,5 тыс. л дизельного 
топлива; машинист* трактора И. Е. Прок- 
коев, который завершил выполнение за­
дания одиннадцатой пятилетки за 4 го­
да и сберег около 2 тыс. л топлива, ма­
шинист погрузчика Е. М. Блинков, еже­
дневно выполняющий сменные задания 
на 110— 120%.

Веское слово имеют в автодоре ра­
ционализаторы. За прошедшую пятилет­
нюю трудовую вахту они внедрили бо­
лее 1 тыс. предложений с экономичес­

ким эффектом 880 тыс. руб. Лучшими 
рационализаторами были признаны
А. С. Закиров, В. Г. Мигин и П. А. Мель­
ников.

Одним словом, в Карелавтодоре есть 
фундамент ускорения научно-техниче­
ского прогресса отрасли. Все будет за­
висеть от того, насколько полно его ру­
ководителям удастся привести в дейст­
вие внутренние резервы, развернуть 
действенное социалистическое соревно­
вание и изменить пассивное к нему от­
ношение, повысить эффективность каж­
дой рабочей минуты.

П. Михальченко

Искусственное 

намораживание 

на малых реках
В районах Крайнего Севера для до­

ставки грузов к дальним поселениям и 
буровым в качестве временных дорог 
используют автозимники, которые не­
редко пересекают реки, и дорожникам 
приходится решать проблему перепра­
вы через них.

В начале зимнего завоза грузов тол­
щина льда на северных реках еще не­
достаточна для того, чтобы выдержи­
вать большегрузные автомобили. Пери­
од естественного наращивания необхо­
димой толщины льда с начала действия 
временной дороги до сквозного ее от­
крытия, как правило, составляет 1 —
1,5 мес. Так, сквозное движение по ав­
тозимнику Мирный —  Якутск с ограниче­
нием общей массы автотранспортных 
средств до Ю т  начинается только в 
конце декабря, хотя движение по вре­
менным дорогам между водными пре­
градами открывается 8 первых числах 
ноября.

Открывать проезд в более ранние 
сроки помогает налаживание переправ 
по льду рек. Для этого используют дож­
девальные установки «Град», которые 
монтируются на автомобилях марки 
ЗИЛ. Толщину намораживаемого слоя 
выбирают в зависимости от общей мас­
сы автотранспортных средств (как пра­
вило 25— 30 см).

Ранее переправы устраивали другими 
методами, например строили лежневку 
из бревен, что обходилось дорого, а 
главное —  затрачивали много времени. 
Насколько выгоднее способ наморажи­
вания, говорят такие данные: в 1984 г. 
при помощи установки «Град» за 10 сут. 
была построена ледяная переправа дли­
ной 600 м, шириной 30 м и грузоподъ­
емностью 17 т (объем льда 5,5 тыс. м3). 
Переправа через р. Пеледуй (грузо­
подъемность 30 т, длина 70 м, ширина 
30 м при толщине намороженного слоя 
75— 80 см) была наморожена за 7 сут., 
что позволило на 20 дней раньше на­
чать зимние грузоперевозки и сократить 
доставку грузов вертолетами.

Намороженные ледяные переправы 
позволяют также продлить зимние гру­
зоперевозки на 10— 15 дней и в весен­
ний период, поскольку искусственный 
лед тает и разрушается намного мед­
леннее естественного, что и сохраняет 
переправу.

В. Н. Ачапитов
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Отчеты и выборы 
в профсоюзах

Профсоюз рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог вступил 
в период подготовки к своему очеред­
ному XV съезду, который состоится в 
январе 1987 г. Важным этапом пред­
съездовской подготовки станет отчетно- 
выборная кампания, которая по реше­
нию Президиума ЦК профсоюза долж­
на пройти в августе— ноябре этого года.

Успешный ход выборов будет во 
многом зависеть от уровня ее подго­
товки в первичных звеньях— профсоюз­
ных группах, цехкомах, профкомах. Их 
роль особенно возрастает сегодня в 
условиях работы по методу бригадного 
подряда, когда звенья создаются по 
Принципу бригада —  профгруппа. Поэто­
му необходимо особо проследить за хо­
дом отчетов и выборов в них, не допу­
скать проведения собраний наспех, во 
время обеденного перерыва, без пре­
ний и принятий постановлений, как это 
зачастую бывает. На собраниях и кон­
ференциях следует обстоятельно про­
анализировать работу цехкомов в свете 
современных требований, выявить при­
чины, вызывающие недостатки в исполь­
зовании ими прав, выработать конкрет­
ные меры по их устранению.

В ходе выборной кампании особое 
внимание должно быть уделено первич­
ным профсоюзным организациям, зани­
мающим центральное место в профсо­
юзе. Необходимо проанализировать их 
работу в условиях действия Закона о 
трудовых коллективах, направить усилия 
на развитие инициативы и самостоятель­
ности трудовых коллективов автотранс­
портных предприятий и дорожных хо­
зяйств, которые должны взять на свои 
плечи основную часть ответственности 
за решение практических вопросов. Сле­
дует коренным образом улучшить меха­
низм, который позволил бы превратить 
демократические принципы и нормы, 
заложенные в Законе, в практику повсе­
дневной работы.

Участники собраний и конференций 
должны сосредоточить свое внимание 
на слабых сторонах их деятельности, на 
фактах недостаточной деловитости, не­
критической оценки достигнутых резуль­
татов, беспринципности во взаимоотно­
шениях с хозяйственными руководителя­
ми, когда не проявляется забота о лю­
дях, нарушаются их трудовые права.

