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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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Перестройку управления 
экономикой-  
в конкретные дела

Июньский Пленум ЦК КПСС определил задачи партии по 
коренной перестройке управления экономикой.

В докладе М. С . Горбачева на Пленуме ЦК КПСС по это­
му вопросу были подведены некоторые политические итоги 
перемен, произошедших в нашей стране после апрельского 
(1985 г.) Пленума ЦК КПСС . Советский народ полностью под­
держал курс на решительное ускорение социально-экономиче­
ского развития нашего общества, все активнее включается в 
процесс устранения недостатков, в переход на новые методы 
хозяйствования. Меняется отношение людей к труду , к выпол­
нению своих производственных обязанностей.

Даже начальный этап перестройки, когда еще не задей­
ствованы все возможности и резервы, еще не работают мно­
гие экономические стимулы, подтвердил эффективность при­
нятого курса. В среднем по стране за последние два года 
темпы прироста производительности труда в промышленности 
и строительстве в 1,3 раза превысили достигнутые в прошлом 
пятилетии. Средние темпы прироста промышленного произ­
водства за 1985— 1986 гг. составили 4,4 % , сельского хозяй­
ства — 3% .

Вот последние данные по отрасли транспортного строи­
тельства: в I полугодии этого года объем выполненных ра­
бот по сравнению с прошлым годом вырос на 7,5 % ; произ­
водительность труда на 7 % против 2,1 % по плану. Напом­
ним, что до прошлого года Минтрансстрой хронически не 
выполнял заданий по росту производительности. Впервые за 
первое полугодие выполнено более половины годового 
объема.

Растут темпы производства и в организациях Минавтодо- 
ра РСФСР , где основные показатели по сравнению с про­
шлым годом увеличились на 6— 12 %. Заметно улучшились ре­
зультаты деятельности дорожников в социальной сфере.

Успехи достигнуты без каких-либо дополнительных за­
трат за счет улучшения организованности, повышения дисцип­
лины, наведения порядка. Но они могут быть значительно 
большими, если перестройка пойдет быстрее.

В докладе М. С . Горбачева на Пленуме ЦК КПСС отме­
чалось, что революционные преобразования проводятся в 
противоречиях, в борьбе с рутиной, косностью , бюрокра­
тизмом. Эти противоречия характерны и для дорожных орга­
низаций. О многих из них пишут в журнал наши читатели.

«Повсюду идет неустанная перестройка, направленная на 
то, чтобы работать на совесть. С тремятся к этому и дорож­
ные коллективы, но одних стремлений мало», —  пишет нам
Н. Филиппов из Почепского Д РСУ . В письме он рассказал как 
проходит сокращение управленческого аппарата: увольняют 
линейных работников, а в управлении все остаются на своих

местах. «Чтобы сдать квартальный отчет», —  пишет он, —  «на­
до собрать около 20 подписей».

Не типичный ли это пример бюрократизма? Не правиль­
нее было бы работникам автодора приехать в низовую орга­
низацию и, не отрывая линейного руководителя от дела, про­
верить хозяйство, помочь если надо, а не вызывать его с бу­
магами, чтобы переписать данные в другую  бумагу?

Излишнее администрирование, необоснованное плани­
рование от достигнутого , другие типичные для сложившейся 
ранее системы управления недостатки сковывали работу про­
изводственных коллективов, сдерживали ускорение. О «нео­
пределенности плановых показателей на год и на пятилетку» 
писал в журнал главный инженер треста Каздорстрой В. Ф . 
Логинов; о «нестабильности перспективных планов треста» — 
главный инженер треста Севзапдорстрой В. П. Серватович.

Очень своевременно решено на Пленуме ЦК КПСС дать 
широкие права предприятиям и обеспечить их действитель­
ную самостоятельность на основе полного хозрасчета.

Само предприятие, строительная организация будет 
разрабатывать себе план производства на основе государст­
венных заказов или заказов других предприятий. В соответст­
вии с принятым сессией Верховного Совета СССР Законом 
СССР «О государственном предприятии (объединении)» тру­
довые коллективы переходят к самоуправлению, при котором 
они самостоятельно решают все вопросы внутренней органи­
зации производства вплоть до избрания руководителей.

Целый комплекс преобразований в управлении экономи­
кой создадут основу для существенного улучшения труда, 
жизни, быта людей, оздоровления морально-духовной атмо­
сферы . Немалый вклад в решение этих проблем должны 
внести дорожники своей продукцией: достаточным количест­
вом и хорошим качеством автомобильных дорог.

В напряженнейший период вступили сейчас органы уп­
равления дорожным хозяйством . А от их активности, реши­
тельности, серьезной и вдумчивой работы зависят во многом 
эффективность и темпы перестройки. На этом ответственном 
пути непременно будут возникать новые проблемы, немалые 
сложности. Мы не застрахованы от ошибок. И все же самая 
большая ошибка, как было сказано на Пленуме ЦК КПСС, — 
это боязнь ошибиться.

Пленум ЦК КПСС в своем Постановлении назвал пере­
стройку экономического управления, хозяйственного механиз­
ма центральной задачей, определяющей успех всей страте­
гии ускорения. Ее осуществление — важнейшее общепартий­
ное, общенародное дело , неотъемлемая составная часть про­
цесса обновления всей жизни страны, прямое продолжение 
дела Октября.

©  И здательство  « Т ра нспо р т» , « А вто м об и л ьны е  д о р о ги » , 1987. 1
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Улучшение эксплуатации дорог 
веление времени

Начальник управления эксплуатации автомобильных дорог 
Минавтодора РСФСР В. А. ПОПОВ

В Российской Федерации в настоящее время более 
370 тыс. км автомобильных дорог общего пользования с твер­
дым покрытием, из которых 56 % —  усовершенствованное. 
Эта сеть дорог обеспечивает автотранспортную связь 65,7 тыс. 
или 68 % населенных пунктов России, в том числе 1672 район­
ных центров (91,2 %)> 21 147 центральных усадеб колхозов и 
совхозов (86,5 % ) и 18 857 сельских и поселковых советов 
(81,9 % ).

Наибольшая нагрузка приходится на автомобильные до­
роги общегосударственного и республиканского значения. Их 
протяженность —  менее 25 % , но по ним осуществляется бо­
лее половины пассажиро- и грузоперевозок, в том числе меж­
республиканских и межгосударственных.

Повышение производительности автомобильного транс­
порта находится в прямой зависимости от уровня эксплуата­
ции автомобильных дорог —  обеспечения безопасной, беспе­
ребойной с заданными скоростями работы транспорта и не­
обходимых удобств водителей и пассажиров, что является ко­
нечной продукцией дорожной отрасли. Требуемый уровень 
эксплуатации обеспечивается дорожными организациями за 
счет своевременной реконструкции, планово-предупредитель- 
ного ремонта и целого комплекса самостоятельного вида ра­
бот, выполняемых по содержанию , как самих дорог, так и со­
оружений на них, включая объекты автодорожного сервиса, а 
также саму работу этих объектов по режиму, ассортименту 
предоставляемых услуг, качеству обслуживания.

Читателям журнала известно о принятом в январе 1986 г. 
решении коллегии Министерства автомобильных дорог РСФ СР
06 утверждении «Программы транспортно-эксплуатационного 
состояния автомобильных дорог общего пользования и повы­
шению уровня безопасности движения на 1986— 1990 г г .» *

Анализ работы дорожных организаций за период после 
принятия программы свидетельствует о некотором качествен­
ном изменении транспортно-эксплуатационных показателей 
обслуживаемой сети автомобильных дорог. Этому способство­
вала начатая организационная перестройка службы эксплуата­
ции. Пробивает себе дорогу и перестройка мышления дорож­
ников с точки зрения оценки своего труда по конечному ре­
зультату.

Суммарные затраты в 1986 г., оценивающие комплекс 
работ по поддержанию и улучшению уровня технического со­
стояния эксплуатируемых дорог с твердым покрытием и со­
оружений на них, на 1 км составляют 7,48 тыс. руб. против 
5,82 тыс. руб. в 1981 г ., рост 128% . Годовые объемы по ре­
конструкции, ремонту и содержанию достигли почти
2,8 млрд. руб.

Прирост дорог с твердым покрытием за 1986 г. составил
7 тыс. км, а с усовершенствованным —  10,7 тыс. км, протя­
женность дорог высших категорий (I и II) увеличилась на
1,6 тыс. км . За счет проведения работ по уширению проез­
жей части дорог улучшилась пропускная способность на
3,1 тыс. км. Увеличилась протяженность постоянных мостов 
более чем на 33 тыс. м, при этом заменены деревянные мос­
ты на 25 тыс. м.

За счет проведения работ по капитальному и среднему 
ремонту улучшились условия движения транспорта на 13 ,8%  
общей протяженности дорог с твердым покрытием. На
9 тыс. км снижена протяженность снегозаносимых участков. 
Более -чем на 18 тыс. км внедрен химический способ борьбы

- с зимней скользкостью .
Объемы работ по инженерному обустройству дорог уве­

личились по сравнению с предшествующим годом : строи­
тельство тротуаров на 27,4 % , улучшение плана и профиля до­
рог на 15,8 % , укрепление обочин на 14 % , обустройство до ­
рог наружным освещением на 18,3 % , уширение проезжей 
части на 9 ,2 % . Производство дорожных знаков достигло
610 тыс. шт. в год.

* Улучшить состояние существующих автомобильных дорог. — 
«Автомобильные дороги» № 3, 1987, с. 1—3.

Продолжалась работа по совершенствованию организа­
ции труда на ремонте и содержании дорог. Внедрено норма­
тивное планирование заработной платы. Плановая численность 
работающих доведена до 15—32 чел. на 100 км дорог с твер­
дым покрытием.

Как промежуточный этап совершенствования хозяйствен­
ного механизма введен новый оценочный показатель деятель* 
ности дорожных организаций —  комплексный показатель ка­
чества содержания дорог.

