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АВТОМОБИЛЬНЫЕ

• Работу с кадрами -
в основу перестройки

Коллективный подряд 
дает результаты

• Дела и планы 
дорожников Казахстана

• Новое в проектировании 
дорожных одежд

• Передовые женщины 
дорожных коллективов

В трудовой книж ке ведущего инженера Ларисы Николаевны Емелья­
новой одно место работы — ГГПИ Каздорпроект. Начала работать здесь 
она более 30 лет назад. Была рабочей, затем техником в изыскательской 
партии. Без отрыва от производства закончила институт.

Есть ее труд в прокладке дорог на целине и в новых промышленных 
районах, в проектировании автомагистрали Алма-Ата —  Ф рунзе — Таш­
кент. Сегодня ее специализация — применение промышленных отходов 
в конструкциях дорожных одежд, автоматизация расчетов. 3
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П редседатель  
проф кома

А. Байгазиева, кан дидат в члены Ц К  проф сою за рабочих 
автомобильного транспорта и ш оссейных дорог

В выборе проф ессии нередко  дело решает случай. Так ж е  
вы ш ло и у Айнагуль БайгазиевойГ Приш ла она в Алам един- 
с ко е  райДРСУ М инавтош осдора К и р ги зско й  ССР, потом у что от 
л ом а  было недалеко, а дома —  больная мама... Так и стала 
Айнагуль д ор ож ной  рабочей.

Но, наверное, важ но не то, ка кую  проф ессию  выбрал 
себе человек и мечтал ли он о ней с детства, а как он 
к  ней отнесся, придя на рабочее место. Д ело Айнагуль вы­
брала себе нелегкое: приходится и кустарник подрезать, и 
столбики устанавливать, и знаки закреплять. В л ю б ую  погоду 
надо быть на участке. Но это не только её не испугало, а 
наоборот —  разож гло  запас и без того, бью щ ей клю чом  
энергии, фантазии. Трудилась задорно, потому и полю били 
эту маленькую , складную , неуны ваю щ ую  девуш ку все без 
исклю чения члены бригады , да и не только  они. П рош ло не­
м н о го  времени, и ком сом ольцы  управления выбрали А йна­
гуль секретарем  комитета ком сомола.

Бойко взялась она за работу. Бывало намается за день, 
а тут еще м олодежны й вечер надо готовить или какое -ни ­
будь другое  м ероприятие проводить. Но Айнагуль, казалось, 
не знала усталости. Расшевелила она закисш их ком сом ол ь­
цев, да так, что те сами стали с разными предлож ениям и 
к  ней приходить. Знали, что она поддержит. Так, откры то 
и честно завоевала Айнагуль доверие. И что восхищает, 
ясе у нее получалось!

Заметили Айнагуль не только  ком сом ольцы . На прим е­
ту  взяло ее и руководство . П ригляделись: не пропадет ли 
е е  запал со временем? Время шло, запал не пропадал. После 
этого и состоялось то проф сою зное  собрание, после ко то р о ­
го  Айнагуль Байгазиева стала председателем проф ком а.

Айнагуль не подвела. П ригодился накопленны й опыт 
ко м со м о л ьско го  вожака. Л ю дей увлекала за собой, на соб­
ственном прим ере показывала, что лю бое дело, за ко то ­
рое  взялся, нуж но настойчиво доводить до конца. Не ре ­
шалась долгое время в ДРСУ квартирная проблема. Выде­

лял управлению  райисполком  квартиры так редко , что че­
ловеку, до ко то р о го  дош ла бы очередь, квартира была бы 
уж е  не нужна. Стала Айнагуль тормош ить начальника —  
помогать надо лю дям  с жильем ! А начальника долго  угова­
ривать не приш лось. Сам он, ком м унист, ка к говорится, 
старой закалки, давно ждал себе такую  пом ощ ницу. Вместе 
поехали в райисполком . Трудный там состоялся разговор, но 
уехали они довольные. Выделили-таки управлению  участок 
для строительства 16-квартирного ж илого  дома.

П ока решался квартирны й вопрос, Айнагуль занялась 
реш ением  некоторы х производственны х задач, которы е тре­
бовали к  себе пристального внимания проф ком а и которые 
преж де  оставались на заднем  плане. От рабочих требовали 
вы сокой вы работки, а об условиях их труда заботились весь­
ма поверхностно. П ричем  в проф ком , что больш е всего уди­
вило Айнагуль, никто не обращ ался. Потеряли веру в то, 
что проф сою зная организация м ож ет помочь. П риезжали с 
участка, снимали спецовки и спешили дом ой, думая про 
себя, ка к хорош о будет помыться после работы. Но до д ом у 
надо ещ е добраться, а по дороге  и в общ ественном  транс­
порте проехать, и в магазин зайти, и за ребенком  в садик. 
Н еудобно было в таком  виде показываться в общ ественных 
местах. О бо всем этом поведали Айнагуль рабочие, только  
не сами они к  ней приш ли —  ей приш лось ходить и выяс­
нять, чем они недовольны...

В срочном  порядке  принялись строить в управлении 
душ евую , а заодно и новую  раздевалку, где больш е бы не 
пачкались вещи, в которы х д орож ники  приходили на работу.

Н есколько  конкретны х дел, от которы х веяло ж елани­
ем  проф ком а от всей душ и помочь рабочим, ож ивили весь 
коллектив управления. Стало ясно, что пр о ф ко м  —  дейст­
венная сила, способная встать на сторону интересов трудя­
щихся, защитить их права. Не было бю рократических  отго­
ворок, отф утболиваний к руководителям , не бы ло отказов 
и пустых обещ аний. Была реальная помощ ь. И рабочим  ста­
ло ясно —  вот она, перестройка, о которой  так м ного  го­
ворят, пиш ут в газетах. Поняли они и свою  роль в этой пе­
рестройке . Нельзя про себя ругать начальство или ещ е ко - 
го-то  в том ; что нет раздевалки и столовой, нуж но  самим 
активно добиваться этих удобств. Вот в ка кую  сторону уда­
лось повернуть мысли рабочих деятельной Айнагуль!

Дальш е работать стало прощ е. К ней начали приходить 
с разными предлож ениям и и, непременно, встречали в проф ­
ком е  по д д е р ж ку . Сделать Красный уголок? Пожалуйста! Ус­
тановить для работников теннисный и бильярдный столы? 
Неплохая идея! Стенды, цветной телевизор, магнитофоны... 
И это только  начало. Впереди м ного  интересных дел, м ер о ­
приятий. Кто, к прим еру, победит в ко нкурсе  —  викторине 
«О правилах д о р о ж н о го  движения», которая состоится м е ж ­
ду д ор о ж ни кам и  управления и водителями? Впрочем, ка­
кая разница? Будет весело, ка к в состоявшийся в ДРСУ но­
вогодний «О гонек», и это главное! А  спорт? Участок для 
строительства спортивной площ адки уж е  выделен...

Была Айнагуль Байгазиева —  делегатом X V  съезда 
проф сою за рабочих автом обильного транспорта и ш оссей­
ных д орог. Не впустую  провела она несколько  дне^ в М о ­
скве —  беседовала со м ногим и д ор о ж н и кам и  из разных ко н ­
цов нашей страны, кое-что  приняла для себя к сведению 
в плане улучш ения работы своей проф сою зной организации. 
Запомнила все, о чем говорили на съезде —  и о необходи­
мости обновления устаревш их маш ин и оборудования, о 
плохой спецодеж де , о неваж ном  снабжении рабочих продо ­
вольственными заказами. Над этими проблемами нуж но  по­
думать и им.

Сейчас Айнагуль, избранная кандидатом  в члены ЦК 
отраслевого проф сою за, чувствует не только удов­
летворение, но и ещ е больш ую  ответственность за доверен­
ное ей дело.

—  Я работаю  в проф ком е  недавно, но мне нравится,—  
искренне призналась она. —  Замечательно, ко гда  люди те­
бе доверяю т, обращ аю тся буквально по лю бы м  вопросам. 
И я буду изо всех сил стараться, чтобы оправдать их дове­
рие. Сейчас, после съезда перед  нами, проф сою зны ми ра­
ботниками, открылись новые возм ож ности. И наше ДРСУ 
их не упустит! Тем более, что мне все помогаю т —  и рабо­
чие, и руководители.

Айнагуль, ка к и преж де , м ож н о  найти на д ор о ж н о м  уча­
стке. Правда, теперь она техник-геодезист, занимается изы ­
сканиями, обследованием  старых участков д орог, дает ре ко ­
мендации к  проведению  ремонтов, установке ограж дения, 
знаков, указателей. А  характер у  Айнагуль остался пр е ж ­
ним — беспокойны м  и бойцовским .

С. Кириченко , спец. корр .
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Пролетарии всех с тр а н ,со е ди н я й те сь !

АВТОМ ОБИЛЬНЫ Е
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ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ

ПРОИЗВОДСТВЕННО­
ТЕХНИЧЕСКИЙ

Ж УРНАЛ
МИНТРАНССТРОЯ

Издается с 1927 г. март 1987 г. № 3 (6 6 4 )

Передовые коллективы 
первого года 
двенадцатой пятилетки

Коллегия Минтрансстроя СССР, Президиум ЦК профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог отме­
тили, что трудовые коллективы транспортных строителей, развернув социалистическое соревнование за успешное выполнение 
решений XXVII съезда КПСС и плановых заданий 1986 г., обеспечили в целом по Министерству выполнение плана первого го­
да пятилетки по общему объему строительно-монтажных работ на 102,7 % и собственными силами на 103,1 %. Рост произво­
дительности труда составил 4,8 % при плане 4,2 %.

По итогам работы за 1986 г. ряд коллективов Минтрансстроя награжден переходящими Красными знаменами ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ. В их числе коллективы дорожно-строительных организаций

треста Камдорстрой Главдорстроя (с занесением на Всесоюзную доску почета на ВДНХ СССР) 
СУ-952 ПСМО Запсибдорстрой Главзапсибдорстроя.

По итогам Всесоюзного социалистического соревнования за IV  квартал и второе полугодие 1986 г. переходящими Крас­
ными знаменами Минтрансстроя СССР и ЦК профсоюза и де нежными премиями награжден ряд коллективов. В их числе 
коллективы дорожно-строительных организаций

Главдорстроя Главзапсибдорстроя
СУ-801 треста Центрдорстрой треста Стрежевойдорстрой
Мехколонны 124 треста Дорстроймеханизация СУ-807 треста Свердловскдорстрой
СУ-936 треста Белдорстрой СУ-887 треста Мирныйдорстрой.

За достижение наиболее высоких и устойчивых показателей во Всесоюзном социалистическом соревновании по итогам 
работы за 1986 г. в Министерстве автомобильных дорог РСФСР награждены переходящими Красными знаменами ЦК КПСС 
Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ

Ордена Ленина Автомобильная дорога Москва — Ленинград (с занесением на Всесоюзную доску 
почета на ВДНХ СССР)

Ставропольское краевое производственное управление строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог

Тюменское областное производственное объединение строительства и эксплуатации автомобиль­
ных дорог.

По итогам Всероссийского социалистического соревнования за 1986 г. признаны победителями и награждены переходящи­
ми Красными знаменами Минавтодора РСФСР и ЦК профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог

Амурское управление строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
Волжская автомобильная дорога
Марийское управление строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
Рязанское управление строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
Центральная автомобильная дорога
Кожевниковское дорожное ремонтно-строительное управление Томскавтодора 
Дорожно-строительное управление № 5 Волгоградавтодора 
Ростовское дорожное ремонтно-строительноеуправление Ярославльавтодора 
Мостостроительное управление № 4 п/о «Автомост».

@ И здательство «Транспорт», «Автомобильные дороги » , 1987

РЕШЕНИЯ-В ЖИЗНЬ!
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Н а  к о л л е к т и в н о м  п о д р я д е
В октябре 1986 г. Центральны й Комитет КПСС рассм от­

рел вопрос об опыте применения коллективного подряда в 
тресте М особлсельстрой № 18, руководимом Героем С оциа­
листического Труда Н. И. Травкиным. Отмечено, что в 1984 г. 
трест был убыточным и благодаря внедрению нового м етода 
хозяйствования практически на той ж е материальной базе в 
1985 г. получил около 1.5 млн. руб. прибыли, сдал товарной 
строительной продукции в 1,5 р аза  больше, чем за  преды ду­
щий год, обеспечил рост производительности труда более чем 
на 2 0 % , средней заработной  платы на 11 %, сниж ение себе­
стоимости на 12 %, сущ ественно увеличил объемы подрядны х 
работ при выполнении заданий  по вводу в эксплуатацию  всех 
предусмотренных планом мощностей и объектов. Эти успехи 
достигнуты за счет действия экономических ры чагов и стим у­
лов, предусмотренных коллективным подрядом.

Рассм атривая коллективный подряд как  наиболее про­
грессивный и отвечаю щ ий требованиям  перестройки метод 
организации производства и труда, Ц ентральны й Комитет 
КПСС предлож ил руководителям  министерств и ведомств, 
предприятий и организаций, партийным комитетам  на всех 
уровнях принять действенные меры к его ш ирокому внедрению 
в практику строительства и других отраслей народного хозяй ­
ства. Коллективный подряд долж ен  стать основой перестройки 
хозяйственного м еханизма на принципах сам оокупаем ости и 
самофинансирования, полного хозрасчета, расш ирения сам о­

стоятельности и повышения ответственности трудовых кол­
лективов за  результаты  их деятельности.

Первый опыт применения коллективного подряда в 
строительстве, в том числе в дорож но-строительны х организа­
циях М интрансстроя и дорож ны х организациях М инавтодора 
РС Ф С Р в 1986 г., показал  его высокую эффективность. Теперь 
за д а ч а  заклю чается в быстром освоении коллективного подря­
д а  не только всеми хозяйствам и, но и в переходе на него 
крупны х структурны х подразделений. П оставлена за д а ч а  обес­
печить в двенадцатой  пятилетке распространение принципов 
коллективного подряда на промышленные и автотранспортны е 
предприятия, научно-исследовательские, проектные, конструк­
торские, технологические и другие организации и предприятия, 
входящ ие в систему строительны х министерств.

В связи  с этим редакция откры вает новую рубрику, в 
которой будет публиковать м атериалы  об опыте работы  до­
рож ны х организаций в условиях коллективного подряда, об­
су ж д ать  проблемы его  развития, пути реш ения возникаю щ их 
вопросов.

В составе рубрики редакция начинает публикацию  серии 
консультаций по всему комплексу вопросов, связан ны х с кол­
лективным подрядом : его основные принципы, подготовка
к переходу на коллективны й подряд организаций, оплата и 
стимулирование труда  и др. В этой ж е рубрике будут пуб­
ликоваться комментарии официальных докум ентов, ответы на 
вопросы читателей по коллективному подряду.

У Д К  658.5.011

Опыт освоения 
коллективного подряда

Ю. С. БУ Д А Н О В , В. М. Д О Б Р О В

В М инавтодоре РС Ф С Р на коллективны й подряд в 
1985 г. были переведены ДСУ -7 А лтайавтодора, некоторые 
производственные участки МСУ-9 УС-2 и Ш аховское Д Р С У  
М осавтодора. Опыт работы  этих коллективов заслуж ивает  
особого внимания в целях изучения, соверш енствования и 
распространения его на другие организации.

О сновная цель внедрения коллективного подряда в д о ­
рож но-строительных организациях — это коллективная ответ­
ственность и заинтересованность каж до го  работника в резуль­
татах  работы. При этом фонд заработной платы  образуется 
в организации по мере выполнения объем ов строительно-м он­
таж ны х работ (С М Р ), а его распределение осущ ествляется 
индивидуально в зависимости от реального вклада  и профес­
сионального мастерства каж до го  работника. В общ ем весь к ол­
лектив рассм атривается как  одна крупная бригада во главе 
с руководителем организации.

Это способствует проявлению  инициативы каж до го  р а ­
ботника, созданию  обстановки творчества, повышению произ­
водственной и трудовой дисциплины. З а  счет этого растет 
производительность труда, сниж ается себестоимость работ, 
своевременно или досрочно вводятся объекты  в эксплуатацию .

Коллективный подряд, являясь логическим продолж ением 
и развитием бригад конечной продукции, требует соблю дения 
аналогичных принципов планирования, управления и учета. 
Поэтому на коллективный подряд перевели ДСУ-7 А лтай авто­
дора, где был накоплен достаточны й опыт работы  на бри гад­
ном подряде и по безнарядной оплате труда.

Д л я  работы  по новому м етоду бы ла составлена перспек­
тивная программа на два  года. В основу были полож ены  орга­
низация поточного строительства объектов, определение о б ъ ­
емов подрядны х работ и сдача объектов в эксплуатацию  с 
учетом реальных возмож ностей организации. П ри разработке

перспективной программы  исходили из фактической численно­
сти работаю щ их, наличия дорож но-строительны х машин и з а ­
данны х темпов роста производительности труда.

П еревод организации на коллективный подряд  осущ еств­
ляли  в следую щ ей последовательности: была проведена р а зъ ­
яснительная р абота  среди рабочих и инженерно-технических 
работников; на общ ем собрании организации принято решение 
о переводе на коллективны й подряд; избран совет организации 
в количестве 10— 15 % от численности всех работаю щ их, в 
том числе 60—70 % рабочих; утверж дены  правила распреде­
ления заработной  платы ; утверж ден а  програм м а работ на 
очередной год и стабильны й норм атив заработной платы ; по 
поручению совета организации адм инистрация ДСУ заклю чила 
подрядны й договор с автодором ; приказом  начальника авто- 
дора  по согласованию  с профсою зным комитетом автодора 
ДС У  переведено на коллективны й подряд.

П одрядном у коллективу организации были установлены 
годовые, квартальны е и месячные задания  по объем у строи­
тельно-м онтаж ны х работ, подлеж ащ ие выполнению собствен­
ными силами, задание по росту производительности труда 
(вы работка) и по вводу объектов строительства в эксплуа­
тацию  (заверш ению  определенны х этап о в), стабильный нор­
матив заработной  платы , лимит численности работников.

П одрядном у коллективу гарантируется  общ ая сумма з а ­
работной платы  за установленны й объем работы  независимо 
от того, какой численностью этот объем выполнен. И схода из 
задач , поставленных перед подрядны м коллективом , руково­
дитель автодора м ож ет устанавли вать дополнительные пока­
затели  работы , фиксируемые в договоре на коллективный под­
ряд.

Ответственным этапом является  определение норматива 
заработной платы  на 1 руб. объем а строительно-м онтаж ны х 
работ. Это — отношение фонда заработной  платы  работников 
организации к объем у строительно-м онтаж ны х работ. Н орм а­
тив рассчиты вали по данным отчета за  предыдущ ий год по 
сумме, вклю чаю щей заработную  плату  рабочих-сделыциков, 
рассчитанную  по безнарядной системе оплаты  труда, премию 
в разм ере 40 % зар аб о тка , определенную  по безнарядной оп­
лате  труда, тариф ную  заработную  плату  рабочих-повременщ и- 
ков, премию рабочих-повременщ иков (до 30 % тарифной за р ­
п латы ), доплаты  бригадирам  за  руководство, средства на со­
держ ание аппарата  управления и линейных инженерно-техни­
ческих работников, средства на вы плату индивидуальных до-
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плат (за работу в ночное врем я и праздничные дни, сверхуроч­
ные, надбавки за  вы слугу лет, оплата отпусков и т. д .).

Полученный норматив заработной платы  утверж дает  
производственное управление (автодор) до  заклю чения под­
рядного договора. П ри этом для  упрощ ения расчетов реко­
мендуется определять два  норм атива — общий и расчетный 
(без средств на вы плату индивидуальных до п лат).

Фонд заработной платы  образуется еж ем есячно в за в и ­
симости от фактического объем а работ, выполненного собст­
венными силами, и утверж денного норм атива заработной п л а­
ты. Фонд заработной платы  делится на три части: гарантиро­
ванный заработок  (тариф ная зарп лата  рабочих и оклады  ин­
женерно-технических работников); резерв на прем ирование за 
выполнение отдельных этапов или договора в целом (оговари­
вается при заключении д о го в о р а ); коллективный фонд з а р а ­
ботной платы  (оставш аяся часть).

Заработную  плату распределяю т 2 р аза  в месяц без 
авансирования. Л ичное участие каж до го  члена коллектива в 
общих результатах  работы  определяется советом по КТУ. 
Разработан а  система КТУ для рабочих, инж енерно-технических 
работников и служ ащ их. При этом для  более точного опреде­
ления степени участия каж до го  работника в коллективном 
труде КТУ определяю т еж енедельно. Разм ер  КТУ установлен 
для рабочих-сделы циков 0— 1,5, для  рабочих-повременщ иков, 
инженерно-технических работников и служ ащ их — 0— 1,3*.

Д л я  оценки работы  участков, бригад, звеньев в качестве 
основного показателя для  определения КТУ принимаю т про­
цент выполнения плана по объем у работ собственными силами 
(в стоимостном вы раж ении) и заверш ение работ в установлен­
ные сроки (по граф и ку). При невыполнении плана по участку 
линейным инженерно-техническим работникам , возглавляю ­
щим эти участки, независимо от причин устанавли вается  КТУ, 
равный нулю О кончательное решение по определению  КТУ 
принимает совет организации на основе предлож ений бригад 
(звеньев). З а  наруш ение трудовой и производственной дисцип­
лины совет м ож ет установить работнику нулевой КТУ за  пе­
риод наруш ения. Из коллективного ф онда заработной платы  
выделяется часть средств для вы платы  индивидуальны х 
доплат, которые устанавливаю тся в соответствии с действую ­
щими полож ениями об оплате.

В МСУ-9 УС-2 на коллективный подряд  были переведе­
ны отдельные участки. К аж ды й участок рассм атривается  как 
крупная бригада во главе с производителем  работ (ст. произ­
водителем р абот). А дминистрация мостостроительного у п р ав ­
ления участкам  у тверж дает  програм м у работ на очередной 
год и стабильный норматив заработной  платы. И збираю т со­
вет участка, по поручению которого заклю чается подрядны й 
договор с администрацией управления. К договору прилагаю т 
плановые показатели, проект производства работ, расчет нор­
матива заработной платы  на 1 руб. объем а работ, полож ение
о премировании рабочих, инженерно-технических работников 
н служ ащ их.

При этом премия за  экономию  плановы х затр ат  ди ф ф е­
ренцирована в зависимости от оценки качества выполненных 
работ (табл. 1).

При этом от общ ей суммы премии за  экономию  плано­
вых затр ат  на премирование рабочих направляется  80 %, ин­
женерно-технических работников и служ ащ их  — 2 0 % . К ол­
лективный заработок, в том числе и премия, распределяю т 
меж ду инженерно-техническими работникам и и рабочими по 
КТУ.

После перестройки аппарата  управления и структуры  по д­
разделений намечено перевести на коллективны й подряд МСУ-9 
полностью.

Если в дорож но-строительном  и мостостроительном уп­
равлении один вид работ, то в Д Р С У  их два  — ремонтно- 
строительные работы  и содерж ание автомобильны х дорог. 
Поэтому порядок перевода Д Р С У  на коллективны й подряд 
имеет здесь свои особенности. В частности, один норм атив з а ­
работной платы  установлен в копейках на рубль годового 
объема ремонтно-строительных работ, второй — в виде сум ­
мы заработной платы  на содерж ание дорог в зависимости от 
его качества. П ри этом сумм а заработной  платы  на со д ер ж а­
ние дорог устанавливается и распределяется по месяцам про­
порционально плану работ.

Ф онд заработной платы  образуется еж ем есячно от сум ­
мы средств по двум нормативам . Он делится на две  части:

* В соответствии с действую щ ими в настоящ ее время полож ен ия­
ми инженерно-техническим работникам  и служ ащ и м  мож но устан ав­
ливать доплату в разм ере 50 % от долж ностного о кл а д а , поэтому КТУ 
мож ет быть до 1,5 (ред.)

Т а б л и ц а  Т

П оказатель

П рем ия за  экономию  плановы х 
за т р а т , % , при оц ен ке качества

отлично хорошо
удовлетвори ­

тельно

Э кономия м атери алов , д е т а ­
л ей , кон струкц и й

60 50 20

Э кономия при эксплуатац ии  
машин и м еханизм ов

40 30 10

Э коном ия н акладн ы х р асхо ­
дов

40 30 10

гарантированны й зар аб о то к  рабочим, определенный по тариф ­
ным ставкам , и инженерно-техническим работникам  и сл у ж а­
щим, определенный по минимальным окладам  по схеме; кол­
лективны й приработок и премии (оставш аяся часть фонда за ­
работной платы ). К аж д о м у  работнику устанавливается тру­
до в ая  дн евная ставка  (базовы й тариф ный р а зр я д ), определен­
ная по среднемесячной суммарной заработной плате прошлого 
года с учетом тяж елы х и вредных условий и интенсивности 
труда.

Л инейны е инженерно-технические работники вклю чаю тся 
в состав бригады  рабочих Д оп латы  им сверх оклада произ­
водят  за счет сдельного приработка бригады. И нженерно- 
техническим работникам  и служ ащ им  аппарата  управления 
доплаты  производят за  счет экономии по ш татном у расписа­
нию и не превыш аю т 30 % месячного оклада.

Д л я  оценки работы  участков, бригад, звеньев в качестве 
основного показателя  д л я  определения КТУ принимаю т про­
цент вы полнения плана по объем у работ собственными силами 
(в стоимостном вы раж ении) и заверш ение работ в установлен­
ные сроки (по граф и ку).

При невыполнении плана участком , бригадой, звеном 
линейным инженерно-техническим работникам , возглавляю ­
щим участки работ, независимо от причин устанавливается 
нулевой КТУ, а бригадиры  и звеньевы е лиш аю тся доплат за  
руководство бригадой (звеном ). Величину КТУ рассм атриваю т 
на трех уровнях. В начале звенья и бригады  даю т свои пред­
лож ения. Затем  линейные инженерно-технические работники 
оцениваю т работу звеньев, бригад. О кончательное решение 
принимает совет Д РС У .

Б азовы м  КТУ для всех членов бригады  (звена) является 
величина, соответствую щ ая проценту выполнения двухнедель­
ного задания. Н апример, при выполнении задания на 60 % 
базовы й КТУ будет равен 0,6, на 70 % — 0,7. При выполнении 
плана менее чем на 50 % базовы й КТУ принимается равным 
0,5. Б ригада  (звено) м ож ет д л я  наиболее отличивш ихся р а ­
бочих дополнительно к базовом у КТУ добавлять : за  совме­
щение профессий 0,1, за  профессиональное мастерство на 
уровне 4 разр . 0,1, на уровне 5 разр . 0,2, за  экономное расхо­
дование трудовы х и м атериальны х ресурсов 0,2. Эти доплаты  
производят за  счет средств, вы деленны х из коллективного 
фонда в разм ере до 15 %. З а  употребление спиртных напитков 
в рабочее врем я и прогулы  базовы й КТУ пониж аю т до  нуля 
на срок от 2 недель до  3 мес.

О бразование ф онда заработной платы  и его распределе­
ние мож но проследить на следую щ ем примере. П ри установ­
ленном норм ативе заработной  платы  14,3 коп. на 1 руб. ре­
м онтно-строительных работ (за  вычетом средств на индиви­
дуальны е вы платы ) за фактически выполненный объем работ 
в 200 тыс. руб. ф онд заработной  платы  составит 28,6 тыс. руб. 
(14 ,3X 200 : 100)

З а  отчетный период зар аб о тн ая  плата работников на
1 чел.-день выше базового тариф ного разр яда , а следователь­
но, инженерно-технические работники и служ ащ ие имеют пра­
во на использование коллективного ф онда заработной платы. 
Он определяется путем вычитания из общ его фонда зар аб о т­
ной платы  гарантированной заработной платы  по окладам  и 
тариф ам  (28,6— 14,7=13 ,3  тыс. руб.). В резерв на прем ирова­
ние отчисляю т 10 % коллективного ф онда, т. е. 1,3 тыс. руб. 
У читы вая, что четыре бригады  выполнили план и бригадиры 
имеют право на доп лату  за  руководство (0,16 тыс. руб.), к 
распределению  по КТУ остается сумма 11,84 тыс. руб. (13,3— 
1 ,3 -0 ,1 6 ) .

Из оставш ейся части коллективного фонда на премиро­
вание работников ап парата  управления направляется часть 
средств, соответствую щ ая доле управленцев (отношение сум­
мы заработной платы  работников аппарата  управления к т а ­
рифной заработной  плате рабочих). В нашем примере эта
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Т а б л и ц а  2

Д олж ность

О клад, руб. Разм ер  премии по КТУ
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2XСтГСО
0 I , 0 1 , I 1 ,2 1 .3

Н ачальни к Д РС У 225 170 0 17 33 50 68
Н ачальни к П ПО 180 130 0 13 27 40 54

и т. д .

доля равна 17 %, или 2,72 тыс. руб. (11 ,84X 0 ,17). Д л я  распре­
деления этой суммы м еж ду работникам и аппарата  у п р ав ­
ления применяют ш калу премиальных доплат к базовом у о к ­
ладу  (табл. 2). Премия, начисленная по КТУ, прибавляется к 
долж ностному окладу.

При работе неполный рабочий месяц разм ер прем иаль­
ных доплат уменьш ается. О ставш ую ся премию в сумме 9,12 
тыс. руб. (11,84—2,72) распределяю т м еж ду рабочими и ли ­
нейными инженерно-техническими работникам и по отр або ­
танному времени, окладу (тарифной ставке) и КТУ.

Первый опыт работы на коллективном подряде д а л  по­
ложительные результаты . В период эксперимента темпы ро ­
ста основных показателей значительно выше прош лого года. 
Так, объем работ возрос в ДСУ -7 А лтайавтодора на 8 %, 
МСУ-9 УС-2 — на 8 ,4 % , Ш аховском Д Р С У  — на 17 ,8% . 
Производительность труда и средняя зар аб о тн ая  плата  р а ­
ботников увеличилась соответственно на 3,4 и 2,9 %. 8 и 1,8%, 
12,3 и 9,6 %.

Полученные полож ительные результаты  работы  на ко л ­
лективном подряде даю т основания д л я  перевода Д С У  и 
Д РСУ, а такж е автодоров в целом на этот прогрессивный 
метод организации труда.

Основные принципы 
коллективного подряда
(В порядке консультации)

Канд. экон. наук Е. М. З Е И Г Е Р

К оллективны., подряд является  прогрессивным методом 
хозяйствования, предусматриваю щ им стим улирование коллек­
тивного и индивидуального труда в строгой зависим ости от 
конечных результатов. Он обеспечивает развитие сам оуправ­
ления, активизацию  человеческого ф актора, усиление эконо­
мической заинтересованности трудовы х коллективов и к аж д о ­
го работник; в достиж ении конечных целей — ввод в действие 
производственных мощностей, объектов и сооружений, за в ер ­
шение технологических этапов и комплексов работ в установ­
ленные сроки с высок!.м качеством, минимальными затр атам и  
трудовых, м атериально-технических и финансовых ресурсов.

По своей сути коллзктнвный подряд является  подрядной 
формой организации и оплаты  труда, распространенной на бо­
лее крупные, чем бригады, структурны е подразделения. В з а ­
висимости от уровня, нг который распространяю тся подрядны е 
формы организации и оплаты труда, мож но говорить о кол­
лективном подряде участка, управления или треста. С ледует 
отметить, во избеж ание терминологической путаницы, что если 
д аж е  в каж дом  из этих структурны х подразделений все стро­
ительные бригады были переведены на подряд (что имело ме­
сто в передовых органи зац иях), это еще не означает наличия 
в них коллективного подряда.

Характерным признаком коллективного подряда является 
то, что подрядный коллектив охватывает всех работников дан­
ного подразделения, включая руководящих и инженерно-техни­
ческих работников, служащ их, младший обслуживающий пер­
сонал, работников пожарно-сторожевой охраны, рабочих об­
служивающих хозяйств, а не только рабочих строительных 
бригад.