Профсоюзным комитетам необходи­
мо шире развивать общественные фор­
мы контроля за соблюдением принци­
па социальной справедливости, теснее 
взаимодействовать с местными Совета­
ми и другими организациями трудящих­
ся в решении социальных вопросов.

Республиканским, краевым и област­
ным комитетам профсоюза надо глубо­
ко проанализировать стиль и практику 
работы по руководству и оказанию по­
мощи первичным организациям, добить­
ся того, чтобы работники руководящего 
аппарата чаще бывали на местах, чтобы 
основным местом общения с профсоюз­
ным активом стали трудовые коллекти­

вы. На собраниях и конференциях дол­
жна создаваться атмосфера широкого, 
свободного и откровенного обмена мне­
ниями, товарищеской критики.

За последнее время произошло 
укрепление выборных органов в проф­
союзе. В них стало больше рабочих. На­
пример, в профкомах автопредприятий 
и дорожных хозяйств их доля составля­
ет 68,3 %. Возросло также число специа­
листов на руководящих профсоюзных 
должностях. Однако такое положение не 
везде. Ряд комитетов профсоюза допус­
тил снижение рабочей прослойки в со­
ставе профкомов по итогам отчетов и 
выборов 1985 г. В их числе Курганский, 
Костромской, Калужский, Сахалинский 
областные комитеты профсоюза.

В ходе нынешних отчетов и выборов 
необходимо устранить эти недостатки. 
Качественный состав профсоюзных ко­
митетов отраслевых предприятий дол­
жен полностью соответствовать социаль­
ному составу профсоюзных организа­
ций.

Очень важный вопрос, который мы 
должны решить в ходе отчетно-выбор­
ной кампании, —  это формирование вы­
сококачественного резерва кадров. 
Именно из-за отсутствия полноценного 
резерва только после отчетов и выбо­
ров 1984 г. было кооптировано около 
40 % вновь избранных председателей и 
секретарей краевых и областных коми­
тетов профсоюза.

При комплектовании профсоюзных 
органов особое внимание нужно уде­
лить составу ревизионных комиссий, 
так как в них зачастую входят люди не­
компетентные в финансовых вопросах, 
что сказывается на содержании и каче­
стве контрольно-ревизионной работы.

Уроки прошлых отчетов и выборов 
показывают, что недостатков больше 
всего бывает там, где руководители, ра­
ботники профсоюзных органов медлен­
но раскачиваются, не оказывают долж­
ной оперативной помощи профсоюз­
ным организациям в подготовке и про­
ведении собраний и конференций, не 
контролируют должным образом их 
ход, слабо управляют этим процессом.

Следует иметь в виду, что основны­
ми нарушениями инструкции ВЦСПС «О 
проведении выборов профсоюзных ор­
ганов» являются выборы цеховых коми­
тетов открытым голосованием, отсут­
ствие необходимого кворума при от­
крытии собрания, конференции, выдви­
жении кандидатур для тайного голосова­
ния списком и без предварительного об­
суждения на совещании представителей 
делегаций цехов, отсутствие порядка 
персонального обсуждения выдвинутых 
кандидатур и т. д.

Хочется выразить уверенность в том, 
что комитеты профсоюза проведут 
предстоящую отчетно-выборную кампа­
нию на высоком организационном и по­
литическом уровне в строгом соответст­
вии с Уставом профсоюза, с требовани­
ями Инструкции о проведении выборов 
профсоюзных органов и что она станет 
боевым смотром всей нашей работы, 
продемонстрирует сплоченность проф­
союзов вокруг Коммунистической пар­
тии.

Зам. заведующего орга­
низационно - инструктор­
ским отделом ЦК проф­
союза А. М. Романов

Зарубежные связи 
советского 
профсоюза

В Финляндии по приглашению Проф­
союза государственных служащих ВТВЛ 
(секция дорожников) находилась деле­
гация ЦК профсоюза рабочих автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог 
СССР в составе секретаря ЦК профсою­
за Н. У. Азарова, председателя Эстон­
ского республиканского комитета проф­
союза В. О. Мяги и машиниста авто­
скрепера Вяземского ДРСУ Смоленск- 
автодора Героя Социалистического Труда 
Б. А. Дерябина.

Члены делегации приняли участие в 
работе очередного второго съезда 
профсоюза, на котором с приветствен­
ной речью выступил руководитель деле­
гации Н. У. Азаров. Выступление пред­
ставителя советского профсоюза было 
выслушано участниками съезда с огром­
ным вниманием и сопровождалось про­
должительными аплодисментами.

На съезде присутствовали и высту­
пили: премьер-министр страны Калеви 
Сорса, третий председатель ЦОПФ Рай- 
мо Кантола, председатель Компартии 
Финляндии Арво Аалто и представители 
профсоюзов зарубежных стран.

К. Сорса выразил озабоченность тем, 
что среди профсоюзных центров страны 
есть разногласия при заключении кол- 
лективьчлх договоров. Правительство из- 
за отсутствия средств не может повы­
сить заработную плату рабочим, но 
вместе с тем нельзя допустить, чтобы 
при заключении в 1987 г. новых коллек­
тивных договоров возникли забастовки. 
Премьер-министр призвал профсоюзы к 
проведению переговоров.

В своем выступлении Р. Кантола ска­
зал, что профсоюзы не возражают про­
тив переговоров, но союз предпринима­
телей не хочет вести конструктивный 
разговор о повышении заработной пла­
ты рабочим. Он также отметил, что в 
Финляндии по примеру западных стран 
частный сектор все больше проникает в 
государственный, а это влечет за собой 
увеличение безработицы. Р. Кантола при­
звал все профсоюзы включиться в борь­
бу с этим опасным явлением.