Улучшение ремонта и содержания дорог способствовв' 
ло снижению на 24,4 % количества дорожно-транспортных 
происшествий, основной или косвенной причиной которых 
явились неудовлетворительные дорожные условия. Их доля 
в общем количестве ДТП уменьшилась на 20,7 % .

Проводимый в отрасли смотр-конкурс на лучшее качест­
во эксплуатационного состояния автомобильных дорог выявил 
дорожные организации —  маяки в области содержания об­
служиваемых дорог.

Это коллективы ДРСУ-1 Автомобильной дороги Москва — 
Ленинград (нач. Г. И. Набедрик), Новокузнецкое ДРСУ Кеме- 
ровавтодора (нач. В. А . Лукашенко), Усть-Лабинское ДРСУ 
Краснодаравтодора (нач. И. А . Бугриев) и ряд других орга­
низаций, добившихся высоких показателей.

При всех положительных результатах работы дорожных 
организаций Министерства в целом, следует заметить, что 
транспортно-эксплуатационное состояние многих дорог, уро­
вень их обустройства, качество содержания все еще не отве­
чают требованиям дня. К сожалению , приходится встречаться 
с такими фактами, когда на проезжей части имеется ямоч- 
ность, придорожная полоса не ухожена, дренажная система 
не работает, занижены обочины, не восстановлены сбитые 
барьерные ограждения, неряшливый вид дорожных знаков, 
несвоевременно проводятся работы по восстановлению до­
рожного покрытия и мостов. Проведенные Министерством 
проверки выявили немало организаций, руководители 
которых еще не поняли требований времени, про­
должают мириться с наличием серьезных дефектов на под­
ведомственной сети дорог, систематически не выполняют ус­
тановленных заданий по их ремонту и содержанию . К их чис­
лу относятся, например, Ярославльавтодор (нач. Г. С . Быков), 
который уже ряд лет не может привести в порядок дороги 
Ярославль —  Андропов и Загорск —  Череповец; Архангельск- 
автодор (гл . инж. В. И. Бондаревский), организации которого 
неудовлетворительно содержат важнейшую дорогу области 
Москва —  Архангельск ; Бурятавтодор (нач. И. С . Гренчишин), 
систематически не выполняющий необходимый ремойт сво­
его участка дороги Иркутск —  Чита.

Дорожная сеть —  это национальное богатство страны и 
относиться к дорогам  следует именно как к национальному 
богатству, которое нужно беречь, приумножать и эффективно 
использовать.

Необходимо обеспечить высокий уровень содержания 
эксплуатируемых дорог, уровень организации, удобства и 
безопасности движения в любых погодных условиях. Не ме­
нее важно непрерывно повышать условия движения сущ ест­
вующих дорог, их инженерное оборудование и обустройство 
в соответствии с возрастающими требованиями движения, нор­
мативными нагрузками и скоростями.

Для того, чтобы оценить потребность в тех или иных ви­
дах работ по улучшению состояния дорог, пока нет никакого 
другого реального способа, кроме проведения натурной 
съемки. Важной задачей технической и экономической поли­
тики отрасли следует считать совершенствование методов и 
технических средств диагностики состояния обслуживаемых 
объектов. Необходимо, чтобы инженеры диагностических 
станций, формируемых в составе проектно-сметных контор 
автодоров и автомобильных дорог на плановой основе, хоз­
расчетных взаимоотношениях с дорожными подразделения­
ми, регулярно, по графику с определенной цикличностью 
проводили физические замеры состояния дорог и сооруже­
ний на них.

2 «Автомобильные дороги» № 8, 1987 г.
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Чтобы повсеместно действовала система диагностики, 
необходимо организовать широкое обучение инженерно-тех­
нических работников работе с применением прогрессивных 
экспресс-методов, владению приборами и лабораториями, ис­
пользуемыми на этих видах работ; совершенствовать имею­
щиеся средства диагностики, обеспечив их модернизацию с 
повышением технического уровня (имеющиеся средства диа­
гностики — лаборатория для оценки геометрических парамет­
ров КП-208, ровности и сцепных качеств дорожных покры­
тий —  КП-511, определения прочности дорожной одежды — 
КП-502МП и др .).

Полученные на основе диагностики данные должны 
стать основой для плановых и проектных решений на рекон­
струкцию и ремонт дорог. Это безусловно окажет положи­
тельное влияние на качество проектно-сметной документации, 
самого производства работ и позволит изжить негативные яв­
ления подгонки технического решения под имеющиеся ре­
сурсы, мощности, когда в процессе восстановительных работ 
зачастую ведется укладка очередного слоя покрытия дорож­
ной одежды без восстановления износа конструктивных эле­
ментов дорожных сооружений, особенно земляного полотна, 
дренажной системы, приведения их геометрических парамет­
ров в соответствие с требованиями.

Проблема повышения качества ремонта и содержания 
зависит от решения ряда отраслевых вопросов. Так, предстоит 
пересмотр в сторону увеличения ныне действующих нормати­
вов денежных затрат на ремонт и содержание автомобиль­
ных дорог. Возросшая интенсивность движения и изменение 
нагрузок в транспортном потоке сокращают срок службы до­
рожной одежды . Действующие межремонтные сроки мораль­
но устарели.

Поставлена задача дальнейшего совершенствования тех­
нологии дорожно-ремонтных работ. Из всех видов деятельно­
сти дорожных организаций в эксплуатации наиболее высок 
удельный вес ручного труда. Перед промышленностью отрас­
ли определена перспектив>*ая задача выпуска навесного обо­
рудования, ускорения разработки и выпуска прогрессивных 
средств механизации для ремонта и содержания дорог. Необ­
ходимо совершенствование и системы операционного контро­
ля за качеством производства работ по ремонту, и приемки 
выполненных работ.

В силу различных причин еще ощущается тормозящее 
действие традиционной недооценки важности хорошего каче­
ства содержания дорог и искусственных сооружений. Задача 
всех дорожных органов управления сломать сложившееся от­
ношение к этому важному, самостоятельному виду деятельно­
сти, повысить спрос за качество содержания автомобильных 
дорог.

Прошлая зима показала способность дорожных органи­
заций с честью справляться с любыми проявлениями стихии, 
но и вскрыла ряд слабых мест. Некоторые руководители сде­
лали ставку только на механизированный способ снегоочист­
ки, что ведет к резкому увеличению расхода топлива и сма­
зочных материалов и большим затратам на зимнее содержа­
ние обслуживаемой сети дорог. В то же время недостаточно 
уделяли внимания защите от снежных заносов средствами 
постоянной защиты (лесные снегозащитные полосы) и воз­
можно простыми временными снегозащитными ограждения­
ми в виде планочных щитов, снегозадерживающих заборов. 
К сожалению, существующие посадки вдоль дорог порой со­
держатся неудовлетворительно.

Серьезной проблемой в обеспечении безопасных усло­
вий движения в зимний период является проблема борьбы с 
зимней скользкостью на дорожном покрытии. Наряду с тра­
диционными фрикционными материалами применяются хими­
ческие соли, жидкие природные рассолы, отходы местной 
промышленности. Однако объемы применения этих дешевых, 
высокоэффективных противогололедных материалов пока 
еще невелики, и задача дорожных организаций состоит в ско­
рейшем наращивании объемов применения этих материалов 
и расширении их номенклатуры , особенно за счет местных 
источников.

Ежегодно парк машин дорожных организаций пополня­
ется новыми типами машин и оборудования. С 1987 г. начато 
производство навесного распределителя противогололедных 
материалов к бс вым автомобилям ; в 1988 г. будут выпус­
каться навесное и»орудование кустореза к трактору ДТ-75, 
плужный снегоочиститель с боковым крылом к К ДМ на базе 
ЗИЛ-133, в 1989 г. скоростной плужный снегоочиститель. О д ­
нако в ряде случаев имеющиеся машины и механизмы до ­
рожными организациями используются неэффективно , доро­
гостоящая техника работает в 1— 1,5 смены, а иногда по раз­

личным производственным причинам — простаивает. Следует 
в новых условиях хозяйствования максимально повысить про­
изводительность техники, организовать ее работу в 2—3 
смены.

Дорожно-транспортные происшествия из-за отсутствия 
барьерных ограждений в необходимых местах имеют особо 
тяжкие последствия. Решение этого важного вопроса в пол­
ной мере сдерживается в виду дефицита централизованных 
фондов стального гнутого профиля. Поэтому необходимо ши­
ре, смелее применять нестандартные конструкции огражде­
ний —  гибкие трубы , деревянные ограждения, бетонные и же­
лезобетонные блоки, производство которых можно организо­
вать на собственных полигонах или местных предприятиях 
стройиндустрии. С  этой целью выпущен каталог барьерных 
ограждений.

Общеизвестна роль дорожных знаков, как наиболее де­
шевого и эффективного средства организации дорожного дви­
жения. Производство их в настоящее время организовано в 
достаточном количестве. Требуется усилить контроль за нали­
чием дорожных знаков в строгом соответствии с утвержден­
ными дислокациями, а также за их внешним видом в комп­
лексе со стойками и бермами.

Необходимо продолжить работу по наращиванию объ­
емов производства шероховатой поверхностной обработки, 
т. е. довести их к концу пятилетки до нормативного уровня на 
каждой дороге.

В развитии сети магистральных дорог важное место за­
нимает служба дорожного сервиса. Начиная с 1979 г., обу­
стройство автомагистралей объектами обслуживания осуще­
ствляется в республике по генеральным схемам, но реализу­
ются они заинтересованными организациями медленнее, чем 
хотелось бы.

Облавтодоры мало привлекают для обустройства ма­
гистральных дорог объектами сервиса строительные минис­
терства Госстроя СССР , хотя эта работа поручена им. Между 
тем , мощные организации указанных министерств вполне мог­
ли бы не только в короткие сроки построить объекты дорож­
ного сервиса, но и оказать ощутимую помощь в строительст­
ве обходов крупных городов.

В настоящее время разрабатываются дополнительные ме­
ры по организации дорожного сервиса на магистральных до­
рогах, имея в виду создание специализированных комплексов, 
в которых будут предоставляться водителям , пассажирам и 
автотуристам питание, ночлег, простейшая техническая по­
мощь, мелкий ремонт и другие услуги .