Бригадны й подряд и коллективный подряд, будучи р а з ­
новидностями подрядны х форм организации и оплаты  труда,

базирую тся на единых принципах. О днако, поскольку эти прин­
ципы применяю тся в различных уровнях, результаты  их дейст­
вия различны. Это обусловлено тем, что коллективны й подряд 
приводит в действие такие экономические рычаги и стимулы 
повыш ения эффективности работы  организации в целом, кото­
рые невозм ож ны  при бригадном подряде. Рассм отрим  эти прин­
ципы подробнее.

Первым принципом коллективного подряда, вытекающим 
из его сущности, является создание коллективной заинтересо­
ванности всех членов подрядного коллектива, т. е. всех работ­
ников организации данного уровня, в достижении конечных ре­
зультатов деятельности организации в целом. Механизм  
бригадного п одряда  со здавал  заинтересованность коллектива 
бригады  в достиж ении ее результатов путем выдачи бригаде 
аккордного задания, в котором устанавливается объем ко­
нечной продукции, подлеж ащ ий выполнению данной бригадой, 
и норм атив заработной  платы  (расценка) на единицу этой про­
дукции. О днако  д а ж е  выполнение всех аккордных задан и й  еще 
не гарантировало  выполнение планов по организации в целом.

Одним из основных направлений реализации первого 
принципа коллективного подряда является установление ста ­
бильных, установленны х по годам  пятилетки норм ативов за р а ­
ботной платы  на единицу объем а работ по организации  в це­
лом. В озникает зависим ость заработной платы  организации от 
результатов работы  всего подрядного коллектива. П ри этом 
принципиально м еняется сам  подход к определению  зар аб о т ­
ной платы  по строительной организации.

В обычных условиях зар аб о тн ая  плата  по организации 
определялась как  бы «снизу», путем сум м ирования заработной 
платы, начисленной коллективом  бригад, участков, производств, 
отдельны м  работникам , а затем  полученная сум м а сопоставля­
лась с заработн ой  платой, установленной организации  планом 
по труду, при этом вы являлся  результат ее использования — 
экономия или перерасход. Вместе с тем зату ш евы вал ась  взаи­
м освязь заработной  платы , начисленной отдельны м  коллекти­
вам, с результатам и  работы  организации в целом . П олучила 
ш ирокое распространение практика приписок д л я  поддерж ания 
определенного уровня заработн ой  платы , не обеспечивалась 
заинтересованность в сокращ ении численности работаю щ их и 
росте производительности труда.

В условиях коллективного подряда зар аб о тн ая  плата  оп­
ределяется по норм ативу в зависим ости от результатов  р або­
ты подрядного коллектива в целом, а затем  полученная сумма 
распределяется м еж ду  коллективам и участков, производств, 
бригад и отдельны ми работникам и в зависимости от их вклада 
в результаты  работы  организации, т. е. распределению  подле­
ж ит только та  зар аб о тн ая  плата, которая  зар аб о тан а  всем под­
рядным коллективом. П ри этом теряю т смысл такие понятия 
как  «экономия» или «перерасход» зараб отн ой  платы , так  как, 
с одной стороны , все, что зар аб о тан о  подрядны м  коллективом, 
м ож ет быть выплачено его работникам , а  с другой стороны, не 
м ож ет быть вы плачено больш е того, что заработано . Д а  и 
сам а база  для  определения экономии или перерасхода отсут­
ствует, т ак  как  понятие «плановы й ф онд  зараб отн ой  платы», 
имевшее место ранее в планах  по труду , при нормативном ме­
тоде определения зараб отн ой  платы  исчезает.

Ясно, что при таком  подходе устан авл и вается  непосред­
ственная связь  м еж ду  зараб отн ой  платой  подрядного коллек­
тива и результатам и  его работы , что  и явл яется  по существу 
целью  реализации рассм атриваем ого  принципа. С ледует под­
черкнуть, что этот принцип д о л ж ен  осущ ествляться на всех 
уровнях, на которы х прим еняется коллективны й подряд. Если 
коллективны й подряд применяется, например, на уровне до­
рож но-строительного треста (приравненной к  нему организа­
ции) в целом, то это означает, что и  за р аб о тн ая  плата  его оп­
ределяется по результатам  р або ты  треста в целом, а не как 
сумма заработной  платы  всех входящ их  в его  состав произ­
водственных единиц и ап п ар ата  треста , к ак  это было ранее.

В соответствии с первым принципом распределению  под­
леж ит только зар аб о тн ая  пл ата , полученная по результатам  
работы  всего подрядного коллектива, поэтом у необходимо 
обеспечить объективную  оценку тр у до во го  в к л ад а  каж дого  
подразделения и отдельного р або тн и ка  в результаты  работы  
подрядного коллектива, от  которой, долж ен  зависеть разм ер на­
численной им зар аб о тн о й  платы .

Д л я  такой оценки при коллективном  подряде используют 
коллективны е (д л я  отдельны х под разделений) или индивиду­
альны е (д л я  отдельны х р або тн и к о в) коэффициенты  трудового 
участия (К Т У ), на основе к о то р ы х  реализуется  второй прин­
цип коллективного подряда — обес печение материальной ответ­
ственности каж дого подразделени; я и отдельного работника за 
качество и своевременное выполнение поручаемых им работ,

4 « А в то м о б и л ь н о е  дороги»  №  3, 1987 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



определяю щ их их вклад  в результаты  работы  подрядного кол­
лектива.

При применении коллективного подряда в дорож но-стро- 
ительном тресте зар аб о тн ая  плата, определенная по резу л ьта­
там  его работы, распределяется м еж ду производственными 
единицами (строительными управлениям и, автобазам и  и т. д.) 
с учетом их вклада  в результаты  работы  треста, оцениваемого 
по КТУ. Внутри строительного управления (или другой произ­
водственной единицы) зар аб о тн ая  плата распределяется м еж ­
ду участками и бригадам и в соответствии с их КТУ, о тр аж аю ­
щими вклад  в результаты  работы  управления.

В свою очередь, зар аб о тн ая  плата бригады  распределяет­
ся м еж ду ее членами с учетом их индивидуальны х КТУ. А на­
логично, с учетом индивидуальных КТУ устанавли вается  з а р а ­
ботная плата работникам аппарата  управления треста и про­
изводственных единиц. Такой подход д ает  возм ож ность диф ф е­
ренцировать уровень оплаты  труда подразделений и отдельных 
работников в зависимости от их вклада  в результаты  работы  
подрядного коллектива в целом, и таким  образом  связать  ин­
дивидуальные или групповые результаты  работы  с коллектив­
ными.

Р еали зация рассмотренных выше полож ений м ож ет быть 
реально обеспечена только при соблю дении третьего принци­
па — сочетания централизованного планирования с расш ирени­
ем хозяйственной сам остоятельности трестов и их производст­
венных единиц. Только таким  путем м ож но обеспечить повы ­
шение экономической ответственности подрядны х коллективов 
за результаты  работы. Д л я  реализации этого принципа сущ ест­
венно расш иряю тся права трестов, переводимых на коллектив­
ный подряд.

Им предоставлено право сам остоятельно разр аб аты вать  
и изменять структуру и ш таты  треста и входящ их в его состав 
структурных подразделений в пределах исчисленного по норм а­
тиву фонда заработной  платы, без учета средних долж ностны х 
окладов по схеме долж ностны х окладов и соотнош ения чис­
ленности отдельны х категорий работников.

Известно, что устаревш ие инструкции и полож ения сдер­
живали инициативу трестов в соверш енствовании структуры  
управления своего апп ар ата  и аппарата  производственны х еди­
ниц. Это зачастую  приводило к снижению  эф ф ективности р а ­
боты аппарата управления, к увеличению затр ат  на его содер­
жание. С труктура ап парата  управления и его ш таты  ж естко 
регламентировались, численность работников различны х кате­
горий долж на бы ла удовлетворять определенным соотнош ени­
ям. повышение заработной  платы  отдельным работникам , за с ­
лужившим его, сдерж ивалось необходимостью  вы держ ивать 
средние долж ностны е оклады.

Теперь единственным ограничением на формирование 
структуры и ш татов является  установленны й норм атив з а р а ­
ботной платы  руководящ их и инженерно-технических работни­
ков и служ ащ их, в пределах которого трест имеет право с а ­
мостоятельно устанавливать перечень отделов и слу ж б  аппа­
рата управления, их численный и квалиф икационны й состав, 
а такж е долж ностны е оклады  в установленны х границах их 
изменения.

Трестам предоставлено право со здавать, реорганизовы вать 
и ликвидировать структурны е подразделения в пределах ф онда 
заработной платы, исчисленного по норм ативу. Это полож ение 
существенно расш иряет возм ож ности трестов в укрупнении сво­
их производственных единиц для повыш ения эф фективности их 
работы, сокращ ения численности ап парата  управления и з а т ­
рат на его содерж ание, ликвидации неэффективно работаю щ их 
подразделений и т. д.

В аж ное значение имеет и предоставленное трестам  право 
образовы вать резерв заработной  платы  в разм ере до 5 % рас­
четного годового ф онда. З а  счет этого резерва м ож ет компен­
сироваться недостаток ф онда заработн ой  платы  в производст­
венных единицах, обусловленный объективны ми причинами, а 
такж е осущ ествляться стим улирование их хорош ей работы. 
При этом конкретные направления и условия использования 
резерва устанавливаю тся самим трестом.

В условиях коллективного подряда вводится новый поря­
док получения трестом средств на заработную  плату: им предо­
ставлено право получать эти средства еж ем есячно в соответ­
ствии с фактически выполненным объемом работ и установлен­
ным нормативом заработной  платы  без применения пониж аю ­
щего коэффициента перерасчета установленного по норм ативам  
фонда заработной платы  за  каж ды й процент перевыполнения 
плана работ. Это создает дополнительные стимулы  стабильно­
го выполнения плановы х заданий , повыш ения ритмичности 
строительного производства и увеличения объем ов работ.

Т рестам предоставлено право дифф еренцировать норма­
тивы заработн ой  платы  работников по входящ им в его состав 
структурны м  подразделениям  с учетом характера  и трудоемко­
сти вы полняемых работ, используя д л я  этих целей укрупненные 
и комплексные нормы н нормативную  трудоемкость. Это поло­
ж ение и збавляет  тресты  от необходимости опираться при опре­
делении подразделениям  норм ативов заработной платы только 
на «достигнутый уровень», что приводило к отсутствию у под­
разделений заинтересованности в росте производительности 
труда и сокращ ения численности работаю щ их.

Л огическим продолж ением рассмотренного права трестов 
является  предоставление им возмож ности в условиях коллек­
тивного подряда сам остоятельно распределять полученные по 
р езультатам  работы  средства на заработную  плату по входя­
щим в их состав  производственным единицам исходя из уста­
новленных им норм ативов заработной платы и с учетом их 
в клада  в результаты  работы  треста.

В соответствии с постановлением С овета М инистров 
С С С Р и В Ц С П С  от 24 января 1985 г. трестам  предоставлено 
право за  счет ф онда заработной  платы  руководящ их и инж е­
нерно-технических работников и служ ащ их, определенной по 
нормативу, устанавли вать надбавки к их долж ностны м окла­
дам  в разм ере до 50 %. Сумма, н аправляем ая  на вы плату над­
бавок (эконом ия) определяется как  разность м еж ду годовым 
фондом заработн ой  платы  этой категории работников, исчис­
ленным по установленном у норм ативу, и практически выплачен­
ной за  год заработн ой  платой по долж ностны м окладам . 
В условиях коллективного подряда эта экономия м ож ет опре­
деляться  еж ем есячно и надбавки  могут устанавливаться по ре­
зу л ьтатам  работы  за  месяц. При этом величина надбавки кон­
кретном у работнику определяется по КТУ.

И, наконец, тресту предоставлено право устанавливать 
систему взаимны х санкций м еж ду подрядными коллективами, 
а так ж е  порядок покры тия перерасходов плановых затрат, 
связанны х с невыполнением договоров коллективного подряда. 
Э то право усиливает экономическую  ответственность подразде­
лений за  выполнение договорны х обязательств  и способствует 
тем самым улучш ению результатов работы  треста в целом.

Расш ирение прав треста долж но  сопровож даться соответ­
ствую щ им расш ирением прав входящ их в его состав производ­
ственных единиц. В условиях коллективного подряда им пре­
доставлено право:

изменять ш таты  в пределах фонда заработной платы руко­
водящ их, инженерно-технических работников и служ ащ их, рас­
считанного по утверж денном у трестом нормативу, без соблю ­
дения соотнош ений численности отдельных категорий работни­
ков и средних долж ностны х окладов;

сам остоятельно распределять рассчитанные по результа­
там  работы  за  месяц средства на заработную  плату по произ­
водствам , хозяйствам , участкам , бригадам  (звеньям ) в соот­
ветствии с их вкладом  в общ ие результаты  работы производ­
ственной единицы;

резервировать часть начисленных средств на заработную  
плату для  использования ее в последую щ ие периоды календар­
ного года. К ак  показал  опыт работы  дорож но-строительны х 
организаций в условиях коллективного подряда, резерв целе­
сообразно о бразовы вать в разм ере до 15 % начисленной за р а ­
ботной платы  еж ем есячно;

еж еквартальн о  прем ировать подрядны й коллектив за 
счет достигнутой экономии плановы х затр ат  на производство 
работ по законченным технологическим этапам , сооружения 
или объектам  в целом;

разр аб аты вать  и у твер ж дать  порядок и условия приме­
нения коллективны х (для участков, бригад) и индивидуальных 
КТУ;

еж ем есячно использовать достигнутую  экономию фонда з а ­
работной платы  руководящ их, инженерно-технических работни­
ков и служ ащ их  производственной единицы на вы плату им 
надбавок  к долж ностны м  окладам  по результатам  работы за 
месяц, устанавливаем ы х с учетом КТУ, или резервировать ее 
(при необходимости) д л я  использования в последующие пе­
риоды.

Больш ие права, предоставляем ы е трестом  и их подразде­
лениям  при коллективном подряде, могут быть наиболее эф­
ф ективно использованы , если к их осущ ествлению  привлека­
ю тся все работники данной организации. О тсю да вытекает не­
обходим ость реализации четвертого принципа коллективного 
по д р яда  — развитие общ ественных форм самоуправления пу­
тем создания советов трудовы х коллективов (С Т К ). Я вляясь
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одной из форм непосредственной дем ократии, одобренной 
XXVII съездом  КПСС, СТК позволяю т наиболее квалиф ици­
рованно осущ ествлять р яд  производственных, социальны х и 
воспитательных функций.

При переводе дорож но-строительного треста на коллек­
тивный подряд в нем создаю тся: совет трудового коллектива 
треста; советы трудовы х коллективов подразделений; совет 
коллектива аппарата треста; советы участков и бригад. Все 
эти советы коллективов от бригады  до треста образую т це­
лостную систему органов социалистического сам оуправления. 
Совет избирается на общ ем собрании (конференции) трудово­
го коллектива сроком, как  правило, не менее чем на полгода, 
и является органом, осущ ествляю щ им полномочия трудового 
коллектива в области производственно-хозяйственной д еятел ь­
ности и социального развития в период м еж ду общ ими собра­
ниями (конференциями).

В состав совета входят представители администрации, 
партийной, комсомольской, профсою зной и других общ ествен­
ных организаций, наиболее авторитетны е квалиф ицированны е 
рабочие, инженерно-технические работники, служ ащ ие. К оличе­
ственный состав совета определяется общ им собранием (кон­
ференцией). П редседателем  совета, как  правило, является  ру ­
ководитель подрядного коллектива. Д л я  обеспечения активно­
го участия всех членов трудового коллектива в управлении 
состав совета регулярно обновляется с тем, чтобы больш инст­
во работников вы работали практические навыки по управле­
нию производством.

Совет трудового коллектива имеет следую щ ие основные 
полномочия:

участвует в разработке и обсуж дении проектов пятилет­
них, годовых и квартальны х планов работы  и социально-эко­
номического развития организации, осущ ествляет общ ественный 
контроль за  их выполнением;

рассм атривает проект и условия договора коллективного 
подряда и выносит его на рассмотрение общ его собрания (кон­
ференции) коллектива, обсуж дает ход выполнения договор­
ных обязательств, причины изменения условий договора, ре­
зультаты  его исполнения и дает  соответствую щ ие реком енда­
ции;

рассм атривает предлож ения коллективов о коэффициен­
тах трудового участия каж до го  работника и выносит оконча­
тельное решение;

реш ает вопросы о расходовании и распределении фонда 
заработной платы, средств единого ф онда м атериального по­
ощ рения, экономии от сниж ения плановы х затр ат  и др.;

оценивает совместно с адм инистрацией результаты  произ­
водственно-хозяйственной деятельности подразделений, засл у ­
ш ивает отчеты руководителей подразделений, отделов, служ б
о ходе выполнения планов;

обобщ ает предлож ения и принимает реш ения по совер­
шенствованию организации производства и труда, внедрению 
передового опыта;

оказы вает помощ ь и осущ ествляет руководство работой 
советов подразделений, участков, бригад;

рассм атривает другие вопросы, связанны е с производст­
венно-хозяйственной деятельностью , в пределах полномочий, 
предусмотренных Законом  С С С Р «О трудовы х коллективах и 
повышении их роли в управлении предприятиями, учреж де­
ниями и организациями».

Важным является осущ ествление пятого принципа кол­
лективного подряда — обеспечение гарантий подрядном у кол­
лективу в получении средств на заработную  плату  по стабиль­
ному нормативу на выполненный объем  работ независимо от 
фактической численности работников. Э тот принцип позволяет 
отойти от получившей ш ирокое распространение методики п л а­
нирования показателей по труду  «от достигнутого уровня» и 
создать экономическую заинтересованность подрядного кол­
лектива в росте производительности труда  за  счет сокращ ения 
численности работников и увеличения объем ов работ. С табиль­
ность нормативов заработной  платы  обеспечивается соответст­
вующими полож ениями постановления Ц К  К П С С  и С овета 
М инистров СССР от 14 августа 1986 г. «О м ерах по соверш ен­
ствованию  хозяйственного м еханизм а в строительстве» и д о л ж ­
на быть обязательно отраж ена в договорах  коллективного под­
ряда.

Шестым принципом коллективного подряда, которы й од­
новременно является и признаком его наличия, является  у ста­
новление договорных отношений м еж ду подрядны м коллекти­
вом и вышестоящей организацией. Д оговор  является, по сущ е­
ству, организационным оформлением взаимоотнош ений м еж ду 
указанны ми сторонами в условиях коллективного подряда.

Д оговор  коллективного по д р яда  мея^ду трудовы м  кол­
лективом  и вы ш естоящ ей организацией яр л яется  документом, 
регламентирую щ им  их взаим оотнош ения Ф взаимную  экономи­
ческую ответственность за  выполнение Посударственных пла­
нов. Д оговор  заклю чается  на календарны м  год  или более дли­
тельные сроки с уточнением предм ета договора в каж дом  го­
ду. П ри переводе организации на коллективны й подряд не с 
начала  года договор заклю чается  на период от момента пере­
вода до конца года.

В договоре коллективного п одряда  предусм атриваю тся 
взаимны е обязательства  сторон, их права и ответственность. 
П одрядны й коллектив принимает по договору обязательства 
на выполнение задан и й  по ввсЭДу в действие производственных 
мощ ностей и объектов, заверш ению  технологических этапов и 
комплексов работ в установленны е сроки, росту производитель­
ности труда, прибыли и других* п оказателей  по установленной 
ном енклатуре.

В ы ш естоящ ая о р г а н и за ц и я ^  договоре коллективного под-, 
р яда  принимает на себя обязательства , вы текаю щ ие из ее обя­
занностей в области  планирований, обеспечения научно-техни­
ческого прогресса, м атериально-технического обеспечения, фи­
нансирования и т. д., конкретизируемы е по объем у, видам и 
срокам  исполнения, а т ак ж е  по сохранению  стабильности в 
плановом  периоде установленны х подрядном у коллективу нор­
мативов. К роме того, исходя из задач , стоящ их перед п од ряд­
ным коллективом , по инициативе обеих сторон в договоре мо­
гут быть предусмотрены  и другие дополнительные обязател ь­
ства и условия, обеспечиваю щ ие успеш ное выполнение плано­
вых заданий .

Н евы полнение или наруш ение о бязательств  по договору 
выш естоящ ей организацией приводит к вы нуж денны м  просто­
ям, перерасходам , увеличению  объем ов работ. П ри этом поте­
ри подрядного коллектива, в том числе и в оплате труда, воз­
м ещ аю тся за  счет средств и резервов вы ш естоящ ей органи за­
ции. П одрядны е коллективы , в свою очередь, несут ответствен­
ность перед вы ш естоящ ей организацией за  соблю дение о бяза ­
тельств по договору и в случае их невыполнения м огут подвер­
гаться  санкциям  в виде сниж ения норм атива заработн ой  пла­
ты работников, покры тия перерасходов других организаций, 
связанны х с невыполнением перед ними обязательств, умень­
ш ения оценки трудового  вкл ада , лиш ения или сниж ения сумм 
премий 'из единого ф онда м атериального поощ рения.

К работникам , виновным в невыполнении обязательств, 
предусмотренны х договорам и коллективного подряда, могут 
применяться следую щ ие санкции: снятие персональных н ад б а­
вок; лиш ение премий по итогам  социалистического соревнова­
ния; лиш ение или сниж ение разм ера  премий, вы плачиваемы х по 
результатам  хозяйственной деятельности, и вознаграж дений по 
итогам работы  за  год; сниж ение КТУ по результатам  работы 
за  месяц; привлечение к дисциплинарной ответственности.

И зменение условий заклю ченны х договоров коллективно­
го подряда не допускается, за  исключением случаев изменения 
вы ш естоящ ей организации плановы х показателей, корректиров­
ки заказчиком  в процессе строительства проектно-сметной до­
кументации, сущ ественного отклонения от предусмотренных 
при составлении плана природно-климатических условий стро­
ительства. Внесение изменений в условия договора коллектив­
ного подряда оф орм ляется в виде дополнительного соглаш ения 
к нему.

Споры при исполнении договора  коллективного подряда 
м еж ду сторонами рассм атривает вы ш естоящ ий орган управле­
ния. Его решение, согласованное с соответствую щ им профсо­
юзным комитетом, является  окончательным. П ри рассм отре­
нии спора обязательно  присутствие представителя совета кол­
лектива, а реш ения по спорам долж ны  доводиться до сведе­
ния всего коллектива.

Заклю чение договора коллективного подряда подразум е­
вает переход всего коллектива работников на подрядную  ф ор­
му организации и оплаты  труда  и ф актически означает, что все 
бригады  рабочих переведены  на бригадны й хозрасчет. П оэто­
му по решению трудового коллектива договоры  бригадного 
п одряда м еж ду коллективам и бригад и администрацией могут 
не заклю чаться. П рименение сквозного поточного бригадного 
подряда м ож ет осущ ествляться по решению коллектива, как 
правило, одновременно на всех или больш инстве объектов го­
довой программы  треста по согласованию  с субподрядны ми ор ­
ганизациям и, заказчикам и, УП ТК, предприятиями по производ­
ству строительны х конструкций и деталей , предприятиями ав ­
томобильного транспорта. В этом случае с участниками стро­
ительства генподрядный трест заклю чает единый договор 
сквозного поточного бригадного подряда на все объекты  стро­
ительства.
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Рычаги ускорения—в наших руках

Дела и планы 
дорожников 
Казахстана

В ж изни больш ого, известного в стране своими трудо­
выми и социальными достиж ениям и коллектива дорож ников 
Казахской ССР произош ло важ ное событие: с 1 января осу­
ществлен переход на новые условия хозяйствования. В Мин- 
автодоре, его учреж дениях ощ ущ ается высокий накал  в р а ­
боте, что связано, видимо, с определенной психологической 
перестройкой. В привычном напряж енном  ритме ш ла р абота  
на дорож ны х объектах  и предприятиях.

Почему именно М инавтодор К азахстана  вы бран сою з­
ными органами для  экономического эксперимента? Чем отли­
чается его работа? Х ватит ли здесь творческого потенциала 
для того, чтобы идти в авангарде, неведомыми путями? 
С чего началась перестройка, как понимается сам а  ее цель? 
С этими вопросами мы обратились к работникам  дорож ной 
отрасли, к ее руководителям  и рядовы м  труж еникам .

— В чем суть новой системы хозяйствования? — пере­
спраш ивает министр автом обильны х дорог республики 
Ш. X. Б екбулатов. — В принципиально новом подходе к 
делу! Раньш е все старались вы полнять плановы е показатели. 
А их было нем ало: и объемы  строительства, и ремонта, и 
выработка, и освоение средств... П очти все показатели  были 
стоимостными. И  многие из них были оторваны  от конечного 
продукта труда дорож ников.

Сегодня цель одна — улучш ать условия движ ения а в ­
томобильного транспорта. Сеть дорог у нас уж е  создана. 
Н астало время ее правильно эксплуатировать, разум еется, по ­
стоянно улучш ая. Н а с о д ер ж а н и и 'б р и гад а  — хозяин дороги. 
Дорога в порядке — получи сполна, а уж  если есть д е ­
фекты в содерж ании — ответиш ь не только словам и, но и 
карманом. В результате качество содерж ания растет, а з а ­
траты уменьш аю тся. Н а этот путь мы встали уж е три года 
назад, результаты  налицо.

Бригадны й подряд стал  основой организации труда и на 
строительных, ремонтных работах . П оэтом у мы смело берем ­
ся за переход на новую  ступень.

Конечно, успех дела зависит не только от рабочих. Ведь 
резко нарастить производительность тр у д а , повысить его к а ­
чество —  дело непростое. В общ ую  систему изы скания д о ­
полнительных ресурсов втянуты  и инженерны е служ бы , и н а ­
ша наука.

М инистр подходит к столу в углу кабинета, уставлен ­
ному образцам и м атериалов.

— Вот это вы рубки из оснований, построенных с приме­
нением бокситовых ш лам ов, это  —  киры из наш их м есто­
рождений. К концу пятилетки местными вяж ущ им и мы бу­
дем зам енять по 100 тыс. т  цемента в год. В 1986 г. мы 
впервые улож или 225 км покрытий с использованием киров, 
а в 1987 г. будет у ж е  600 км! Н аш а зад ач а  — научить всех 
работать с кирами.

Д а , такие темпы мож но назвать  ускорением. А ведь 
дело непростое — нуж на принципиально новая технология. 
А каковы  перемены в организации производства?

— Мы концентрируем творческие силы на реш аю щ их н а ­
правлениях хозяйственной перестройки: переходе на хо зр ас­
чет, самоокупаемость. П ри подготовке к переходу огромную  
работу провели многие наши ведущ ие сотрудники, но особен­
но хотелось бы отметить творческий вклад  двух  наш их уче- 
ных-экономистов: А. З абар ки  и И. Бернера.

У нас, к аж ется , все уж е поняли, что перестройка рабо^ 
ты на новые рельсы — дело  слож ное, требую щ ее от к а ж д о ­
го полной отдачи. Все — от рабочего до  министра — о тве­
чаю т за  "йдно общ ее дело, и от труда к аж до го  зависит р е ­
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зультат, а  значит, и уровень нашей ж изни. Об экономиче­
ских р езультатах  перехода на хозрасчет говорить пока рано.

Говоря об уровне ж изни, Вы наверное имеете в виду 
не только заработную  плату и премии, но и общественные 
блага? У дорож ников К азахстана  давние традиции активного 
реш ения социальны х проблем.

— В процессе перестройки мы резко наращ иваем  усилия 
по улучш ению условий тру да , быта и отды ха наш их работ­
ников. В наш их планах  — сокращ ение ручных и тяж елы х 
работ, строительство ж илья, детских, оздоровительны х учреж ­
дений. Об этом уж е говорилось в статье «Забота о человеке 
труда»  (А вто м о б и л ьн ы е  дороги» №  12 за  1986 г .) , в неко­
торых других публикациях последнего времени.

Н аверное, улучш ение качества дорог — немаловаж ный 
вклад  в повышение социального уровня ж изни всего нашего 
народа?

— Конечно. И ж у р н ал  долж ен  донести эту  мысль до 
каж до го  дорож ника.

Д у м ается , что понятие «качество дорог» долж но иметь 
ш ирокий смысл. Это не только, скаж ем , отсутствие трещин 
на покрытии, но и уровень всего комплекса обеспечения бы­
строго, экономичного и безопасного движ ения. Поясню  при­
мером. Степные просторы нашей республики призы ваю т на­
селение к подвиж ности, активности. Сегодня во многих 
сем ьях  личный автомобиль. П осмотрите летом на дороги — 
сплошной поток легковых автомобилей. Е дут на работу, на 
отды х, навестить родных в деревне... И  вот мчится человек 
за  рулем в ж ар у , по бескрайним нашим степям сотни кило­
метров. Н акапливается  усталость, раздраж ение, а если за  
спиной у него еще детиш ки голодны е, усталые? А в грузовом 
автом обиле условия для  водителя ещ е более далеки от ком ­
форта. Н е в этом ли причина многих дорож ны х происшест­
вий? В от где пора нам проявить заботу  о лю дях!

У ж е с этого года мы планируем начать на основных 
дорогах  строительство сети кемпингов, мотелей. Со време­
нем возьмем в свои руки и питание людей на дорогах (не 
справляю тся с этим пока торговы е ведом ства). Мы создадим 
условия для  индивидуальной инициативы ж ителям  придо­
рож ны х мест. П усть тр у дятся  по мере сил на обслуживании 
проезж аю щ их пенсионеры, дом охозяйки.

Вы ставите такие крупны е новые задачи , но ведь вы­
полнять их долж ны  лю ди. Во многих местах ж алую тся на 
нехватку рабочих, специалистов, падение престиж а дорож ной 
профессии. Нет ли у Вас опасений, что некому будет выпол­
нять Ваши зам ы слы ?

— В К азахстан е  профессия дорож ника всегда на одном 
из первых мест. Конечно, с кадрам и  рабочих у нас есть 
трудности, как  и в других отраслях , но на падение престиж ­
ности мы не ж алуем ся. Специалисты , орган и зато р у  производ­
ства тянулись к нам  всегда, а теперь уж е растут и свои

И н азвани е автобусной  остановки «Д орож н ая»  напомнит людям 
о труде  дорож ников
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кадры . В нашей системе работаю т более 30 кан дидатов  наук, 
сотни инженеров. Зайдите в наш дорож ны й музей, посмотри­
те, сколько прекрасных специалистов, сам оотверж енны х тр у ­
жеников награж дено правительственны ми наградам и, почетны­
ми званиями. Постоянное выявление, стим улирование передови­
ков, ударников, проведение соревнований, конкурсов, вы ста­
вок — основа нашей кадровой политики.

Конечно, труд дорож ника у нас тяж ел , как  и везде. 
Но ведь тяж ел ая  работа никогда не пугала настоящ его тр у ­
женика! Не легкая  работа ему нуж на, а уваж ение к его 
труду, поощрение творчества, инициативы.

Советую, съездите на объекты  к нашим передовикам: 
в бригаду ремонтеров Захаровой , в бригаду строителей Ерги- 
на, на предприятия! Напиш ите о них в ж урнале! С такими 
людьми можно реш ить любые, сам ы е слож ны е задачи.

Секрет успехов
Бригада лауреата Государственной премии 1986 г. 

Е. Захаровой содержит 42 км дороги 1 категории Алма- 
Ата — Фрунзе. Участок ее самый напряженный — у грани­
цы города интенсивность движения 15—20 тыс. авт./сут.