На съезде от имени Демократиче­
ского союза народа Финляндии высту­
пил А. Аалто. Он сказал, что этой весной 
трудящиеся добились некоторых успе­
хов, но надо продолжать борьбу и даль­
ше. Необходимо добиться, чтобы жен­
щина имела равные права с мужчиной, 
чтобы прибыль распределялась по вло­
женному труду. Он отметил, что нельзя 
допускать роста влияния профсоюзов 
западных стран, а для этого нужны силь­
ные, сплоченные профсоюзы Финляндии.

Съезд избрал нового председателя и 
секретарей профсоюза.

Состоялись обстоятельные беседы 
советской делегации с руководством 
финского профсоюза. Делегация проин­
формировала финских коллег о развер­
нувшейся в Советском Союзе работе по 
претворению в жизнь грандиозных за­
дач коммунистического строительства, 
поставленных XXVII съездом КПСС, об 
участии советского отраслевого профсо­
юза в реализации задач ускорения со­
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циально'-экономического развития стра­
ны на основе научно-технического про­
гресса, качественного преобразования 
всех сторон жизни общества.

При обсуждении вопросов современ­
ного международного положения сторо­
ны выразили глубокую озабоченность 
нависшей над миром серьезной опас­
ностью, порождаемой развязанной аме­
риканским империализмом гонкой ра­
кетно-ядерных вооружений, стремлени­
ем распространить ее на космическое 
пространство.

Представители обоих профсоюзов 
подчеркнули, что в наши дни, когда со 
всей остротой встала необходимость 
усиления взаимодействия всех стран и 
народов в интересах сохранения и упро­
чения мира, особую ценность приобре­
тает опыт плодотворного сотрудничества 
между СССР и Финляндией, которое на­
глядно отражает преимущества политики 
мирного сосуществования государств с 
различным социальным строем.

Советская делегация выразила руко­
водству родственного финского профсо­
юза искреннюю благодарность за ра­
душный братский прием.

Н. У. Азаров

25 лет 

автомобильно­

троллейбусной 

дороге

Эта не совсем обычная дорога была 
построена в Крыму. Она позволила до­
ставлять пассажиров на Южный берег 
не только автобусами, но и троллейбу­
сами и полностью разрешила важную 
для Крыма проблему перевозки сотен 
тысяч курортников и туристов на удоб­
ном, быстром и недорогом транспорте.

Рождение автомагистрали началось с 
изысканий и рабочего проектирования 
первой очереди дороги —  Симферо­
поль —  Алушта. Проектная группа Уп­
равления южных автомобильных дорог 
в Симферополе решила, что свое начало 
дорога возьмет на Привокзальной пло­
щади в Симферополе, пройдет по Пере­
копской (ныне ул. Гагарина) улице, вый­
дет к Московскому, а по нему —  к

Алуштинскому шоссе. Начальником уп­
равления строительства был опытный 
инженер И. Д. Нечаев.

7 ноября 1959 г. под звуки торже­
ственного марша машинист асфальтоук­
ладчика Томчуков, взрывник Пафанов, 
производитель работ Романов, плотник 
Семаренко и инженер Ватагин перере­
зали алую ленту у начала линии, и пер­
вый троллейбус отправился до Алушты. 
Через 1 ч 50 мин прибыла машина в 
Алушту и приняла группу пассажиров 
на Симферополь.

Вторая очередь дороги намного пре­
восходила первую трудностями проек­
тирования, объемом работ, технической 
сложностью. Дорогу Алушта —  Ялта в 
полном смысле слова пробивали сквозь 
горы и оползневые склоны. Весь путь 
на второй очереди состоял из сложных 
препятствий. Проектировали дорогу ра­
ботники Киевского филиала Союздор- 
проект. Оперативная группа института 
располагалась в Ялте и была тесно свя­
зана со строителями на протяжении все­
го периода строительства.

Объем земляных работ на второй 
очереди Алушта —  Ялта превышал 
объем работ на первой более чем в 
пять раз. Но не в пять, а только в три 
раза больше времени понадобилось до­
рожникам, чтобы справиться с таким за­
данием. Работы на второй очереди на­
чались в июне 1959 г. и закончились в 
апреле 1961 г. —  за 21 мес.

25 июля 1961 г. на всем протяжении 
от Симферополя до Ялты началось 
сквозное движение троллейбусов. По 
этому случаю состоялся большой ми­
тинг. По традиции честь перерезать крас­
ную ленту была предоставлена лучшим 
производственникам: бригадиру коллек­
тива коммунистического труда Сурге, 
строителю Барыкину, гл. инж. энергети- 
ков-монтажников Кремянскому. Пуск ма­
гистрали явился праздником для трудя­
щихся не только области и республики, 
но и всей страны: это был замечатель­
ный подарок строителей, дорожников и 
монтажников XXII сезду Коммунистиче­
ской партии Советского Союза.

Автомобильно-троллейбусная дорога, 
построенная в горных условиях в не­
обычайно короткие сроки, явилась пер­
вым подобного рода инженерным со­
оружением в СССР и Европе.

За достигнутые показатели и свою 
уникальность она была представлена на 
ВДНХ СССР и получила диплом первой 
степени. Пять строителей и проектиров­
щиков получили золотые и серебряные 
медали выставки.