Наиболее острой задачей дорожной отрасли является 
улучшение состояния и содержание искусственных сооруже­
ний.

Это вызвано тем , что наступил период естественного ста­
рения значительного количества эксплуатируемых мостов, 
возросли транспортные нагрузки. Масштабы содержания и 
ремонта из года в год будут возрастать и совершенствование 
эксплуатационной службы на мостах необходимо осуществ­
лять незамедлительно. В подведомственных организациях 
следует повысить ответственность работников дорожных ор­
ганизаций за техническое состояние искусственных сооруже­
ний, организовать подготовку кадров, в ближайшее время соз­
дать самостоятельную  специализированную службу — мосто­
вые ремонтно-строительные управления — с возложением на 
них осмотров сооружений, проведение профилактических и 
ремонтных работ.

На июньском Пленуме ЦК КПСС отмечалась важность 
улучшения качества продукции не по ведомственным, а по 
потребительским оценкам. Практический переход к новой си­
стеме предусмотрен Законом о государственном предприя­
тии. Ученым и производственникам необходимо в процессе 
дальнейшего совершенствования хозяйственного механизма 
добиться, чтобы обеспечение потребителя — водителя, пасса­
жира высоким уровнем транспортно-эксплуатационного состоя­
ния автомобильных дорог стало экономически обусловленной 
необходимостью для каждой эксплуатационной организации, 
каждого ее труженика. Вместо существующих многономен­
клатурных, во многом «валовых» показателей требуется пере­
ход к показателям конечной продукции, т. е. закрепленная 
сеть дорог должна соответствовать нормативным требовани­
ям по конструктивной надежности сооружений, обеспечению 
инженерного и сервисного обустройства и качества содержа­
ния дорог. Плата за соответствующие изменения или сохране­
ние этих параметров должна производиться по суммарным 
приведенным затратам . Коллективы, добивающиеся наилуч­
ших результатов, и должны получать максимальные блага.
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НОВЫЕ УСЛОВИЯ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ 
ТРЕБУЮТ БОЛЬШЕ ИНИЦИАТИВЫ И ТВОРЧЕСТВА

Минавтодор Казахской ССР первым полностью перешел 
на новые условия хозяйствования, и работа его организаций 
привлекает внимание всех дорожников страны.

Примечательно, что хозяйственная перестройка приве­
ла к переориентации целевой направленности деятельности 
отрасли в целом. Если раньше главные заботы сводились к 
выполнению максимальных объемов по видам работ к пол­

ноте «освоения» получаемых средств , то сегодня основным 
критерием оценки деятельности стало обеспечение удобного, 

безопасного и беспрепятственного проезда автомобильного 

транспорта по дорогам республики. Первостепенного внима­
ния потребовала отстававшая ранее подотрасль — эксплуата­

ция дорог.

С недавних пор в Минавтодоре работу эксплуатацион­
ных организаций курирует первый заместитель министра 
М. А . Тервартанов.

— Протяженность ремонта дорог в этой пятилетке уве­
личивается на 26,9 % , и все же только к 1992 г. мы выйдем 
на полное соблюдение нормативных межремонтных сроков. 
Ведь дорожная сеть республики по-существу создана зано­
во за несколько последних пятилеток. Естественно, основные 
ресурсы и мощности выделялись строителям , порой и за счет 
эксплуатации. В ряде случаев в целях экономии капитало­
вложений мы шли на стадийное строительство покрытий с 
усилением по мере роста интенсивности движения. Сегодня, 
как уже сказано, основное внимание министерство уделяет 
уже не количественным, а качественным показателям .

— Недавно у нас введена новая инструкция по содер­
жанию дорог. В ней существенно повышены технические тре­
бования, более конкретно описаны факторы материального 
стимулирования. Введены новые показатели для суммарной 
оценки качества содержания. Вряд ли мы смогли бы ввести 
эту новую инструкцию, если бы не перешли на новые усло­
вия хозяйствования. Базовая организация по отработке но­
вой системы — столичное управление дорог № 36. Его  на­
чальник— Борис Леонидович Гончаров —  энтузиаст хозрасче­
та, руководитель смелый, инициативный. Сегодня он уже го­
товится к следующему этапу —  к переходу на самоокупае­
мость и самофинансирование. Побывайте в его хозяйстве, 
увидите, что дает последовательное применение экономиче­
ских методов.

НЕ ВСЕ ТАК ПРОСТО , КАК  КАЗАЛО СЬ

— К переходу на новые условия хозяйствования мы го­
товились заранее, — рассказывает начальник Упрдора № 36 
Б. Л. Гончаров. — К моменту перехода были рассчитаны нор­
мативы ремонта, фонды зарплаты , фонды экономического 
стимулирования. Экономические нормативы и лимиты были 
разработаны в составе контрольных цифр и доведены пред­
приятиям для составления пятилетнего плана.

— Мы надеялись, что уже на первом этапе работы вы­
явятся преимущества, новые условия хозяйствования. Основа 
для этого была создана. Это улучшение системы планирова­
ния, сближение ее со структурой организации производства: 
уменьшение числа плановых показателей, переход на норма­
тивные методы, планирование на пятилетку в целом. Это 
расширение прав в планировании, финансировании, исполь­
зовании фонда зарплаты, фондов экономического стимули­
рования. В состав сметы стала включаться компенсация пла­
новой экономии 6 % . Перестали мы включать в план по тр у­
ду «затратные» показатели: производительность труда в руб­
лях, численность. Стал планироваться лимит основных видов 
материально-технических ресурсов. Дорожным участкам пла­
нируются работы в натуральных показателях, а не в денеж ­
ном выражении, как раньше, что также направлено против 
затратной системы.

—  После I квартала мы детально рассмотрели деятель­
ность всех подведомственных подразделений. Но результаты 
получались тревожные: заметного улучшения работы не до ­
стигнуто.

—  Тогда мы снова взялись за анализ хозяйственной 
системы и нашли в ней, уже со знанием дела , недоработки. 
Не нужна оценка качества содержания по двум показателям : 
комплексному и за 1 км. Надо на всех уровнях избавиться 
от денежной оценки выполнения, тек как она делает невы­

годными работы на дорогах низкой стоимости, ведь от об­
щего объема исчисляется фондообразующий показатель — 
фонд зарплаты . Излишне отчитываться упрдору перед мини­
стерством за объемы работ ежемесячно, декадно в денеж­
ном выражении.

—  Надо заменить показатель для премирования. Сегод­
ня это натуральная протяженность отремонтированных по­
крытий. Но ведь в I квартале такие работы не велись, и все 
работники автоматически лишились премий.

—  Сейчас, правда, многое уже исправлено. Кое-какие 
коррективы , как оказалось, можно было внести и не обра­
щаясь в министерство —  не привыкли мы еще пользоваться 
своими правами. Во втором квартале дела пошли значитель­
но лучше.

—  Поняли мы главное: даже самая передовая система 
хозяйствования не дает автоматически ускорения. Она лишь 
способствует переходу на более высокий уровень организа­
ции производства: лучшего применения техники, беспере­
бойного снабжения, повышения культуры производства. И, ко­
нечно, требует лучшей работы, дисциплины, творческого под­
хода самих людей , т. е . того, что мы называем активизаци­
ей человеческого фактора.

Н УЖ НА  П ЕРЕДО ВАЯ ТЕХНИКА

— Без современной механизации мы качественного 
рывка в эксплуатации не достигнем , —  продолжает Б. Л. Гон­
чаров, знакомя нас с подразделениями Упрдора.

Большинство из них имеет неплохие базовые хозяйства: 
мастерские, боксы для машин, помещения для изготовления 
различных элементов обустройства дороги. Характерно, что 
почти везде ведутся строительные или монтажные работы: 
там строится новый гараж , там — мастерские, здесь осваива­
ется оборудование.

— Постепенно уходит в прошлое время, когда всего не 
хватало, любую машину рвали с руками у изготовителей. 
Ныне основные машины у нас есть . Но все острее становит­
ся проблема их технического уровня. Мы выполняем боль­
шой объем поверхностной обработки, а машин для ее ус­
тройства отечественная промышленность не выпускает. Все 
производимые навесные распределители не дают нужного 
качества, требую т много ручного труда. Вот и приходится 
самим изобретать и делать . Хорошо, что не оскудела земля 
наша умельцами!

Б. Л . Гончаров с гордостью показывает машину собст­
венной конструкции (прототип заимствован у пермских до­
рожников) для поверхностной обработки из щебня, обрабо­
танного вяжущим. Производительность —  5 км в смену.

—  А  это памятник инженерной беспомощности, —  уны­
ло шутит Л. Б. Гончаров, показывая на сверкающую завод­
ской краской громаду в углу двора. —  Полюбуйтесь, машина 
Д-232 для ремонта покрытий методом термопрофилирования. 
Стоит 240 тыс. руб ., стойт без дела второй год . Представьте, 
по инструкции во время работы рядом  должна идти пожар­
ная машина! Где же ее взять дорожникам? Просили пожар­
ников, а они смею тся: «И так горит много , а тут еще доро­
ги надо тушить». Однако смешного мало : если под разогре- 
вателями возникает пламя, для прекращения подачи топлива 
нужно перекрыть вентили, которые размещены как раз в 
зоне горения! Рядом и топливный бак.

—  Так что этот метод ремонта мы пока не освоили. 
А  потребность в нем большая.
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Десятки различных, порой довольно сложных самодель­
ных машин и приспособлений увидели мы на выставке-яр­
марке, раскинувшейся на республиканской ВДНХ в г. Алма- 
Ате на площади перед дорожным павильоном. Здесь и ук­
ладчики, и фрезы , и распределители, и навесной комплект 
с ямобуром, и очиститель дорожной обстановки, другие по­
лезные агрегаты . Об этой выставке-ярмарке, с проходившим 
на ней республиканским семинаром, журнал расскажет в сле­
дующем номере.