Чем ж е эта бригада заслуж ила почет? В ней 16 чел. 
вместо 22 чел. по нормам. У ж е много лет комиссия, вклю ­
чаю щ ая представителей ГАИ, оценивает содерж ание ее у ч а ­
стка на «отлично». Техника так ая  ж е, как  и у всех, есть и 
машины, давно  отслуж ивш ие свой срок. М ож ет быть люди 
особенные? Разны х национальностей, разного возраста, р а з ­
личных специальностей, такие непохож ие др у г  на друга... 
Только видя их в работе, начинаеш ь понимать, в чем их 
сила. Единый ритм движ ений, постоянная готовность помочь 
друг другу, общий настрой, как в хорошем оркестре А дири- 
ж еру-бригадиру не надо тратить врем я на объяснения или 
понукания — ее указания понимаю т с полуслова. Д р у ж ба  
этих людей, их добры е взаимоотнош ения чувствую тся и по 
незамысловатым ш уткам , которы ми они обмениваю тся во 
время работы , и по тому, с какой теплотой они р асск азы в а ­
ют друг о друге. М ож ет быть подрядная система реш ает 
дело (ведь коэффициент трудового участия меняется от 0,5 
до 1,5), мож ет быть сильный характер  бригадира, но бригада 
Е. И. Захаровой  действительно работает  отлично.

Когда разы скивали бригаду на дороге, заехали  на ее 
Д Э П . П оказы вает хозяйство мастер — ветеран труда
А. С. Кирш.

П лош адка тесная, кругом застройка. О казы вается, 
многие рабочие ж ивут рядом . Д ом а м алоэтаж ны е, строились 
когда-то вместе с дорогой, у каж дого  свой садик под 
окнами.

Первое, что бросается в глаза  — идеальный порядок. 
К аж ется, что не только машины — каж ды й предмет здесь 
зн ает свое место. Ради освязь  с упрдором, с пунктами ГАИ 
на дороге. Нет привычного скопления неработаю щ их и спи­
санных машин. Боксы на четыре закрепленны х за  Д Э П  м а ­
шины свободны — машины на линии. Д л я  разового прим е­
нения машины вы деляю тся с мехбазы  по заявкам .

Н евдалеке хозяйство ГАИ. Оснащ ение неплохое — ведь 
дорога союзного значения, часть ее идет через высокогорный 
Курдайский перевал.

— С дорож никам и мы живем друж но, оперативно помо­
гаем друг другу, — рассказы вает ком андир дивизиона майор
А. А. С троков. — К самой дороге у нас претензий нет. содер­
ж ится отлично. Но вот обслуж ивание проезж аю щ их недо­
статочно хорош ее На перевале, например, приходится пускать 
людей обогреться, а порой и переночевать в служ ебные по­
мещения. Ни дорож ники , ни автомобилисты  не построили там 
теплого помещ ения, а ведь движ ение очень интенсивное. 
Н уж но больш е мест отды ха, питания.

К сож алению , далеко  не на всех дорогах такой порядок, 
к ак  у З ах аровой  Н а другом важ ном  выходе из столицы — 
дороге А лма-А та — К апчагай — зам етны  дефекты  строитель­
ства, которы е обычно проявляю тся через несколько лет 
эксплуатации: неровности, наплы вы, вы краш ивание у швов. 
Засорены  когда-то со вкусом оформленные водны е источники, 
облезла окраска автопавильонов, проезж ая часть опасно з а ­
сорена на неорганизованны х разворотах.

Видимо, не зр я  руководство М инавтодора К азС С Р о за ­
бочено качеством строительства и эксплуатации дорог. Н еоб­
ходимость резкого улучш ения качества несомненно назрела.

Нужны ли дорожникам цветы?
Алма-Атинское линейное управление эксплуатации авто­

мобильных дорог № 36, уж е более 10 лет возглавляемое 
потомственным дорожником Б. J1. Гончаровым, постоянно 
ищет новые технические и организационные методы работы.

Л есопосадочны й эксплуатационны й участок управления 
нам показы вает м астер-агроном Т. Д анилина. Р або тает  она 
после окончания института четвертый год и считает, что ей 
очень повезло. Х озяйство небольш ое, но продуктивное: саж ен ­
цы разны х пород для защ итны х и декоративны х посадок; 
в четырех теплицах зрею т помидоры, огурцы для  детского 
сада , столовой, м агазина. Одна теплица зан я та  цветами. 
Н уж ны  ли они производственному хозяйству?

— К ак ж е без цветов? — удивляется Т атьяна. — Мы их 
вы ращ иваем  к каж д о м у  больш ому празднику, всем нашим 
ж енщ инам -дорож ницам . Д а  и другим хватает —  в город­
ском м агазине они всегда нарасхват. А дальш е — рассада 
для  придорож ны х газонов, к мемориалам, п ам ятн и к ам ....

Х озяйство стеснено городской застройкой, но раз есть 
зеленые корм а, пищ еотходы, надо их использовать. В углу 
двора свинарник на 150 голов, коровник на 30 мест, телят­
ник на 50 телят, курятник. Командир этого «ж ивого цеха» 
молодой, но достаточно опытный ветеринар А. Ш ульц, пока­
зы вая  чистых сыты х коров, не считает надой высоким — 
только 3,6 тыс. л молока с коровы. «Н адо  улучш ать породу, 
работать  с кормами. Л ю дей хватает — три скотника, три 
доярки. К адры  постоянные, текучести нет. З ар аб о тн ая  пла­
та  меньш е, чем на дороге, но у нас хозрасчет и премии бы ­
ваю т неплохие. А главное — хорошие условия труда. Ж илье, 
столовая , м агазин, детские сады  — все свое. Е сть и клуб у 
пруда. Вчера передовиков награж дали , всем коллективом 
чествовали».

— И  тут уж  без цветов никак не обойдеш ься, — д о б ав ­
ляет  Т. Д анилина.

ю

Б ригада отличного содерж ания дороги. Б ригадир Е. И. З ах ар о ва  — 
первая справа

Такими маш инами обеспечивается к а ж д а я  бри гада  на содерж ан ии
дорог
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В постоянном поиске
Производственное объединение «Ж елезобетон» создано  

на базе Алма-Атинского заво д а  Ж Б М К  М инавтодора 
К азС С Р, давно известного дорож никам  страны  своими д о ­
стиж ениями в освоении прогрессивных конструкций, передо­
вой технологии. З ав о д  вы пускает более половины всего 
сборного ж елезобетона в отрасли, почти все балки пролет­
ных строений мостов, 20 тыс. плит для  сборны х покрытий. 
П редприятие много лет выполняет планы поставок, имеет 
высокую прибыль, вы работка рабочих в 1,5 р а за  выше, чем 
на аналогичных предприятиях других отраслей.

Но не о блестящ их экономических показателях  и м ного­
численных наградах рассказы вал нам директор объединения 
Т. X. М амлютов.

— Наш принцип — постоянное движ ение. К огда органи­
зация и технология годами остаю тся без изменений, люди з а ­
стывают, теряю т интерес к работе.

Вот формовка дорож ны х плит П Д Н . Таких производств 
в стране множ ество, но нигде нет такой вы работки, к ак  у 
нас. Д ает  эффект бригадный подряд. В составе бригады  к р а ­
новщицы, ремонтники, м астера. Не менее важ но применение 
малой механизации.

''Д и р ек то р  показы вает специальные бункеры, траверсы  
и стропы, особые тележ ки, наборы  инструментов, приспособ­
лений, облегчаю щ их и ускоряю щ их труд. М ож ет быть их и 
нельзя назвать чудом технического прогресса, нет здесь ЧП У 
и электроники. Но не часто увидиш ь сам одельны й станочек, 
который (только зап р авь  конец катанки и наж м и рычаг) 
выдает скобы разной форм ы , хомуты или крю чья. Т аких 
станков разного назначения — десятки. Не нуж но у каж дого  
ставить по человеку. Есть свободная минута у рабочего — 
подошел, заготовил скоб — и вот запас  всегда под рукой.

А главное, пож алуй , то, что весь этот огромный парк 
малых машин делается  здесь ж е, на заводе. «Н ам не по к а р ­
ману специальное К Б  или опытный цех, — продол/кает 
Т. М амлю тов. — Четыре человека — ветераны  зав о д а , за сл у ­
женные рационализаторы  — вот основные творцы. У них нет 
ни норм, ни плана и врем я ненормированное, то, что считаю т 
нужным для производства, — делаю т сами. У каж до го  руки 
золотые! И нженерные служ бы , станки — для  них всегда в 
первую очередь. Н у и, конечно, читаю т литературу , ж урналы , 
если находят интересную новинку, стараю тся применить ее у 
себя. Вот и сейчас в г. Волхов в К арелию  на заво д  Ж Б Й  
поехали, лю бопытное приспособление там  применяю т. С разу, 
как приедут, так  и сделаю т у нас. Нам ведь согласовы вать 
ни с кем не надо.

З а  качество здесь взялись всерьез. Реклам ации  и раньш е 
бывали редко, но сейчас контроль уж есточили. У правляет 
этим делом заводская  лаборатория. З ав . лабораторией 
Е. П. Толочик работает здесь уж е без м алого 25 лет.

— П родукция проходит по всем стандартам . Н есколько 
лет назад  с помощью проф. С. В. Ш естоперова мы освоили 
ультразвуковой прибор «Бетон-12» для  определения прочно­
сти. И сейчас он нам немало помогает. П ора бы отказаться  
от устаревш его контроля по кубам . Весь бетон идет с д о б ав к а ­
ми, плиты имеют МрзЗОО.

— Территория м аловата  — вот наш а беда. С трудом  ме­
сто для  полигона наш ли, он большую  экономию  дает. Это 
курятник на 1000 кур. Современное вы соком еханизированное 
производство, импортная технология, — хвалится д и р ек т о р ,—

«Автомобильные дороги» №  3, 1987 г.
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Д аж е  производственны е здан и я  имею т оригинальную  архитектуру. 
Вход в цехи п /о  «Ж елезобетон»

Там будет новый цех, а 
здесь  — тепли ца, — объ яс­
няет директор п о «Ж елезо­

бетон» Т. X. М амлю тов

100 тыс. яиц в год рабочим завода  — неплохая добавка. 
Здесь свинарник на 130 голов, там  крольчатник. Корма в 
основном сами производим  за  городом в полевом хозяйстве. 
Д в а  механизированны х хранилищ а для  овощей и фруктов 
имею тся на заводе: одно — общ ественное, второе — индивиду­
альное для  рабочих. Они привозят из коллективного сада и 
на зим у сюда склады ваю т овощ и и фрукты.

И нтерьер столовой вы глядит, как  в сказочном деревян­
ном тереме. Это сами сделали заводские умельцы. Ведь сто­
ловая  вечерами превращ ается  в клуб. Наш и ж илые дома, 
общ еж ития находятся  неподалеку, и рабочие прЬводят здесь 
нередко свободное время.

И. Евгеньев, фото Э. Сейдалина

На автом обильной дороге А лма-А та — Талды -К урган
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Автоматизированное 
оптимальное проектирование 
дорожных одежд 
в соответствии с ВСН 46-83

Канд. техн. на ук  Б. М. Н А У М О В  (Гипродорнии)

В 1986 г. выш ла в свет И нструкция по проектированию  
дорож ны х одеж д неж есткого типа [1]. В связи  с этим во з­
никла необходимость в переработке и модернизации сущ ест­
вующего программного обеспечения. Эта работа бы ла вы ­
полнена Гипродорнии в соответствии с планом разработки  и 
внедрения второй очереди С А П Р-А Д .

П ереход на расчет конструкций дорож ны х одеж д  на 
ЭВМ по заран ее  разработанны м  алгоритм ам  и програм м ам  
позволяет сократить время, затрачи ваем ое на этот расчет, и 
рассм атривать больш ее количество вариантов. Количество 
возмож ны х вариантов при проектировании дорож ны х о д еж д  
на ЭВМ м ож ет достигать нескольких сотен тысяч [2]. П о это ­
му д аж е  применение ЭВМ  с использованием расчетны х про­
грамм не позволяет рассм отреть в отводимы е для  проектиро­
вания сроки все возм ож ны е варианты  и не дает  уверенности 
в том, что наилучш ее решение оказалось среди рассмотренных.

Типовые конструкции позволяю т значительно сузить д и а ­
пазон поиска наиболее рациональной конструкции, но реш аю т 
эту задачу  только частично. К аж ды й  м атериал  слоя кон­
струкции имеет свою стоимость, зависящ ую  от района строи­
тельства дороги, располож ения строительны х баз, карьеров, 
складов, дальности возки м атериалов и т. д. Грунтовы е ус­
ловия такж е  различны д аж е  при одинаковы х конструкциях, 
и учесть все эти особенности в типовых реш ениях практиче­
ски невозможно. П оэтом у типовы е реш ения — это реш ения 
ориентировочные, которы е м огут быть приняты , но при этом 
не являю тся лучшими из возм ож ны х.

Наилучш ие реш ения м огут быть получены в результате 
автом атизированного оптим ального проектирования, которое 
вклю чает конструирование, расчет, технико-экономический 
анализ и выбор наиболее рационального проектного решения.

П рограм м ное обеспечение проектирования дорож ны х 
о деж д  неж есткого типа состоит из трех программ (рис. 1).

DCM  — ф орм ирование набора данны х технико-экономи­
ческих характеристик дорож но-строительны х м атериалов;

А В Т  — ф орм ирование набора  данны х технических х а р ак ­
теристик автотранспортны х средств;

D 0 R 0 8 6  — проектирование конструкций дорож ны х одеж д 
неж есткого типа.

П рограм м а D C M  форм ирует набор данны х технико-эко- 
номических характеристик дорож но-строительны х м атериалов 
прям ого доступа GDN.DCM.  Э тот набор данных предназначен 
для  создания к атало га  дорож но-строительны х материалов, ко­
торый служ ит оперативной исходной информацией для про­
граммы  D 0 R 0 8 6 .

П рограм м а А В Т  ф ормирует набор данны х технических 
характеристик автотранспортны х средств прямого доступа 
G D N .A BT .  Э тот набор данны х служ ит оперативной исходной 
информацией для программы  D 0 R 0 8 6  при определении при­
веденной интенсивности воздействия нагрузки по м аркам  авто­
транспортны х средств, которы е входят в состав транспортного 
потока на проектируемом участке дороги.

П рограм м а D 0 R 0 8 6  является  основой программного 
обеспечения и осущ ествляет оптимальное проектирование кон­
струкций дорож ны х о деж д  неж есткого типа.

З а д а ч а  оптим ального проектирования дорож ны х одеж д 
неж есткого типа форм улируется следую щ им образом .

Н еобходим о запроектировать конструкцию  дорож ной 
одеж ды , состоящ ую  из совокупности толщ ин конструктивных 
слоев, в которой:

выполнены требования надеж ности и прочности по кри­
терию  упругого прогиба, т. е.

- т р
(1)

где Кпр — коэффициент прочности дорож ной  одеж ды  с 
учетом заданной  степени надеж ности; £ 0бщ —  общ ий модуль 
упругости конструкции; Н общ — общ ая толщ ина слоев д о ­
рож ной одеж ды ; £ тр — требуемы й м одуль упругости кон­
струкции с учетом капитальности  типа покры тия и интенсив­
ности воздействия нагрузки; H i — толщ ина i-ro  слоя кон­
струкции; п — количество слоев конструкций;

под действием  кратковрем енны х или длительны х н агру­
зок  в подстилаю щ ем грунте и слоях из слабосвязанны х м ате­
риалов (гравийных, песчаных и подобных им ), а т ак ж е  из 
м атериалов и грунтов, укрепленных ж идким  вяж ущ им  одеж д 
капитального и облегченного типа , не возникали бы остаточ­
ные деф орм ации под действием сдвигаю щ их напряж ений, т. е.

* nP ^  Tt Тн]) * (2)
где Т доп — допускаем ое напряж ен ие сдвига, обусловлен­

ное сцеплением в грунте; 7", — активное напряж ение сдвига 
от действую щ ей кратковрем енной или длительной нагрузки;

возникаю щ ие в монолитных слоях  дорож ной одеж ды  
при прогибе одеж ды  под действием  повторных кратковрем ен­
ных нагрузок  н ап ряж ен и я  не долж ны  вы зы вать наруш ения 
структуры  м атериала  и приводить к  образованию  трещ ин, т. е.

(3)

Рис. 1. С труктура про- 
граммного и информа­

ционного обеспечения

Рис. 2. Оптимальное проектировав 
нке дорожной одеж ды  нежесткого 

типа (блок-схема)

где Rni  — предельное допустимое растягиваю щ ее н апря­
ж ение м атериала  слоя с учетом усталостны х явлений; а г> — 
наибольш ее растягиваю щ ее напряж ен ие в рассм атриваем ом  
слое;

до л ж н а  быть обеспечена требуем ая морозоустойчивость. 
К онструкция достаточно м орозоустойчива, если удовлетво­
ряется условие:

НоЪщ {Hi)  ^ / / м о р ,  (4)
где Я  мор — требуем ая толщ ина конструкции из условия 

м орозоустойчивости;
для  предотвращ ения неблагоприятного гидравлического 

воздействия на м атериал  и обеспечения его устойчивости в 
дренирую щ ем слое под действием  кратковрем енны х повтор­
ных нагрузок  от движ ущ ихся автом обилей полная толщ ина 
дренирую щ его слоя до л ж н а  удовлетворять условию:

f ln i (H i)  ^ А н а с  i +  h  зап it (5)
где Анас i — толщ ина слоя, полностью  насы щ енного во­

дой; Азап t — дополнительная толщ ина слоя, зави сящ ая  от ка-
пилярны х свойств м атериала;
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толщ ина каж до го  конструктивного слоя дол ж н а  быть 
не менее минимально допустимого для  данного м атериала 
слоя и не более м аксим ально заданного , т. е.

H i  m l n i max'» ( 6 )
толщ ина каж дого  слоя принимает определенны е ди скрет­

ные значения и долж на соответствовать технологически в о з­
мож ной точности устройства к аж до го  слоя, т. е.

H i = H i m l n + b h i ; (7)
при этом долж на быть обеспечена м иним альная строи­

тельная стоимость конструкции дорож ной одеж ды , т. е.
п

5 = 2  (СгЯ £ +  ДСгД Я г) — » m in . (8)
» = i

В форм улах (6—8) H i  т щ —  м инимально допустим ая 
для данного м атериала толщ ина слоя; H i  max — м аксим ально 
зад ан н ая  толщ ина слоя; ДА,- — величина приращ ения толщ и­
ны каж дого  слоя; S  — строительная стоимость вари ан та  кон­
струкции; Сг — единичная стоимость устройства i-ro  слоя 
конструкции толщ иной Hi; А Н , — изменение толщ ины слоя по 
отношению к H i\  ДС,- — изменение единичной стоимости, со­
ответствую щ ее Д Hi.

Д л я  реш ения поставленной задачи  м атем атического про­
грам м ирования с целевой функцией дискретного типа и с л о ж ­
ной структурой ограничиваю щ их функций р азраб отан  эф ф ек ­
тивный итерационный оптимизационный метод, м аксим ально 
использующий специфику данной задачи  [2].

П еред началом  работы  блока оптимизации п р едвари­
тельно определяется ряд  расчетных парам етров, необходи­
мых в оптимальном проектировании:

допустимый уровень надеж ности проектируем ой кон­
струкции к концу периода м еж ду  капитальны м и ремонтами;

минимальное значение коэфф ициента прочности, который 
долж на иметь д о р о ж н ая  одеж да  к концу срока служ бы  м еж ­
ду капитальными ремонтами в зависим ости от категории д о ­
роги и типа покрытия;

среднее расчетное давление колеса на покрытие, р ас ­
четный -диаметр следа колеса неподвиж ного автом обиля при 
проектировании дорож ной одеж ды  на воздействие неподви ж ­
ного транспортного средства;

среднее расчетное давление колеса на покрытие, р ас ­
четный диам етр следа колеса движ ущ егося автом обиля, при­
веденную расчетную  интенсивность воздействия нагрузки  при 
проектировании дорож ной одеж ды  на воздействие д ви ж у щ е­
гося транспортного средства;

требуемый м одуль упругости в зависим ости от расчетной 
интенсивности воздействия нагрузки  и ее  типа; 

расчетная влаж ность подстилаю щ его грунта; 
требуем ая толщ ина дорож ной одеж ды  из условия м оро­

зоустойчивости;
требуем ая толщ ина дренирую щ его слоя из условия р а з ­

мещ ения воды или осушения основания и ряд  других п а р а ­
метров и коэффициентов, необходимых при расчете конструк­
ции дорож ной одеж ды .

В процессе оптим ального проектирования програм м а по­
зволяет реш ать следую щ ие задачи  (рис. 2 ):

конструировать дорож ную  одеж ду  из заданны х м ате ­
риалов;

определять общ ий м одуль упругости на  поверхности д о ­
рож ной одеж ды  и модули упругости на поверхности каж до го  
конструктивного слоя;

рассчиты вать конструкцию  на сдвиг в покрытии из а с ­
фальтобетона от статической нагрузки;

рассчиты вать конструкцию  на растяж ение при изгибе в 
монолитных слоях от динамической нагрузки, а в слоях  с н е­
органическим вяж ущ им  так ж е  и от статической;

рассчиты вать конструкцию  на сдвиг в подстилаю щ ем 
грунте и в слоях из слабосвязанны х м атериалов;

рассчиты вать конструкцию  из условия м орозоустойчиво­
сти и фильтрации воды;

определять строительную  стоимость конструкции; 
находить оптимальны й вари ан т конструкции исходя из 

заданного критерия.
И нформационное обеспечение комплекса программ вклю ­

чает в себя постоянную  исходную  информацию , информацию  
длительного хранения, которая  м ож ет периодически обнов­
ляться, дополняться и корректироваться , и оперативную  ис­
ходную  информацию.

П остоянная исходная инф орм ация и инф орм ация дл и ­
тельного хранения хранится во внешней пам яти  Э ВМ  на м аг­
нитных носителях (магнитных ди сках ). И нф орм ация м еж ду
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задачам и  передается через наборы  данны х прямого и после­
довательного доступа на магнитны х дисках (см. рис. 1).

О перативная исходная информ ация подготавливается и 
заносится проектировщ иком на специально разработанны е 
бланки. Э та исходная инф орм ация вводится каж ды й раз в 
пам ять ЭВМ  перед началом  работы  программы. О перативная 
исходная инф орм ация состоит из трех таблиц, к аж д а я  из ко­
торы х имеет свое смы словое содерж ание.

П роектировщ ик долж ен зн ать  возм ож ности алгоритма 
и програм м ы , реш аемы е ими задачи , а т ак ж е  правила под­
готовки и заполнения бланков исходной информации и тех­
нологию  автом атизированного  проектирования в соответствии 
с М етодическими реком ендациям и по автом атизированном у 
проектированию  дорож ны х о деж д  неж есткого типа [3].

П рограм м а м ож ет рассм атривать одновременно неогра­
ниченное количество конструкций дорож ны х одеж д из р а з ­
личных м атериалов. П оэтом у целесообразно за д а в ать  несколь­
ко конструкций дорож ной  одеж ды . Получив по каж дой  из 
них оптим альное реш ение и сравнив их м еж ду собой, мож но 
сделать окончательны й вы вод о целесообразности принятия 
того или иного проектного решения.

З а  счет создания ком плекса сервисных программ для 
ф орм ирования наборов данны х технико-экономических х ар ак­
теристик дорож но-строительны х м атериалов и технических 
характеристик  автотранспортны х средств, модификаций для 
оперативного изменения исходных данны х последую щ их рас­
см атриваем ы х конструкций достигнуто значительное сокращ е­
ние трудоем кости и времени на подготовку исходной инфор­
мации по сравнению  с предш ествую щ ей версией программы 
в соответствии с ВСН 46-72.

Э кспериментальное и производственное проектирование 
и сравнение его результатов по ранее запроектированны м  объ­
ектам  и с применением оптимизационной программы  при тех же 
исходных данны х показало , что технология автом атизирован­
ного оптимального проектирования позволяет сниж ать строи­
тельную  стоимость дорож ны х о деж д  неж есткого типа за  счет 
оптим изации проектирования на 6—8 % по сравнению  с т р а ­
диционными м етодам и проектирования.

К омплекс программ д л я  автом атизированного проекти­
рования дорож ны х о деж д  неж есткого  типа внедрен в фили­
алах  Гипродорнии, С ою здорпроекте и многих других органи­
зац и ях  страны . П омимо проектирования производственных 
объектов, он был с успехом использован в 1986 г. Союздор- 
проектом при р азраб отке  типовы х строительны х конструкций 
дорож ны х о деж д  и Гипродорнии при разработке каталога 
конструкций дорож ны х о д еж д  д л я  местных дорог.

А лгоритм программы  оптим ального проектирования р а з­
работан канд. техн. наук  Б . М. Н аум овы м  и инж. И. К. А лек­
сеевым при участии инж . Н. Ф. А ртам оновой; комплекс про­
грамм — инж енерам и И. К- А лексеевым и Н. Ф. Артамоновой.
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У Д К  625.8.001.2

Новый типовой проект 
дорожных одежд

И нж енеры  А. А. Н О В И К О В , Н. С. КАРАСЕВА 
(Союздорпроект)

В последнее врем я для  расчета и проектирования до­
рож ны х конструкций на основе законченных научно-исследова­
тельских р абот  разр аб о тан о  несколько новых нормативных 
документов, которы е позволяю т создавать более экономич­
ные, надеж ны е и прогрессивные конструкции. Наметивш ееся 
услож нение норм ативны х докум ентов требует дополнительных 
затр ат  тр у д а  и времени проектировщ ика, повышения его к в а ­
лификации.
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На то, чтобы сделать труд  инж енера-проектировщ ика 
более эффективным, направлена разработка  нового проекта 
типовых строительных конструкций, изделий и узлов « Д о р о ж ­
ные одеж ды  автомобильны х дорог общ его пользования» серии 
3.503-71. Типовые конструкции разработаны  в С ою здорпроекте 
в соответствии с планом типового проектирования на 1986 г. 
и утверж дены  М интрансстроем с вводом в действие с
01.01.87 г.

Типовые конструкции дорож ны х одеж д разработаны  на 
основе СНиП 2.05.02-85 «Автомобильные дороги», «И нструк­
ции по проектированию  ж естких дорож ны х одеж д» ВСН 
197-83, «Инструкции по проектированию  дорож ны х о деж д не­
жесткого типа» ВСН 46-83, ГОСТ 9128-84 «Смеси асф альто­
бетонные дорож ны е, аэродромны е и асф альтобетон», ГОСТ 
26633-85 «Бетон тяж елы й», а такж е  с учетом последних д о ­
стижений отечественного и зарубеж ного  опыта проектирова­
ния, строительства и эксплуатации дорож ны х конструкций. 
В типовой проект включены наиболее технологичные доро.ж- 
ные одеж ды , при строительстве которы х экономично и рацио­
нально используются материальны е ресурсы для  каж дого  
слоя дорож ной одеж ды  и всей конструкции в целом.

Типовые конструкции дорож ны х одеж д разработаны  с 
применением ряда отечественных научно-технических дости ­
жений и передового опы та: оснований из высокопористых
асфальтобетонов и из щебеночных м атериалов, укрепленных 
в верхней части цементопесчаной смесью; каменны х м атериа­
лов и грунтов, укрепленных медленно твердею щ ими вяж у щ и ­
ми (гранулированными ш лакам и, малоактивной и активной 
золой, золош лаковы ми смесями и т. д.) в сочетании с акти ­
ваторами и без активаторов.

Конструкции дорож ны х одеж д четко систематизированы  
в типовом проекте по группам в зависимости от типов д о ­
рожных одеж д, м атериалов покрытий, расчетны х нагрузок. 
Д орож ны е одеж ды  разработаны  для автом обильны х дорог
I—V категорий, проектируемых вне населенных пунктов во
I I—V дорож но-клим атических зонах  для 1-го и 2-го типов 
местности по характеру и степени увлаж нения. В типовых кон­
струкциях предусмотрено группирование дорож ны х одеж д  по 
следующим типам:

капитальные, рассчитанные из условия пропуска автом о­
билей и автопоездов с нагрузкой на одиночную наиболее з а ­
груженную  ось 100 кН  (группа А );

облегченные, переходные и низшие, рассчитанные из ус­
ловия пропуска автомобилей и автопоездов с нагрузкой на 
одиночную наиболее загруж енную  ось 60 кН (группа Б ).

Д л я  каж дого  типа дорож ной одеж ды  приведено несколь­
ко вариантов оснований из м атериалов и грунтов, обработан ­
ных вяж ущ им и, которые объединены в таблицу согласно к л ас ­
сам прочности, модулям упругости слоев и прочности на р ас ­
тяж ение при изгибе.

Типовой проект конструкций дорож ны х одеж д р а зр аб о ­
тан с применением ЭВМ , что позволяет значительно снизить 
время, затрачиваем ое проектировщ иком на расчет конструк­
ций, и рассм атривать при этом большее количество вари ан­
тов. Типовые конструкции —  это реш ения для  осредненных 
условий, которые м огут быть приняты для  проектирования.

В типовой проект включены программны е средства для 
ЭВМ и необходимые к ним исходные данны е в соответствии 
с полож ениями «Рекомендаций по основным направлениям  
развития типового проектирования на 1986— 1990 гг. и на пе­
риод до 2000 г. для строительства объектов промыш ленности, 
транспорта, связи, сельского и водного хозяйства», р а зр аб о ­
танных Ц ентральны м институтом типового проектирования 
Госстроя С ССР. Комплекс программ разработан  Гипродорнии 
в соответствии с планом разработки  и внедрения второй оче­
реди С А П Р-А Д . Алгоритм программы  разработан  канд. техн. 
наук Б. М. Н аумовым и инж. И. К. Алексеевым при участии 
инж Н. Ф. А ртамоновой; комплекс программ — инж енерами 
И. К. Алексеевым и Н. Ф. А ртамоновой на алгоритмическом 
языке Ф О РТ РА Н -IV  для  ЭВМ типа ЕС.

Типовые конструкции нежестких дорож ны х одеж д, вы­
бранные по каталогу , долж ны  быть уточнены согласно про­
грамме для ЭВМ либо откорректированы  для соответствую ­
щих расчетных характеристик конструктивны х слоев с помо­
щью формул для практических расчетов, представленны х в 
типовом проекте. Конструкции нежестких дорож ны х одеж д, 
выбранные по каталогу  без применения ЭВМ , и ж есткие д о ­
рожные одеж ды  долж ны  быть дополнительно проверены на 
морозоустойчивость и осушение.

Конструкции ж естких дорож ны х одеж д  разработаны  для 
устройства их высокопроизводительными ком плектами машин 
ДС-100, Д С -110, а  такж е  с применением машин на рельс-

форм ах. В типовом проекте в разделе жестких дорож ны х 
одеж д приведена таблица нормативных и расчетных п ар а ­
метров тяж елого  бетона, в которой указано соотношение м а­
рок и классов бетона на растяж ение при изгибе, марок и 
классов бетона по прочности при сж атии, м арок бетона по 
морозостойкости. Классы бетона по прочности при сжатии, 
растяж ение при изгибе и морозостойкость приняты согласно 
ГОСТ 26633-85 «Бетон тяж елы й» и С Н иП  2.05.02-85 «Авто­
мобильные дороги». Разработан ны е в типовом проекте конст­
рукции доро/кны х о деж д и новые м атериалы , примененные 
для  их строительства, позволили достичь высоких технико­
экономических показателей. Новый типовой проект включен в 
перечень типовой проектной документации оперативного 
фонда.

Типовые строительные конструкции, изделия и узлы се­
рии 3.503-71 «Д орож ны е одеж ды  автомобильны х дорог об­
щего пользования», м атериалы  для  проектирования распрост­
раняет Н озосибирский ф илиал Ц И Т П  Госстроя С ССР.