В. В. Артеменко

Дороги 
Чернобыля

Вместе с учеными, воинами Совет­
ской Армии, энергетиками, шахтерами, 
метростроевцами в ликвидации послед­
ствий аварии на Чернобыльской АЭС ак­
тивное участие принимают дорожники. 
Первым серьезным испытанием было 
строительство в экстремальных услови­
ях полуторакилометровой дороги от 
с. Капачи до АЭС. Не менее ответствен­
ной была работа на устройстве объезда
г. Чернобыля протяженностью свыше 
3 км. С этим заданием Правительствен­
ной комиссии коллективы ДСУ-39 трес­
та Киевдорстрой-2 и Жулянского ДСУ-41 
треста Киевдорстрой-1 справились за 
6 сут. Досрочная сдача в эксплуатацию 
объезда дала возможность исключить 
проезд автомобилей через районный 
центр.

И вот новое задание— реконструкция 
38-километровой автомобильной дороги 
Зеленый Мыс —  Чернобыль. Около 
300 тыс. м 3 каменных материалов, свы­
ше 120 тыс. т асфальтобетонной смеси, 
сотни тысяч кубических метров грунта 
предстояло завезти сюда дорожникам 
и вложить в конструкцию, а кроме того, 
построить несколько десятков сооруже­
ний, в том числе два моста. Общий объ­
ем запланированных работ был оценен 
в 25 млн. руб.

Нормативный срок реконструкции со­
ставил 36 мес, однако дорожники рес­
публики решили: «Реконструкцию про­
вести за 2 мес и досрочно дать зеле­
ный свет автомобильному транспорту!» 
При Миндорстрое УССР был создан 
штаб оперативного управления строи­
тельством дороги Зеленый Мыс —  Чер­
нобыль. Чтобы обеспечить объект необ­
ходимой проектно-технологической до­
кументацией, выполнить проектно-изыс­
кательские работы, разработать недель­
но-суточное планирование, в район 
строительства вместе с работниками от­
раслевого института Укргипродор была 
направлена группа инженеров проектно­
технологического треста Оргдорстрой 
во главе с начальником отдела В. Собо­
левским. На чернобыльскую землю при­
были специально сформированные ме­
ханизированные колонны: 11 трестов по 
строительству и реконструкции автомо­
бильных дорог прислали сюда самые 
надежные машины и наиболее опытных 
специалистов. Для участия в реконст­
рукции дороги прибыли также 12 маши­
нистов дорожных машин из далекого 
Тюменского края, прошедшие трудные 
испытания суровым Севером в составе 
треста Укртюмендорстрой.

С первых же дней работы строитель­
ство развернулось социалистическое 
соревнование за скорейшее выполнение 
поставленной задачи. С воодушевлением 
трудились коллективы механизирован­
ных колонн трестов Запдорстрой, Киев­
дорстрой-2 и Харьковдорстрой, воз­
главляемых И. Довгаником, Г. Деуше-
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вым и В. Телегиным. Сменные задания 
дорожники, как правило, выполнили на 
160— 180 %.  Особо высокой выработки 
добились машинисты автогрейдера
Н. Лазарев и М. Михайленко и машинист 
катка В. Дрозд. Не отставали от них ма­
шинисты скрепера Н. Корец, А. Шахунов, 
машинист бульдозера В. Буша.

Особое внимание было уделено рит­
мичной работе асфальтобетонных заво­
дов, повышению их мощности. Четыре 
стационарных и один передвижной АБЗ 
обеспечили бесперебойную укладку 
смеси. Конечно, были на ударной строй­
ке и трудности, но сегодня они позади. 
Дорожники выполнили важное задание. 
Дорога Зеленый Мыс —  Чернобыль сда­
на досрочно!

Ф . Дригайло, член Союза 
журналистов СССР

Издательство 
«ТР АН С П О РТ» 
предлагает в 1987 г.

Одним из путей роста производи­
тельности труда при выполнении земля­
ных работ малых объемов в транспорт­
ном строительстве является внедрение 
в производство новых малогабаритных 
машин.

8 книге А. И. Д о ц е н к о  «Земляные 
работы в стесненных условиях транс­
портного строительства», кроме машин 
и технологии выполнения работ, рас­
сматриваются вопросы выполнения зем­
ляных работ малых объемов, таких как 
подготовка узких глубоких траншей, со­
оружение водоотвода, смотровых ко­
лодцев, работы вблизи трубопроводов 
и коллекторов, в пазухах подпорных 
стен портовых сооружений, при установ­
ке опор и др.

Тема книги актуальна и интересна, 
так как в ранее изданной литературе 
эти вопросы были освещены недостаточ­
но. Впервые в одной книге дано изло­
жение основных вопросов, связанных с 
выполнением земляных работ малых 
объемов в дорожном строительстве.

Книга предназначена для инженерно- 
технических работников строительных и 
проектных организаций.

В книге «Вибрационное уплотнение 
грунтов и оснований» профессор Л а р е  
Ф о р с б л а д  рассматривает вопросы, 
связанные с уплотнением грунтов и ка­
менных набросок при строительстве раз­
личных инженерных земляных сооруже­
ний. Анализируются и сопоставляются 
конструкции машин для уплотнения грун­
тов, даются рекомендации по их выбо­
ру применительно к условиям строи­
тельства, технологии процесса, органи­
зации контроля качества работ и их тех­
нико-экономической оценке. Описаны 
вопросы использования машин в особых 
условиях.

Автор книги является научным ру­
ководителем фирмы Динапак. Его более 
чем 30-летний стаж работы в области 
вибрационного уплотнения выдвинул его 
в ряд общепризнанных ведущих миро­
вых экспертов по вопросам уплотнения.

Большим достоинством книги явля­
ется ее практическая направленность. 
Некоторые части книги, по существу,

представляют собой руководство по уп­
лотнению грунтов и поэтому она может 
быть использована производственниками.