Зримо ощущается, что переход на новые условия хозяй­
ствования приводит к росту потребности в современных 
средствах механизации всего комплекса дорожно-строитель­
ных и ремонтных работ. Поскольку промышленность сегодня 
не удовлетворяет эти потребности, они компенсируются (ко­
нечно только частично) творческим вкладом работников от­
расли.

К МАШИНЕ — ПО-ХОЗЯЙСКИ!

Конкретный пример подлинно творческого отношения к 
делу мы увидели в бригаде В. Тарасенко, выполнявшей раз- 
метку на дороге Алма-Ата —  Нарынкол. За сезон бригада 
успевает восстановить регулировочные линии практически на 
всех дорогах области.

—  Был бы термопластик, —  улыбается Василий Иванович 
Тарасенко, —  а мы со своим «Гошей» не подведем , хоть и 
староват он уже, все чаще лечить приходится.

—  Неудобно как-то, —  говорю , — разметочную машину 
«Гошей» зовете. Она все-таки иностранная —  «Хофманн».

—  Был «Хофманном», да стал «Гошей» —  обрусел. Вот, 
смотрите, форсунку для стеклянных шариков сами сделали,

Много лет с отличным качеством устраивают разметку братья Василий 
и Александр Тарасенко и их товарищ Николай Бубенцов

заводская то и дело забивалась, систему подачи материала 
на второй агрегат улучшили. Здесь крепления усилили, хо­
довую часть переделали, а уж у двигателя за прошедшие 
ремонты почти половину деталей заменили. Есть у нас в 
бригаде и разметочная машина Д-21, но мы в ней только 
мастику разогреваем . Не может она уложить полосу ровным 
слоем — наплывы, утолщения к краям . Передайте инжене­
рам : пусть сделают отечественную машину не хуже загра­
ничной, очень будем  благодарны.

Во всем чувствуется, что братья Василий и Александр 
Тарасенко, их товарищи в бригаде относятся к своей тех­
нике по-хозяйски. Знают, что замены своему «Гоше» они 
скоро не получат, поэтому берегут его и немало проявляют 
творческой выдумки при ремонте. Ведь «Гоша» кормит их, 
давая и хороший заработок, и заслуженные почести пере­
довикам.

Таков характерный пример оптимальных условий для 
хозрасчетной бригады , у которой хорошая техника может 
работать намного надежнее и производительнее, чем преду­
смотрено нормами.

РАСШИРЯТЬ СОБСТВЕННУЮ БАЗУ!

Упрдор активно укрепляет производственную базу. 
Б. Л . Гончаров считает, что с переходом на хозрасчет при­
дется больше осваивать собственное производство мелких 
партий материалов, изделий. Предприятия отрасли, отнесен­
ные к промышленности, работают в жестких тисках завод­
ских планов, в которых главное —  количество. Перед какими 
только инстанциями, и не только своего министерства, не 
отчитывается завод за выпущенные тонны смеси, за израсхо­
дованное сырье и энергию , за производство товаров и десят­
ки других показателей! И почти все они затрудняют глав­
ное —  выполнение заказов своих же потребителей-дорож- 
ников.

Не пора ли установить для всей отрасли один показа­
тель, за который должны отвечать и строители, и промыш­
ленные предприятия, и эксплуатационные службы : состояние 
дорожной сети в республике?

Может быть тогда и строители больше бы заботились 
о качестве, чем о километрах и «освоенных» миллионах.

СЧЕТ СТРОИТЕЛЯМ

И все-таки качество дорог закладывают строители. Ни­
каким , даже самым лучшим, содержанием не исправить не- 
доуплотненное земляное полотно, слабое основание или 
неровное покрытие. Кстати , о ровности. На двух участках 
велась при нас укладка верхнего слоя покрытия. Добротная 
на вид смесь, работают современные широкозахватные ук­
ладчики. Но почему же машину качает на ходу , как корабль 
на морской зыби? Оказывается, укладчики работают без ко- 
пирных струн. Десятилетиями конструкторы машин думали 
над устройством автоматического контроля ровности. Нако­
нец оно появилось, но... технический прогресс оказался не­
нужным! Еще бы , ведь надо устанавливать с помощью гео­
дезических приборов шпильки для копирной струны. Кропот­
ливая работа, дополнительная возня... Сойдет и так. И ведь 
действительно сходит!

—  Вы не боитесь, что не примут неровное покрытие? — 
спрашиваю мастера.

Молчит. Похоже, даже не понимает вопроса, поскольку 
персонально работу свою никому не сдает.

—  Знаете , что при укладке «на глазок» перерасходует­
ся до 20 % смеси?

Опять вопрос без ответа. Нет, не знает.
Как считают работники эксплуатационных служб, невы­

полнение требований СНиП к качеству стало характерной 
чертой работы строителей треста Промдорстрой, где наблю­
далась эта картина. И виноваты в этом не только мастера, 
но и слабый контроль, низкая требовательность к техниче­
ским руководителям всех ран'ов.

И. Евгеньев
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Слово дорожников водителям
Немало откликов вызвало обращение водителя из г. По­

дольска Я. А . Гриценко к дорожникам, помещенное в № 12 
нашего журнала за прошлый год. Напомним его суть. Бла­
годаря дорожников за их нелегкий и нужный труд, знатный 
водитель призывает изменить отношение к содержанию до­
рог. Он упрекает дорожников, что их заботы сводятся к то­
му, чтобы поскорее «освоить» отпущенные средства, а не

создать наилучшие условия для движения. В качестве дорог 
скрыты огромные ресурсы повышения производительности 
автомобильного транспорта, экономии топлива. «Сверх плана 
целый автомобильный завод, новое нефтяное месторожде­
ние— вот что такое хорошие дороги! — считает Я. Гриценко.

Тексты полученных писем несколько сокращены за счет 
описаний планов и достижений.

■ Дорожники управления Рязаньавтодор полностью вос­
принимают тревогу и критику, высказанную водителем авто­
колонны № 1127 Мособлавтотранса А . Я. Гриценко в отноше­
нии качества содержания и ремонта автомобильных дорог.

Труд водителя, особенно на междугородных перевозках, 
нелегок и достоин глубокого уважения.

Проезжая по дорогам многих областей страны, водите­
ли имеют возможность постоянно сравнивать качество содер­
жания, обустройство, автосервис и происходящие в этом деле 
изменения.

Полностью принимая в свой адрес критику, Рязаньавто­
дор сообщает, что за прошедшую пятилетку и 1986 г. в об­
ласти построено и реконструировано более 1,5 тыс. км до­
рог с твердым покрытием, которыми соединено 157 цент­
ральных усадеб колхозов и совхозов с районными центра­
ми. Выполнены значительные объемы работ по обустройству 
дорог, разработана комплексная программа ускоренного 
строительства дорог на двенадцатую  пятилетку. В этом году 
планируется завершить соединение центральных усадеб кол­
хозов и совхозов дорогами с твердым покрытием с район­
ными центрами области. За текущ ую  пятилетку вместо 905 км 
щебеночных покрытий будут устроены асфальтобетонные.

Вопросы качества содержания дорог, затронутые в 
статье, обсуждены в трудовых коллективах дорожных орга­
низаций. В управлении Рязаньавтодор проведено открытое 
партийное собрание с широким привлечением работников, 
связанных с обслуживанием дорог. Намечены конкретные 
мероприятия, направленные на повышение качества содер­
жания дорог и меры к их реализации.

Теплом веет от слов Я. А . Гриценко « ...увижу ремонте­
ра в желтом жилете —  поприветствую его , как доброго дру­
га». Но хотелось бы, чтобы это тепло исходило от всех уча­
стников движения по дорогам . К сожалению , мы повседнев­
но встречаемся с фактами неуважительного отношения к тру­
ду дорожников со стороны самих водителей.

Зачастую водители на больших скоростях проезжают 
по участкам производства ремонтных работ, не обращая вни­
мания на знаки ограничения скорости, подвергая опасности 
жизнь дорожников и свою. На дорогах с узкой проезжей 
частью водители порой не считают нужным снизить скорость 
при движении встречного автомобиля, что приводит к вынуж­
денным заездам  на обочины, обезображиванию их, особен­
но при неблагоприятных погодных условиях.

Нередко водители останавливаются для ремонта на про­
езжей части, затрудняя движение других автомобилей, а по­
том, уезжая, оставляют на дороге ненужные покрышки, ди­
ски колес и другой утиль. Портят они и автопавильоны, а 
иногда даже разрушают их. Оказывается, стены павильонов 
удобно использовать для крепления длинномерных грузов.

Дорожники ждут большего участия со стороны работ­
ников автомобильного транспорта и в общих дорожных ра­
ботах. Ведь качество строительства и ремонта в значитель­
ной степени зависит от своевременной доставки дорожно­
строительных материалов на объекты. Большой ущерб нано­
сит то, что дорожные грузы  считаются невыгодными.

В тон словам Я. Гриценко хочется сказать : «Обеспечьте 
нам своевременную доставку материалов на объекты , а мы 
дадим хорошие дороги».

Желаем товарищу Гриценко и его бригаде успешного 
выполнения принятых социалистических обязательств.

Начальник управления Рязань­
автодор В. М. Стариков, 

председатель обкома проф­
союза рабочих автомобильно­
го транспорта и шоссейных 

дорог Н. Г. Коренцов
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■ Обращение «Слово водителя дорожникам», было об­
суждено на расширенном совещании руководителей и глав­
ных инженеров Д РС У , а также в рабочих коллективах управ­
ления.

Водитель Я. А . Гриценко правильно отмечает недостат­
ки в содержании дорог в Куйбышевской обл. Низок еще 
уровень содержания дорог, особенно дорог местного зна­
чения.

В настоящее время идет перестройка и в наших дорож ­
ных организациях, постепенно улучшается качество содер­
жания. Об этом свидетельствует весенний осмотр дорог, про­
веденный комиссией, в составе которой были представители 
ГАИ области, автомобилисты и дорожники. На должном 
уровне содержат дороги Сызранское, Шигонское, Неф тегор­
ское, Хворостнянское, Клявлинское и Приволжское Д РСУ .