У Д К 624.21.094.001.2

Нагрузки на опоры мостов 
от трения 
в подвижных опорных 
частях

К анд. техн. наук Б. Е. Г О РБ О В С К И Й
(Саратовский П И )

В м остах с больш ими пролетам и и значительными опор­
ными реакциям и нагрузки на опоры мостов от сил трения в 
опорных частях ( [1 ] ,  п. 2.28) превыш аю т нагрузки от торм оз­
ных сил и играю т сущ ественную  роль при определении разм е­
ров опор. В статье рассм атриваю тся вопросы их определения, 
остававш иеся до  настоящ его времени не вполне ясными. М о­
сты с очень гибкими опорами, в которы х силы трения полно­
стью  не реализую тся [2 ] ,  не рассм атриваю тся. В них воздей­
ствия на опоры определяю т как  в рамной конструкции с 
с ш арнирны м соединением стоек и ригелей.

Ч асто  на опору действую т силы трения, возникаю щ ие в 
нескольких опорных частях. В разрезны х мостах на каж дой 
опоре разм ещ ены  две опорные части, причем на неподвижную  
опорную  часть действует сила трения, возникаю щ ая в подвиж ­
ной опорной части на соседней опоре и передаю щ аяся через 
пролетное строение. В неразрезны х и консольных мостах на 
опору с неподвижной опорной частью  передаю тся через про­
летное строение силы трения, возникаю щ ие в подвижных 
опорных частях на других опорах. П оскольку силы трения 
имеют случайную  величину, м аловероятно, чтобы при одно­
временном их действии все они имели одинаковое м аксим аль­
ное значение, как  это принято в п. 133 С Н  200-62 [3].

JL X
_ £ l  j £ l  _ 0 _  _ £ l  . ф г  _ £ l

R — ~
1 i K-1 К K+1 j  e

Рис. l .  П ринятая для расчета схем а моста

О пределим величину воздействия R  от силы трения Т  на 
неподвиж ную  порную  часть на опоре К  д л я  схемы моста, при­
веденной на рис. 1. Н а нее действует сумма сил трения в по­
движ ны х опорных частях на опорах слева и справа от опоры 
К. Н аправление сил трения на рис. 1 соответствует удлинению 
пролетного строения. Д л я  случая, когда сумма опорных р е­
акций на правых опорах больш е суммы реакций на левых 
опорах, наибольш ее значение R  будет наблю даться при м ак ­
симальны х коэфф ициентах трения в правых опорных частях и 
м инимальных в левых. Определим R , рассм атривая коэф ф и­
циенты трения в  опорных частях ц  к ак  случайные нормально 
распределенны е величины с м атематическим ож иданием ш и
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стандартом а из условия, что вероятность совместной р еали­
зации сил трения во всех подвиж ных опорных частях равна 
0,0014 (что соответствует трем стандартам  распределения о т ­
дельной случайной величины). В ероятность реализации всех 
сил примем одинаковой. Расчеты  показы ваю т, что при р а з ­
личной вероятности величина воздействий на опоры имеет 
меньшую величину.

Д л я  этих условий

k + 1 I

=  « (  V  N t  
' *4-1

ft— 1
■ V  N t | +  na  

l

e k  — 1
V  ДГ. I V  ДГ.

fc+1 i

(1)

(2)

(3)

С Н иП  2.05.03-84 получаю тся ещ е более завыш енные значения, 
кром е случаев с минимальным числом опорных частей. Ф ор­
м ула (7) дает  наиболее близкие к эталонным значения.

Д л я  резиновы х опорных частей СН иП  2.05.03-84 пред­
л ага ет  м аксим альное и минимальное значение коэффициентов 
трения от 0,01—0,035 до 0,045—0,120.

С оответственно горизонтальны е воздействия на опоры от 
РО Ч  могут быть вычислены по формуле, аналогичной ф орм у­
ле (7) и с теми ж е обозначениями:

tf =  0,65 S  +  0,35 Г ,,р. (8)

О днако  для мостов с небольш ими пролетами, в которых 
применяю тся РО Ч , обычно силы R  меньш е сил тормож ения 
и не являю тся расчетными.

Рассм отрим , как  зависит величина воздействия сил тре­
ния на опоры мостов от разм ещ ения опорных частей. На рис. 2 
изображ ены  разрезны е, консольные и неразрезны е балочные 
пролетные строения, действую щ ие на них и на опоры м акси­
мальные силы трения в опорных частях Т, Т t и результи­
рую щ ие воздействия на опоры R t. Определим эти воздействия, 
пользуясь ф ормулой (7).

R  =  m - A N  +  n a - q N  Ср, (4)

где N t — вертикальное давление на подвиж ную  опорную  
часть на f-й опоре; Л?Ср — среднее давление на одну подви ж ­
ную опорную часть; п — число, определяю щ ее вероятность 
реализации некоторой величины коэфф ициента трения; q — 
количество подвижных опорных частей, силы трения в которы х 
суммирую тся на опоре К-

В соответствии с теоремой ум нож ения вероятностей [4], 
величина п долж на соответствовать вероятности

Р  =  у  0 ,0 0 1 4 . (5)

В старых нормах проектирования ( [3 ] ,  п. 133) коэф ф и­
циент трения рассм атривается как детерм инированная вели ­
чина, т. е. используется только первый член в ф орм уле (3) при
Ш  = =  Ц та х -

В новых нормах проектирования [1] вводятся  м акси­
мальные и минимальные коэфф ициенты  трения ц гаах и ц т | П. 
При суммировании сил трения с группы опор разреш ается 
уменьшать их величину по ф орм уле (33) [1].

М ож но предлож ить более простую  и более точную м ето­
дику определения воздействий на опоры мостов, вы зы ваем ы х 
силами трения в подвиж ны х опорных частях, основанную  на 
формулах (4) и (5). Из ф ормул (1) и (2) следует:

р.тах =  пг+ ап-  ц Ш1п =  т — па.  (6)

В С Н иП  [1] приведены следую щ ие ц т ах и ц т щ:

К атковы е опорные части 
Т ангенциальны е ................

0 ,0 4  и 0 , 01  
0 , 4  и 0,  1

П о этим значениям из форм ул (6) получаем т э ; 0 , 6 Х  
Х Ц тах ,  0  =  0,13 Ц тах  при П  =  3.

Д л я  различного количества опорных частей q величина 
п находится в таблице интеграла вероятности [4] д л я  Р, вы ­
численного по ф ормуле (5). Расчеты  показали , что nq s* 3. Н а 
основе этих данны х из формулы  (4) получаем

tf =  0,6 S +  0,4 Тс (7)

где S  — алгебраическая сумма (с учетом знаков) сил трения 
Т, воздействую щ их на рассм атриваем ую  опору; Т ср —  среднее 
значение учитываемых сил трения.

Значения всех сил трения в ф орм уле (7) подсчиты ваю тся 
на основе Umax, |.iniin в расчетах не используется и м ож ет 
быть из норм исключен. Ф орм ула (7) используется при любом 
количестве суммируемых сил трения. Из нее следует, что для 
определения воздействия на опору R  необходимо просум м и­
ровать максимальны е силы трения, передаю щ иеся на опору, 
перейти к матем атическом у ож иданию  (среднему значению ) 
равнодействую щ ей путем ум нож ения суммы сил S  на к о эф ­
фициент 0,6 и учесть разброс сил трения, добавив  0,4 ТгР. 
Н ормативное значение получаем, не учиты вая 0,4 Т ср.

Проведенный по ф орм уле (4 ), СН 200-62, С Н иП  2.05.03-84 
и формуле (7) расчет показал, что методика [3] в больш ин­
стве случаев преувеличивает воздействия на опоры. По

I  7_ Т_Т^ _Т_

^  -нё*. ^  ^
, Л/ R] К* ^5

I t Т г

Ш )

Я?

ff Т< т

Т,

- £ l
Нг

Т

fir Я/

Рис. 2. Схемы мостов, для которых определены воздействия 
на опоры

Во всех схем ах на береговы е опоры действует сила Т 
или 7Y В разрезной системе 1 на все промежуточные опоры, 
на которы х располож ены  как  разноименные, так  и одноимен­
ные опорные части, действую т силы Я =  # 2 = ^ 3  =  # 4  =  0,4 Т. 
По СН 200-62 R =  0, по С Н иП  (1] £  =  0,75 Т. В разрезной 
системе воздействия на опоры сил трения не зависят от рас­
становки опорных частей и имеют минимальную  величину по 
сравнению  с воздействиям и в других системах. Отметим, что 
для  мостов, рассчиты ваем ы х на пропуск ледохода, установка 
одноименных опорных частей на одной опоре долж на быть 
ограничена по условиям  прочности ригелей опор в плане и 
прочности прикрепления к ним опорных частей ([5 ] , § 12).

В консольной системе II /?2 =  # з =  0,4 Т, т. е. такие же, 
как  и в разрезной. О днако  при любом другом расположении 
опорных частей они будут больше. В консольной системе III 
показано  наилучш ее располож ение опорных частей, при кото­
ром воздействия на опоры минимальны. О днако эти воздейст­
вия уж е  больше, чем в схем ах 1 и II: R 2 =  0,6 Т +  0,4 (Ti -г
+ 2 Т ) /3 ;  R 3 =  T t.

Д л я  неразрезного пролетного строения IV такж е  дана 
наилучш ая расстановка опорных частей. Д л я  нее R 2 = R a  =  
=  R s= T - ,  /?з =  0,6 Г +  0 ,4(2  Г ,+ 3  7 ')/5 . При расположении 
неподвижной опорной части на другой опоре усилие, пере­
даю щ ееся на эту  опору, будет больше, чем R 3. Усилия, дей­
ствую щ ие на другие опоры, не изменятся.

И з анали за  схем, приведенных на рис. 2, мож но сделать 
вывод, что опорные части следует разм ещ ать так, чтобы силы 
трения, передаю щ иеся на промеж уточные опоры, уравновеш и­
вались. Т огда воздействия на эти опоры будут минимальны и 
равны  значению , характеризую щ ем у разброс величины сил 
трения (0,4 Гср ).

Приведенны е данны е позволяю т уточнить воздействия на 
опоры мостов, вы зы ваем ы е силами трения в подвижных ча­
стях, рационализировать размещ ение опорных частей, умень­
ш ить величину продольны х воздействий на опоры и за  счет 
этого снизить их м атериалоем кость и стоимость.
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Бригадные формы 
оплаты труда работников 
проектной части Гипродорнии

Н. П. К О Р Н Е Е В  — нач. планово-производственного 
отдела ( Гипродорнии)

Н а современном этапе развития экономики все больш ее 
значение приобретает бригадная форма организации и сти­
мулирования труда. С оздание бригад направлено на д альней­
шее улучш ение системы управления производством , до сти ж е­
ние высоких экономических и социальны х результатов, со ­
кращ ение потерь и непроизводительны х затр ат  рабочего вре­
мени, повышение производительности труда, более полное 
раскрытие творческих способностей каж до го  работника, вос­
питание коммунистического отнош ения к труду.

Руководителям  проектных и изы скательских ор ган и за­
ций для повышения заинтересованности в выполнении у ста­
новленного объем а работ с меньшей численностью работн и­
ков предоставлено право по согласованию  с профсою зными 
комитетами вводить д л я  работников производственны х под­
разделений коллективны е (бригадны е) формы организации 
труда и оплаты  его по конечным результатам .

В недрение в Гипродорнии бригадны х форм организации 
и оплаты труда по конечным результатам  — один из ры ча­
гов ускорения коренного улучш ения качества проектирования, 
широкого применения в проектах прогрессивных технологий, 
оборудования, м атериалов и конструкций, передовых м ето­
дов организации производства, труда и управления, обеспечи­
вающ их ко времени ввода в действие объектов соответствие 
их новейшим достиж ениям  науки и техники.

Переходу на коллективны е (бригадны е) ф ормы  органи­
зации и оплаты труда по конечным результатам  предш ество­
вала больш ая подготовительная работа администрации ин­
ститута, партийной, профсою зной и комсомольской о ргани за­
ций.

В институте был разработан  план организационны х м е­
роприятий, предусматриваю щ ий глубокий анализ работы  про­
изводственных подразделений, заняты х  непосредственно вы ­
полнением проектных и изы скательских работ, за  период 
1981— 1985 гг., проведение больш ой разъяснительной работы  
в трудовых коллективах подразделений, разр аб о тку  норм а­
тивно-методических м атериалов, необходимых в условиях 
коллективных форм организации и оплаты  труда, р у к о во дя­
щих м атериалов по нормированию  затр ат  труда на изы ска­
тельских и проектных работах , не охваченны х Е Н В и Р  на 
проектные и изыскательские работы  и др.

П одготовительную  работу по внедрению  коллективны х 
(бригадных) форм возглавил организационный Совет. Н ар яд у  
с Советом были образованы  рабочие комиссии, задачей  к о ­
торых были р азраб отка  Временного полож ения о порядке 
применения коллективны х (бригадны х) форм, Временного 
положения о коэффициенте трудового участия для  работн и­
ков и структурны х подразделений, Временного полож ения 
о премировании работников проектной части Гипродорнии за  
счет фонда материального поощ рения и подготовка норм а­
тивов трудовы х затр ат  на работы , не охваченны е Е Н В иР .

С 1 января 1986 г. на бригадны е формы организации 
труда были переведены две бригады отдела искусственных 
сооружений (гл. инженеры проектов В. В. М олотков и Г. С. 
Виницкий) и отдел экономических обоснований (нач. отдела 
Т. С. Б алаш ки н а). О рганизацию  бригад осущ ествили по прин­
ципу добровольности, и нуж но отметить, что работников, ко­
торые отказались бы войти в состав бригад, не было.

К аж дой бригаде были вы даны  пообъектны е н ар яд -зада- 
ния, вклю чаю щ ие такие показатели, как  сметная стоимость 
работы, обязательны е для  вы полнения показатели  техничес­
кого уровня и эффективности проектируемого объекта, нор­
матив заработной платы на 1 руб. вы полняемого объем а р а ­
бот, расчетный фонд заработной платы, сроки начала  и окон­
чания работ, вы работка проектных работ на 1 руб. за р аб о т ­
ной платы.

Объем проектно-изы скательских работ составил 318 
тыс. руб. В ы работка на одного работника в бригадах  соста­
вила 8368 руб. против 6538 руб. по плану в производствен­
ных отделах или на 28 % выше.

УДК 658.32 Вскоре к бригадам , работаю щ им на бригадном подря­
де, присоединились еще три бригады  проектировщ иков д о ­
рож ного отдела (гл. инженеры  проектов В. Н . Раскопина, 
В. А. Б ерезняк  и А. М. Б орисенков). Н а  1 декаб ря  1986 г. 
в институте (без ф илиалов) создано  10 бригад, в том числе 
две  изы скательские партии, охвативш ие 108 чел. В 1986 г. 
ими выполнен объем  проектно-изы скательских работ на сум ­
му 709,6 тыс. руб (44,3 % от общ его объем а работ инсти­
ту та ).

П ереход на бригадны е формы организации труда поз­
волил успеш но справиться с возросш им в 1986 г. на 16 % 
объемом проектно-изы скательских работ при сохранении чис­
ленности работников на уровне 1985 г. Всего к концу 1986 г. 
в Гипродорнии и ф илиалах  организовано 85 бригад, объеди­
нивш их в своем составе 1602 чел.

В ф или алах  начал форм ироваться новый для  нас тип 
бригад —■ сквозны е, вклю чаю щ ие в свой состав специалис­
тов различного проф иля: изыскателей, проектировщ иков всех 
специальностей, сметчиков, экономистов и др. О днако ш иро­
кого развития этот тип бригад не получил, преобладаю т по­
ка специализированны е бригады . Причиной этого является 
необходимость вклю чения в сквозные бригады  работников от­
дела механизации проектных работ и выпуска проектов для 
создания зам кнутого цикла разработки  проектной докум ен­
тации. По условиям  типового полож ения бригадны е формы 
организации труда могут применяться только в п одразделе­
ниях, непосредственно вы полняю щ их изыскательские и про­
ектны е работы , а отдел механизации проектных работ и вы­
пуска проектов к ним не относится. В то ж е время приме­
нение бригадны х форм в таких  отделах  безусловно способст­
вовало бы и сокращ ению  сроков выпуска проектно-сметной 
докум ентации и качеству ее оформления.

В торая причина задер ж ки  создания сквозны х бригад 
заклю чается в необходимости изменения организационной 
структуры , над чем ещ е предстоит много работать.

Применение бригадны х форм организации и оплаты 
труда  показало  их ж изнеспособность, высокую организован­
ность и дисциплинированность. В бригадах наиболее ярко 
проявляется  чувство коллективизм а, общ ей заинтересован­
ности в конечных р езультатах  труда, общ ей ответственности 
за качество вы полняемых работ и соблю дение договорны х 
сроков.

В недрение бригадны х форм организации труда в про­
ектны х организациях  на передний план вы двинуло задачу  
коренного улучш ения планирования проектно-изы скательских 
работ. Ведь только при наличии утверж денного хотя  бы за
1,5 мес до начала планируемого периода двухлетнего тем а­

тического плана возм ож но своевременное доведение всех по­
казателей  до бригад.

К  сож алению , форм ирование тематических планов 
еж егодно задер ж и вается  не по вине проектных организаций. 
Ч асто из-за длительного рассм отрения Госпланом С С С Р з а ­
держ ивается  утверж дение титульны х списков проектно-изы с­
кательских р абот  по объектам  лимитностью  свыш е 4,0 млн. 
руб. У тверж денны е титульны е списки по таким  объектам  
поступаю т лиш ь в июне — августе, что м ож ет отрицательно 
сказаться  на работе проектной организации.

С большим опозданием доводятся  лимиты проектно- 
изы скательских р абот  республиканским и объединениями до 
подведомственны х им заказчиков, а это  не позволяет вовре­
мя согласовать проекты титульны х списков по объектам  ли ­
митностью менее 4,0 млн. руб. и сф орм ировать тематический 
план проектно-изы скательских работ на двухлетний период.

Бригадны е формы потребовали перестройки организации 
производства и планирования проектно-изы скательских р а ­
бот непосредственно в организации, создания бригадам  с та ­
бильных планов р абот  на весь календарны й период, четкого 
распределения работ м еж ду исполнителями с учетом их 
специальности и квалиф икации, строгого контроля за  соблю ­
дением плановы х и договорны х сроков выполнения работ.

П олученная бригадой экономия ф онда заработной пла­
ты после вы платы  аванса по долж ностны м  окладам  за  ф ак­
тически отработанное врем я распределяется с применением 
коэф ф ициента трудового  участия (К Т У ), который учитывает 
и производительны й труд, и качество выполненных работ, и 
их соответствие действую щ им требованиям , производствен­
ную и трудовую  дисциплину. К ак  показал  первый опыт, 
доплаты  за  счет экономии ф онда заработной  платы  со ставля­
ю т у отдельны х работников 24— 65 % от заработной  платы, 
начисленной по долж ностны м  окладам .

Д альнейш ее развитие бригадны х ф орм организации тру­
д а  и оплаты  его по конечным результатам  в институте сдер-
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Дорога длиной 
в 3 0  лет

Ю. К. K 0 M 0 B  — директор ГГП И  К аздорпроект

Государственный головной проектный институт К азд о р ­
проект отметил свой 30-летний юбилей.

Сегодня институт имеет годовую  програм м у в объем е 
10 млн. руб., численность его сотрудников превы ш ает 2,6 тыс. 
чел. Во всех областны х центрах К азах стан а  располож ились 
его подразделения: 12 филиалов, четыре отдела ком плексно­
го проектирования, две проектно-изы скательские экспедиции. 
Здесь еж егодно р азраб аты вается  проектно-см етная докум ен­
тация на строительство, реконструкцию  и капитальны й ремонт 
в среднем 3 тыс. км автом обильны х дорог, 4,5 тыс. м мостов, 
150— 180 объектов промыш ленного, ж илищ ного и социально- 
бытового назначения на общий объем  строительно-м онтаж ны х 
работ около 500 млн. руб. Всего по проектам  института по­
строено 77 тыс. км автом обильны х дорог, более 4 тыс. м ос­
тов общим протяж ением  около 100 тыс. м.

Н ачало проектированию  автом обильны х дорог в К а зах ­
стане было полож ено в 1927 г., когда при К аздортран се  со з­
дали проектно-изы скательское бюро в составе 7 чел. Ч ерез 
6 лет бюро реорганизовали в проектно-изы скательскую  кон­
тору, и ш тат увеличили до 17 чел. В то время запроектиро­
ваны гуж евы е дороги А лм а-А та — С ары озек , Чилик — Н ары н- 
кол, Кокчетав — А тбасар.

К 1941 г. в конторе работало  уж е 150 сотрудников. 
Среди них были проф. Г. Д . Б у лах , д-р геол.-минералог, наук
Н. Н. Л авров , инженеры А. А. К азанцев, Б. Д . П оном арев,
А. С. Ж уковский, А. Д . Эйрих, С. В. С елезнев, В. И. Г лото­
ва, В. К- Глебов.

Во врем я войны многие дорож ники К азах стан а  уш ли на 
фронт. В боях за  Родину погиб один из первых проектиров­
щиков — Н. П. Андреев. М олодой чертеж ник Н. И. Д о л ж ан - 
ский, окончивший летные курсы Д О С А А Ф , стал  Героем С о­
ветского Союза.

В конце 40-х годов контора вош ла в состав  института 
К азгорстройпроект как  дорож но-м остовая  м астерская. 
В послевоенные годы в ней начали р аботать  Н. И. А ф анась­
ев, А. Г. Сивочалов, Д . Ф. М акеев, Л . Д . Ш умилов, К. Т. М и­
тяева, В. П. А ф анасьева, И. Ф. Аверченко, В. И. П анкратов,
A. П. Крестьянников, Ф. И. Сосов, Н. А. М аратканова,
Н. М. Б ерезовская , В. В. Антонов, С. М. Л есько, Ф. И. Б и ­
рюков, которы е впоследствии составили основу коллектива 
института К аздорпроект.

С началом освоения целинных и залеж ны х зем ель в 
К азахстане в 1954 г. был создан  А лма-Атинский ф илиал 
С ою здорпроекта. В его составе сф орм ировались дорож ны й, 
мостовой, геологический, пром ы ш ленно-граж данский и см ет­
ный отделы. В коллектив вош ли квалиф ицированны е специа­
листы М. Н. Глуш ук, А. М. С апож ников, Н. А. Ц ы ценко,
B. С. М аторин, В. С. Е горов.

В 1956 г. на базе  ф илиала С ою здорпроекта был о р га ­
низован Государственный проектный институт К аздорпроект. 
Н ачалось освоение целины. П ервы ми целинными дорогам и

стали К окчетав — Р у заев к а , К устанай — Урицкий, М амлют- 
ка — П ресновка, Акмолинск — А страханка, А тбасар — Балка- 
шино.

З а  период 1954— 1956 гг. по проектам  института на це­
лине бы ло построено более 800 км дорог, а всего за  32 года 
протяж ение благоустроенны х дорог увеличилось здесь с 
70 км до 36 тыс. км.

В это  время в коллективе стали  работать Н. П. Артуга- 
нов, Б. В. Д м итриевский , Л . Н. Е м ельянова, В. И. Зевакина, 
Л . И. Золотова, В. М. Кузьмин, Э. А. Л ебедихина, Э. Ф. Ле- 
бедихина, Н. И. М акаренко, А. Д . Овчинников, Н. А. По- 
горелова, Э. А. Хитрин, И. С. Ш уваев, которы е успешно тру­
дятся  и по сей день.

В 1957— 1963 гг. в институт пришли молодые специа­
листы выпускники вузов  дорож но-м остового профиля из 
М осквы, Л ен инграда, К иева, Х арькова, О мска, Новосибирска, 
С ар ато ва, Томска.

В 1961 г. был создан первый филиал К аздорпроекта в 
г. Ц елинограде. П озднее подразделения института организо­
вали  во всех областях  К азах стан а , что позволило с учетом 
региональны х условий выносить оперативны е проектные ре­
ш ения на м естах.

В 1970 г. К аздорпроект определен головным институтом 
по проектированию  автом обильны х дорог в К азахстане. И н­
ститут и раньш е заним ался вопросам и координации д о р о ж ­
ного строительства в республике, но, став  головным, начал 
проводить единую  техническую  политику в развитии сети а в ­
томобильных дорог.

Преимущ ественное развитие получили автом агистрали, 
соединяю щ ие областны е центры и обеспечиваю щ ие выход за 
пределы  республики. Бы ли построены автомобильны е доро­
ги А лм а-А та — Т аш кент и У ральск — Актюбинск (автор 
проекта Л . Д . Ш ум и лов), К ар аган д а  — П етропавловск 
(Г. А. С траш ель), А лм а-А та — Н ары нкол (А. Г. С ивочалов), 
А лм а-А та — Б ал х аш  (А. М. Т у к аев), А ягуз — Б ар ш атас  — 
К ар аган да  (А. Д . У льян ова), У чарал — Д р у ж б а  (В. А. К наус). 
Н а  целине вступило в строй гигантское кольцо Ц елиноград — 
К устанай — П етропавловск — К окчетав — Целиноград.

У ж е в 60-е годы институт имел достаточно оснащ енную 
м атериально-техническую  базу . Н ачалась  разработка ком ­
плексных проектов, вклю чаю щ их здани я и сооруж ения д о ­
рож но-эксплуатационной служ бы  и автосервиса, предусм атри­
ваю щ ие м ероприятия по инж енерном у обустройству и архи­
тектурном у оформлению  дорог, озеленению  и охране окру­
ж аю щ ей среды. Увеличился объем проектирования дорог вы ­
соких категорий.

В живописную  зону отды ха у рукотворного К апчагай- 
ского м оря ж ителей и гостей столицы К азахстана  до ставл я­
ют ком ф ортабельны е автобусы  по современной автом агистра­
ли А лм а-А та — К апчагай  (а в т о р — В. А. К наус). Органически 
вписалась в предгорный лан дш аф т автом обильная дорога к 
спортивному комплексу «М едер» (автор  — Н. И. А ф анасьев).

О дной из красивейш их автом агистралей  является ю ж ­
ный участок А лма-А тинской кольцевой дороги (автор — 
В. М. К узьм ин). Н а этих дорогах  установлены  индивидуаль­
ные знаки, указатели , м арш рутны е схемы, информационные 
электрические табло , построены остановочные площ адки с ав ­
топавильонам и оригинальной конструкции, архитектурно 
оф ормлены  питьевы е источники, в ж ивописных местах обо­
рудованы  видовы е площ адки.

Б Р И Г А Д Н Ы Е  Ф О РМ Ы  О П Л А Т Ы  ТРУ Д А  РА Б О Т Н И К О В  П Р О Е К Т Н О Й  ЧАСТИ ... (Н ачало  на стр. 14)

ж ивается нерешенным вопросом использования экономии 
фонда заработной платы , переходящ ей на следую щ ий год. 
Д о  сих пор не определен порядок  отраж ен ия этой экономии 
в бухгалтерской и статистической отчетности, порядок отне­
сения ее на себестоимость проектно-изы скательских работ. 
Этот вопрос требует неотлож ного реш ения. Работники бригад 
проектных и изы скательских организаций долж ны  бы ть уве­
рены в том, что им будет вы плачена зар аб о тн ая  плата  пол­
ностью с учетом экономии, распределяем ой с применением 
КТУ.

Л и тература
Постановление Совета М инистров СССР от 28 ян варя  1985 г. 

«О дальнейш ем соверш енствовании проектно-сметного дела и повыш е­
нии роли экспертизы  и авторского н адзора в строительстве».

Типовое полож ение о порядке применения коллективны х (б р и гад ­
ных) форм оплаты  труда работников производственны х п одразделений

проектных и изы скательских орган изац ий  по конечным результатам  
вы полненных работ, утверж денное постановлением Госкомтруда СССР 
и С екретариата  ВЦ СП С  от 18 сентября 1985 г. № 322/19—29.

М атериалы , освещ аю щ ие опыт применения коллективны х (бригад­
ных) форм орган изац ии  труда в П роектном институте № 2 (ПИ-2)
Госстроя СССР, сообщ енны е с письмом Госстроя СССР от 4 мая 
1985 г. № АЧ— 1922—19/4.

Р еком ен даци и  по развитию  бригадной формы организации  и сти­
м улирования труда рабочих на п редприятиях маш иностроения и 
м еталлообработки , утверж денн ы е постановлением Госкомтруда СССР 
и С екретариата В Ц СП С  от 20 м арта 1981 г. N» 86/5— 102.

Типовое п олож ение о производственной бригаде, бригадире. Со­
вете бригады  и С овете бригадиров « редакци и , утверж денной поста­
новлением Госком труда СССР и С екретариата ВЦСПС от 30 марта 
1984 г. Jft 91/6—24.

П остановление Госком труда ССС Р и С екретариата ВЦСПС от
29 д екабря  1982 г. № 320/20—81 «О введении, в порядке опыта, в кон­
структорских бри гад ах  У льяновского головного специального конст­
рукторского бю ро тяж елы х  и ф резерны х станков новой системы опла­
ты труда и прем ирования работников за  конечны е результаты  работы ».
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П ривлекаю т внимание придорож ны е пункты питания, 
оформленные в национальном стиле. О зеленение дорог вы пол­
нено в виде ландш аф тны х групп и линейных посадок из де­
ревьев редких и фруктовы х пород. Н а разделительной полосе 
и в местах развязок  разбиты  цветники. С делана попытка для 
проезжей части и обочин использовать цветное асф альтобе­
тонное покрытие.

Интенсивно развивается сеть дорог в сельской местно­
сти. Практически все сельские районные центры и 92 % 
центральных усадеб колхозов и совхозов обеспечены д о р о га ­
ми с твердым покрытием. И нститут разр аб о тал  программу 
заверш ения строительства благоустроенны х дорог к цент­
ральным усадьбам  к 1990 г.

Увеличиваются объемы проектирования внутрихозяйст­
венных дорог к полям, ф ерм ам , отделениям . Эти дороги — 
начало сельскохозяйственного конвейера, и от их техниче­
ского состояния в прямой зависимости находятся  у р о ж ай ­
ность зем леделия и продуктивность ж ивотноводства.

В одиннадцатой пятилетке резко возросли объемы  про­
ектных работ в районах неф тегазовы х и топливно-энергетиче­
ских комплексов. М есторож дения нефти и газа : К ар аж ан -
бас и К алам кас в М ангы ш лакской обл., Тенгиз в Гурьевской, 
К арачаган ак  в Уральской, Ж а н а ж о л  в Актюбинской, Ш убар- 
кольское месторож дение угля в Ц ентральном  К азахстане, 
Ш ульбинская ГЭС, П авлодаро-Э кибастузский  энергетический 
комплекс — вот далеко не полный перечень новостроек, в 
проектировании и освоении которы х участвует коллектив 
института.

Особенно большой прогресс достигнут в области  проек­
тирования мостов. М алые и средние мосты проектирую тся из 
унифицированных ж елезобетонны х элементов со сборностью  
85—90 %.

При проектировании больших мостов применяю тся про­
грессивные технические решения в виде рамных, рам но-под­
весных, неразрезны х и арочных систем н ар яд у  с типовыми 
ж елезобетонными и сталеж елезобетонны м и разрезны м и про­
летными строениями. Д л я  сооруж ения ф ундам ентов опор ис­
пользуют ж елезобетонны е призматические сваи, трубы -обо­
лочки диаметром до 1,6 м, буронабивны е сваи  диаметром
1,5 м с уширенной пятой диам етром  до 3,5 м.

По проектам института построен ряд  внеклассны х мос­
тов, в том числе через р. У рал в г. Уральске (автор  про­
екта — Н. А. Ц ы ценко), через р. Ишим в г. П етропавловске 
(И. Ф. Аверченко) и три моста через р. С ы рдарья 
(Ф. Ф. К ады ров) и др.

Высокие темпы дорож но-м остового строительства обе­
спечиваются опереж аю щ им развитием собственной производ­
ственной базы. Сейчас она интенсивно реконструируется и 
технически перевооруж ается. Н а 1 млн. м3 сортированного 
щебня увеличатся после реконструкции мощности Ч ильбаста- 
уского и Берчогурского заводов, в стадии заверш ения рекон­
струкция цехов на объединении «Ж елезобетон» для  вы ­
пуска сборных ж елезобетонны х дорож ны х плит для  неф тепро­
мысловых дорог и элементов для алм а-атинского м етро­
политена.