С учетом запросов читателей издается 
книга под редакцией А. К. С л а в у ц - 
к о г о  «Автомобильные дороги агропро­
мышленного комплекса». Развитие агро­
промышленных компексов не мыслимо 
без обеспечения их совершенными ав­
томобильными дорогами. Специалистам 
районных агропромышленных объедине­
ний, проектировщикам и строителям 
внутрихозяйственных автомобильных до­
рог книга окажет существенную помощь. 
В ней анализируются факторы, опреде­
ляющие размещение дорожной сети, 
технические и транспортно-эксплуатаци­
онные показатели дорог, конструкцию 
дорожных одежд с их технико-экономи­
ческим обоснованием, методы организа­
ции и планирования строительства до­
рог, качество их строительства, эксплуа­
тации и ремонта. Показаны возможные 
способы снижения стоимости, матери- 
ало- и энергоемкости строительства 
дорог и совершенствования их эксплуа­
тации.

Монография «Жесткие покрытия 
аэродромов и автомобильных дорог»
написана коллективом ведущих ученых 
МАДИ в составе Г. И. Г л у ш к о в а,
В. Ф. Б а б к о в а ,  А. И. М е д н и к о в а, 
Л. И. Г о р е ц к о г о, В. Е. Т р и г о н и,
В. П. Н о с о в а .

В книге описаны все аспекты расчета 
жестких покрытий. Основные положения 
расчета изложены на современном уров­
не. Нашли в ней отражение материалы, 
которые имели ограниченную публика­
цию (прочность покрытий при наращива­
нии их асфальто- или цементобетоном, 
определение ширины полос движения в 
зависимости от насыщенности потока ав­
томашинами, экспериментальные иссле­
дования температурного режима и ли­
нейных перемещений плит) или совсем 
не публиковавшихся (определение коэф­
фициента постели многослойного осно­
вания, определение эквивалентной глу­
бины деформируемого основания, оп­
ределение напряжений в плитах, возни­
кающих при пучении грунта и др.).

Приведенные примеры решения от­
дельных задач способствуют лучшему 
пониманию сути рекомендуемых зависи­
мостей.

С увеличением объема строительства 
автомобильных дорог в горной местно­
сти и в условиях застройки возрастает 
количество подпорных стен, большин­
ство которых возводится по традицион­
ным схемам. Назрела острая необходи­
мость внедрить в эту область новейшие 
достижения науки и техники, которые 
бы позволили существенно повысить 
производительность труда, экономию ма­
териалов и снизить сметную стоимость. 
Этой теме и посвящена книга А. Н. Т е- 
т и о р а «Облегченные подпорные стены 
в транспортном строительстве».

Книга основана на опыте проектиро­
вания и строительства новых типов под­
порных стен в районах Урала и Крыма. 
В ней рассматриваются вопросы техни­
ко-экономического анализа выбора ва­
рианта, определения области рациональ­
ного применения, определения основных 
размеров стен, расчета их прочности и 
трещиностойкости. Даны рекомендации 
по рациональному конструированию эле­
ментов и стыков, конструкции инвентар­
ных опалубок, технологии изготовления,

перевозки и монтажа. Приведены при­
меры строительства стен в форме обо­
лочек и мембран, уголковых подпорных 
и контрфорсных стен из железобетона, 
а также из армированного грунта.

Книга предназначена для инженеров- 
проектировщиков и строителей.

В последние годы возрос объем 
строительства автомобильных дорог в 
горных районах СССР. Возможность 
круглогодичного и безопасного проезда 
по ним зависит от надежности защиты 
их от снежных лавин, которая в настоя­
щее время совершенно недостаточна. 
К тому же литературы по этому вопро­
су практически нет. Поэтому книга
А. К. Д ю н и н а ,  Г. В. Б я л о б ж е с к о -  
г о, А. Г. Ч е с н о к о в а  «Современные 
способы защиты автомобильных дорог 
от снежных лавин» весьма актуальна и 
необходима.

В. В. Мартыненко

В Координационном 
совете

Очередное заседание Координаци­
онного совета состоялось 1 августа.

Председатель координационного
совета Министр автомобильных дорог 
РСФСР В. А. Брухнов выступил с докла­
дом о задачах Координационного совета 
в свете требований XXVII съезда КПСС.

В докладе были подведены основные 
итоги работы совета в одиннадцатой 
пятилетке по принятию решений, тре­
бующих согласованных действий и выра­
ботки единой политики в дорожной 
отрасли.

Отмечены, в частности, разработка 
системы машин для комплексной меха­
низации работ по ремонту и содержа­
нию автомобильных дорог, выполнение 
в основном программы, утвержденной 
ГКНТ, по созданию машины для термо­
регенерации. Кооперация и специализа­
ция помогли увеличить производство 
приборов и лабораторного оборудова­
ния. Были подготовлены к утверждению 
нормы материальных и финансовых 
затрат на ремонт и содержание дорог, 
разработаны мероприятия по повыше­
нию безопасности дорожного движения 
и приведению транспортно-эксплуатаци­
онного состояния автомагистралей в со­
ответствие с интенсивностью движения. 
Улучшен обмен технической информа­
цией.

Вместе с тем, как было указано в 
докладе и в выступлениях, Координаци­
онный совет не смог оказать достаточ­
ного воздействия на достижение практи­
ческих результатов в ускорении научно- 
технического прогресса, в улучшении ка­
чества работ, совершенствовании хозяй­
ственного механизма, распространении 
передового опыта. Не были вовлечены 
в сферу координационной деятельности 
представленные в Совете организации 
Миннефтехимпрома, Минстройматериа- 
лов, Мингео СССР. Из-за отсутствия 
конструктивной позиции Минавтопрома 
и Минстройдормаша затянуто решение 
по созданию многоцелевого колесного
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шасси, комплектуемого сменным обору­
дованием для ремонта и содержания до­
рог. На неопределенный срок отложено 
утверждение Устава автомобильных 
дорог СССР.