В этих организациях на ремонте и содержании внедре­
ны бригадные формы организации труда, что позволяет луч­
ше использовать дорожную  технику, выполнять ремонтные 
работы с хорошим качеством. Во всех Д РСУ и в автодоре 
проводятся «Дни качества», два раза в месяц для контроля 
качества ремонта и содержания работ в дорожные органи­
зации выезжают работники аппарата управления.

Больше у нас стали уделять внимание и дорожному 
сервису. Этому способствует принятое облисполкомом в 
прошлом году решение о расширении сети обслуживания на 
основных дорогах области. Намечено дополнительно постро­
ить 4 автовокзала и пассажирских станций, 2 гостиницы, 11 
столовых и кафе , 3 магазина, установить на действующих А ЗС  
новые топливно-раздаточные колонки, построить подъезды и 
стоянки автомобилей, пункты технического обслуживания, ав­
топавильоны с посадочными площадками и др .

Внедрение указанных мероприятий позволит значитель­
но улучшить обслуживание участников дорожного движения.

Заместитель начальника управ­
ления по эксплуатации и безо­

пасности движения А. Ф . Митюхин, 
председатель профкома уп­
равления Куйбышевавтодор 

С. Е. Вьюрков

■ По поводу статьи «Слово водителя дорожникам» Орен- 

бургавтодор сообщает, что в дорожных хозяйствах области 

проведена организаторская работа, направленная на повы­

шение качества строительства и ремонта дорог.

На состоявшихся собраниях выступившие отмечали, что 

повышение качества во многом зависит от своевременной и 

полной поставки материалов и дорожных машин. Без этого 

трудно выполнять дорожные работы в соответствии с нор­

мативной технологией. Сегодня наши дорожные организации 

обеспечиваются из государственных фондов битумом всего 
лишь на 40 % от потребности, современными дорожными 

машинами и механизмами для строительных, ремонтных ра­

бот и содержания дорог —  на 50 % потребности смазочны­

ми материалами и топливом — на 3 0 % .

Главный инженер Оренбургав- 
тодора В. Б. Перевозчиков
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РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ 
................. ДОРОГ.........

УД К  658,62.018.012:625.76.089.2

О разработке 
общесоюзных норм 
межремонтных сроков

Канд. техн. наук В. К. АПЕСТИН (Гипродорнии)

В результате исследований, проведенных в 1979— 1986 гг., 
разработан и представлен на утверждение общесоюзный до­
кумент по региональным и отраслевым нормам межремонтных 
сроков службы нежестких дорожных одежд. В разработке 
норм приняли участие Гипродорнии Минавтодора РСФСР, Аз- 
дорпроект и НИЛ Минстройавтодора АзССР, НПО Дорстрой- 
техника Миндорстроя БССР, Грузгосоргдорнии, Казахский фи­
лиал Союздорнии, КиргизавтодорКТИ, Вильнюсский ИСИ и 
трест Оргтехдорстрой Минавтошосдора Литовской ССР, трест 
Оргдорстрой Минавтодора Молдавской ССР, Ленинградский 
филиал Союздорнии, МАДИ, Ростовский, Свердловский, Сара­
товский и Хабаровский филиалы Гипродорнии, СибАДИ, 
ВЦ Минавтодора РСФСР, Среднеазиатский филиал Союздор­
нии, КАДИ, Госдорнии и ХАДИ. При подготовке документа 
были учтены замечания и предложения от дорожных мини­
стерств союзных республик.

Разработка норм велась с использованием технико-эко­
номической и статистической методик. По известной статистиче­
ской методике [1, 2| были оценены фактические межремонт­
ные сроки службы дорожных одежд в различных регионах 
страны, уточнены исходные данные о работоспособности до­
рожных одежд и проверены результаты технико-экономических 
расчетов. Кроме того, использованные в технико-экономических 
расчетах закономерности, определяющие технический срок 
службы дорожных одежд и покрытий, были подтверждены ре­
зультатами многолетних обследований дорог, выполненных 
Гипродорнии и МАДИ, а также результатами исследований 
проф. М. Б. Корсунского [3].

Технико-экономические расчеты некоторых вариантов бы­
ли выполнены на ЭВМ ЕС-1022, оптимизация межремонтных 
сроков службы — на ЭВМ СМ-1420 по разработанной Гипро­
дорнии универсальной программе «СРОК». Поиск оптималь­
ного решения вели по критерию минимума суммарных приве­
денных дорожных и автотранспортных затрат.

Разработанная оптимизационная модель [4] позволила 
детально рассмотреть процесс эксплуатации дорожных одежд 
и покрытий, оценить режимы движения автомобилей в зави­
симости от ежегодного технического состояния дорожных кон­
струкций и других эксплуатационных условий и поэлементно 
определить возможные затраты за рассматриваемый период 
времени. В математическую модель стоимости были включены 
все виды затрат, определяемые действующими нормативными 
документами, а также учтено влияние выравнивания покрытия 
при среднем ремонте на себестоимость перевозок грузов и пас­
сажиров [5].

При решении задачи были учтены все виды дорожно-ре- 
монтных работ, определяемых действующей Инструкцией по 
классификации работ по ремонту и содержанию автомобиль­
ных дорог общего пользования. При этом за основу были при­
няты затраты на ремонт и содержание проезжей части дорог. 
Другие виды работ учитывали с помощью укрупненных пока­
зателей, полученных по результатам обобщения фактических 
данных.

Для сравнения дорожных и автотранспортных затрат был 
принят период, равный 24 годам, примерно соответствующий 
времени нормального функционирования дорог I и II катего­
рий по пропускной способности при высокой интенсивности 
движения. Расчеты показали, что изменение периода сравнения

затрат в пределах 18—24 лет (18 лет — наибольший срок 
службы одежды до капитального ремонта по действующим в 
РСФСР нормам) существенно не сказывается на оптимизации 
межремонтных сроков службы. Меньшие периоды сравнения 
затрат представляются нецелесообразными.

Критерием для проведения капитального ремонта явля­
лось достижение при эксплуатации расчетного уровня надеж­
ности дорожной одежды и соответствующего ему предельного 
состояния покрытия по ровности. Требуемые модули упругости 
ЕТр назначали на разные сроки службы до капитального ре­
монта Гк по известной зависимости, уточненной введением ко­
эффициента со (табл. 1), характеризующего влияние погодно­
климатических факторов на работоспособность нежестких 
дорожных одежд [6].

£ тр =  А+В [lg (Vco qTq K_£~ ’ )  -  l] МПа, (1)

где А, В, у — параметры, характеризующие особенности 
эмпирических закономерностей изменения требуемых модулей 
упругости в зависимости от перспективной среднесуточной ин­
тенсивности движения расчетных автомобилей на полосу; Nt — 
интенсивность движения расчетных нагрузок на полосу в пер­
вый год эксплуатации, авт./сут; q — показатель роста интен­
сивности движения во времени (^ > 1 ) .

Для детальной оценки влияния регионов (в каждой до­
рожно-климатической зоне) использовали программу СибАДИ, 
позволяющую рассчитать коэффициент ю, основываясь на ре­
зультатах анализа грунтово-гидрологических условий и факти­
ческой температуре воздуха в регионе по данным гидрометео­
станций.

Время проведения среднего ремонта устанавливали по 
моменту достижения минимально допустимого коэффициента 
сцепления колеса с усовершенствованным покрытием или ми­
нимально допустимого износа покрытия переходного типа. На­
пример, для усовершенствованных покрытий межремонтный 
срок службы Тс до среднего ремонта определяется по 
формуле

Тс =
1

lg ?
lg

NPC (<7-1)
1

K N C У , а. 
1

■агр

лет, (2)

где NVc — количество проездов расчетных автомобилей, 
снижающих коэффициент сцепления колеса с покрытием до 
минимально допустимой величины; Л?с1 — интенсивность дви­
жения в первый год эксплуатации, приведенная к расчетным 
нагрузкам (по износу покрытия), авт./сут; К — коэффициент, 
учитывающий повторяемость проездов автомобилей по одному 
следу; с — количество рассматриваемых периодов в году (на­
пример, сезоны года); tc — длительность рассматриваемого 
периода в году, сут; а агр — коэффициент агрессивности воз­
действия расчетных автомобилей на покрытие в рассматривае­
мый период года (например, 0,75; 1,00; 0,85 и 0,60 соответ­
ственно для весны, лета, осени и зимы).

Технико-экономические расчеты были выполнены для раз­
личных регионов страны, ориентируясь на интенсивность дви­
жения автомобилей, тип дорожной одежды и состояние по­
крытия на начало эксплуатации, характерные для дорог разных 
категорий. Состав движения принимали наиболее вероятным 
для рассматриваемых регионов.

Оптимизация межремонтных сроков службы была выпол­
нена для каждой категории дорог и типа дорожной одежды. 
Рассмотрены различные варианты, отличающиеся межремонтны­
ми сроками службы одежд до капитального и среднего ре­
монтов, начальной интенсивностью движения транспортного 
потока, показателями роста движения во времени и надеж­
ностью дорожных одежд, определяющей начальные запасы 
прочности конструкций и эксплуатационное состояние покры-

Та б лица  I

Тип дорожной одежды

Средняя величина коэффициента со 
для дорожно-климатических зон

I I I I I I IV V

Капитальный 
Облегченный 
Переходный, низший

1,30 
1,39 
1,00

1.14 
1.17 
1 ,00

О
О

О
О

О
О

0,89
0,86
1,00

0,79
0,74
1,00
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Рис. 1. Изменение удель­
ных приведенных затрат 
в зависимости от срока 
службы дорожной одеж­
ды до капитального ре­
монта на автомобильной 
дороге I категории при 
заданном уровне надеж­
ности дорожной одежды 
р[г{) (за единицу приня­

ты суммарные приведен­
ные дорожные затраты 
при уровне надежности 
дорожной одежды р(г;}=  

= 0,4 и сроке службы 
Гк=24 года):

1—4 — уровень надежно­
сти дорожной одежды 
соответственно 0,40; 0,99;
0,99 и 0,40

В 12 18 24-
■ щшбы Порожной. одетды к  капи­

тального ремонта., годы

тия по ровности. Были также рассмотрены варианты «техноло­
гического» усиления покрытия, имеющего место при выравни­
вании покрытий на момент проведения среднего ремонта и при 
использовании прогрессивной технологии ремонта методом тер­
мопрофилирования.