В последнее время К аздорпроект усилил внимание к ре­
шению социальных проблем. Эффективны ми мероприятиям и 
по закреплению  кадров является  развитие ж илищ ного строи­
тельства, сети детских дош кольны х учреж дений, пионерских 
лагерей, ведомственных поликлиник, дом ов отды ха, сан ато ­
риев, профилакториев.

Е ж егодно по проектам института в эксплуатацию  вво­
дится 40—45 тыс. м2 жилой площ ади. В ряде мест сущ еству­
ют даж е поселки и микрорайоны. Законной гордостью  д о р о ж ­
ников являю тся детские сады  «Б ерезка» и «И вуш ка» в г. А л­
ма-Ате с плавательны м бассейном и зимним садом , аналогич­
ный детский сад  в г. К устанае, пионерский л агерь  «С амал» 
в Заилийском А ла-Тау, санатории-проф илактории «К аргалин- 
ский», «Орбита», «Диагностический», «Д орож ник» в г. А л­
ма-Ате, «Зеленый бор» в К окчетавской обл.

О достиж ениях дорож ников республики рассказы вает 
павильон «Автомобильные дороги» на В ДН Х  К азахской С С Р, 
построенный по проекту института. Д л я  покры тия вы ставоч­
ного зал а  использована тонкослойная (8 см) м онолитная ж е ­
лезобетонная оболочка в виде гиперболического параболоида 
отрицательной гауссовой кривизны, возведение которой в зо ­
не с высокой сейсмической активностью  (9 баллов) осущ еств­
лено впервые.

Во многих зданиях , построенных по проектам  института, 
применены различные отделочные м атериалы , которы е по д­
черкивают их монументальность и придаю т им архитектурную  
выразительность. М ного труда влож или в это Б . В. Д м и т­

риевский, Ю. Н. М узалевский, Р . Э. К аты ш ев, Н. М. Гу­
сев, Н. В. Рябинов, И. Е. Фишер, А. В. О рехова и др.

Л учш ей аттестацией коллектива института являю тся р а з ­
работки, выполненные на уровне типовых проектов. В конце 
60-х годов выпущен проект подпорных стенок (автор — 
В. В. С короходов), в 1981 г. — проект предварительно н ап р я­
женных пустотных плит длиной 12 и 18 м, армированных 
семипроволочными прядам и для  строительства в районах 
К райнего С евера (Ф. Ф. К ады ров) и в 1982 г. — тех ж е плит 
для обычного использования. В 1985 г. заверш ена разработка 
рабочих чертеж ей облегченной предварительно напряж енной 
ребристой балки длиной 15 м с ш арнирным сопряжением 
блоков и в 1986 г. аналогичной цельноперевозимой бездиа- 
фрагменной балки длиной 21 м с ш арнирно-шпоночными сты ­
ками (А. А. К обенко). В институте составлены  каталоги от­
ходов промыш ленности и типовых конструкций дорожных 
о деж д  с их применением (В. В. А нтонов).

З а  успехи в труде коллектив института награж ден  пам ят­
ным П очетным дипломом Ц К  К омпартии К азахстана , Совета 
М инистров К азахской  С С Р, К азсовпроф а и Ц К  Л К С М  К а ­
захстан а , несколько раз удостоен Д иплом ов В Д Н Х  С С С Р и 
Д иплом ов отраслевого Ц ентрального  правления научно-тех­
нических общ еств.

П о итогам социалистического соревнования за  послед­
ние пять лет институту триж ды  вручалось переходящ ее К рас­
ное зн ам я С оветского района К омпартии К азахстан а , райис­
полкома и райком а комсомола. Н еоднократно коллектив при­
зн авали  одним из победителей в республиканском социалисти­
ческом соревновании дорож ников и среди организаций, уча­
ствовавш их в строительстве Больш ого Алма-Атинского 
канала.

К оллектив института успеш но заверш ил одиннадцатую  
пятилетку к 1986 г., выполнив план по всем технико-эконо- 
мическим показателям . Сейчас он ставит перед собой задачу  
повыш ения качества проектов, отвечаю щ их современным тре­
бованиям  научно-технического прогресса и условиям пере­
вода экономики на интенсивный путь развития. К ак и по 
всей стране, в институте идет процесс перестройки, н аправ­
ленный на то, чтобы в более короткие сроки при минималь­
ных затр атах  достичь наиболее высоких конечных результа­
тов. Д л я  этого разр аб о тан а  програм м а «Интенсификация-90». 
Ее реализация обеспечит сниж ение сметной стоимости строи­
тельства на 5 %, потребности в дорож но  строительны х м ате­
риалах  на 4— 7 % от их общ его объем а, трудоем кости строи­
тельства — на 6 %.

П рограм м а предусм атривает дальнейш ую  автом атизацию  
проектных работ. В институте функционирует первая очередь 
С А П Р в составе 8 подсистем и 76 программ. У ровень автом а­
тизации проектных работ в 1986 г. составил 17 % и к 1990 г. 
достигнет 23 %. С ерьезным резервом в улучш ении технологии 
проектных работ является  внедрение комплексной системы 
управления качеством , которая  состоит из 36 стандартов и 
31 руководящ его докум ента, охваты ваю щ их все направления 
деятельности института.

Д л я  обеспечения экономии ресурсов в институте у твер ж ­
ден перечень прогрессивных м атериалов, конструкций и тех­
нологий, обеспечиваю щ их сниж ение расхода битума, металла, 
цемента и леса, устанавливаю тся показатели  нормативной 
трудоем кости при строительстве объектов.

Сущ ественным ф актором  в сокращ ении потребности в я ­
ж ущ их м атериалов и щ ебня является  использование местных 
некондиционных м атериалов, отходов промыш ленности и теп­
ловых электростанций (ш лаков, бокситовых ш лам ов, зол уно­
са, фосфогипса, асбоотходов и других м атериалов), естест­
венных битумоминозных пород, кубовы х остатков коксохими­
ческого производства и т. д. С применением этих материалов 
в текущ ей пятилетке предстоит построить и отрем онтировать 
12 тыс. км дорог.

Выполнение ком плекса организационно-технических ме­
роприятий, предусм атриваю щ их применение прогрессивных 
конструктивны х решений и ресурсосберегаю щ их технологий, 
соверш енствование методов расчета, вариантное проектирова­
ние с помощью ЭВМ , расш ирение ресурсов вяж ущ их, в д ве­
надцатой пятилетке позволит сэконом ить 7,2 млн. м3 щебня, 
268 тыс. т битум а, 8,5 тыс. т м еталла, 34,5 тыс. т цемента, 
17 млн. кВ т-ч  электроэнергии, сократить затр аты  труда на 
650 тыс. чел.-дн.

И нститут является  основной организацией, которая опре­
деляет  перспективы развития дорож ного  хозяйства республи­
ки и меры по планом ерном у повышению технического состоя­
ния дорог. Д л я  этих целей составлена генеральная схема р а з­
вития сети автом обильны х дорог до 2000 г., план капиталь-

16 «Авт<эмобильные дороги» №  3, 1987 г.
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Нужна классификация работ 
по ремонту автомобильно­
дорожных мостов

Канд. экон. наук Э. В. Д И Н Г Е С , инж. Р. М. АХ М ЕДО В
( М А Д И )

Одной из важ ны х предпосылок научно обоснованного 
планирования ремонтных работ на мостах является  правиль­
ная классификация этих работ, основанная на изучении осо­
бенностей функционирования мостов, вида и х арактера  д е ­
фектов, возникаю щ их при их эксплуатации. М еж ду  тем до 
настоящ его времени такая  классификация в норм ативны х д о ­
кументах отсутствует. Зачастую  эти приводит к тому, что при 
планировании ремонта мостов смеш иваю тся две разны е по 
времени, виду и составу группы воспроизводственны х м еро­
приятий: предусмотренные ВСН 24-75* работы , выполняемые 
в составе соответствую щ его ремонта (капитального, среднего 
или текущ его) автомобильных дорог, и собственно работы  по 
ремонту мостов.

По наш ему мнению, в основе классификации ремонтных 
работ на мостах долж но л еж ать  разграничение двух  основ­
ных понятий: ремонта автомобильной дороги в целом как 
комплекса инженерных сооружений и ремонта конструктивного 
элемента дороги как отдельно взятого объекта.

Принятое в ВСН 24-75 деление ремонтов автомобильны х 
дорог на три вида (капитальный, средний и текущ ий) о тр а ­
ж ает лишь специфику износа и воспроизводства дорож ны х 
одеж д. Очевидно, что при обосновании видов ремонта ав т о ­
мобильно-дорожных мостов следует исходить не из периодич­
ности обновления дорож ны х одеж д, а из сроков и особенно­
стей износа искусственных сооружений.

К ак при капитальном, так  и при среднем ремонте а вто ­
мобильной дороги ном енклатура работ на искусственных со­
оруж ениях мож ет значительно различаться по видам и объ ек­
там в зависимости от величины сдвига в м еж ремонтны х сро­
ках служ бы  искусственного сооруж ения и дороги в целом. 
Теоретически объем работ на м остах в составе того или иного 
ремонта дороги м ож ет колебаться от нуля (мост не требует 
никаких ремонтных воздействий) до  разм еров, соответствую ­
щих полной номенклатуре работ при комплексном кап италь­
ном ремонте (например, при совпадении сроков капитального 
ремонта моста и дороги в целом ).

* Технические правила ремонта и содерж ан ия автом обильны х 
дорог. ВСН 24-75, М инавтодор РСФ СР. — М .: Транспорт, 1976. —
264 с.

Таким образом , в перечень работ, выполняемых на мо­
стах при ремонте автом обильны х дорог, долж на включаться 
полная ном енклатура работ по ремонту мостов. М еж ду тем 
в ВСН 24-75 при классиф икации работ по ремонту и содер­
ж анию  дорог так ая  ном енклатура работ отсутствует. Многие 
ремонтные работы , часто выполняемые на практике, вообач  
не получили отраж ен ия в классификациии. В связи с этим 
возникает иллю зия, что при капитальном  или среднем ремон­
те дорог мож но, например, вполне обойтись без замены пол­
ностью изношенных балок пролетных строений, неисправных 
деф орм ационны х ш вов, разруш енны х переходных плит и т. д.

При наличии ж е  утверж денной классификации ремонтов 
мостов необходимость в перечислении ремонтных работ, вы­
полняемы х на искусственных сооруж ениях при воспроизводст­
ве дорог, вообщ е будет отсутствовать, так  как  в этом случае 
достаточно ограничиться ссылкой на эту классификацию . Это 
мож но сделать, например, в преам буле к разделу  3 техниче­
ских правил «Состав работ по ремонту и содерж анию  дорог», 
где указать, что перечень работ по ремонту автомобильно­
дорож ны х мостов в составе капитального и среднего ремонта 
дорог принимается в зависимости от их фактического тран ­
спортно-эксплуатационного состояния в соответствии с приня­
той классификацией ремонтных работ на мостах».

Ц елесообразность вы деления работ по ремонту в общей 
ном енклатуре работ, вы полняемых на м остах при ликвидации 
износа автом обильны х дорог, диктуется такж е и необходимо­
стью целевого их финансирования.

Н иж е предлагается один из возмож ны х вариантов такой 
классиф икации, основанный на исследованиях частоты и пе­
риодичности возникновения основных деф ектов в ж елезобетон­
ных мостах. Учтен такж е  опыт эксплуатации промышленных 
и граж данских ж елезобетонны х зданий и сооружений.

В качестве критерия для определения вида ремонта на 
автом обильно-дорож ны х м остах была принята частота возник­
новения основных деф ектов и трудоем кость их устранения. 
И сходя из этого, как  показал  анализ, все виды ремонтов м ож ­
но подразделить на две основные группы: текущ ие, выполняе­
мые с периодичностью  от 2 до 10 лет, и капитальные, вы­
полняемы е начиная с 15— 20 года срока служ бы  сооружения.

Текущ ий ремонт автом обильно-дорож ны х мостов заклю ­
чается в систематическом и своевременном предохранении их 
конструктивны х элементов от преж девременного износа, а 
так ж е  в устранении возникш их в период эксплуатации неболь­
ших деф ектов и повреждений. В настоящ ее время основой те­
кущ его ремонта искусственных сооруж ений долж ен стать те­
кущий плановый ремонт (Т П Р ).

Т П Р  — это ремонт, количественно выявляемый забл аго ­
временно и планируемы й по объем у, месту и времени его вы­
полнения. П роведение его в установленны е сроки призвано 
обеспечить нормативную  долговечность мостов. Главным н аз­
начением Т П Р  является  защ ита основных конструктивных эле­
ментов моста (пролетны х строений и опор) от преж девре­
менного износа, а такж е  ликвидация отдельны х мелких по­
вреж дений, возникаю щ их в процессе эксплуатации, и преду­
преж дение дальнейш его развития этих повреждений.

Д л я  ж елезобетонны х и стальны х мостов, характеризую ­
щ ихся низкой скоростью  физического износа, номенклатура 
вы полняемых еж егодно ремонтных работ в первые 15—20 
лет их эксплуатации, как правило, невелика и мож ет быть 
ограничена ремонтом отдельны х деф ектов в покрытии проез­
ж ей части (неровностей, волн и выбоин). О днако по мере 
увеличения срока служ бы  сооружений количество ежегодно 
вы полняемых ремонтных работ постепенно увеличивается,

Д О Р О Г А  Д Л И Н О Й  В 30 Л Е Т  (Н а ч а ло  см. на стр. 15)

ного ремонта дорог на пятилетку, схема развития предприя­
тий промышленности дорож но  строительны х м атериалов и з а ­
водов по ремонту дорож ной техники, предлож ения по с о зд а ­
нию автосервиса с долевым участием различных отраслей н а ­
родного хозяйства, схема развития внутрихозяйственны х 
дорог.

В течение пятилетки предусм атривается  переход инсти­
тута на коллективный подряд. П ервы й накопленны й опыт р а ­
боты некоторы х изы скательских партий и проектных групп 
по методу бригадного подряда показал  высокую  эф ф ектив­
ность внедрения хозяйственного расчета.

О дна из задач , которую  экстренно приш лось реш ать к о л ­
лективу совместно с заказчикам и  и подрядчикам и — опреде­
ление договорных цен в строительстве. В дальнейш ем  плани­

руется составление прейскурантов и укрупненных сметных 
норм ативов для определения договорны х цен на стадии ТЭО 
или ТЭР.

Сейчас для института в г. А лма-А те возводится здание 
общ еж ития, на строительстве которого больш инство сотруд­
ников уж е о тр або тало  по 4 дня вне рабочее время. Законче­
но проектирование 90-квартирного ж илого дома. В 1988 г. 
планируется заверш ить реконструкцию  производственной базы 
института, где сосредоточена буровая техника и автомобиль­
ный транспорт.

К ак и весь советский народ, коллектив института К а з­
дорпроект принял повышенные социалистические обязатель­
ства в честь 70-летия В еликого О ктября и постарается вы ­
полнить их с честью.
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вклю чая, например, заделку  раковин, трещ ин и сколов в ое- 
тонных поверхностях, ликвидацию  коррозии на м еталле и т. д.

Н аряду  с плановым ремонтом, проводимым в установ­
ленном порядке, в составе текущ его следует вы делять и теку ­
щий непредвиденный ремонт (Т Н Р ), возникаю щ ий либо при 
нарушении реж има эксплуатации сооруж ения, либо при вы ­
полнении профилактического ремонта. К этом у виду ремонта 
следует отнести восстановление защ итного слоя; защ иту  бето­
на и металла от агрессивных воздействий внешней среды; все 
виды ремонтов, связанны е с повреж дением элементов проез­
жей части моста в результате Д Т П .

Капитальный ремонт автом обильно-дорож ны х мостов з а ­
клю чается в замене или восстановлении отдельны х конструк­
тивных элементов в результате их износа или разруш ения. 
В настоящ ее время понятие «капитальный ремонт мостов» ох­
ваты вает и модернизацию , т. е. уширение и усиление элем ен­
тов пролетных строений и опор, предусм атриваю щ ую  ликви­
дацию последствий морального износа сооружений. Такое ш и­
рокое понимание капитального ремонта представляется до ста ­
точно логичным, так  как на практике восстановление утрачен­
ных качеств сооруж ения и его модернизация (уширение и уси­
ление) представляю т единый комплексный процесс. Это чащ е 
всего предопределяется технической невозм ож ностью  вы пол­
нить один вид работ, не вы полняя другого.

Капитальный ремонт мостов по аналогии с капитальным 
ремонтом промышленных и ж илых зданий целесообразно под­
разделять на выборочный и комплексный.

Выборочный капитальный ремонт (В К Р ) предусм атрива­
ет замену или восстановление отдельны х конструктивны х

элементов сооруж ения (главны м ооразом  элементов проезжей 
части) и, в общ ем случае, не связан  с разборкой пролетных 
строений. Основным назначением В К Р  является  обеспечение 
своевременной зам ены  быстро изнаш иваю щ ихся элементов 
моста (покры тия, гидроизоляции, бордю ров, деформационных 
ш вов и т. д .) в целях повышения сохранности основных несу­
щих элементов сооруж ения — пролетных строений и опор.

В отличие от вы борочного комплексный капитальный р е­
монт (К К Р ) долж ен  охватить, к ак  правило, весь мост в це­
лом или отдельны е его пролеты  и вклю чать зам ену, восста­
новление или модернизацию  всех изношенных конструктивных 
элементов. К К Р  следует проводить на мостах, находящ ихся в 
неудовлетворительном техническом или эксплуатационном со­
стоянии, которое определяется большой физической и м ораль­
ной изношенностью  конструктивны х элементов. При этом наи­
более долговечны е элементы  моста (ф ундам енты  и опоры) 
долж ны  находиться в удовлетворительном  техническом состо­
янии и требовать лиш ь частичного усиления или уширения.

П ереход на предлагаем ую  классиф икацию  работ по ре­
монту мостов, по наш ему мнению, является  важ ны м  услови­
ем д л я  реш ения многих проблем эксплуатации искусственных 
сооруж ений. К лассиф икация создает необходимые предпосы л­
ки для  определения оптим альны х м еж ремонтны х периодов р а ­
боты мостов, установления экономически целесообразны х сро­
ков их служ бы , разработки  норм ативов затр ат  ресурсов на 
проведение всех видов ремонтов, учета и контроля средств 
на ремонт мостов, а т ак ж е  расчета норм амортизации соору­
жений д л я  оценки уровня их износа и планирования затр ат  
на простое и расш иренное воспроизводство.
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Уширение 
бездиафрагменного 
пролетного строения

В. Г. КВАША, П. Н. К О В А Л Ь  (Л ь в о в с к и й  П И ) ,  
Я. П. К О В А Л Ь Ч И К , К. И. Д Р О З Д О В С К И И  
(Тернопольский облдорстрой)

УДК 624.21.004.69

Применение сборных ж елезобетонны х ребристы х н а ­
кладных плит для реконструкции пролетных строений мостов 
различных типов1 позволяет без каких-либо ограничений 
уш ирять проезж ую  часть по норм ативам  дорог II и I I I  к ате ­
горий2. В развитие этого способа реконструирован мост, рас­
положенный на дороге общ егосударственного значения, ко ­
торая в пределах м остового перехода проходит по террито­
рии города.

Существующий ж елезобетонны й мост (рис. I, а, в)  дл и ­
ной 29,6 м построен в 1967 г. по двухпролетной разрезной 
схеме. Ребристое бездиаф рагм енное пролетное строение в по­
перечном сечении состоит из семи типовых балок с м ногоряд­
ной каркасной арм атурой (типовой проект С ою здорпроекта, 
вып. 56, дополнение 1962 г.). И з-за  отсутствия на период 
строительства сборных элементов пролетное строение вы пол­
нено на месте из монолитного ж елезобетона без изменения 
типовых разм еров и армирования. П ром еж уточная опора 
бетонная, тонкостенная. Береговые устои обсыпные, облегчен­
ного типа с откры лками и ш кафными стенками. Ф ундаменты  
опор массивные на скальном основании из песчаника. П о д ­
вижные опорные части состоят из двух плоских м еталличес­
ких пластин, обеспечиваю щ их скольж ение по плоскости кон­
такта, а неподвижные — из таких ж е пластин, объединенны х 
вертикальными ш тырями, соединяю щ ими пролетное строение 
с опорой.

Состояние, несущ ая способность и деф орм ативность кон­
струкций моста оценивались освидетельствованием  их в н а ­
туре, а такж е статическими и динамическими испы таниями 
временной автомобильной нагрузкой. П ри обследовании про­
летного строения силовые норм альны е и наклонны е трещ ины 
с раскрытием 0,2—0,3 мм обнаруж ены  лиш ь в крайних и 
смежных с ними балках. И з-за  отсутствия диаф рагм  пролет­
ное строение обладает повышенной зы бкостью  и вследствие 
значительных вибраций при прохож дении автомобилей мост 
находится на учете как  аварийны й и имеет ограничения по 
грузоподъемности и скорости движ ения. П окры тие проезж ей 
части в процессе эксплуатации при рем онтах неоднократно 
наращ ивалось укладкой дополнительных слоев и ко времени 
обследования его общ ая толщ ина составляла  30—35 см. Н а 
поверхности покрытия имеются выбоины глубиной 50— 60 мм, 
волны, перекосы профиля, затрудняю щ ие отвод воды. О собен­
но значительные разруш ения имею тся у  деф орм ационны х 
швов при въезде на мост и над пром еж уточной опорой. При 
реконструкции весь комплекс проезж ей части ну ж дается  в 
замене.

Состояние надводной части опор удовлетворительное. В 
них не обнаруж ены  усадочные, силовые и тем пературны е 
трещины как в теле опор, т ак  и в зоне располож ения опор­
ных частей. П одводная часть промеж уточной опоры в преде­
лах  сезонного колебания уровня воды и ледохода имеет р а з ­
руш ения наруж ного слоя бетона на глубину до 15—20 см. 
Основной причиной разруш ения являю тся применение немо­
розостойкого бетона и механические воздействия водного по­
тока и льда. Эта зона опоры нуж дается  в усилении путем 
устройства ж елезобетонной рубаш ки.

Результаты  обследования и статических испытаний про­
летного строения моста свидетельствую т о наличии резервов 
грузоподъемности и ж есткости сущ ествую щ их балок. В то 
ж е время динамические характеристики пролетного строения

1 А. с. № 1147809 (СССР) Б . И. 1985, № 12.
■ К в а ш а  В. Г.,  К о в а л ь  П.  Н„  К о в а л  ь ч и к Я. П. ,  Д  р о з- 

д о в с к и й  К. И. Реконструкция моста с использованием  ж елезоб е­
тонной накладной плиты. — А втомобильны е дороги , 1985, № 11.

нуж даю тся в улучш ении, а  этих условиях комплексному 
решению задач  реконструкции моста в наибольш ей степени 
отвечает уш ирение проезж ей части с использованием сборных 
ж елезобетонны х ребристы х накладны х плит.

Реконструкцией моста предусм атривалось уширение 
габарита  до Г -1 1,5 +  2 X  2,25 м (см. рис. 1, б, г).  Д л я  уши- 
рения использовались сборные ж елезобетонны е ребристые 
плиты разм ерам и 6,06 X  2,3 м и средние вставки размерами 
4,55 X 2,3 м. Вы сота контурны х ребер плит принята 30 см. 
О стальны е разм еры  плит такие ж е, как  и в ранее уш и­
ренном аналогичны м способом пролетном строении. После 
реконструкции общ ая  ширина пролетного строения увеличи­
л ась  с 11,48 м до 17,08 м при длине консольных свесов 
3,53 м. Н акладны е плиты объединяли с существую щими бал­
ками в поперечных армированны х ш вах омоноличивания ши* 
риной 35 см с помощ ью  ж естких анкеров-упоров из отрез­
ков дву тавр а  №  16, закрепленны х на сварке через пром еж у­
точные пластины  к верхней арм атуре  вертикальны х ребер б а ­
лок. В реконструированном  пролетном строении устроена 
бесш овная тем пературно-неразрезная п роезж ая  часть путем 
перекры тия накладны м и плитами деформационных швов. Т ро­
туары  устроены в одном уровне с проезж ей частью и отде­
лены от нее стандартны м и металлическими ограж дениями.

А - А

Рис. 1. Конструкция сущ ествую щ его (а , в) и уширенного (6, г) 
пролетного строения:

/  — сущ ествую щ ее пролетное строение; 2 — ребристые консольные 
н акладн ы е плиты; 3 — сред няя  вставка; 4 — швы омоноличивания

Д л я  изготовления плит и вставок использовали одну и 
ту  ж е опалубку, в которой при бетонировании вставок неис­
пользуемую  часть закры вали . Технология м онтаж а плит и 
омоноличивание ш вов принципиально не отличалась от опи­
санной ранее. П литы  весом 4,9 т и вставки монтировались 
10-тонным краном , который передвигался по ранее улож ен­
ным неомоноличенным плитам  и вел м онтаж  впереди себя. 
Требуемый поперечный уклон создавался  укладкой плит на 
деревянны е прокладки и последущ ей зачеканкой зазора м еж ­
ду  низом ребер и сущ ествую щ ей плитой цементным раство­
ром.

О собенностью  производства работ явилось устройство 
накладной плиты по гибкой технологии без прекращ ения 
движ ения транспортны х средств, т. е. без устройства объезд­
ной переправы . В начале м онтировали и омоноличивали швы 
одного крайнего р я д а  консольных плит, а остальная часть 
сущ ествую щ ей проезж ей части оставалась свободной для 
движ ения (рис. 2, а).  У часток, на котором выполнялись р а ­
боты, о гр аж д ал ся  бетонными блоками. Н а втором этапе мон­
тировали  и ом оноличивали плиты второго крайнего ряда, а 
движ ение осущ ествлялось по противополож ной крайней на-
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кладной плите и среднему участку сущ ествую щ ей проезж ен 
части (рис. 2 , 6 ) .  В последнюю очередь устраивали  среднюю 
часть накладной плиты с пропуском движ ения по ранее 
смонтированным и омоноличенным крайним ее участкам  (рис. 
2, в) .  Таким образом , практически подтвердилось предполо­
жение о возможности уширения пролетного строения н ак л ад ­
ной плитой без устройства объезда.

Д ля выявления эф фекта совместной работы  накладной 
плиты с существующими балкам и после реконструкции про­
ведены повторные статические и динамические испытания 
пролетного строения. Загруж ен не временной подвиж ной н а ­
грузкой проводили по тем ж е схемам, что и до уш ирения, а 
такж е по новой схеме с максимальным приближ ением к р ай ­
него ряда колес крайней колонны автомобилей к о гр аж д е­
нию. Прогиб балки, которая в старом  пролетном строении 
была наиболее нагруж енной, после уш ирения при оди нако­
вом расположении испытательной нагрузки уменьш ился в

650

1 1 1 1  I I I

Рис. 2. Стадии уш ирения нролетного строения накладной  плитой 
с регулированием движ ения по мосту: 

а - —монтаж  крайнего ряда  консольных плит; б — у кладка  другого 
крайнего ряда консольных плит; в — устройство средней вставки; 
I — существую щее пролетное строение; 2 — консольны е накладны е 

плиты; 3 — средняя вставка; 4 — блоки ограж дени я

2,87 раза. После включения в работу накладной плиты к а ­
чественно изменился характер  пространственной работы  
пролетного строения. В поперечном направлении оно стало 
более ж естким, что привело к увеличению нагрузок на к р ай ­
ние балки и разгрузке средних, которы е до уш ирения были 
наиболее нагруж ены . Д л я  уш иренного пролетного строения 
наиболее невыгодным оказалсь одностороннее загруж ение 
двумя колоннами автомобилей с максимальным приближ ени­
ем к ограж дению . По сравнению  с загрузкой  до уш ирения 
усилия в крайней балке увеличились в 2,12 раза, а прогибы 
ее уменьшились в 1,43 раза  в первом и 1,57 р аза  во втором 
пролетах. Результаты  статических испытаний свидетельствую т 
о существенном усилении сущ ествую щ их балок при вклю че­
нии в работу накладной плиты.

Изменились и динамические характеристики пролетного 
строения. Включение в работу накладной плиты, увеличение 
за счет этого пространственной ж есткости и массы пролет­
ного строения сущ ественно улучш ило их.

Выполненная реконструкция показы вает, что сборные 
ж елезобетонные ребристые накладны е плиты могут успешно 
применяться для уширения различных типов пролетных строе­
ний, в том числе и унифицированных по вып. 56. П ри этом на 
данном объекте получен экономический эф ф ект 26,8 тыс. руб., 
сокращен расход стали на 6,5 т, бетона — на 66 м3. Кроме 
того, накладную  плиту устраивали без прекращ ения движ ения 
по мосту.

Боковое 
барьерное ограждение

К анд. техн. наук Т. А. Ш И Л А К А Д ЗЕ ,
инж. Г. К. Б Е Р И А Ш В И Л И  (Грузгосоргдорнии)

Больш ое количество дорож но-транспортны х происшествий 
(Д Т П ), в особенности в горных условиях, связано со съезда­
ми автомобилей с зем ляного полотна и с наездами на м ас­
сивные предметы, располож енны е в его пределах. Тяж елы е 
последствия имеют и Д Т П  на автом агистралях  при переезде 
автом обилям и разделительной полосы.

В 1985 г. в институте Грузгосоргдорнии М инавтодора 
ГС С Р на основе ограж даю щ его  устройства «Сейфити-Ш ейп» 
(«Н ью -Д ж ерси») р азраб отано  боковое ж елезобетонное барьер­
ное ограж дение. Оно состоит из ж елезобетонны х блоков, ж е­
стко соединенных м еж ду собой при помощ и монтаж ны х и 
крепеж ны х петель.

Блок барьерного ограж дения имеет длину 3000 мм, ш и­
рину по низу 600 мм, ш ирину по верху 200 мм, высоту 
850 мм. В теле блока по всей его длине имеются сквозные 
пустоты (см. рисунок).

В блоке барьерного ограж дения использована арм атура 
диам етром  8, 20 и 22 мм общим весом 27 кг. Расстояние 
м еж ду соседними блокам и составляет 150 мм. Эти разры вы  
использую тся для пропуска дож девы х вод, стекаю щ их с по­
верхности покры тия. В торцах блока залож ены  две м онтаж ­
ные и две крепеж ны е петли диам етром  соответственно 22 и 
20 мм. Блоки м еж ду собой крепят при помощи электросварки 
монтаж ны х и крепеж ны х петель с использованием закладны х 
деталей.

При установке блоков барьерного ограж дения для обес­
печения плавного наезда колеса автом обиля на ограж дение, 
нижню ю  часть блока заглубляю т ниже кромки проезж ей части 
на высоту уступа (50 м м). Блоки барьерного ограж дения и 
стыки м еж ду ними рассчитаны  на наезд легкового автом оби­
ля массой 1,5 т со скоростью  80 км /ч под углом 20° и авто­
мобиля массой 15 т со скоростью  60 км /ч под углом 15“.

Общий вес ж елезобетонного блока 1407 кг. Стоимость 
одного блока ограж дения не превыш ает 60 руб. (расчет стои­
мости осущ ествлен сметной группой Грузгосоргдорнии).

Применение барьерного ограж дения нового типа позво­
ляет повысить безопасность движ ения транспортны х средств 
на дорогах по сравнению  с аналогичными типами о гр аж де­
ний, а такж е исклю чает падение автомобилей с высоких об ­
ры вов или их съезд  с высоких насыпей на подходах к искус­
ственным сооруж ениям .