Министр автомобильных дорог Турк­
менской ССР В. И. Смыков оценивая 
деятельность Совета, выразил мнение о 
недостаточности усилий в направлении 
общего развития дорожной отрасли, 
увеличении объемов и темпов роста до­
рожной сети республик, улучшении мате­
риально-технического снабжения отра­
сли. Повсеместно проходящая пере­
стройка не коснулась пока отношения 
центральных плановых органов к доро­
гам как к чему-то второстепенному.
В других выступлениях высказывалась 
озабоченность отставанием обеспечения 
потребными материалами, в частности, 
резким ухудшением снабжения респуб­
ликанских дорожных организаций свето­
отражающей пленкой для изготовления 
и ремонта знаков, термопластика для 
разметки покрытий в связи с передачей 
распределения этих материалов Глав­
ному управлению ГАИ.

Министр автомобильных дорог Мол­
давской ССР И. С. Болбот внес предло­
жение просить профсоюз работников 
автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог войти с ходатайством в соответст­
вующие органы, чтобы установленный 
День работников автомобильного транс­
порта был утвержден официально как и 
профессиональный праздник работников 
дорожного хозяйства. Нужно настойчи­
вее ставить вопросы и о распростране­
нии на дорожников социальных и мате­
риальных льгот и выплат, установленных 
для строителей, работников транспорта. 
Министры других республик поддержа­
ли предложение активизировать дейст­
вия, направленные на то, чтобы дорож­
ная отрасль заняла подобающее ей 
место в системе транспортного комплек­
са страны, вышла из неправомерно при­
ниженного положения, в котором она 
оказалась в последние десятилетия по 
вине экономистов, относивших дороги к 
непроизводительной сфере.

Как несоответствующая требованиям 
сегодняшнего дня оценивалась участни­
ками сложившаяся организация дорож­
ной науки. Были высказаны предложения 
объединить научные силы отрасли, укре­
пить их базу, освободить от внутри­
ведомственной ограниченности. Предла­
галось также повсеместно перейти к 
системе научно-производственных объе­
динений, разделив их по регионам. От­
мечено недостаточное использование 
научного потенциала вузов, готовящих 
специалистов для отрасли. Мероприятия 
по перестройке высшего образования 
пока не обеспечивают полноценного 
участия преподавательских кадров в ре­
шении научных задач для производства.

Обсуждены также некоторые вопро­
сы отраслевого планирования, сделан 
вывод о необходимости улучшения нор­
мативного обеспечения на уровне меж­
отраслевых органов.

В принятом постановлении отражены 
задачи дорожной отрасли, вытекающие 
из установок XXVII съезда КПСС и «Ос­
новных направлений экономического и 
социального развития СССР на 1986- 
1990 годы и на период до 2000 года. 
Выполнению важнейших из этих задач 
посвящен и утвержденный план работы 
Координационного совета на 1986-1990-гг.

30

Музей 
истории дороги

Наш музей находится в ДЭУ-869 
Упрдора-10 Миндорстроя УССР (г. Ров­
но). Это —  комната площадью около 
60 м2, в которой размещены 330 фото­
графий и натурных экспонатов, расска­
зывающих о том, как в 1833— 1864 гг. 
было построено Киев-Брестское шоссе 
(ныне автомобильная дорога Киев —  
Львов), как оно содержалось потом, в 
частности, во время Первой мировой и 
гражданской войн.

На стендах посетители могут увидеть 
снимки, рассказывающие о том, как вы­
полняли прежде дорожные работы, ка­
кими пользовались инструментами и ма­
шинами. Рядом со снимками и макетами 
машин, приводимых в движение конной

и паровой тягой, помещены фотографии 
мощных современных машин для строи­
тельства дорог. Всеобщее внимание при­
влекают старинные ручные дорожные 
инструменты и геодезические приборы.

Сегодня фонд музея —  более 500 фо­
тодокументов и 80 натурных экспонатов, 
и он постоянно пополняется. В помеще­
нии музея часто проходят экскурсии, 
проводятся занятия со школьниками, ко­
торые с удовольствием приходят сюда 
для того, чтобы больше узнать о прош­
лом своего родного края.

В. И. Скиба,
ветеран-дорожник, 

персональный пенсионер 
республиканского 

значения, руководитель 
инициативной группы 

по созданию музея 
истории 

Киево-Брестского

Ге о д е зи ч е с к и е  пр и б о р ы  н а ч а л а  с т о л ети я  ̂ ~г -j. «rwsiw ~~r ~!
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Заняти е со ш кольниками в зале  м узея
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Слет победителей 
трудовой вахты

Важным событием в жизни дорожни­
ков Казахстана стал проведенный в 
Алма-Ате Министерством автомобиль­
ных дорог Казахской ССР слет передо­
виков производства.