В целом полученные результаты свидетельствуют о том, 
что при заданном уровне надежности дорожной одежды, как 
правило, оптимизации межремонтного срока службы одежды 
до капитального ремонта Тк не происходит (рис. 1). В области 
низких показателей уровня надежности (0,4—0,7) как суммар­
ные приведенные дорожные и автотранспортные затраты, так 
и собственно дорожные затраты убывают с увеличением Тк. 
В области высоких уровней надежности (0,8—0,99) наблюда­
ется обратная закономерность, т. е. при ориентации на более 
высокие уровни надежности дорожных одежд выгоднее стре­
миться к более коротким срокам их службы до капитального 
ремонта.

Оптимизации межремонтных сроков также не наблюдали 
и при рассмотрении в отдельности дорожных и автотранспорт­
ных затрат. При любом сроке службы дорожной одежды до 
капитального ремонта (от 2 до 24 лет) общие дорожные зат­
раты (строительные и эксплуатационные) непрерывно возрас­
тают с увеличением уровня надежности (рис. 2). При этом 
резкое повышение затрат происходит при уровне надежности 
порядка 0,75—0,80. В то же время автотранспортные затраты 
(с учетом потерь от дорожно-транспортных происшествий, при 
производстве дорожно-ремонтных работ и потерь, связанных 
с затратами времени населения на необходимые перевозки) 
с повышением уровня надежности дорожных одежд значитель­
но сокращаются.

В этих условиях об оптимизации межремонтных сроков 
службы можно говорить только при комплексном рассмотре­
нии всех показателей и ориентации на суммарные приведенные 
дорожные и автотранспортные затраты.

Согласно проведенным расчетам оптимизация происходит 
в области уровней надежности дорожных одежд 0,6—0,98, 
независимо от категории автомобильной дороги. Существенное 
влияние межремонтного срока службы Тк на оптимизацию 
начинает проявляться в зоне высоких уровней надежности, 
особенно 0,9 и выше. Для каждого срока службы существует 
свой оптимальный уровень надежности дорожной одежды. По­
казательно, что чем выше суммарные дорожные затраты, а они 
при прочих равных условиях возрастают с увеличением Гк от 
10 до 24 лет и уровня надежности, тем больше сдвигается точ­
ка оптимального варианта либо в сторону низких уровней на­
дежности, либо в сторону более длительных сроков службы. 
Подобная закономерность прослеживается при рассмотрении 
дороги любой категории. Более того, закономерность сохраня­
ется и при переходе от одного региона к другому.

Проведенные исследования позволяют утверждать, что 
чем меньше требуется дорожных затрат на строительство и 
эксплуатацию автомобильных дорог (в составе движения мень­
шее количество тяжелых автомобилей, более низкие категории 
дорог, более благоприятные грунтовые и климатические усло­
вия), тем выгоднее для народного хозяйства переходить на 
высоконадежные конструкции и более частые ремонты дорог.

Особо надо обратить внимание на четкую взаимосвязь уровня 
надежности дорожных одежд со сроком их службы до капи­
тального ремонта. Необходимо одновременное нормирование 
этих показателей для обеспечения эффективности принимаемых 
решений при проектировании и эксплуатации автомобильных 
дорог.

Отмеченные закономерности использованы при подготов­
ке общесоюзных норм межремонтных сроков службы нежестких 
дорожных одежд.

По_ структуре предложенные нормы состоят из базовых 
значений оптимальных сроков и уровней надежности дорож­
ных одежд для автомобильных дорог, отвечающих требовани­
ям СНиП 2.05.02-85, и ряда примечаний, определяющих об­
ласть оптимальных значений для различных региональных ус­
ловий и существующих автомобильных дорог (таблицы 2 и 3).

Приведенные в табл. 2 меньшие значения уровней надеж­
ности используют для дорог, расположенных в IV и V дорож­
но-климатических зонах, большие — в I и II. Меньшие значе­
ния Тк принимают для I и II дорожно-климатических зон, 
большие — для IV и V, промежуточные — для III дорожно­
климатической зоны.

Межремонтные сроки службы до капитального ремонта 
(см. табл. 2) допускается:

увеличивать до 25 % для дорожных одежд капитального 
и облегченного типов при одновременном пропорциональном 
уменьшении уровня надежности до 5 % или уменьшать до 
15 % при сохранении уровня надежности дорожной одежды;

увеличивать до 8 лет для дорожных одежд переходного 
типа при сохранении нормы уровня надежности.

Например, для дорог I категории можно сохранить дей­
ствующую в РСФСР норму срока службы дорожной одежды 
с асфальтобетонным покрытием 18 лет при условии пониже­
ния нормы уровня надежности одежды до 0,9; 0,89 и 0,88 со­
ответственно для I, II; III; IV и V дорожно-климатических 
зон.

Рис. 2. Изменение удельных приведенных затрат в зависимости от 
уровня надежности дорожной одежды при разных сроках службы 
одежды до капитального ремонта Гк для дороги I категории (за еди­

ницу приняты суммарные приведенное дорожные затраты при 
p jr.J-0 ,4  и 7 К = 24 года):

1—4 — срок службы дорожной одежды соответственно 2; 6; 12 и 24 года

Детальные исследования, выполненные применительно 
к условиям Грузинской ССР, подтвердили полезность предло­
жения Грузгосоргдорнии в части учета регионального верти­
кального дорожно-климатического районирования для горных 
условий V дорожно-климатической зоны. Так, при расположе­
нии дороги над уровнем моря на высоте 1000— 1500 м норму 
срока службы одежды до капитального ремонта и норму уров­
ня надежности следует снизить соответственно на 7 и 3 % про­
тив значений, приведенных в табл. 2; 1500—2000 м — на 10 и
4,5 %; 2000—2500 м — на 14 и 6 % и свыше 2500 м — на 20 
и 10 %.
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Таблица 2

Нормативная 
интенсив­

ность движе­
ния транс­

портного по­
тока.

авт./сУт

Нормируемые показатели

Катего­
рня до­

роги

Тип дорож­
ной одежды

Уровень на­
дежности до­

рожной одеж­
ды к концу 
межремонт­
ного периода 

p {ri 1

Срок служ ­
бы дорожной 
одежды до 

капитально­
го ремонта 
7'к, годы

>7000 1 Капитальный 0.90 — 0.95 14— 16
3000 — 7000 II Капитальный 0,89 — 0,94 И  - 1 3
1000 — 3000

1,1 1
Капитальный
Облегченный

0,87 — 0,92 
0 ,8 4 — 0,88

И - 1 3  
10— 12

500— 10001 IV ( Облегченный 0,82 — 0,87 8 — 9
200 — 500 1 i Переходный 0,77 — 0,82 3
До 200

v (
Переходный
Низший

0,58 — 0,65 
0,58 — 0.65

3
2

Т а б л и ц а  3

Интенсивность движения по наи­
более загруженной полосе, 

авт./сут

До 200
От 200 до 1500 — 2500
» 1500 — 2500 » 3000 — 4500 
» 3000 — 4500 » 5000 — 6500 

Свыше 5000 — 6500

Срок службы усовершенство­
ванных покрытий до среднего 

ремонта, годы

П р и м е ч а н и я .  l . H a  дорогах с капитальными и облегченны­
ми дорожными одеждами предусматривают проведение средних ре­
монтов в зависимости от фактической интенсивности движения транс­
портного потока на первый год после строительства, капитального 
или среднего ремонта.

2. Для дорог с переходными и низшими типами дорожных одежд 
сроки службы между средними ремонтами принимают равными ср о ­
кам их службы до капитального ремонта (табл. 2).

3. Меньшие значения фактических интенсивностей} движения авто­
мобилей по полосе используют для дорог, расположенных в IV и V 
дорожно-климатических зонах, большие — в 1 и I I .

Особое внимание было уделено поиску оптимальных ре­
шений для различных автомобильных дорог, находящихся 
в эксплуатации. Исследования показали, что для дорог 
(см. табл. 2 для сравнения):

II I категории с переходными одеждами межремонтные 
сроки службы до капитального ремонта следует принимать та­
кими же, как и для дорог IV категории;

IV и V категорий с одеждами капитального типа норму 
межремонтного срока службы до капитального ремонта следует 
увеличить на 20% , а норму уровня надежности дорожной 
одежды понизить на 30 % по сравнению с нормами, установ­
ленными для дорог III категории с аналогичным покрытием;

IV категории с одеждами облегченного типа при интен­
сивности движения 200—500 авт./сут срок службы до капи­
тального ремонта принимают одинаковым, а уровень надежно­
сти понижают на 12 % по сравнению с показателями, установ­
ленными для аналогичных одежд, работающих при интенсив­
ности движения 500— 1000 авт./сут;

V категории с одеждами облегченного типа норму меж­
ремонтного срока службы до капитального ремонта следует 
принимать такой же, как и для дорог IV категории с соответ­
ствующим типом покрытия, а норму уровня надежности сле­
дует понизить на 20 % по сравнению с нормой для облегчен­
ных одежд, устраиваемых на дорогах IV категории.

В случае если фактическая интенсивность движения на 
дороге превышает нормативную, установленную для рассмат­
риваемой категории дорог, норму межремонтного срока служ­
бы одежды до капитального ремонта уменьшают на 20 % при 
сохранении уровня надежности. При интенсивности движения 
меньше нормативной на 15 % понижают норму уровня на­
дежности при сохранении нормы срока службы.