УДК 625.745.5

Н аезд  автом обиля на барьерное ограж дение происходит 
сначала передним колесом, затем  задним , так  что автомобиль 
наезж ает  одним боком, не зад ев ая  кузовом ограж дение. 
Д вигаясь по ограж дению , колесо автом обиля попадает в пус­
тоты, вследствие чего скорость автом обиля уменьш ается, про­
исходит прямолинейное тормож ение и возврат  автомобиля на 
проезж ую  часть дороги. П ри этом автом обиль не получает 
повреж дений, или они весьма незначительны. Необходимым 
условием использования барьерного ограж дения является не­
преры вность конструкции, создаю щ ей мощную ограж даю щ ую  
балку.

Б арьерное ограж дение реком ендуется устраивать в райо­
нах с незначительной длительностью  снеж ного покрова.
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Пути снижения 
энергоемкости разработки 
мерзлых грунтов

К анд. техн. наук В. П. М И Г Л Я Ч Е Н К О

Технология возведения зем ляного полотна автомобильны х 
дорог зимой имеет свою специфику, состоящ ую  в необходи­
мости разработки грунта в карьере с минимальной энергоем­
костью, сохранения его в талом  состоянии при транспортиро­
вании, отсыпки земляного полотна с последую щим уплотнени­
ем в сж аты е сроки при высоком качестве.

Одним из перспективных способов соверш енствования 
технологии возведения зем ляного полотна при круглогодич­
ном строительстве лесовозны х дорог является  предохранение 
талых грунтов от пром ерзания в карьере и при отсыпке зем ­
ляного полотна с использованием  20 % -ного водного р аство ­
ра нитрита натрия N a N 0 2, обладаю щ его ингибирующими 
свойствами и применяемого в качестве противоморозной д о ­
бавки при изготовлении и укладке  зимой бетона и раствора.

Применение 20 % -ного водного раствора нитрита натрия 
в дорож ном строительстве возм ож но по двум  направлениям . 
Первое из них связан о  с его применением д л я  предохранения 
грунтов от пром ерзания в карьерах , в разраб аты ваем ы х зи ­
мой выемках и водопропускны х канавах . Второе нап р авле­
ние — это разуплотнение мерзлы х грунтов в промерзш ем 
слое. При использовании водного раствора нитрита натрия, 
предохраняю щ его грунты от смерзания, его необходимо вво­
дить на поверхность грунтового массива до наступления о т ­
рицательной температуры .

В статье описаны результаты  эксперим ентального оп­
ределения удельной энергоемкости разруш ения различных 
грунтов, обработанны х 20 % -ным водным раствором  нитрита 
натрия при различном его процентном содерж ании.

Образцы грунта, изготовленны е на приборе стан дар тн о ­
го уплотнения, с разным процентным содерж анием  водного 
раствора нитрита натрия пром ораж и вали  при тем пературе 
—30 °С в течение 5 сут. Затем  их разруш али , сж им ая на 
стандартном прессе. П осле этого пересчиты вали усилия р а з ­
рушения и деформации в момент разруш ения на энергоем ­
кость разруш ения грунта. Опыты повторяли не менее 15 раз 
при ошибке 10 % и вероятности 0,95. У становлено, что с уве­
личением процентного содерж ания водного раствора нитрита 
натрия от 2 до 8 % энергоемкость разруш ения понизилась. 
Д л я  песчаных грунтов — от 1,5 до  0,92 кВ т . ч/м3; для  су ­
песчаных — от 1,1 до 0,6 кВ т . ч/мЗ; для глинистых — от 
0,7 до 0,32 кВт . ч/мЗ (рис. 1).

Уменьшение энергоемкости разруш ения различных 
грунтов составляет в среднем: для  песчаных — 39 % ; для 
супесчаных — 4 6 % ; для глинистых — 5 5 % . Д анное поло­
жение позволяет говорить, что при добавлении в грунт вод­
ного раствора нитрита натрия сильно гидратированны е о д ­
новалентные катионы натрия зам ещ аю т катионы  кальция и

УДК 624.139

Рис. 1. Э ксперим енталь­
ная зависим ость измене­
ния удельной энергоем­
кости разруш ения мерз­
лых грунтов при р азли ч­
ном процентном содер­
ж ании  водного раствора 

н итрита натрия:
1 — песок; 2 — супесь;

3 — глина

Магния, участвую щ ие в склеивании мпкроагрегатов грунта, 
что в свою очередь вы зы вает их распад на более мелкие 
частицы, вокруг которых образуется прочносвязанная вода, 
не зам ерзаю щ ая при тем пературе — 70 °С.

По степени гидратации катионы располагаю тся следую ­
щим образом : Li >  Na >  К >  M g >  Са >  А1 >  Fe.

Д л я  проверки разуплотнения мерзлых грунтов в про­
мерзшем слое были проведены исследования диспергирующего 
влияния 20 % -ного водного раствора нитрнта натрия на мер­
злы е грунты. Были испытаны образцы  из песка, супеси и 
глины, изготовленны е на приборе стандартного уплотнения 
при оптим альной влаж ности , а затем  промороженные при 
тем пературе —  20 °С в течение 4 сут. В образцах  были про­
сверлены углубления в 1 см3, в которые при температуре, 
близкой к — 20 °С, вводили 20 %-ный водный раствор нитри­
та натрия с различной температурой. После полной фильт­
рации диспергированны й грунт удаляли  и в углубление зали­
вали охлаж денную  воду при тем пературе, близкой к 0 °С. 
По объем у воды, заполняем ой объемом удаленного дисперги­
рованного грунта, оценивали эф ф ективность разуплотнения 
мерзлы х грунтов. Опыты повторяли не менее 20 раз при
ош ибке 10 % и вероятности 0,95.

Установлено, что один объем 20 % -ного водного рас­
твора  нитрита натрия при изменении температуры  от — 19,6 °С 
(точка эвтектики) до +  100 3С при нагревании разуплотнял: 
песчаных грунтов — 19,5 объем ов; супесчаных — 18; гли­
нистых — 13 (рис. 2 ). Н еобходим о отметить, что водный
раствор нитрита натрия в грунтах, соединяясь с другими
солями, имеет эвтектику при — 22...— 23 “С.

Аналогичные опыты были выполнены на песчаных, су­
песчаных и глинистых грунтах естественного залегания. П о­
лученные результаты  совпали с результатам и  лабораторны х 
исследований.

Рис. 2. Э ксперим ентальная за ­
висимость диспергирую щ его 
влияния водного раствора нит­

рита натрия на грунты:
/ — песчаные: 2 — супесчаны е;

3 — глинистые

Т ак ж е были выполнены натурные исследования по 
изучению влияния водного раствора нитрита натрия на не- 
см ораж иваем ость грунтов в грунтовых притрассовых карье­
рах.

В Ваш кинском лесопромыш ленном хозяйстве В ологод­
ской обл. осенью 1984 и 1985 гг. на поверхность песчаных, 
супесчаных и суглинистых карьеров был разлит 20 %-ный 
водный раствор нитрита натрия из расчета 1,5 л /м 2 и 10 л/м 2. 
Экспериментально установлено, что при прочих равных усло­
виях  грунты промерзли: песчаные на 0,65—0,7 м при расходе 
раствора нитрита натрия 1,5 л /м 2; на 0,25—0,3 м при расходе
10 л /м 2; супесчаные на 0,75—0,8 м при расходе 1,5 л /м 2; на 
0,7— 0,8 м при расходе 10 л /м 2; суглинистые на 0,8—0,9 м 
при расходе 1,5 л /м 2; на 0,5—0,6 м при расходе 10 л/м2. 
Грунты, не обработанны е водным раствором нитрита натрия, 
промерзли: песчаные — на 1,6— 1,65 м; супесчаные — на
1,7 м; суглинисты е — на 2,0 м. Глубину промерзания грун­
тов оценивали количеством ударов ударника Дорнии по вы­
соте разрабаты ваем ого  забоя.

У читы вая, что связны е грунты обладаю т низкой фильт­
рующей способностью , технология введения водного раствора 
в суглинистые грунты  была изменена. По первому варианту 
водный раствор вводили на поверхность карьера в квадраты  
со стороной 2,0 м, контур которы х был отсыпан валиками 
высотой 0,1 м из суглинисты х грунтов. По второму варианту 
в суглинисты х грунтах с различным шагом делали углубле­
ния в виде воронок диам етром  0,3 м и глубиной 0,5 м. Н аи­
более эф ф ективная ф ильтрация водного раствора нитрита 
натрия установлена на расстоянии м еж ду центрами воронок, 
равном 4—5 ди ам етрам  воронки.

В ыполненные исследования позволяю т говорить об эф ­
фективности применения 20 % -ного водного раствора нитрита 
натрия для предохранения грунтов от промерзания, а такж е 
д ля  разуплотнения мерзлы х грунтов.
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У Д К  625.7.06/.07

Свойства асфальтобетона 
из малопрочных 
известняков

A. М. Щ Е РБ А К О В , В. Г. А Н Д Р И Е В С К И И ,
B. В. ТОЛ М А ЧЕВ А , С. В. Ш А Д РО В А

В Госдорнии были проведены лабораторны е исследова­
ния для уточнения физико-механических свойств асф альтобето­
на из малопрочных известняков. П ри этом были определены, 
кроме стандартны х показателей, прочностные и деф орм атив-

ные характеристики при изгибе, а т ак ж е  некоторые особенно­
сти структуры . И сследовали  известняки с разной прочностью 
и плотностью , изменяя зерновой состав минеральной смеси и со­
держ ани е битума. И спы тания проводили на цилиндрических 
о бразцах , изготовленны х по стандартной комбинированной 
методике, и балочках, уплотненны х на секторном прессе.

В первую  очередь изучали характер  заполнения внутрен­
них пор м инеральны х зерен битумом и влияние этого на их 
дробим ость при уплотнении образцов разны ми методами. О к а ­
залось, что при пористости известнякового щ ебня марки 400— 
600 менее 10 % около 10— 20 % пор заполняю тся битумом, 
т. е. до  15 % вяж ущ его  расходуется на их заполнение. К оэф­
фициент дробим ости такого  щ ебня близок к дробимости гр а­
нитного. С увеличением внутренней пористости до 15— 20 % 
возрастает  проникание битума. П ри этом коэффициент дроби­
мости щ ебня примерно соответствует дробимости смеси при 
у катке  гладковальцовы м и каткам и .

Р азл и ч н ая  степень дробления м инеральны х зерен влияет 
на пористость образцов при разны х м етодах их уплотнения. 
П ри одинаковом  зерновом  составе минеральной части смеси 
из разны х по плотности известняков м еж зерновая  пористость 
остова одинакова, а внутренняя пористость зерен при уплотне­
нии не изменяется, т. е. щ ебень не деф орм ируется. И з этого 
следует, что определенная по стандартной методике плотность 
образцов из м алопрочны х известняков всегда выше натурной 
и приближ ается  к плотности асф альтобетона из прочных к а ­
менных м атериалов.

Д робим ость минеральны х зерен влияет и на водонасыщ е- 
ние. П оэтом у требования к пористости и водонасыщ ению
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40 — 50 5 , 5 — 6 , 5
6 ,0
7 ,0

18
19

5 .0
6 . 0

350 0  — 5500 2500  — 4 000 5 — 9

45 — 55 5 ,0  — 6 ,0 6 ,0
7 ,0

18
19

5 .0
6 .0

3 500  — 5500 2500 — 4000 5 - 9

45 — 60 4 , 0  — 5 , 0 11
12

21
22

10 
11

2 500  — 4000 1700 — 2800 2 ,5  — 5, 5

4 5 — 60 3 , 0  — 4 , 0 15
18

22
25

13
16

1700 — 3000 1200 — 2000 1 ,5  — 3

О садочны е карбонатны е породы м арки  не менее 40 0  в смеси с плотным щ ебнем при средней вн утрен н ей  пористости  зерен менее 5%

г
П лотные м езкозерни сты е, тип 

Б I I I  ( I I )  марки

Плотные крупнозернисты е, тип 
Б I I I  ( I I )  марки

П ористы е м елко- и кр у п н о зер ­
нистые I марки

В ысокопористые мелко- и к р у п ­
нозернисты е I марки

О садочны е карбон атн ы е породы м арки 400  либо смеси из к арбон атн ы х  пород м арки  30 0  с д о бавк ой  п рочн ого  щ ебня при средней в н у т­
ренней  п ористости  зерен  5 — 10 %

П лотные м елкозерн исты е, тип 
Б ( I I I )  марки

П лотные м елкозернисты е, тип 
В I I I  ( I I )  марки

П лотные круп нозерн исты е, тип 
Б ( I I )  марки

П ористые м елко- и к р у п н о зер ­
нистые смеси I I  ( I )  марки

В ысокопористые мелко- и к р у п ­
нозернисты е смеси I I  ( I )  м арки

О садочные карбонатны е породы м арки  300  либо смеси из карбон атн ы х пород м арки  200 с д о бавк ой  более прочного щебня при сред ней  вн у т ­
ренней пористости 1 0 —*15 %

35 — 45 6 , 0  — 7 , 0 6 , 0
8 , 0
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6 , 5

3000  — 4500 2200  — 3200 3 , 5  — 7

25 — 35 6 , 5 — 7 , 5
6 , 0
8 , 0

21
23

5 , 0
6 , 5

2 80 0  — 4200 2000 — 3000 3 ,2  — 6 . 5

40 — 50 5 , 5  — 6 , 5
6 , 0
8 , 0

19
21

5,  0 
6 . 5

3000  — 4500 2200  — 3200 3 , 5 — 7

40 — 55 4 , 5  — 5 , 5
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21
23

9 
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2000 — 3500 1400 — 2300 2 ,2  — 4

40 — 55 3 , 5  — 4 , 5 15
18

23
26

15
18

1300 — 2500 900 — 1700 I ,  1 — 2 , 5

В ( I I I )  марки

Пористые mi 
марки

тип 25 — 35 7 — 8 ,5
6 ,0
9 ,0

21
24

5 .0
7 .0

2000  — 3000 1400 — 2000

( И ) 3 5 - 4 5 5 — 6 , 5
9
12

21
24

8 ,0
1 1 . 0

1500 — 2500 1000 — 1700

2 , 2  — 4 

1 , 2 - 2 , 5

П р и м е ч а н и я .  1. В скобках  дана м арка  асф альтобетона при п редвари тельной  обработке дроблены х карбон атн ы х  пород смесью  битум а 
с поверхностно-активны м и вещ ествам и .

2. В числителе приведены допустим ы е зн ачен и я  п ористости  и водонасы щ ени я в о б р а зц ах , уплотненны х по стан д а р тн о й  м етодике, в зн ам е­
н ателе— в вы рубках из покры тия.

3. К арбонатны е породы м арки  300 и смеси щ ебня м арки  200  с прочны м и каменны м и м атери алам и  при сред н ей  вн утрен н ей  пористости бо­
лее 10 % след ует  прим енять только  в м елкозернисты х плотных (типа В) и пористы х асф альтобетонны х смесях при условии их п р ед в ар и тель - 
ной акти вац и и .

4. Большие зн ач ен и я  м одуля у п р у го сти  и предела п рочности  н а  растяж ен и е  при и зги бе  даны  д л я  асф альтобетон ов с битумом БН Д  6 0 /9 0  
при остаточной пористости# бли зкой  к н иж н ем у реком ендуем ом у ГОСТ 9 1 2 8 — 84 п ределу , меньш ие— д л я  теплого  асф альтобетона при 
верхнем пределе допустимой остаточной  пористости .
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асфальтобетона долж ны  учиты вать прочность и пористость 
каменного м атериала.

Были проведены стандартны е испытания асф альтобетона 
из разны х по пористости известняков с примерно одинаковы м 
зерновым составом (тип Б) при содерж ании битум а Б Н Д  
90/130  от 5,5 (плотные смеси) до 9,0 % (пористость более 
1 8 % ) .  Полученные результаты  свидетельствую т о том, что 
предел прочности образцов при сж атии  удовлетворяет норм а­
тивным требованиям  к асф альтобетону д а ж е  высш их марок. 
В большей степени сниж ается водостойкость, особенно при 
длительном водонасыщ ении. О днако и по этом у показателю  
асфальтобетон обычно удовлетворяет требованиям  к II I  и II 
м аркам  в IV  и V дорож но-клим атических зонах.

Более сущ ественно пористость известняков влияет на 
механические характеристики асф альтобетона при изгибе. 
Испытания проводили на образцах-балочках  размером 
4 X 4 X 1 6  см, изготовленных на секторном прессе при односто­
роннем уплотнении нагрузкой 2 М П а и 25 циклах ее прилож е­
ния. Результаты  испытаний показали , что с увеличением по­
ристости известняков до 20— 23 % предел прочности на р а ст я ­
жение при изгибе ум еньш ается в 2— 2,5 р аза . Это связано , 
главным образом , с интенсивным прониканием битума из меж- 
зерновых пор в поры м алопрочны х известняков, а т ак ж е  д р о б­
лением зерен при уплотнении. П ри этом увеличивается м еж - 
зерновая остаточная пористость, ум еньш ается площ адь би­
тумных контактов м еж ду  зернам и. Это приводит к росту н а ­
пряжений в контактах  при одинаковы х растягиваю щ их н агруз­
ках. Н апряж ения ещ е более возрастаю т с увеличением коли­
чества разруш енных зерен, не способных их воспринимать.

Эти факторы , а так ж е  пониженный м одуль упругости м и­
неральных зерен вы сокопористы х известняков способствую т 
снижению м одуля упругости асф альтобетона, что влечет за  с о ­
бой увеличение толщ ины слоя покры тия и основания.

Н аиболее опасна пониж енная деф орм ативность такого 
асфальтобетона, связан н ая  с уменьш ением толщ ины  битумных 
пленок в контактах, ко то р ая  приводит к интенсивному о б р азо ­
ванию трещ ин при низкой тем пературе и под действием колес­
ных нагрузок. И сследования проводили на образцах-балочках  
при температуре около 0 °С  под действием возрастаю щ ей со 
скоростью 0,1 М П а в м инуту изгибаю щ ей нагрузки, которая  
примерно соответствует скорости деф орм ирования покры тия 
при резком понижении тем пературы . Д еф орм ативность оцени­
вали по величине прогиба образцов в начальны й момент их 
разруш ения.

Усталостную  трещ иностойкость асф альтобетона оценива­
ли по количеству циклов прилож ения повторны х к р атк о вр е­
менных изгибаю щ их нагрузок до  разруш ения образцов на 
пульсаторе с регулируемой амплитудой напряж ен ия. Д анны е 
испытаний показали , что с увеличением пористости известняков 
деформативность асф альтобетона сниж ается  почти в 2 раза, 
а его усталостная вы носливость —  примерно в 25 р аз  д аж е  
при повышенном содерж ании  битума.

Таким образом , данны е исследований свидетельствую т, 
что с уменьшением прочности и плотности известняков ф изико­
механические свойства асф альтобетона ухудш аю тся. П рим ене­
ние такого асф альтобетона в нижнем слое покры тия и осно­
вании связано с риском развити я тем пературны х и устал о ст­
ных трещин, а в верхнем слое покры тия — и с повышенным 
износом, что требует поверхностной обработки . С войства 
асф альтобетона из малопрочных известняков м огут бы ть улуч­
шены путем увеличения расхода битум а, что сниж ает его эф ­
фективность. С войства асф альтобетона из малопрочны х изве­
стняков, особенно водостойкость, улучш аю тся при предвари­
тельной активации известняков. П ри этом содерж ание битум а 
мож ет быть снижено на 5— 10 %, но значительно услож няется 
технология приготовления асф альтобетонной смеси.

Рационально применять ком бинированны е м инеральны е 
смеси, включающие малопрочны е известняки и прочные кам ен­
ные материалы. Количество прочных м атериалов долж но  во з­
растать с повышением пористости известняков и требований 
к физико-механическим свойствам  асф альтобетона. П ри  оди ­
наковом их содерж ании предпочтение следует отдавать  м и­
неральным смесям, в которы х наиболее крупны е разм еры  зерен 
представлены прочными породам и. П ри этом  сниж ается  расход 
битума и улучш аю тся свойства, особенно истираем ость и ш е­
роховатость. При приготовлении таких  смесей необходима 
раздельная дозировка прочных и малопрочны х м атериалов.

Н а основе полученных данны х предлож ена область при­
менения асф альтобетона из м алопрочны х известняков и их 
смесей с прочными каменны ми м атериалам и, а так ж е  реком ендо­
ваны его составы и физико-механические свойства (см. таб л .).
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Совершенствование 
организации труда 
на основе 
типового оргпроектирования

В. Д . С У С Л О В  ( Ц Н О Т  Минавтодора Р С Ф С Р )

Повыш ение производительности труда, интенсивное р аз­
витие народного хозяйства во многом зависит от примене­
ния научной организации труда. В двенадцатой пятилетке 
предполагается  за  счет внедрения мероприятий по научной 
организации труда обеспечить 40 % от общ его прироста 
производительности труда. Д л я  этого необходимы прежде 
всего рационализация рабочих мест на основе их аттеста­
ции, развитие бригадны х форм организации труда, совер­
ш енствование норм ирования труда  и создание благоприят­
ных условий д л я  вы сокоэф фективного труда.

Одним из важ нейш их путей научной организации тру­
да  явл яется  соверш енствование организации труда на основе 
разработки  и внедрения типовых проектов и карт организа­
ции труда  на рабочих м естах, участках, в бригадах и цехах. 
Типовые проекты и карты  носят комплексный характер  и 
позволяю т повысить производительность труда и снизить 
трудоем кость вы полняем ых работ за  счет соверш енствования 
норм ирования труда, улучш ения использования рабочего вре­
мени, сокращ ения сроков и за тр а т  на соверш енствование ор ­
ганизации труда. К ром е того, в проекты и карты  организа­
ции труда  зак л ад ы ваю т проектные решения, отраж аю щ ие 
передовой опы т действую щ его производства и достижения 
современной науки.

В настоящ ее врем я в народном хозяйстве действую т 
более 3,5 тыс. типовых проектов и к ар т  организации труда 
на рабочих м естах, охваты ваю щ их почти все массовые про­
фессии рабочих в промышленности.

Н а р я д у  с разработкой  проектов и к ар т  организации 
труда на рабочих местах начата разраб отка  типовых про­
ектов организации труда  на производственны х участках и 
в цехах. Вместе с тем больш инство проектов организации 
труда  на рабочих м естах не отвечаю т современным требо­
ваниям . К ром е того, только некоторые из них могут быть 
применимы в дорож ны х организациях.

Д л я  дорож ны х организаций и промышленных предпри­
ятий М инавтодора РС Ф С Р  был подготовлен ряд  р азраб о­
ток по типовом у оргпроектированию , среди них: «Типовой 
проект организации тр у да  работников дробильно-сортиро­
вочных установок», «Типовые проекты организации труда 
на рабочих м естах РМ М  дорож ны х организаций» и др. Н е­
посредственно д л я  дорож ного  производства были р азраб о­
таны  около 40 кар т  трудовы х процессов, в основном на 
стоительны е работы .

В 1986 г. в Ц Н О Т  создан  отдел типового проектирова­
ния организации тр у да  и начата плановая, установленная по 
годам  двенадцатой  пятилетки разр аб о тка  типовых проектов 
организации труда  д л я  дорож ны х организаций отрасли. Н а ­
мечено р азр аб о тать  проекты организации труда на мастер­
ских и прорабских участках, А Б З , в ремонтно-механических 
мастерских, Д С У , Д Р С У  в целом, нар яду  с выпуском карт 
трудовы х процессов на все основные виды работ по строи­
тельству, ремонту и содерж анию  автомобильны х дорог.

В результате проведенной в 1984— 1985 гг. работы по 
соверш енствованию  организации труда  ремонтных рабочих 
в Д С У -11 М осавтодора улучш илось качество технического 
обслуж ивания и рем онта дорож но-строительны х машин и 
автом обильного транспорта, повы сился коэффициент техни­
ческой готовности парка маш ин, количество аварийных от­
казов  значительно сократилось. Опыт внедрения показал,
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что применение типовых проектов н карт организации труда 
повышает производительность труда рабочих на 10— 15 %, 
улучш ает качество работ, культуру производства и усло­
вия труда. Обеспечение рабочих современными и эф ф ектив­
ными средствами труда позволит сократить ручной труд, 
создать четкую организацию  работ, повысить престиж ность 
профессии дорож ника и сущ ественно сократить текучесть 
кадров.

Опытное внедрение типовых проектов и карт о р га ­
низации труда вы явило ряд  ф акторов, сниж аю щ их эф ф ек­
тивность работы по соверш енствованию  организации труда. 
Так, внедрение по каким-либо причинам отдельны х проект­
ных решений, пусть д а ж е  прогрессивных, а не проекта в 
целом, не дает ож идаем ого эф фекта.

Д л я  повышения эффективности работы  по соверш енст­
вованию организации труда в отрасли целесообразно: 

больше привлекать к работе по соверш енствованию  
труда все структурны е подразделения отрасли;

проанализировать м еж отраслевы е и отраслевы е проек­
ты, пересмотреть устаревш ие и издать их в достаточном  ко­
личестве для  обеспечения ими производственны х о р ган и за­
ций и предприятий;

разработать и довести до проектных и производствен­
ных организаций отраслевы е требования научной о р ган и за­
ции труда при проектировании новых, реконструкции дей ­
ствующих предприятий, проектировании технологических 
процессов и оборудования.

Опыт организации 
рационализаторской работы 
в Краснодаравтодоре

Главный инженер С. И. Ч А Л О Х ЬЯ Н ,
старший инженер Л . В. ТКА ЧЕВ

Рационализаторы  и новаторы  производства есть в 
каж дом  из 56 подразделений производственного управления 
К раснодаравтодор М инавтодора РС Ф С Р. Все они активно 
работаю т над улучш ением эф фективности производства и по­
вышением производительности труда, сокращ ением доли руч­
ного труда, экономией дефицитных м атериалов и энергети­
ческих ресурсов и т. д.

Только за  прош лый год рационализаторы  автодора  по­
дали 340 рационализаторских предлож ений и внедрили 331 
с общим экономическим эф фектом  559 тыс. руб. Л учш их ре­
зультатов по рационализации добились коллективы  Д аго- 
мысского Д Р С У  (использовано 9 предлож ений, экономиче­
ский эффект составил более 54 тыс. р у б .), П аш ковского 
ДСУ-1 (8 предлож ений, эф ф ект — около 13 тыс. руб .), 
Усть-Лабинского Д Р С У  (6 предлож ений, эф ф ект — около 
15 тыс. руб.), П аш ковского Д Р С У  (5 предлож ений, эф ­
фект — 10 тыс. руб.) и Кры мского Д Р С У  (9 предлож ений, 
эф ф ек т— 10 тыс. руб.).

Н азванны е дорож ны е хозяйства участвовали в отр ас­
левом смотре на «Л учш ую  постановку рационализаторской  
работы по К раснодаравтодору», и некоторы е из них пред­
ставили свои м атериалы  на конкурс в Росдорю г и цент­
ральную смотровую  комиссию М инавтодора РС Ф С Р. Л у ч ­
шие рационализаторские предлож ения были рекомендованы  
к ш ирокому внедрению.

П ы леосадочная кам ера д л я  предварительной очистки 
уходящ их газов, установленная на А Б З-2  в П аш ковском  
ДСУ-1, дал а  сравнительно небольш ой экономический эф ­
ф е к т — всего 1,2 тыс. руб., но была достигнута чистота на 
заводе, улучш ились условия труда рабочих, появилась во з­
можность использовать мелкие частицы, собранны е в н и ж ­
ней части камеры, в качестве заполнителя, что улучш ило 
качество смеси. Ч ертеж  устройства направили всем 38 хо­
зяйствам  автодора, имеющих А БЗ.

В Апшеронском Д Р С У  усоверш енствовали подогрев и 
повысили эффективность использования топочного м азута. 
М ероприятие позволило за  год сэкономить 25 т этого топ­
лива.

Р аци онали заторы  К рымского Д Р С У  предлож или ис­
пользовать отходы  производства керам зитовы х изделий для 
борьбы с гололедом. М естный деш евый противогололедный 
м атериал  д ал  возм ож ность дорож никам  значительно улуч­
ш ить качество зимнего содерж ания и получить экономиче­
ский эф ф ект около 7 тыс руб. В Анапском Д РС У  внедри­
ли приспособление д л я  установки и снятия тумб, столбиков 
на базе тр актора  Д Т-75, что д ал о  эф фект 1,36 тыс. руб., в 
К раснодарском  карьероуправлении — технологию  реставра­
ции опорных катков трактора  Т-100 для  использования их 
на тракторе Т-130, позволивш ую  сэкономить 2,32 тыс. руб.

Хорош о поставить рационализаторскую  работу в авто- 
доре удалось бл аго д ар я  чутком у отношению к новаторам 
производства, перспективному и текущ ем у планированию. 
В К раснодаравтодоре  есть тематический план по нерешен­
ным узловы м проблемам двенадцатой  пятилетки. К аж дое 
хозяйство составляет годовой тематический план, план р аб о ­
ты О К Б  или С овета В О И Р  и смету расходов по рациона­
лизации. Эти документы  являю тся основными при проверке 
работы  рационализации на месте.

Е ж егодно в м ае— июне в автодоре проводят одно­
дневны й семинар по рационализации и новой технике с 
участием представителя краевого С овета В О И Р. Н а семи­
наре, как правило, заслуш иваю т короткие сообщ ения по ре­
зультатам  работы  за прош едший период, разбираю т доп у­
щенные ош ибки в отчетах 4-НТ, даю т квалиф ицированны е 
ответы  на возникш ие вопросы, обмениваю тся опытом работы.

Н а семинаре и в процессе 15—20 еж егодны х проверок 
дорож ны х организаций на местах проводится разъяснитель­
ная работа , направленная на то, чтобы все поданные р а ­
ционализаторские предлож ения были рассмотрены О К Б в 
срок и по ним было принято соответствую щ ее решение. При 
этом особое внимание обращ ается  на качество оформления 
докум ентации по рационализаторском у предлож ению . Т оль­
ко при этом условии автор  см ож ет своевременно получить 
полож енное ему вознаграж дение. В аж но такж е в начале 
года обеспечить дорож ны е организации нужными шестью 
бланкам и типовых форм по рационализации (Р-1, Р -6 ), ко­
торые необходимо зак азы в ать  в типографии и периодиче­
ски вы давать хозяйствам  в нуж ном количестве.

П олож ительное влияние на улучш ение рационализа­
торской работы  оказали  организованны е соревнования за  
почетные звания  «Лучш ий рационализатор  ДС У  (Д РС У ) 
К раснодаравтодора» , «Лучш ий рационализатор Кубани», 
«Отличник соревнования рационализаторов года», «Лучш ий 
р ационализатор  М инавтодора РС Ф С Р», «Отличник соревно­
вания рационализаторов по краевом у Совету». Л учш ими р а­
ционализаторам и  автодора сейчас являю тся 7 чел., лучш и­
ми рационализаторам и К убани — 2 чел., лучш ими рациона­
лизаторам и  М инавтодора РС Ф С Р  — 2 чел.

А ктивизирует рационализаторскую  работу и настенная 
информация. В дорож ны х организациях и автодоре перио­
дически обновляю т стенды с описанием лучш их изобретений 
и рационализаторских предлож ений, а так ж е  всевозмож ны х 
новш еств, используемых в дорож ной  отрасли в наш ей стр а­
не и за  рубеж ом . Ф отограф ии лучш их рационализаторов 
К р асн од аравтод ора, М инавтодора Р С Ф С Р  постоянно у к р а­
ш аю т Д оску рационализаторов К раснодаравтодора, говорят 
об их работе.

О днако есть у нас и проблемы, которы е требую т не­
зам едлительного реш ения. Н еобходимо, чтобы фактически 
достигнутая экономия по рационализаторском у предлож е­
нию при капитальном  ремонте относилась на снижение се­
бестоимости и в отчет 4-Н Т (р ационализация), как это д е ­
лается  при капитальном  строительстве. ДС У  и Д Р С У  не 
заинтересованы  в удеш евлении капитального ремонта д о ­
рог, где утверж ден ная см ета не является  окончательным д о ­
кументом. В К раснодаравтодоре, где доля капитального 
ремонта растет, а доля строительства и реконструкции умень­
ш ается примерно на 5 млн. руб. в год, предпринимаемые 
организационны е меры по рационализации не могут компен­
сировать отрицательное действие указанного  ф актора.