На слете присутствовали давно из­
вестные своими трудовыми делами до­
рожники —  Герой Социалистического 
Труда В. Шоканов, лауреаты Государст­
венной премии Казахской ССР М. С. Ах­
медов, П. И. Зарков, А. М. Бекбаев, 
И. Сагиндыков, лауреаты премии совет­
ских профсоюзов имени М. Н. Третья­
ковой Н. С. Степанов, М. Ж. Жакуов. 
Рядом с ветеранами здесь можно было 
видеть и молодых рабочих, которые 
уверенно продолжают дела своих стар­
ших товарищей и приумножают стаха­
новские традиции. Это передовики про­
изводства водитель 3. Б. Гридь, помощ­
ник машиниста экскаватора А. О. Сбоев, 
машинист скрепера А. С. Туленов, ма­
шинист автогрейдера Э. Л. Цой, дорож­
ный рабочий А. Абдухамидов и многие 
другие.

Выступая на слете, министр автомо­
бильных дорог Казахской ССР Ш. X. Бек- 
булатов подчеркнул, что дорожники до­
стойно встретили XXVII съезд нашей 
партии. Они успешно выполнили приня­
тые высокие социалистические обяза­
тельства, но стратегия ускорения соци­
ально-экономического развития страны 
требует от дорожников новых конкрет­
ных дел. Основным направлением в ра­
боте должны стать не только строитель­
ство новых, но и обеспечение сохран­
ности и улучшение транспортно-эксплуа­
тационных показателей существующих 
дорог. Требуется расширить сеть внутри­
хозяйственных дорог.

В каждом хозяйстве, отмечалось на 
слете, есть резервы увеличения произ­
водительности труда и объемов без до­
полнительных капиталовложений. Каковы 
они?

В первую очередь —  это улучшение 
планирования производства, строгий ре­
жим экономии и бережливости, умелое 
использование подряда.

На сегодняшний день бригадными 
формами организации труда в дорож­
ном строительстве охвачено 76 % 
рабочих и более 70 % в промыш­
ленности, но этого явно недостаточ­
но. Количество хозрасчетных и комсо­
мольско-молодежных бригад следует 
увеличивать, и в этом мощный резерв 
интенсификации. Вот что сказал на слете 
бригадир одной из них Павел Медведев:

—  Наша бригада выполняет текущий 
ремонт и содержание дорог. Вместо 14 
человек в ней фактически работают все­
го 8. Каждый добросовестно исполняет 
свои обязанности, владеет смежными 
профессиями. У нас достигнута полная 
взаимозаменяемость, а иначе и нельзя 
на подряде. Хороший результат работы 
дают не только заработки, но и уверен­
ность в себе.

Немалые резервы заключаются в 
улучшении условий труда рабочих, меха­
низации ручных работ на промышленных 
предприятиях, говорилось на слете. Со­
кратить долю ручного труда казахские 
дорожники предполагают за счет ис­
пользования всевозможных средств ма­
лой механизации, мини-машин.

Проблемы ускорения на слете обсу­
дили бригадир столяров ДМСУ-9 Чим­
кентского дорожно-строительного треста 
№  16 делегат XVI съезда Компартии 
Казахстана А. В. Кравченко, моторист 
ДМСУ-12 Джамбулского дорожно-строи­
тельного треста №  18 А. Э. Гоммель, 
электросварщик производственного объ­
единения «Железобетон» С. Ф. Феофан- 
тов, машинист скрепера ДСУ-4 Кустанай- 
ского дорожно-строительного треста 
№  3 А. С. Туленов и другие. С речью 
выступил секретарь ЦК J1KCM Казахстана
С. Г. Сухарев, который отметил, что в 
решении сложных задач важно объеди­
нить усилия ветеранов и молодежи.

Участники слета приняли обращение 
ко всем дорожникам республики, при­
зывающее продолжать стахановские тра­
диции, добросовестно и честно трудить­
ся для того, чтобы успешно выполнить 
большие задачи, намеченные XXVII съез­
дом КПСС и XVI съездом Компартии 
Казахстана. В заключение передовикам 
производства были вручены Почетные 
грамоты, дипломы, памятные ленты.

А. Скрупская

|  П. Н. НАРВУТ ]

После тяжелой и продолжительной 
болезни на 89-м году жизни скончался 
персональный пенсионер республикан­
ского значения, участник гражданской 
войны, заслуженный строитель РСФСР, 
почетный дорожник, член КПСС с 1964 г., 
бывший начальник Белгородавтодора 
Петр Николаевич Нарбут.

П. Н. Нарбут прошел славный жиз­
ненный путь. С 1918 по 1922 год он слу­
жил красноармейцем отдельного инже­
нерного батальона 4-й стрелковой ди­
визии, защищая от врагов молодую Со­
ветскую республику. Затем активно уча­
ствовал в восстановлении народного хо­
зяйства страны, учился.

С 1938 г. после окончания института 
он работал на производстве, в проект­
ных организациях, затем возглавлял об­
ластное управление строительства и ре­
монта автомобильных дорог в Ленин­
градской и Ивановской областях.

В 1954 г. П. Н. Нарбут назначен на­
чальником Белгородского областного 
управления строительства и ремонта ав­
томобильных дорог и работал в этой 
должности до 1969 г., до ухода на пен­
сию. Белгородавтодор под его руко­
водством обеспечил создание в обла­
сти современной дорожной сети, воз­
главляемая им организация постоянно 
занимала высокие места в соревновании. 
Выйдя на заслуженный отдых Петр Ни­
колаевич до последних дней своей жиз­
ни продолжал трудиться в родном кол­
лективе: начальником дорожного участ­
ка, затем —  инженером аппарата област­
ного управления строительства и экс­
плуатации автомобильных дорог.

П. Н. Нарбут активно участвовал в 
общественной работе, избирался чле­
ном Белгородского горкома КПСС, де­
путатом областного Совета народных 
депутатов. Его отличали большая скром­
ность, тактичность, уважительное отно­
шение к своим товарищам, чуткость и 
внимание к молодым работникам, тяга к 
новому, передовому в дорожном строи­
тельстве.