В условиях РСФСР допускается понижать норму уровня 
надежности дорожных одежд против значений для I и II до­
рожно-климатических зон (см. табл. 2):

на 2 % — в районах: Уральском (Пермская, Свердлов­
ская области), Восточно-Сибирском (Амурская, Иркутская, 
Читинская области, Бурятская и Якутская АССР) и Западно- 
Сибирском (Томская и Тюменская области, Красноярский край, 
север Омской обл.);
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на 5 % — в Дальневосточном районе (Приморский и Ха­
баровский края, Сахалинская, Камчатская, Магаданская об­
ласти).

При решении практических задач, связанных с оценкой 
фактических сроков службы нежестких дорожных одежд и 
транспортно-эксплуатационных качеств автомобильных дорог, 
надо располагать данными о взаимосвязи между надежностью 
дорожных одежд и ровностью покрытия. В результате совмест­
ного рассмотрения известных зависимостей «ровность покры­
тия — скорость движения транспортного потока» и «вероят­
ность повреждения покрытия (/■,= 1—р{г,)) — скорость движе­
ния транспортного потока», были получены предельно допусти­
мые эксплуатационные состояния покрытия по ровности 6(.

Р { г ...................................... 0 .55 0,60 0,65 0,70 0,75

6( . с м /к м ...............................  530 510 475 440 390

£ > { г .} .................................................... 0,80 0.85 0,90 0,95

б., см/км ............................................. 340 265 170 80

Показатели ровности покрытия даны по толчкомеру ТХК-2, 
установленному на автомобиле УАЗ-452. При использовании 
других марок автомобилей требуется предварительная тари­
ровка прибора.

Имеется ряд примечаний к базовым нормам и в отноше­
нии межремонтного срока службы до среднего ремонта 
(см. табл. 3). Так, при планировании и производстве работ 
по среднему ремонту методом термопрофилирования норму 
уровня надежности дорожной одежды понижают на 10 % про­
тив значений, приведенных в табл. 2. Норму срока службы 
покрытия до среднего ремонта допускается понижать на 20 % 
при использовании дегтей и смол в качестве вяжущего для по­
верхностных обработок и на 30 % — при использовании из­
вестнякового щебня

Межремонтный срок службы облегченных дорожных 
одежд до среднего ремонта принимают равным 50 % от нормы 
до капитального ремонта в случаях, когда сроки службы меж­
ду средним и капитальным ремонтами отличаются не более 
чем на 30% . Для дорог IV и V категорий при назначении 
более длительных сроков службы переходной дорожной одеж­
ды до капитального ремонта, чем указано в табл. 2, следует 
предусматривать проведение средних ремонтов через 3 года.

В Белорусской ССР норма срока службы до среднего 
ремонта на автомобильных дорогах III и IV категорий не пре­
вышает 3—4 года. В Узбекской ССР допускается увеличение 
срока службы между средними ремонтами до 7—9 лет для 
дорожных одежд с капитальными покрытиями. В Украинской 
и Молдавской ССР минимальные сроки службы капитальных 
и облегченных дорожных одежд до среднего ремонта принима­
ют равными не менее 3 лет. В Эстонской ССР в отличие от 
норм, рекомендуемых табл. 3, наибольший срок службы облег­
ченных и капитальных дорожных одежд до среднего ремонта 
принимают равным 5 годам. Сроки службы 4 и 3 года прини­
мают при интенсивности движения на полосу соответственно 
1500—2500 и 2500—6500 авт./с у г.

Представленные на утверждение региональные и отрасле­
вые нормы межремонтных сроков службы нежестких одежд 
предназначены для разработки норм перспективного планиро­
вания объемов финансирования на капитальные и средние ре­
монты автомобильных дорог общего пользования, для уточне­
ния норм расхода материалов и денежных затрат на ремонт 
автомобильных дорог и использования при расчете прочности 
дорожных одежд и слсев усиления на стадии их проектирова­
ния и капитального ремонта.

В отличие от действующих предлагаемые нормы межре­
монтных сроков дифференцированы не только по типам до­
рожных одежд, но и категориям автомобильных дорог и до­
рожно-климатическим зонам. Кроме того, нормы межремонт­
ных сроков службы до среднего ремонта назначены в зависи­
мости от интенсивности движения. Учитываются и региональные 
особенности республик (но прочности одежд, условиям движе­
ния автомобилей, стоимости работ и др.). Разработанные нор­
мы представляются полезными для планирования ремонтных 
работ на уровне автодора.

Внедрение норм при проектировании и эксплуатации ав­
томобильных дорог позволит получить народнохозяйственный 
эффект более 7 тыс. руб. на 1 км дороги за счет улучшения 
технического состояния автомобильных дорог, повышения бе­
зопасности движения и снижения себестоимости перевозок 
грузов.

2 Автомобильные дороги N» 8

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Литература
1. Т е л е г и н  М. Я., Ко  р с у  некий М. Б., З е л ь м  а н о ­

ви ч М. С. Работоспособность и межремонтные сроки службы неже­
стких дорожных одежд. — М.: Автотрансиздат, 1956. ■— 168 с.

2. С и д з н л о  В. М., М и х о в и ч  С. И., М а т в и е н к о  П. Г. 
Межремонтные сроки службы дорожных одежд. — Автомобильные до­
роги № 5, 1979. с. 21—22.

3. К о р с у н с к и й М. Б. Межремонтные сроки службы дорожных 
одежд и покрытий. — Автомобильные дороги № 1. 1984, с. 4—6.

4. А п е с т и н В. К. Оптимизационная модель для обоснования
требований к прочности нежестких дорожных одежд и норм межре­
монтных сроков их службы, — Тр. Гипродорнии, вып. 46. — М., 1985,
с. 57—73.

5. А п е с т  и н В. К., Т у л е е в а  М. А. Оценка и учет влияния 
выравнивания покрытия при среднем ремонте на эксплуатационное со­
стояние нежестких дорожных одежд.— Тр. Гипродорнии, вып. 53.— 
М.. 1986, с. 14—21.

6. А п е с т и н В. К., М а л ы ш е в  А. А., С т р и ж е в с к и й А. М.
Оценка влияния региональных условий при обосновании требований к 
прочности нежестких дорожных одежд. — В сб.: Совершенствование
эксплуатации автомобильных дорог. СибАДИ, Омск — ОмПИ, 1984, 
с. 10—19.

времени от начала розлива вяжущего до начала уплотнения 
щебня (не более 30 мин).

N-- £ - » )
t.

(2)

УДК 625.752:625.7.072

Устройство 
поверхностной обработки 
щебнераспределителем ДЭ-43

А. М. СОЛОГУБ (Оргдорстрой), Г. Г. ТРИШ ИН
(Белдорнии)

Одним из основных видов ремонта автомобильных дорог 
в Белоруссии является поверхностная обработка покрытия. 
В двенадцатой пятилетке объемы работ по ее устройству в рес­
публике возрастут почти в 1,5 раза по сравнению с предыду­
щей, что требует применения средств механизации и рацио­
нальной технологии, обеспечивающих экономное расходование 
материалов, качество выполняемых работ и безопасность их 
проведения.

Для устройства поверхностной обработки проектно-тех­
нологический трест Оргдорстрой НПО Дорстройтехника раз­
работал, а опытно-механический завод РПО Дорстройматериа- 
лы Миндорстроя БССР изготовил машину ДЭ-43 (см. рису­
нок), предназначенную для распределения щебня с размером 
зерен до 25 мм при устройстве защитного шероховатого слоя 
на дорожных покрытиях.

В механической трансмиссии привода рабочих органов 
щебнераспределителя использованы редукторы и карданные ва­
лы серийно изготовляемого пескоразбрасывателя ПР-130, что 
в значительной степени унифицирует машину.

Техническая характеристика ДЭ-43

Рабочая скорость, км/ч ..........................................................  6
Ширина полосы распределения, м..........................................  2,5
Толщина распределяемого слоя, мм......................................до 25
Масса, т .........................................................................................  5,2
Обслуживающий персонал, чел...............................................  2

Для устройства на автомобильных дорогах поверхност­
ной обработки с использованием ДЭ-43 рекомендуется шесть
технологических схем, которые разработаны применительно
для автомобильных дорог II и III категорий с шириной одной 
полосы движения соответственно 3,75 м (схемы 1—3) и 3,0 м 
(схемы 4—6). Основные параметры этих схем, а также необ­
ходимое количество щебнерасиределителей рекомендовано оп­
ределять на основе следующего расчета.

Длину участка L, на котором выполняется весь комплекс 
ремонтных работ, определяют для всех технологических схем 
с учетом объема привозимого вяжущего, удельной нормы и 
ширины его розлива.

Qb ,,,
L= Т~Г м’ (1)Чв °в

где Qв — объем вяжущего в автогудронаторе, л; q» — 
норма розлива вяжущего, л/м2; 6» — ширина розлива вяжу­
щего, м.

Необходимое количество щебнераспределителей N для 
работы на участке L устанавливают расчетом из условия обес­
печения непрерывного распределения ими щебня, обработан­
ного органическим вяжущим, и не превышения допустимого

где /], /г, h  — соответственно время движения от участ­
ка до базы, погрузки и доставки на участок щебня, обрабо­
танного вяжущими, мин; 1’щ — рабочая скорость движения 
щебнераспределителя. м/мин; /, — время распределения щебня 
одним распределителем, мин.

Время U определяют по формуле:

=  а ft”  » 1000 мин>Ущ

где (?щ — объем щебня в бункере распределителя, м3;
— удельная норма расхода щебня, м3/1000 м2; — шири­

на распределения щебня, м; ищ — рабочая скорость движения 
щебнераспределителя, м/мин.

В случае ограниченного количества машин ДЭ-43 длину 
участка работ находят следующим образом:

  1 ЛЛП w 4̂)L — N
Ящ

1000 м.

При разработке технологических схем учтены также тре­
бования безопасности и качества проведения работ.