По наш ему мнению, за  внедрение рационализаторского 
предлож ения в следую щ ем году в большем объеме, за при­
рост объем ов внедрения, необходимо такж е  предусмотреть 
премирование. Ч асто хорош ие рационализаторские предло­
ж ения использую тся лиш ь один раз и забы ваю тся, посколь­
ку нет м атериальной заинтересованности в их дальнейш ем 
внедрении. П рем ирование за рационализацию  в настоящ ее 
врем я сильно ограничено и касается  только первого объем а 
внедрения.
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НА БРИГАДНОМ 
ПОДРЯДЕ
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Первая
межхозя й ст ве н н а я 
подрядная дорожно­
строительная бригада 
в Казахстане

А ктю бин ска* область. За годы один­
надцатой пятилетки здесь было постро­
ено 547 км  д орог, из них 249 км  —  
с твердым покрытием .

Протяженность автомобильных д орог 
общ его пользования в А ктю бин- 
ской обл. составляет сегодня свыше
6,5 тыс. км , из которы х более 65 % 
имеют твердые типы покрытий. Это не­
мало, но потребности народного хозяй­
ства требую т дальнейш его развития и 
технического соверш енствования д о ­
рожной сети. Из 449 населенных пунк­
тов 235 ещ е не имею т устойчивой 
транспортной связи с районны ми цен­
трами, в том числе 36 центральных уса­
деб колхозов и совхозов, где необхо­
димо построить 1343 км  д ор о г с твер­
дым покрытием.

Приведенные данные не м огут не 
тревожить. Двенадцатая пятилетка д и к­
тует темп ускорения. Времени на рас­
качку не остается. В послесъездовской 
атмосф ере перестройки д ор о ж н и ки  А к - 
тю бинской обл. изы скиваю т новые, б о ­
лее эффективные ф ормы и методы ра­
боты. В Х обдинском  районе, например, 
успешно реализуется ком плекс эф ф ек­
тивных мер по борьбе с б езд орож ьем  
и бесхозяйственностью. Здесь нашли 
действенные ф ормы  привлечения кол­
хозов, совхозов, предприятий и органи­
заций к  д о р о ж н о м у  строительству.

К поиску новых методов работы 
подтолкнула сама ж изнь. На террито­
рии Х обдинского  района 7 колхозов и 
4 совхоза. И хотя все они имею т подъ­
езды с тверды м покры тием , до  недав­
него времени на дорогах, связывающ их 
их м еж ду собой и с районны м центром, 
были грунтовые участки. Из грунта были 
построены и внутрихозяйственные д о р о ­
ги, связывающ ие отделения и фермы, 
механизированные тока с центральными 
усадьбами. В осенне-весенний период 
они становились практически не проез­
жаемы ми.

—  Потери от безд орож ья  о гр о м ­
ны, —  говорит председатель Х обдинско ­
го районного Совета народных депутатов 
И. К. Куш имов. —  С колько  расходуется 
горю чего , когда  для буксировки  авто­
мобилей использую т трактора! О какой 
эконом ии м ож ет быть речь при таком 
положении дел? В течение ряда лет 
руководители многих хозяйств района 
выделяли недостаточное количество ма­
шин для отработки на строительстве д о ­
р о г по Указу. То посевная, то уб о р о ­

чная, то заготовка кормов. Хозяйства 
платили д ор ож никам  крупны е штрафы, 
только дороги  от этого лучше не ста­
новились.

Д о  того как стать председателем 
районного Совета народных депутатов, 
И. К. Куш имов м ногие годы работал в 
сельском  хозяйстве и знал, как трудно 
в горячее для хлеборобов время вы­
делить людей на дорож ное  строитель­
ство. И хотя машин в хозяйствах рай­
она достаточно, на них зачастую некому 
работать: не хватает людей. Кадровый 
вопрос на селе —  один из самых ост­
рых. Не задерживается молодежь ■ 
районе, уходя из родного дома по 
разбитой, размытой, занесенной снегом 
дороге .

Куш имов понимал, что несмотря на 
все трудности, дальнейшее экономиче­
ское  и социальное развитие района не­
мыслимо без хорош их дорог, и именно 
поэтому он стал деятельным организа­
тором  этого важного дела. Под руко ­
водством  заинтересованного, инициа­
тивного и настойчивого председателя

ПОЗДРАВЛЯЕМ!
Исполнилось 60 лет со дня рож дения главного 

инженера С ою здорпроекта  Василия Романовича 
Силкова.

Работая в институте с 1949 г. он прош ел путь 
от техника до  технического  руководителя институ­
та. Участвовал и возглавлял работу изыскательских 
экспедиций на целинных землях, руководил проекти ­
рованием крупны х магистральных д о ро г и других 
важных объектов.

Как председатель секции проектирования ав­
томобильных д о р о г Ц ентрального правления НТО 
автомобильного транспорта и д о р о ж н о го  хозяйства 
В. Р. Силков проводит больш ую  работу по повыш е­

«Автомобильные дороги» №  3, 1987 г.

нию качества проектов путем обмена опытом рабо­
ты республиканских проектны х дорож ны х институ­
тов. В. Р. Силков является активным членом ред­
коллегии журнала «Автомобильны е дороги».

За большие производственные успехи и активное 
участие в общ ественной жизни В. Р. Силков на­
граж ден о рд еном  «Знак Почета», в 1984 г. ему 
присвоено звание Лауреата премии Совета Минист­
ров СССР.

ПОПРАВКА

В № 1 наш его ж ур н ал а  за  1987 г. в статье «Что нового в П рави­
лах  дорож ного движ ения» (стр. 31) при перепечатке из ж урнала 
«А втомобильный транспорт» № 10 за  1986 г., бы ла допущ ена ошибка. 
Второй абзац  в первой колонке на стр. 31 следует читать:

К омментирует новый докум ент зам еститель начальника Главного 
управления ГАИ М ВД  СССР В. Г. И ШУТИ Н.

25

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



местные Советы искали выход из соз­
давшегося положения. И они его нашли.

В 1984 г. из фондов колхозов и сов­
хозов в ПМК-55 треста А ктю б ин сккол - 
хозстрой были переданы необходимые 
дорож ны е и землеройные машины. Так, 
при ПМ К создали первую  в республике 
м ежхозяйственную дорож но-строитель- 
ную бригаду для выполнения плана на­
туральной отработки. Преодолев ор га ­
низационные трудности, новый коллек­
тив на деле доказал преимущества 
централизованного строительства и ре ­
монта внутрихозяйственных дорог.

Уже в 1984 г. коллектив бригады ка­
питально отремонтировал 4,5 км  дороги  
с твердым покры тием  с укреплением  
обочин. В 1985 г. было отремонтирова­
но 7,5 км . Сравним такие данные: за 
1985 и 1986 гг. одна межхозяйственная 
дорожно-строительная бригада выпол­
нила объем работ на сум м у более 
700 тыс. руб., а за четыре преды дущ их 
года одиннадцатой пятилетки все сов­
хозы района —  на 493 тыс. руб.

Бригада работает круглогодично :
10 мес в году —  на строительстве и ре­
монте дорог, вы возке материалов;
2 мес (зи м о й )— на заготовке щебня, 
очистке д орог от снежны х заносов.

Ф ронт работ бригаде определяется 
по согласованию с Х обдинским  райавто- 
дором . П роектно-сметную  докум ента­
цию разрабатывает А ктю бинский  фили­
ал ГГПИ Каздорпроект. Качество работ 
постоянно контролирует инженерная 
служба райавтодора.

Бригада имеет стабильный состав из
11 чел., возглавляет ее передовик про ­
изводства водитель В. В. Либутин.

—  Работают здесь водители и маши­
нисты дорож ны х машин, —  рассказывает 
он. —  На техническое оснащ ение не ж а ­
луемся: есть 2 трактора, 2 КамАЗа, два 
автомобиля-самосвала, автозаправщ ик, 
передвижная ремонтная мастерская, 
бульдозер на базе трактора К-700, мех- 
лопата. В коллективе трудятся специа­
листы вы сокого класса, такие, как 
И. И. Валювач, Б. Н. Авдей. Они владе­
ют смежны ми проф ессиями, подаю т то­
варищам пример ударного  труда.

Отлично работает и сам бригадир. 
Летом приходится работать по 12— 14 ч, 
делать по восемь —  десять рейсов за 
смену по плохой дороге . Это м ного, но 
граф ик погрузки  и доставки строитель­
ных материалов из карьера к  месту 
производства работ В. В. Либутин стро­
го соблюдает. Стараются не отстать от 
бригадира водители И. Эннс, В. Б. К о ­
вач, А. Ж. Жумагалиев.

Не сразу сф ормировался коллектив 
бригады. Дело в том, что д ор о ж ни кам  
порой приходится работать за м ного 
километров от районного центра. Так, 
в 1986 г., например, один из участков 
находился на расстоянии 50 км. Возить 
бригаду ежедневно туда и обратно? 
Коллектив дорож ников  принял правиль­
ное решение: работать вахтовым мето­
дом. Вахта длится пять рабочих дней, 
выходные — суббота и воскресенье. Д о ­
ставка к  месту производства работ и 
обратно спецавтобусом.

Бригаде выделили два жилых вагон­
чика, оборудованных газовыми плитами, 
телевизором, электростанцией и рацией. 
Два-три раза в неделю на участок д о ­
ставляются свежие газеты и журналы. 
Словом, созданы все необходимые

условия для полноценного  отдыха после 
напряженного  труда.

Не все были согласны работать вах­
товым методом , кое -кто  ушел из брига ­
ды. На их место приш ли д ругие  —  тем, 
ко м у  нравится не только дорож ная  р о ­
мантика, но и самоотверженны й труд, 
целеустремленность и верность избран­
ному делу.

М ногое  сделал для организации и 
стабилизации коллектива мастер д о р о ж ­
ного участка ПМ К-55 В. П. Родионов. 
По его инициативе в 1986 г. м еж хозяй­
ственная дорож но-строительная бригада 
перешла на подряд. Этот метод хозяй­
ствования позволил коллективу трудить­
ся ещ е более четко и слаженно, значи­
тельно повысить производительность 
труда и сократить ср оки  капитального 
ремонта д орог. С внедрением  бригад ­
ного хозрасчета заметно улучшилась 
дисциплина, взаимная ответственность, 
повысилась заинтересованность ка ж д о ­
го в общ их результатах труда.

—  Из выделенной совхозами и кол ­
хозами ПМ К-55 маш ин в бригаде рабо­
тает лишь половина, остальные исполь­
зую тся на других участках, —  говорит
В. П. Родионов, —  М не кажется, что при 
нашей ПМ К м ож но  создать ещ е одну 
д орож но-строительную  бригаду. Тогда 
бы мы смогли вдвое ускорить наступле­
ние на бездорож ье .

В Х обдинском  районе сумели пере­
строиться, понять важность строитель­
ства и ремонта д о р о г на селе, органи­
зовать меж хозяйственную  подрядную  
дорож но-строительную  бригаду. Почему 
ж е  в других районах А ктю бин ской  о б ­
ласти дальше попы ток создать такие 
бригады  дело не идет? Вероятно, рай­
онные Советы народных депутатов не 
считают этот вопрос важны м и безотла­
гательным, хотя факты красноречиво 
говорят об обратном . Н еобходимо, что­
бы здесь поняли: средства, вложенные 
в строительство хорош их д орог, стори­
цей окупятся прибавкой урожая, реш е­
нием многих социально-эконом ических 
задач.

М. М. Стукалина

Высокая выработка 
стала стабильной

Комплексная бригада численностью 
27 чел., возглавляемая мастером 
О. А. Раковичем из ПМК-1 ДСТ-7 М ин- 
дорстроя  БССР, работает на подряде по 
безнарядной системе оплаты труда на 
строительстве базы ДСТ-5 в пос. Тросте- 
нец.

На 1986 г. бригаде были определены 
показатели (объем  строительно-м он­
тажных работ, выработка, заработная 
плата, нормативная численность) и 
создан совет бригады  из 5 чел.

Для коллектива О. А . Раковича ха­
рактерны  д руж е ски е  отнош ения м еж ду 
ее членами, слаженность в работе, на­
целенность в своей производственной 
деятельности на конечны е результаты 
труда. Заработную  плату начисляют по 
справке за ф актически выполненные 
объемы работ. Бригада разбита на 
звенья, которы е работают по единому 
граф ику производства работ.

По сравнению с 1985 г. выработка у 
д ор о ж н и ков  поднялась на 6,6 %, а за­
работная плата —  на 5 %. Согласно раз­
работанному положению  о коллектив­
ном подряде, бригада имеет право 
резервировать ф онд заработной платы 
до 10 % м есячного заработка. Таким 
образом , при сравнительно вы соком  
среднем есячном  заработке —  280 руб. —  
коллектив имеет резервны й фонд зара­
ботной платы в сумме 5,5 тыс. руб.

По итогам работы за год бригада 
имеет право получать расчет за выпол­
ненный объем работ. О снованием для 
начисления заработной платы является 
протокол заседания совета бригады, 
подписанный всеми членами совета и 
утвержденны й главным инженером  
П М К-1. При распределении заработной 
платы применяется коэф ф ициент трудо­
вого участия.

На общ ем  собрании принято реше­
ние включить в состав бригады  линей­
ных инженерно-технических работников. 
Это принесло свои плоды: теперь мас­
тер с больш ей заинтересованностью 
проводит работу по лучшей организа­
ции производства и труда на участке, 
на случай непредвиденных простоев 
создает резервны й ф ронт работ. 
А  трудности на участке, где работает 
бригада, весьма сущ ественные: нерит­
мичная поставка материалов и конструк­
ций, проектны е ош ибки. Именно по­
этому м астер-бригадир О. А . Ракович 
совместно с членами совета бригады 
оперативно ко рректирует производст­
венное задание ка ж д о м у  звену на день, 
неделю. Оплата труда ведется только в 
соответствии с объемами конечной про ­
дукции.

Коллектив О. А. Раковича включился 
в движ ение «Плановое задание —  мень­
ш им количеством  рабочих». Он высво­
бодил из своего состава 3 чел. за счет 
совмещ ения проф ессий и расширения 
зон обслуживания.

Все рабочие бригады  имеют по 2— 
3 специальности, что способствует вза­
имозаменяемости. С начала создания 
бригады  на участке не было случаев 
наруш ения трудовой дисциплины. Теку­
честь кадров составляет 5 %, что на­
м ного  ниже, чем в прош лом  году, и 
значительно ниже, чем в целом  по 
ПМ К-1.

В ходе внедрения безнарядной сис­
темы оплаты труда вскры ваю тся и реа­
лизую тся ранее не подмеченные ре­
зервы, совершенствуется оперативное 
планирование работы бригады. Благо­
даря новой системе в трудовом  кол­
лективе возросла взаимная требователь­
ность и исполнительская ответствен­
ность во всех звеньях управления и его 
подразделениях. Рабочие стремятся к 
рациональному труду, выполнению 
больш ого  объема работ с меньш ими за­
тратами. Усилия бригады  направлены 
на выполнение полного ком плекса ра­
бот в ср о к или досрочно, рабочие ма­
териально заинтересованы в своевре­
менном  заверш ении всех основных и 
сопутствую щ их работ. Выработка брига­
ды с момента внедрения коллективного 
подряда становится не только высокой, 
но и стабильной.

Начальник нормативно-ис- 
ледовательской станции 
ДСТ-7 М индорстроя  БССР 
М. Ф. Пинчук (г. М инск)

26 «Автомобильны е дороги»  №  3, 1987 я,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



К то поможет 
строителям дорог 
для села?

Наибольшая протяженность внутри­
хозяйственных автомобильных д орог 
колхозов и совхозов К ировской  обл. 
приходится на категорию  11-С.

СНиП 2.05.11-83 «Внутрихозяйствен­
ные автомобильные дороги...»  разреш а­
ет, в основном , применять в покры ти­
ях все виды материалов —  от подобран­
ного щ ебня или гравия до м онолитного 
цементобетона. Д опускается использо­
вание и сборного  железобетона при 
устройстве колейны х конструкций  с 
шириной колесопровода 1 м.

Проектировщ ики и строители по 
достоинству оценили возм ожность стро­
ительства д орог с колейной ко н стр ук­
цией, как наиболее бы стрый путь л и к­
видации бездорож ья  в области. Кром е  
переноса значительной части трудоза­
трат со строительной площ адки в за­
водские условия, сельский строитель 
стал менее зависим от климатических, 
погодных и других условий. Увеличи­
лись объемы работ, при этом загрузка 
строительных подразделений стала б о ­
лее равномерной в течение года.

И главное преимущ ество, которое  
достигли разработчики СНиП 2.05.11-83, 
допуская использование д орож ны х плит 
на дорогах II-C категорий, —  это не­
большие первоначальные капитальные 
вложения.

Действительно, сравнительный ана­
лиз, выполненный институтом Киров- 
агропромпроект, показал, что дорога  с 
колейной конструкцией из ж елезоб е ­
тонных плит ш ириной 1 м и толщ иной 
0,14 м имеет стоимость и трудоем кость 
строительства на 40 °/о меньше, чем д о ­
рога той ж е  категории и протяж ен­
ности с асфальтобетонным покры тием . 
И, как покс';ала практика, ср о к службы  
до капитального ремонта имею щ ихся в 
области дорог с колейной конструкцией 
больше, чем д ор ож ной  одеж ды  с по­
крытием из асфальтобетона (из опыта 
эксплуатации колейных лесовозных 
Дорог).

Напрашивается вывод, что строи­
тельство внутрихозяйственных д о р о г с 
использованием ж елезобетонны х плит 
шириной 1 м для устройства колейны х 
конструкций является наиболее целесо­
образны м решением, особенно в рай­
онах, где отсутствуют местные д о р о ж ­
но-строительные материалы. Но вся бе­
да в том, что сегодня отсутствуют и 
типовое решение конструкции , и госу­
дарственный стандарт на данные плиты.

П роектировщ ики вы нуждены  пользо­
ваться отраслевым стандартом (ОСТ IB- 
79— 85), которы й распространяется на 
железобетонные плиты, предназначен­
ные для колейного покры тия автомо­
бильных лесовозных д орог. Но стройин­
дустрия системы агропрома изготов­

лять оснастку и выпускать плиты, осно­
вываясь на отраслевом стандарте, осте­
регается из-за несовершенства соедине­
ния плит м еж д у собой, где передача 
нагрузки  с одной плиты на д ругую  
обеспечивается недолговечны м д ере­
вянным вкладышем.

Вот и вы нуждены  строители в ущ ерб 
своей эконом ике  укладывать плиты в 
колейную  конструкцию  со значительно 
больш ими геом етрическим и размерами.

СНиП 2.05.11-83 утверж ден в 1983 г., 
но до сих пор не разработаны типовые 
решения конструкций  д орож ны х одеж д  
в зависимости от дорож но -клим атиче ­
ских зон СССР. Не разработаны и ко н ­
струкции сборны х железобетонны х д о ­
рожны х плит для покры тий внутрихо­
зяйственных д орог. Видимо, Госстрой 
СССР давно долж ен был обязать го ­
ловные д орож ны е  и проектны е органи­
зации разработать типовые проекты  ко ­
лейных покры тий и современные стан­
дарты на плиты для них. Плохая опера­
тивность в реш ении этих задач сдер­
живает ускорение  развития сельского 
хозяйства.

В. В. Деминцев (институт 
К ировагропром проект)

Пользуется 
большим 
уважением

М астером  по ремонту д ор о ж н о й  тех­
ники в Д С У -12 Д орстройтреста №  5 
М индорстроя БССР Валентина Ивановна 
Тиханович работает шестой год. А  до 
этого около  20 лет она была техником - 
норм ировщ иком .

Трудилась В. И. Тиханович на строи­
тельстве д ор о г М инск —  Раков, М инск —  
Вильнюс, М инск —  Витебск, М инск —  Ха­
тынь, М осква —  М инск —  Брест, участво­
вала в сооруж ении двух крупны х ас­

фальтобетонных заводов, брала на себя 
ответственность за выполнение заданий 
в сложной производственной обстанов­
ке. И только когда стало тяжело рабо­
тать на линии, пришлось В. И. Тиханович 
освоить новую проф ессию. Сначала вы­
училась на механика, а затем —  на мас­
тера по ремонту дорож ны х машин.

К работе ее отнош ение не измени­
лось. О но осталось таким ж е  добросо­
вестным, только теперь Валентина Ива­
новна направляет все усилия на по­
вышение качества ремонта машин, свое­
временный выход их из мастерских.

В коллективе В. И. Тиханович поль­
зуется больш им уважением, является 
наставником молодежи, принимает ак­
тивное участие в общ ественной жизни. 
Она имеет медаль «Ветеран труда», 
знаки «Победитель социалистического 
соревнования», за вклад в строитель­
ство внутрихозяйственных д орог на­
граж дена Почетными грамотами ряда 
колхозов и совхозов М инской обл.

Есть в Д С У -12 немало других пре­
красны х труж ениц. Это Л. Сопач,
B. Довнар, И. Скурат, И. Зендель, Н. Ла-
зук, А . Коротенко , Г. Таршакевич,
C. Аксиню ш кина, Т. Кириченко. Их стаж
работы исчисляется десятками лет.
Хочется пожелать им дальнейшей пло­
дотворной работы и личного счастья!

М. Г. Сает

М астер по ремонту дорож ной  техники 
В. И. Тиханович

СП ТУ
требует внимания

Наше единственное в Казахстане 
д орож ное  СПТУ-1 готовит бригадиров 
по текущ ем у ремонту, содерж анию  ав­
томобильны х д ор о г и искуственных со­
оруж ений : машинистов автомобильных
кранов, машинистов бульдозеров и 
скреперов с правом управления авто­
мобилем, газо- и электросварщ иков, 
машинистов тракторов К-700, мастеров 
сельского строительства. Сейчас по 
стране полным ходом  идет реформа 
общ еобразовательной и проф ессио­
нальной ш колы. Но у нас без перемен.

Базовыми предприятиями нам опре­
делены все д орож ны е управления Тал­
д ы -Курганской  области, но, к  сожале­
нию, полного контакта С ними не по­
лучается. Чаще всего училищ у прихо­
дится выступать в роли просителя, хо­
тя подготовку квалифицированных кад­
ров ведем в первую  очередь для них.

Для того, чтобы обеспечить высо­
кое  качество подготовки специалистов, 
нам необходим о как м ож но  быстрее 
оснастить СПТУ учебной мастерской. 
Этот вопрос не раз поднимался на 
различных уровнях, однако до сих пор 
не решен. Так, лаборатория для подго­
товки машинистов располагает узлами 
и агрегатами, которы е по возрасту 
вдвое старше наших ребят. Разве м ож ­
но научить их обращаться с новой тех­
никой, используя в качестве пособия 
старую? Не добьемся мы хороших ре­
зультатов подготовки  дорож ны х спе­
циалистов до тех пор, пока нас не 
обеспечат техническими пособиями и 
технической литературой по эксплуата­
ции автомобильных дорог, которых, на 
наш взгляд, вы пускаю т недостаточно.
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СПТУ-1 рассчитано на 400 мест, 
однако согласно доводим ом у плану 
набора здесь в настоящее время обу­
чается 648 чел. Это, конечно, отрица­
тельно сказывается на качестве обуче­
ния. Нужно либо сократить план набо­
ра, либо расширить площади. Кром е  
того, не соответствуют потребностям и 
размеры нашего общ ежития. О но рас­
считано всего на 243 чел., поэтому б о ­
лее 400 учащихся проживаю т на част­
ных квартирах. Плохо обеспечены 
жильем и педагоги. С 1982 г. получено 
всего 2 квартиры, тогда как числен­
ность преподавательского состава со­
ставляет более 100 чел. М ы вы нуж ­
дены заселять семьи молодых специа­
листов, прибывших к  нам на работу, 
в общ ежитие.

Несмотря на трудности, учебная и 
воспитательная работа ведется у нас 
бесперебойно. Проводятся КВН, «Весе­
лые старты», конкурсы  рисунков, по- 
литплакатов, другие  мероприятия. Мы 
понимаем, что, только создав условия 
для полного удовлетворения культур- 
но-бытовых потребностей учащихся, 
м ож но добиться успеха в подготовке 
кадров. Для этого у нас есть все не­
обходимое: спортивный и актовый за­
лы, кр уж ки  художественной самодея­
тельности, технического творчества, 
спортивные секции.

С ноября прош лого года на базе 
училища согласно д оговору с базовы ­
ми предприятиями мы взяли на полное 
обслуживание объездную  д ор о гу  во­
круг г. Талды-Кургана протяженностью  
20 км. Сейчас уж е  создается учениче­
ское ДЭП, где все —  начиная от на­
чальника и кончая д орож ны м  рабо­
чим —  будут учащимися. Для этой це­
ли выделены машины. Считаем, что 
такая форма самоуправления позволит 
обрести будущ им дорож никам  проф ес­
сиональную самостоятельность.

Наш проф сою зны й ученический ко ­
митет живет нуждами и делами уча­
щихся. Всю свою деятельность он осу­
ществляет в тесном контакте с ко м со ­
мольским б ю ро  под руководством  пар­
тийной организации. В сети учебы 
проф сою зного актива действуют три 
объединенные группы  с численностью 
86 чел., где проводятся занятия по 
специальной програм ме. Очень полез­
ны организуемы е Ц К проф сою за се­
минары председателей ученических 
проф комов. В ходе их рассматривают­
ся пути решения важных вопросов, 
находящихся в ведении проф сою за. 
Побольше бы таких семинаров!

Хочется сказать несколько  слов о 
деятельности неосвобож денного  пред­
седателя проф сою зного  комитета. Ра­
боты у него очень м ного  и хотелось, 
чтобы на эту категорию  проф сою зного  
актива обращали большее внимание. 
Пора бы установить им льготы в виде 
прибавки нескольких дней к отпуску, 
предоставления времени для выполне­
ния проф сою зной работы, которая 
очень многогранна и ответственна.

Улучшение проф сою зной работы из­
бавит нас от недостатков. Их ликвидация 
поможет успеш ному вы полнению на­
пряженных планов двенадцатой пяти­
летки.

Р. А. Абдурахманова,
председатель ученического  проф ком а 

СПТУ-1 (г. Талды-Курган)

информация

Откровенный 
разговор

Встреча с м инистром  автомобиль­
ных д ор о г РСФСР В. А . Брухновым 
была запланирована програм м ой проф ­
сою зно го  съезда. Какой ж е  состоялся 
разговор  у министра? Конечно, д о ­
ро ж н и ки  жаловались на плохие маш и­
ны, неудовлетворительную  организа­
цию  труда, просили помочь, но в ос­
новном содерж ание беседы сводилось 
к  перестройке. Л ю ди не столько ста­
рались выпросить у министра новую  
технику, как частенько бывало прежде, 
скол ько  говорили о том, каким и пу­
тями м ож но  ускорить строительство и 
улучшить качество автомобильных до ­
рог, как быстрее преодолеть то, что 
мешает трудиться по-новому.

—  Хочется рассказать о недостатке 
поквартального планирования ввода 
объектов, —  выступил маш инист экска ­
ватора Боровичевского ДРСУ Герой 
Социалистического Труда А. Н. Се­
ров. —  Д аю т нам, к  прим еру, зада­
ние сдать в эксплуатацию  весной оп ­
ределенны й участок д ороги , не учи­
тывая при этом, что в распутицу за­
траты будут нам ного больше, чем ес­
ли бы мы сдали его  в следую щ ем  
квартале. Предлагаем сдать весной 
д ругой  участок, такой ж е  по протя­
женности и по значимости, а тот, за­
планированный, —  в следую щ ем  квар­
тале. И что же? Встречаем отказ. Раз­
ве м ож н о  такой подход к  делу на­
звать хозяйским?

М не кажется, что д ор о ж н о й  о р га ­
низации нуж но  дать больш е прав ре­
шать, где вводить в эксплуатацию  д о ­
рогу. Ведь такие реш ения обязательно 
предварительно согласуются с мест­
ными органами власти. Создает ос­
ложнения и другая проблема: все ещ е 
продолж аю т отвлекать обслуж иваю щ ие 
нас автомобили на сельскохозяйствен­
ные работы.

—  А меня интересует д ругой  во­
п р о с ,—  вступает в разговор  машинист 
асф альтоукладчика бригадир хозрас­
четной бригады  из ДРСУ-4 Краснодар- 
автодора В. М . Команев. —  Наша б р и ­
гада одной из первых в д ор о ж н о й  от­
расли освоила бригадны й подряд. М н о ­
гие последовали наш ему прим еру, но 
были и те, кто  счел этот метод хозяй­
ствования не прогрессивны м  и отка ­
зался от него. Какая тут причина? Да 
дело в том, что утонул бригадны й под­
ряд в лавине бумаг. И теперь, когда 
на строительстве стал внедряться еще 
более эф ф ективный метод организа­
ции труда —  коллективны й подряд  —  
нас, д о р о ж н и ков  очень волнует: не по­
лучится ли с ним так же, как и с 
бригадным?

Хочется, пользуясь случаем, спро­
сить маш иностроителей, почем у маш и­
ны, вы пущ енные в последнее время не­
м ногим  лучш е преды дущ их образцов, 
а по некоторы м  показателям  и хуже! 
Вот и получается: маш ину сделали но ­

вую, на первый взгляд, более совре­
менную , д о р о ж е  она стала прошлой 
модели чуть ли не в 2 раза, а произ­
водительность ее осталась почти такая 
ж е . Скажете, на ней удобнее работать, 
кабина красивая, электроника за тебя 
думает... Ничего подобного ! Д аж е  ес­
ли на машине установлена автомати­
ка, то в большинстве случаев она не 
работает. Из пяти автогрейдеров с ав­
томатизированной системой «Профиль» 
только  на одном  она работает, да и 
то недолго.

—  Вот о чем хочется спросить ,— 
поднялся председатель Ярославского 
обком а проф сою за А. В. К рай но в .— 
Когда, наконец, д ор о ж н и ки  перестанут 
ходить с протянутой рукой, побирать­
ся? Я имею  в виду принятый около  30 
лет назад Указ об отчислениях на д о ­
рож н ое  строительство. О дно мучение 
с ним. Каждая организация старается 
уклониться от натуральной отработки 
по Указу, пытается откупиться деньга­
ми, и их м ож но  понять. У каж дой о р ­
ганизации свои планы, а тут машины 
надо выделять, людей. Не всегда есть 
такие возможности. А какие машины 
нам даю т эти организации?

—  Есть у нас и другая, не менее 
важная проблема, —  продолж ил А. В. 
Крайнов. —  Появились в нашей области 
д ор о ж ны е  организации А гропром а  
РСФСР —  дорспецстрои. И вот, что по­
лучается: для дорспецстроя строится 
новое здание, ему выделяют новые ма­
шины, оборудование; значительно луч­
ше обеспечен он и строительными ма­
териалами. Платят там тож е лучше, чем 
в автодоре. Что ж е  делают рабочие 
автодора? Собирают, как говорится, че­
моданы и уходят в дорспецстрои. Но 
это ещ е не так обидно. Больнее см от­
реть на то, что становится с дорогами, 
которы е строят дорспецстрои. Их за­
казчикам и являются колхозы  и совхо­
зы области. Они принимаю т готовые 
участки и пользую тся ими, а о содер­
ж ании никто не заботится. Д орога  ста­
новится по существу бесхозной и по­
степенно разруш ается. Неужели нельзя 
создать единую  м ощ ную  организацию  
для строительства д ор о г вместо того, 
чтобы заниматься дроблением  д о р о ж ­
ного  хозяйства?