Уже находясь в преклонном возра­
сте, П. Н. Нарбут организовывает в 
1979 г. «Музей развития дорожного хо­
зяйства Белгородской области».

Родина высоко оценила многолетний 
и добросовестный труд П. Н. Нарбута. 
Он награжден орденом Ленина и мно­
гими медалями.

Имя старейшего дорожника области, 
энтузиаста многих добрых дел навсегда 
останется в наших сердцах.
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В научно-техническом 

совете 
Минавтодора РСФСР

На очередном заседании научно-тех­
нического совета Минавтодора РСФСР 
рассмотрен и одобрен проект «Регио­
нальных и отраслевых норм межремонт­
ных сроков службы нежестких дорож­
ных одежд». Необходимость разработки 
норм вызвана тем, что действующие в 
настоящее время нормы межремонтных 
сроков службы, введенные с 7 марта 
1961 г., не учитывают изменившихся тре­
бований к автомобильным дорогам, не 
соответствуют фактической работоспо­
собности дорожных одежд в условиях 
увеличившейся за эти годы интенсивно­
сти движения транспорта и возросших 
осевых нагрузок на покрытие.

При проведении исследований был 
применен комплексный подход к разра­
ботке норм, базирующийся на критерии 
минимума суммарных приведенных до­
рожных и автотранспортных затрат, с ис­
пользованием технико-экономической и 
статистической методик. Предложенные 
авторами нормы межремонтных сро­
ков службы нежестких дорожных одежд 
в отличие от действующих дифференци­
рованы не только по типам дорожных 
одежд, но и в зависимости от категории 
автомобильной дороги и дорожно-кли­
матической зоны, а также учитывают 
условия движения на автомобильных до­
рогах, региональные особенности от­
дельных республик. Показана необходи­
мость увязки норм межремонтных сро­
ков службы с нормами по надежности 
дорожных одежд, определяющей не 
только капитальность одежды на стадии 
строительства, но и предельные состоя­
ния одежды по ровности покрытия в 
процессе эксплуатации.

Документ разработан Гипродорнии 
при участии ДИЛ при СибАДИ, Ленин­
градского филиала Союздорнии, МАДИ 
и ряда научных организаций союзных 
республик.

Были рассмотрены результаты и эф­
фективность внедрения в прошлой пя­
тилетке разработок ЦНИИпроектсталь- 
конструкции (ЦНИИ ПСК) по унифициро­
ванным металлическим пролетным стро­
ениям и задачи на 1986 г. и последую­
щие годы.

Новая разработанная ЦНИИ ПСК кон­
структивная форма сталежелезобетон­
ного беспрогонного унифицированного 
пролетного строения обеспечивает сни­
жение расхода металлопроката пример­
но до 10%,  уменьшение трудоемкости 
монтажа, значительное расширение гра­
ниц производства работ, повышение экс­
плуатационной надежности и долговеч­
ности. Усовершенствованы конструкции 
облегченных монтажных стыков на вы­
сокопрочных болтах.

НТС Минавтодора РСФСР одобрил 
законченные результаты исследований и 
рекомендовал их к широкому внедре­
нию.
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П О Д А Р О К  

Д О Р О Ж Н И К О В  

* Д Е Т Щ М
Дорожники Тамбовавтодора совместно с 

другими предприятиями города сделали недавно 
детворе Тамбова отличный подарок —  постро­
или Автоград.

Здесь все как на настоящих магистралях: 
всевозможные типы дорожной разметки, дорож ­
ные знаки, железнодорожные переезды, пересе­
чения в разных уровнях, мосты, тоннели, но толь­
ко в миниатюре. Для занятий выстроены простор­
ные светлые классы, оборудованные всем необхо­
димым, кинозал.

Автоград стал учебно-методическим цент­
ром обучения всех учеников младших классов 
города правилам поведения на улицах и уличного 
движения. Здесь работает клуб «Юных инструк­
торов движения», а после занятий, просмотра ки­
нофильмов и экскурсии по Автограду, детвора 
может порезвиться на игровых площадках, сесть 
в вагон поезда или встать за штурвал корабля.

С. Старшинов. Фото автора
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Цена 70 коп.|

Государственный Всесоюзный дорожный 
научно-исследовательский институт 

(Союздорнии)

Объявляет прием 

в аспирантуру в 1986 г. 

Обучение производится с отрывом и без отрыва 

от производства по специальностям:

Строительство автомобильных дорог 

Строительные материалы и изделия

Заявления подаются на имя директора института с приложением сле­
дующих документов:

личного листка по учету кадров с фотокарточкой 4 X 6  см, 
характеристики с последнего места работы, 
автобиографии,
копии диплома с выпиской из зачетной ведомости, 
копии трудовой книжки, 
списка печатных и рукописных работ, 
реферата по избранной специальности, 
справки о состоянии здоровья.

Поступающие в аспирантуру подвергаются экзаменам по специальной 
дисциплине, по курсу истории КПСС и одному из иностранных языков.

В аспирантуру с отрывом от производства принимаются лица в воз­
расте до 35 лет, без отрыва от производства —  до 45 лет с закончен­
ным высшим образованием.

Зачисленные в аспирантуру с отрывом от производства обеспечива­
ются стипендией в размере 100 рублей в месяц. Иногородним предо­
ставляется общежитие.

Приемные испытания — с 15 по 30 ноября. 
Заявления принимаются до 15 октября по адресу: 143900, г. Балаш и­
ха-6, М осковская область, Союздорнии, аспирантура. 
Телефон для справок 524-03-45.
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