М инистр внимательно выслушал все 
вопросы делегатов. Да, непросто отве­
тить на некоторы е из них, но порадо­
вало то, что приехавшие на съезд, вы­
ражая мнение своих коллективов, а к­
тивно стараются участвовать в процес­
се перестройки. А это уж е  половина 
успеха.

—  Отвечу всем по порядку, —  на­
чал В. А. Брухнов. —  Если участки 
вводимых д ор о г равны и по протяжен­
ности и по значимости для народного 
хозяйства, то вполне возм ож н о  поме­
нять местами время их ввода. О том, 
ка к от этого вы играю т интересы эко ­
ном ики, руководитель д о р о ж н о го  хо­
зяйства долж ен инф ормировать вы­
ш естоящ ую  организацию  и, думаю , он 
встретит там поддерж ку .

По поводу отвлечения автомобилей- 
самосвалов дорож ны х организаций на 
сельскохозяйственные работы. Дейст­
вительно, это запрещ ено. Подобные 
грубы е наруш ения долж ны  с понима­
нием и ответственностью рассматри­
ваться местными партийными органами. 
Изыскав сегодня иные резервы отвле­
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чения автомобилей, чем д ор о ж но -стр о ­
ительные организации, завтра область 
получит весом ую  прибавку сельскохо­
зяйственной продукции  благодаря хо­
рош им  дорогам .

Были высказаны опасения за судь­
бу коллективного подряда. Не скрою , 
есть и у нас опасения, что ж ивое  де ­
ло начнут душить кипой бумаг. И вот, 
что мы решили: тех, кто будет у нас 
издавать кучу инструкций указаний и 
циркуляров, меш ающ их работе, мы б у­
дем посылать в д орож ны е коллективы. 
Пусть они сами там поработают, испы­
тают на себе действие своих ж е  д и р е к­
тив. Нам очень важно знать, что будет 
препятствовать внедрению  коллектив­
ного подряда, и мы просим  детально 
информировать об этом. Кажды й сиг­
нал будет тщательно рассмотрен.

С каж у теперь насчет машин. Тяже­
лое с ними положение. Наше д о р о ж ­
ное маш иностроение значительно от­
стает от м ирового  уровня, и особенно 
по качеству. М инистерству трудно  что- 
либо предпринять в этом плане, по­
скольку маш иностроение не в его  ру­
ках. Н екоторые машины выпускаются 
на наших заводах, но этого, разумеет­
ся, недостаточно. Постараемся расш и­
рить собственное производство, но вы­
пускать такие мощ ные машины, какие, 
к примеру, делает Ч ебоксарский за­
вод промыш ленных тракторов нам все 
равно будет не под силу. Но хотелось 
бы призвать вас больш е беречь им ею ­
щиеся в организациях машины. Ведь 
именно с их пом ощ ью  мы сейчас вы­
полняем планы. Следует соблюдать тре­
бования к эксплуатации машин, нала­
дить их техническое обслуживание и 
ремонт, воспитать в машинистах чув­
ство хозяина и строго  спрашивать за 
халатное отношение к технике. А  мы 
будем настойчиво добиваться от ма­
шиностроителей улучшения качества 
продукции, расширения ее ном енкла­
туры.

Н есколько слов об Указе. Согласен, 
что м ного хлопот он приносит д о р о ж ­
никам, но и подм огу немалую ! За счет 
Указа сегодня выполняется дорож ны х 
работ на сум му 4 млрд. руб. еж егодно. 
Изыскать такие резервы  на д ор ож ное  
строительство народное хозяйство сей­
час не в состоянии, и поэтому заменить 
Указ пока нечем. Будет интересно вы­
слушать конструктивны е предлож ения 
по этому вопросу.

Аналогичное положение с автодо- 
рами и дорспецстроям и. Решить эти 
проблемы м ож но  лишь перераспреде­
лением средств и ресурсов м еж ду раз­
ными отраслями.

Выход из создавш его положения б у­
дет найден, по всей видимости, не сра­
зу. Теперь ж е  следует наладить м еж д у 
автодорами, дорспецстроям и и пр о ­
мышленными предприятиями отнош е­
ния взаимопонимания, поднять их на 
качественно новый уровень. Это и бу­
дет вкладом в перестройку.

Встреча в министерстве показала, 
как проник в д орож ны е организа­
ции процесс перестройки, ка к изм е­
нила она стереотипное мышление лю ­
дей. О собенно это важно сейчас, ко г ­
да прош едш ий отраслевой проф сою з­
ный съезд открыл перед дорож никам и  
новые возм ожности в улучш ении ра­
боты.

С. Светланов, спец. корр .

Выполняя решения

На XV  съезде проф сою за рабо­
чих автомобильного транспорта и ш ос­
сейных д о р о г были приняты важные 
реш ения о перестройке  проф сою зной 
работы. После съезда, перестраивая 
стиль работы, проф сою з настраивает 
своих членов на активную  ж изненн ую  
позицию , инициативность. Об этом го ­
ворят делегаты съезда, которы е се год ­
ня на местах занялись претворением  
принятых реш ений в ж изнь.

Бригадир комплексной хозрасчет­
ной бригады машинист скрепера Вя­
земского ДРСУ Минавтодора РСФСР 
Герой Социалистического Труда Б. А. 
Дерябин:

—  Наш проф сою з работает не­
плохо, и м ож но  смело сказать — его 
немалая заслуга в том, что моя брига­
да досрочно  выполнила задание прош ­
лой пятилетки и прош лого  года. Сей­
час проф ком  усилил контроль за хо­
дом  социалистического соревнования. 
Позаботились об улучш ении бытовых 
условий: строится 70-квартирны й дом, 
расш иряется подсобное хозяйство. 
Опыт перенимаем  у Ш ум ячско го  ДРСУ, 
где эта работа налажена отлично. 
П роф ком  занимается такж е распреде­
лением премий. Ставит перед собой 
проф сою з и другие  задачи. В первую  
очередь, конечно, они связаны с пере­
ходом  управления на коллективный 
подряд. Вырастет производительность, 
но больш е станут и заработки. Успех 
этого перехода в значительной степени 
зависит от проф ком а управления. С ерь­
езнее стала заниматься наша проф со­
юзная организация обеспечением 
бригад  топливом, запасными частями к 
д ор о ж н ы м  машинам. Пока что со снаб­
ж ением  не все в порядке , и это при­
водит к  простоям . Еще не всегда на 
деле доказана сила проф сою зной  о р ­
ганизации.

Машинист катка Пермского ДСУ-4 
Минавтодора РСФСР 3. 3. Ахметса- 
фин:

—  В проф сою зном  активе рабо­
таю недавно, веду культмассовый сек­
тор. П о-м оем у, получается! О живились 
лю ди —  м узы ка, и спорт стали пре­
красны м  отды хом  после трудового  
дня. П риезж аем  в д ругой  район 
строить д о р о гу  —  обязательно органи­
зуем  соревнование по каком у-нибудь 
виду спорта с местной ком андой . Сло­
вом, довольны рабочие.

А вот перестройка работы проф ­
кома в направлении решения некото­
рых производственных вопросов их не 
удовлетворяет. Зимой приезж аем  на 
объект ещ е затемно, заходим  в лата­
ный пром ерзш ий вагончик, заж игаем  
керосиновую  лампу, растапливаем печ­
ку -б ур ж уй ку . Сюда прибегаем  греться, 
потому что нет теплой спецодежды , 
нет вареж ек, валенок. А  то, что мы 
получаем —  все очень плохого качест­
ва, бы стро рвется, протирается. Сейчас 
наша деятельность будет направлена 
на создание для работников лучших 
условий труда. Несомненно, это ска­
жется на улучш ении производственных 
показателей.

съезда профсоюза

Д. 3. Хакимов, дорожный рабочий 
ПМК-7 Минавтодора Таджикской ССР:

—  В П М К пришел сразу после 
армии, и теперь пошел шестой год 
м оей работы; женился, имею троих де­
тей. Ж ивем хорош о: свой дом, свое 
хозяйство. Д енег на продукты  питания 
почти не тратим —  есть огород , скоти­
на. П роф сою з во всем помогает. Кор­
ма надо привезти, или удобрения — 
всегда выделяют машину. Теперь я и 
сам член проф ком а. На заседаниях 
рассматриваем обеспечение работни­
ков углем  на зиму, распределяем
30 % -ны е путевки на отпуск, денежную  
помощ ь заболевш им или другим  попав­
ш им в трудное материальное положе­
ние работникам. Здесь, думаю , улуч­
ш ение дела заметно. Волнует другое. 
П орой не хватает машин, несвоевре­
м енно подвозят материалы. Бывают и 
д ругие  срывы при работе на участке. 
П роф сою з намерен принять самое дея­
тельное участие в ликвидации произ­
водственных недостатков. К большей 
активности призы ваю т решения съезда.

Машинист котельной установки 
опытно-экспериментального мостостро­
ительного управления Белгородавтодо- 
ра Минавтодора РСФСР Г. П. Сиваль- 
нева:

—  Участок у нас ответственный. 
О беспечиваем паром  завод ЖБИ и 
ДРСУ-1 Белгородавтодора, которое 
находится рядом  —  подогреваем  би­
тум. Работа чистая, потому что пере­
шли в свое время на газ. О борудова­
ние надежное, редко  выходит из строя. 
И не только об обеспечении хороших 
условий труда заботится наша проф со­
юзная организация. Беспокоится она и 
о выделении мест в детском  садике 
(своего, к сожалению , пока нет), и о 
хорош их недорогих путевках на отдых.

Постоянно организую тся продо­
вольственные заказы, которы е помо­
гают работаю щ им в д ор о ж но м  хозяй­
стве ж енщ инам  облегчить их домаш ­
ние заботы. К праздникам  —  Новому 
году, 8 марта и другим  —  работникам 
управления очень нравится получать 
подарки, о которы х не забывает проф ­
ком . Л ю дям  приятно, когда о них за­
ботятся. Но довольны у нас не всем. 
Так, к прим еру, плохо с жильем. Не­
смотря на то, что один 27-квартирный 
дом  мы уж е  сдали в эксплуатацию, а 
сейчас строим  59-квартирный, жилищ ­
ная проблема далека от решения. 
О чередь немалая, —  многим  необходи­
мо расш ирение. Сейчас, руководст­
вуясь реш ениями съезда, мы добива­
емся обеспечения каж дой семьи от­
дельной квартирой к  1990 г.

Беседа с делегатами съезда по­
казала их горячее стремление улуч­
шить работу своих проф сою зны х орга­
низаций, и нет сомнений в том, что 
так оно  и будет. Делегатам, вооруж ен­
ным програм м ой перестройки работы 
проф сою зны х организаций, следует не 
забывать о самом  главном —  необходи­
мости активного участия в ней каж дого  
члена проф сою за и на рабочем месте, 
и в коллективе. В этом случае успех 
будет обеспечен.

С. Сергеев
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Открылся 
новый факультет

С 1969 г. в г. О м ске работает «О б­
щественный институт технического про ­
гресса в строительстве», созданный по 
инициативе областного комитета КПСС. 
Слушателями этого института являются 
руководители и ведущие специалисты 
строительных, проектных, технологиче­
ских, научно-исследовательских и учеб­
ных организаций различных мини­
стерств и ведомств. Основной задачей 
института является организация обмена 
передовым опытом в решении слож ­
ных технических и огранизационны х 
межведомственных задач, направлен­
ных на ускорение научно-технического 
прогресса в строительстве.

Работа института проходит в виде 
пленарных заседаний, семинаров, прак­
тических конф еренций и деятельности 
специализированных факультетов, кото ­
рых прежде было одиннадцать. В этом 
году к ним прибавился еще один — 
«Автомобильные дороги». Его создание 
является важным событием для до ­
рожников области, так как появи­
лась возм ожность вне зависимости 
от ведомственной подчиненности сооб­
ща решать насущные вопросы техниче­
ского прогресса отрасли. Для решения 
конкретных технических вопросов орга ­
низуются творческие группы.

На первом занятии факультета 
«Автомобильные дороги» были решены 
некоторые организационны е вопросы и 
с докладом  «Строительство автомо­
бильных д орог и окруж аю щ ая среда» 
выступил председатель О м ско го  Гео­
граф ического общества СССР проф ес­
сор А. Д. Колесников. В состав ф акуль­
тета включили руководителей и веду­
щих специалистов объединения О м ск- 
автодор, С ибирского  автом обильно-до­
рож ного  института имени В. В. Куйбы ­
шева, треста А гропром д орстрой  О м ско ­
го филиала С ою здорнии, Росагропром-

дортехцентра, управления благоустрой­
ства области, А гропром стройпроекта .

План работы факультета на 1986— 
1987 гг, предусматривает обсуж дение 
проблем  развития сети внутрихозяйст­
венных автомобильных д ор о г и опыт их 
проектирования, использования вто­
ричных ресурсов в д о р о ж н о м  строи­
тельстве области, а также опыт строи­
тельства д ор о г с цементобетонны м  по­
кры тием. Конечно, в организационны х 
ф ормах работы факультета «А втомо­
бильные дороги»  будет использован 
положительный опыт работы об щ е­
строительных факультетов института.

Д екан факультета «Автомобиль­
ные д о р о п Л  А. М. Рыжих, гл. инж. 
треста А гр опром д орстрой

В нтс
Минавтодора РСФСР

На очередном  заседании научно- 
технического совета М инавтодора 
РСФСР рассмотрены результаты науч­
ных исследований, выполненных д о р о ж ­
но-исследовательской лабораторией 
(ДИ Л ) при М А Д И  по заданию М инавто­
дора РСФСР и направленных на соз­
дание асфальтобетона с противоголо­
ледными свойствами.

Разработчиками получены первые 
положительные результаты. Введение в 
состав приготавливаемой асфальтобе­
тонной смеси 5— 7 % от массы м ине­
рального материала водорастворим ого  
шлака (ВРШ) —  отхода производства 
вторичных алюминиевых сплавов— с 
разм ером  зерен 0,5— 5 мм  предотвра­
щает образование гололеда на по кр ы ­
тии при температуре воздуха минус
3 °С и снеж ного  наката при темпера­
туре воздуха минус 6— 9 °С, снижает 
прочность примерзания льда к поверх­
ности покры тия в 1,5— 2 раза при тем­

пературе воздуха минус 12— 16°С, что 
облегчает его  у б о р ку  и существенно 
снижает затраты рабочей силы и по­
требность в химических реагентах.

Опытные работы, выполненные сов­
местно ДИЛ и Каш ирским  ДРСУ М ос- 
автодора, подтвердили результаты ис­
следований и выявили ряд вопросов, 
требую щ их дальнейшего изучения.

Учитывая результаты опытных ра­
бот, а такж е  предложения и замеча­
ния, высказанные рецензентами и вы­
ступивш ими на заседании, научно-тех­
нический совет М инавтодора РСФСР 
рекомендовал ДИЛ при М А Д И  про­
должить исследования в направлении 
разработки модиф ицированны х инги­
биторов противогололедны х добавок 
на основе ВРШ, оптимизации техноло­
гии приготовления асфальтобетонных 
смесей с ВРШ, обеспечения долговеч­
ности и надежности покры тий из ас­
фальтобетона с противогололедны ми 
добавками и др.

В целях ускорения решения проб ­
лемы предлож ено объединить усилия 
специалистов Гипродорнии, ДИЛ при 
М А Д И  и П ерм ско го  политехнического 
института.

Рассмотрен и одобрен проект пла­
на работы научно-технического совета 
М инавтодора РСФСР на 1987 г. 
В 1987 г. на заседаниях совета плани­
руется рассмотреть проектную  д о ку ­
м ентацию  на ряд сложны х д ор о ж н о ­
мостовых объектов, обсудить проблем ­
ные вопросы, связанные с организа­
цией производства и использованием в 
д ор о ж н о м  стрительстве вяж ущ его на 
основе переработки  отходов произ­
водства ф осф орной кислоты и мине­
ральных удобрений-ф осф ополу гидрата; 
искусственных пористых заполнителей 
на основе переработки м естного сырья 
О м ской  обл. Будут рассмотрены нор­
мативно-технические документы , обес­
печивающ ие повыш ение безопасности 
движения, надежность и долговечность 
искусственных сооружений.

Из прошлого
У ИСТОКОВ

научно-технического прогресса 
в дорожном строительстве

Е. А. М А КСИ Н  — ветеран-дорож ник

После Великой О ктябрьской социалистической револю ­
ции дорож ное хозяйство П етроградской губернии находилось 
в ведении Губисполкома, на заседании которого 10 октября 
1918 г. слуш ался вопрос об организации в губернии д о р о ж ­
ного хозяйства в административном и техническом отнош ени­
ях. Д ля руководства Д орож ны м  отделом были назначены  про­
грессивные инженеры А. А. Гельфер и А. В. К арлсон (первый 
являлся автором «Очерков развития дорож ного и мостового 
дела» изд. в 1910 г. в П етрограде, в 5 том ах).

Осадное полож ение, голод очень затруд няли  дорож ны е 
работы в 1919 г. Д орож ном у отделу, где работало  несколько 
тысяч рабочих, вы делялось всего 400 пайков. Д еятельность 
дорож ного отдела главным образом  заклю чалась в вы полне­
нии заданий по военно-дорож ном у строительству, тогда как 
требовался неотлож ный ремонт 826 верст сущ ествую щ их ш ос­
се и мостовых. По сведениям, сохранивш им ся в историческом 
архиве, в 1920 г. было зам ощ ено и перемощ ено только 9 км

(54 тыс. м2) дорог. М ощ ение и перемещ ение, так ж е  как  и д р о б­
ление щ ебня д л я  этих работ, проводилось вручную.

О бщ ая протяж енность дорож ной сети П етроградской гу­
бернии к 1920 г. составляла  около 5 тыс. верст (1 в = 1 ,0 6 7 к м ) , 
из них: полуразруш енны х шоссе — 2 тыс. верст, мостовых — 
275 верст, а остальны е — грунтовы е дороги. В наследство от 
царской России достались нам три паровых катка К олом енско­
го заво да , несколько кирковщ иков и 44 каменных и чугунных 
прицепных катка. Эти катки имели различную  массу от 150 
цо 200 пудов (1 пуд — 16,38 кг).

В 1923 г. военно-дорож ны е отряды  прекратили свое су­
щ ествование. Г р аж д ан ск ая  война кончилась. Н а базе В ДО  
стали создаваться  дорож но-строительны е участки. Так, на б а ­
зе В Д О , где служ ил  А. В. Аверин, был создан 6-й Д С У  Л е ­
нинградского О круж ного  У правления местного транспорта — 
О М ЕС  Н К П С , начальником которого был инженер
А. Я. Ш таль. В О М ЕС е работали  Н. Н. И ванов, Б. П. Ж ерве, 
Н. В. Немилов, К. И. Л убны -Герцы к, П. А. Зем ятинский и д р у ­
гие, впоследствии крупные специалисты, с ними связано н а­
чало дорож ной науки. В 1923 г. по их инициативе в Н К П С  
была создана  группа, а затем  научная комиссия; через год при 
П етроградском  О М ЕС е была откры та первая в стране научно- 
исследовательская д о р о ж н ая  л аб о р ато р и я  — Бю ро (зав. 
Б. П. Ж ер в е). П етроградский Губернский дорож ны й отдел 
продолж ал  сам остоятельно свою деятельность. Л етом  того ж е 
года был впервые организован  на М арсовом П оле (П оле 
ж ертв  револю ции) так  назы ваем ы й гудронаж  щ ебеночного по­
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крытия (гудронирование ш оссе). У ж е в это далекое  врем я д о ­
рожники убедились в том, что для  автом обильного транспор­
та щ ебеночные иодосвязные шоссе о т ж и л и  свое.

В 1924 г. П етроградская  губерния стала  Л енинградской. 
По плану развития дорож ной сети губернии (по 1928 г.) уж е 
планировалось устройство новых шоссе — 200 верст, мощение 
на ширину 2 саж ени — 185 верст, перемощ ение — 120 верст, 
перестройка мостов — деревянны х 2575 пог. саж ен ь (1 саж . =  
=  2,13 м ).

Уж е в 1921 г. П редседатель С овнарком а В. И. Ленин 
писал, что надо предлож ить П резидиум у ВСНХ установить 
правильный учет имеющихся у нас дорож ны х маш ин, назн а­
чить ответственных лиц за  учет и использование этих машин и 
обсудить, не следует ли хоть небольш ое число тракторов по­
ставить на эту работу и вести ее систематично.

В 1925 г. на дорогах появляю тся первые грейдеры  с кон­
ной тягой. А. В. Аверин вспоминает: «...нам прислали грейдер 
американского производства «Чемпион». Весной в М оскву 
приехали из Л енинграда инж. А. И. Анохин и А. Е. Н азар ен ­
ко, известные в то время энтузиасты  внедрения м еханизации 
на дорож ны х работах. Впрягли пару лош адей, выяснилось, 
что эта работа им не под силу; впрягли дополнительно еще 
две лош ади, но затвердевш ий грунт не поддавался  нож у грей­
дера. Д остали сельскохозяйственны й плуг и стали вспахивать 
и боронить, лишь после этого стало  возм ож но проф илировать 
дорогу с добавкам и. П роезж аю щ ие крестьяне видя, как  всп а­
хивали дорогу, ядовито смеялись над нами, спраш ивали, что 
думаем  сеять...». Здесь и зар о ж д ал ась  м еханизация.

В 1926 г. при Ц ентральном исследовательском  д о р о ж ­
ном бюро была создана комиссия по дорож ном у м аш инострое­
нию в составе: Б. П. Ж ерве (председатель), А. П. Анохин и
В. А. Кондраш кова — в задачу  которой входила организация 
собственного производства отечественных дорож ны х машин. 
В 1927 г. при бюро был создан сектор механизации (руково­
дитель В. А. К ондраш ков), сотрудники которого разраб отали  
проекты первых отечественных дорож ны х маш ин — утю гов, 
плейеров, грейдеров, канавокопателей , кирковщ иков и скрепе­
ров простейших типов.

Их выпуск, в первую очередь грейдеров, был организован 
впервые на небольш ом О неж ском заво де  в П етрозаводске 
и в Детскосельской механической базе  Л еноблдортранса. В Л е ­
нинграде на «Красном П утиловце» приступили к изготовлению  
первых отечественных тракторов. Эти работы  полож или нача­
ло отечественному дорож ном у маш иностроению.

Интересно отметить, что в 1927 г. Д о рож н ом у  отделу 
ОМ ЕСа было поручено проектирование и постройка историко- 
революционного пам ятника «Ш алаш » на берегу озера Разлив, 
где В. И. Ленин скры вался от преследований Временного п р а­
вительства. Это почетное поручение было выполнено в сж аты е 
сроки (автор  проекта — архитектор А. И. Гегелло, впоследст­
вии выдающийся мастер советской архитектуры ).

В августе 1927 г. о б разовалась  обш ирная Л ен инградская  
область. С образованием  Л ен облдортранса  начинается новая 
эра дорожного строительства в области. В 1928 г. на В ы борг­
ском шоссе были произведены первые опыты по постройке 
дорог с асфальтобетонны м покрытием. В 30-х годах  на М осков­
ском и Киевском шоссе в плановом порядке были построены
8,7 км усоверш енствованного покрытия. К производству ра-

Так строили дороги в Л енинградской области в 20-х года*

бот того времени, вспоминал известный ленинградский инже- 
нер-дорож ник П. Г. Н иколаев «...относились, как  провизоры к 
приготовлению  лекарств...»  Зарож ден ие и развитие строитель­
ства асфальтобетонны х покрытий связаны  с именами П. В. С а­
харова, Н. Н. И ванова, Б. А. К озловского и др. Д л я  развития 
производства асф альтобетонны х работ была создана в Л енин­
граде  специальная контора — СКАР, руководили ею инж. 
М. Ф. С емянников и С. Т. Сохранений, который и по сей день 
трудится на дорож ном  поприще. С 1936 г. план по мощению 
был резко снижен.

Б олее 50 лет слу ж ат  асфальтобетонны е покрытия на д о ­
рогах Л енинградской обл. З а  этот период их здесь было уст­
роено около 6 тыс. км.

Д ороги в Л ени н градской  области  сегодня
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Горкин Виктор Андреевич — 
председатель М осковского город­
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Громыко Франц Григорьевич — 
заведую щ ий отделом ж и л и щ н о ­
бытовой работы Ц К  профсою за 
Король Анатолий Григорьевич — 
председатель Украинского рес­
публиканского комитета проф со­
юза
Девянин Анатолий Иванович —
водитель Курского п ассаж и р ск о ­
го автотранспортного п ред п ри я­
тия
Лысикова Раиса Павловна —
д о рож н ая  рабочая  СУ-862 треста 
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Л^хначев Виктор Иванович —
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ственной работы  и заработной  
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Татишвили Тенгиз Акакиевич — 
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сообщений С овтрансавто  
Шубина Галина Ивановна — 
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миссии Ц К  профсою за избран  
Какашвили И. Д . — 
председатель Грузинского рес­
публиканского комитета проф со­
юза.

IIIII В Н О М ЕРЕ
XXVII СЪЕЗДА КПСС 
РЕШЕНИЯ — В ЖИЗНЬ

Передовые коллективы первого  года двенадцатой п я т и л е т к и ..............................  1

НА КОЛЛЕКТИВНОМ ПОДРЯДЕ
Буданов Ю. С., Добров В. М. О пыт освоения коллективного  подряда . 2
Зейгер Е. М. О сновные принципы коллективного  п о д р я д а ...............................  4

РЫЧАГИ УСКОРЕНИЯ — В НАШИХ РУКАХ
Евгеньев И. Дела и планы д оро ж н и ков  К а з а х с т а н а ...................................................  7

ПРОЕКТИРОВАНИЕ
Наумов Б. М. Автоматизированное оптимальное проектирование дорож ны х

одеж д в соответствии с ВСН 46-83 ...............................................................................
Новиков А. А., Карасева Н. С. Новый типовой проект дорож ны х одеж д  11
Горбовский Б. Е. Н агрузки на опоры  мостов от трения в подвижных опор­

ных частях . . . . . . . .  ........................... 12
Корнеев Н. П. Бригадные ф ормы оплаты труда работников проектной части

Гипродорнии . ...............................................
Комов Ю. К. Д орога  длиной в 30 л е т ............................................................................ 15

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ 
Дингес Э. В., Ахмедов Р. М. Нужна классификация работ по ремонту авто­

м обильно-дорож ны х мостов ..........................................................17
Кваша В. Г., Коваль П. Н., Ковальчик Я. П. и др. Уширение бездиафрагменно-

го пролетного с т р о е н и я ....................................... ............................................................... 19
Шилакадзе Т. А., Бериашвили Г. К. Боковое барьерное ограж дение . . .  20
Мигляченко В. П. Пути снижения энергоемкости разработки мерзлых грунтов 21

СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 
Щербаков А. М., Андриевский В. Г., Толмачева В. В. и др. Свойства асфаль­

тобетона из малопрочных известняков . ......................................................... 22

ОРГАНИЗАЦИЯ И УПРАВЛЕНИЕ 
Суслов В. Д. Соверш енствование организации труда на основе типового

оргпроектирования . ............................................... 23
Чалохьян С. И., Ткачев Л. В. Опыт организации рационализаторской работы

в Краснодаравтодоре . ... .................................................................................................24
НА БРИГАДНОМ ПОДРЯДЕ 

Стукалина М. М. Первая межхозяйственная подрядная дорожностроительная
бригада в К а з а х с т а н е ............................................................................................................25

Пинчук М. Ф . Высокая выработка стала с т а б и л ь н о й .................................. ....  26
ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ

Деминцев В. В. Кто пом ож ет строителям д о р о г для села? . . . . .  27
Сает М. Г. Пользуется больш им у в а ж е н и е м ............................................................... 27
Абдурахманова Р. А . СПТУ требует внимания ......................................................... 27

ИНФОРМАЦИЯ
Светланов С. О ткровенный разговор ............................................... .......  28
Сергеев С. Выполняя реш ения съезда п р о ф с о ю з а .................................. ....  29
Рыжих А. М. О ткры лся новый ф а к у л ь т е т ............................... .......  ВО
Максин Е. А. У истоков научно-технического прогресса в д ор о ж н о м  строи­

тельстве . . ........................................................................................30

На I и 4 стран иц ах  облож ки  фото Э. С ЕП Д А Л И Н А .

Р Е Д А К Ц И О Н Н А Я  К О Л Л Е  ГИ Я

В. Ф.  БАБКОВ, А. А. ВАСИЛЬЕВ. А. П. ВАСИЛЬЕВ, Э. М . ВАУЛИН, Г. Г. ГАНЦЕВ,
Л. Б. ГЕЗЕНЦВЕЙ, Е. М . ЗЕЙГЕР, В. Д . КАЗАРНО ВСКИЙ, М . Б. ЛЕВЯНТ, В. Ф . ЛИПСКАЯ 

(зам . главного реда ктора ), Б. С. МАРЫШ ЕВ, А. А. НАДЕЖНО. А. К. ПЕТРУШИН,
И. А. ПЛО ТНИКО ВА. А. А. ПУЗИН , Н. Д . СИ ЛКИН , В. Р. СИЛКОВ, Н. Ф . ХОРОШ ИЛОВ, 

В. И. ЦЫ ГАНКОВ, А. Я. ЭРАСТОВ

Главный редактор И. Е. ЕВГЕНЬЕВ

Редакция: С. В. Кириченко, Е. А. М илевский, Т. Н. Никольская

А д р е с  р е д а к ц и и :  109089, М осква, Ж -89, Набережная М ориса Тореза, 34
Телефоны: 231-58-53, 231-93-33

Технический оедактор Т. А. Захарова Кор ректо р  Т. А. Ионова. Сдано в набор 30.01.87 
Подписано к печати 25.02.87 Т-08053 Ф орм ат 60Х 901/в Высокая печать

Уел. печ. л. 4 Уел. кр .-отт. 4,75 Учет.-изд. л. 7,4 Тираж 16470 Заказ 3716
О рдена «Знак Почета» издательство «Транспорт»

О рдена Трудового Красного  Знамени Чеховский полиграф ический комбинат ВО «Союэполиграф пром» 
Государственного Комитета СССР по делам издательств, полиграф ии и книж ной торговли 

142300, г. Чехов М осковской  области

32 «Автомобильны е дороги»  №  3, 1987 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Объекты,  построенные по

А втом обильная дорога А лм а-А та — К апчагай 
(авто р  Кнаус В. А .)

Арочный мост на дороге к лы ж но-спортивной базе Чим булак.
П ролетное строение состоит из двух  сводов с ж есткой 

арм атурой  из м еталлических труб  (автор  Бостанж иев К. Р .)

:

проектам К а з д о р п р о е к т а

А втом обильная дорога А лма-А та — М едео 
(авто р  А ф анасьев Н. И.)

Грехпролетны й односекционный рамный мост, расположенны 
в плане на кривой с радиусом  100 м на дороге к спортивном 

комплексу «М едео» (автор  Кобенко А. А.)

Павильон «Автомобильные дороги» на В Д Н Х  К азахской  СС Р П роект транспортной р азвязк и  у спортивного комплекса 
(автор  Д м итриевский Б. В.) «М едео» в виде 2,3 витков пространственной спирали

с увеличиваю щ им ся радиусом  (автор  Бостанж иев К. Р.)
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Цена 70 коп.

М астер участка  зеленого строительства ЛУЭАД-36 М инавтодора К азахской  ССР
Т. И. Д ан и ли н а

Всего 3 года работает п о сле,окончания  института Таня Д анили на в 
озеленительном хозяйстве. С аж енцы  для  придорож ны х насаж дений , цветы, 
овощ и для столовой и детского сада  дорож ни ков — вот ее продукция. 
С небольш ой бригадой она о б служ и вает  и теплицы, и лесопитомник.

— К аж дой  ж енщ ине в дорож ны х органи зац иях  к 8 М арта  мы вы рас­
тили по букетику гвоздики.
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