Технологическая схема 1 предусматривает следующую 
последовательность работ:

очистку покрытия от пыли и грязи комбинированной до­
рожной машиной КДМ-130 (до 5 проходов по одному следу);

розлив битума автогудронатором ДС-39А или ДС-53А 
(с полным опорожнением их цистерн) на ширину 2,5 м, сна­
чала на крайней (по отношению к одной из обочин) полосе 
проезжей части, затем, после окончания работ по устройству 
поверхностной обработки на всей длине участка — на крайней 
полосе противоположного направления и после этого — посе­
редине проезжей части. Ширина розлива битума автогудрона­
тором должна быть отрегулирована на 2,5 м (установлены за­
глушки на отверстия распределительной трубы);

Схема размещения оборудования 
щебнераспределителя ДЭ-43 на ба­

зе автомобиля ЗИЛ-180:

/ _  бункер вместимостью 3,5 м3; 
2 — колосниковая решетка; 3 — 
ленточный питатель; 4 — распреде­
литель; 5 — механическая транс­

миссия

распределение щебня, обработанного вяжущими, при по­
мощи ДЭ-43 на ширину 2,5 м сразу после розлива (расстояние 
между автогудронатором и щебнераспределителем не должно 
превышать 20 м);

уплотнение щебня двумя самоходными гладковальцовы­
ми катками массой 6— 8 т за 3— 4 прохода по одному следу.

При выполнении работ по технологической схеме 1 и по 
другим схемам удельную норму розлива битума и распределе­
ния черного щебня принимают в соответствии с действующи­
ми нормами, в частности, при расчете параметров рекомендуе­
мых технологических схем и производительности принят рас­
ход битума равный 0,6— 0,8 л/м2 и щебня, обработанного вя­
жущим — 13— 15 м3 на 1 тыс. м2 поверхности покрытия.

При организации работ по схеме 1 часовая производи­
тельность с учетом технологических перерывов может дости­
гать 7,5 тыс. м2 или 1 км проезжей части шириной 7,5 м.

Технологическая схема 1 обеспечивает выполнение работ 
с высоким качеством и минимальными потерями щебня, а так­
же необходимую безопасность работ. Если схема 1 не обеспе­
чивает требуемый темп устройства поверхностной обработки 
(время распределения щебня больше допустимого из условия 
остывания битума) длину участка работ уменьшают или при­
меняют другие технологические схемы, отличающиеся очеред­
ностью обработки полос и темпами работ.

Устройство поверхностной обработки во всех случаях вы­
зывает определенные ограничения и затруднения в движении 
автомобилей на участке работ, поэтому особое внима­
ние должно уделяться регулированию движения. Для тех» 
нологическнх схем 1 и 2, а также 4 и 5 (при устройстве по 
верхностной обработки на крайних полосах проезжей части) 
возможно применение режима саморегулирования при помо­
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щи дорожных знаков. Такой же режим регулирования может 
быть рекомендован для схем 3 и 6 в случае незначительной 
длины участка, на котором проводятся работы, и небольшой 
интенсивности движения.

Интенсивность движения в обо­
их направлениях, авт./ч . . . 200 300 400 500 600 700 800 

Максимальная длина участка, м 390 290 210 160 120 80 40

По рекомендуемой технологии на ряде автомобильных 
дорог Белоруссии в Минской, Брестской и Могилевской обла­
стях в 1984— 1986 гг. было устроено 116 км поверхностной об­
работки.

Использование щебнераспределителей ДЭ-43 позволило 
повысить качество работ по устройству поверхностных обра­
боток и исключить практически полностью потери щебня, ко­
торые при применявшейся ранее технологии (с использованием 
разбрасывающих щебень машин и механизмов) достигали 
10— 15%.

В соответствии с решением Координационного совета по 
вопросам деятельности дорожных организаций союзных рес­
публик в части ремонта и содержания автомобильных дорог 
изготовление щебнераспределителей ДЭ-43 для дорожной от­
расли поручено Миндорстрою Украинской ССР.

УД К  625.855.3.004.86

Опыт регенерации 
старого асфальтобетона

Б. С. ГМЫРЯ, Т. С. Ш ИРОКОВА, Г. Я. ЛЯНДРЕС

Переработка старого асфальтобетона для повторного 
использования при устройстве оснований и покрытий осу­
ществляется управлением «Дормост» исполкома Ленсовета с 
1980 г.

Перерабатывают асфальтобетон на стационарной уста­
новке непрерывного действия, которая представляет собой 
прямоточный барабан диаметром 2,1 м и  длиной 9,5 м со 
скоростью вращения 8,3 об/мин. Температура материалов на 
входе не превышает 750 °С и поддерживается автоматически. 
При этом регенерируемый материал не соприкасается с от­
крытым пламенем горелки, что позволяет уменьшить выго­
рание битума.

Исходные материалы подают в смеситель из бункеров 
через дозаторы транспортерами, дополнительный битум по 
трубопроводу. Дозирование осуществляется автоматически. 
Старый асфальтобетон подают в смеситель одновременно с 
дополнительным материалом и разогревают. После переме­
шивания с битумом смесь подают в накопительный бункер 
погрузочной тележкой. Производительность установки со­
ставляет до 200 т смеси в час при влажности исходных ма­
териалов до 5 %.

Технология производства работ следующая.
Старый асфальтобетон разрабатывают бульдозерами, 

экскаваторами или отбойными молотками. Затем доставляют 
на склад АБЗ, с которого он поступает в узел подготовки, 
где подвергается двухстадийному дроблению на щековой и 
молотковой дробилках. После этого дробленый асфальто­
бетон поступает на склад или непосредственно в дозировоч­
ный бункер. Удаление крупных нераздробленных кусков 
асфальтобетона и посторонних включений производят цилинд­
рическим грохотом, установленным за дозирующими бунке­
рами. Максимальная крупность частиц после прогрохотки со­
ставляет 20 мм.

Зерновой состав минеральной части дробленого асфаль­
тобетона приведен в табл. 1. Содержание битума в нем 
составляет 4,5—6 %.

При этом большая часть дробленого асфальтобетона в 
основном соответствует нормативным требованиям, предъяв­
ляемым к песчаным асфальтобетонам типа Г. Это объясняет­
ся тем, что на переработку поступает асфальтовый лом в 
основном из старой части города, где в течение десятилетий 
происходило наращивание толщины песчаными асфальтобе­
тонами. Однако имеют место некоторые отклонения в связи
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с тем, что наряду с асфальтовым ломом из старой части 
города поступает, хотя и в меньшем количестве, асфальто­
бетон из районов более поздней застройки, где в нижние 
слои укладывали, как правило, щебеночные смеси.

Для получения регенерированных смесей, предназначен­
ных для устройства оснований или нижних слоев покрытий, 
в дробленый асфальтобетон (асфальтобетонную крошку) мож­
но добавлять щебень размером 20—40 мм или 10—20 мм или 
отсевы дробления. В барабане установки эти материалы пе­
ремешивают при одновременном нагреве. При необходимости 
вводится дополнительный битум в количестве 1—2 % от мас­
сы смеси. В результате в зависимости от количества и вида 
вводимых материалов получают пористые и высокопористые 
асфальтобетоны. Основные физико-механические показатели 
их свойств приведены в табл. 2.

Из данных табл. 2 видно, что полученные при регенера­
ции материалы удовлетворяют нормативным требованиям, 
предъявляемым ГОСТ 9128—84 к пористым асфальто­
бетонам.

Однако в последнее время в г. Ленинграде в большей 
степени используют плотные регенерированные асфальтобе­
тоны, для получения которых можно использовать асфальто­
бетонную крошку без введения дополнительных минеральных 
материалов, а также с добавлением отсевов дробления или 
дробленого песка. Количество дополнительного битума зави­
сит от вида и количества подаваемых в смеситель материалов.

Минеральные материалы, добавляемые в асфальтобетон­
ную крошку, поступают на завод из. одних и тех же карье­
ров, где технология постоянна в течение ряда лет. Вследст­
вие этого зерновые составы минеральных материалов раз­
личных партий из одного карьера различаются незначительно. 
Это позволило разработать примерные составы плотных ре­
генерированных смесей. Разработанные составы и их основ­
ные физико-механические свойства приведены в табл. 3.

Как видно, свойства получаемых плотных регенериро­
ванных асфальтобетонов соответствуют требованиям ГОСТ 
9128—84, предъявляемым к асфальтобетонам типа Г II марки 
для II дорожно-климатической зоны, к которой относится 
г. Ленинград.

По технологическим соображениям (для сглаживания 
колебаний зерновых составов) и с учетом физико-механиче­
ских свойств предпочтение отдано составу № 3, где в реге­
нерированной смеси содержится 50 % старого асфальтобс 
тона. ,

В 1982 г. на магистралях с различной интенсивностью 
движения был построен ряд участков с использованием плот­
ных регенерированных асфальтобетонов в верхних слоях по­
крытий. Наблюдения за ними в течение 3—4 лет показали, 
что по основным показателям (сдвнго- и трещиноустойчиво- 
сти, эрозионной стойкости) состояние покрытий не хуже, чем

Та б лица  1

Массовая доля зерен минерального материала мельче, мм. %
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Т а б л и ц а  3

Состав
Средняя Прочность при сжатии, МПа Водонасы­ Набухание. 

% от объема
Длплотность,

г/см* Яо
щен не, % 
от объема

Асфальтобетонная 
крошка 100%, битум 
БНД 130/200 1 — 2% 

Асфальтобетонная 
крошка 70%. отсевы 
Дробления 30%, битум 
БНД 90/130 (БНД 130/200) 
3 .5-4%  

Асфальтобетонная 
крошка 50%, дробленый 
песок 50%, битум БНД 
90/130 (БНД 130/200) 
4,5 — 5%

2,32

2.30

2.30

4 , 0 — 4,5

3.8 — 5.0

3. 8 — 5. 2

1 , 5 — 1 ,6 

1 ,4 — 2,3

1,4 — 2.5

8. 3 — 9,2

7.4 — 10,7

7 , 0 - 1 0 . 2

2 , 4 — 2,7 

2.0 — 2,4

1 , 5 - 2 . 8

0, 2 — 0,3 

0,05 — 0, 10

0, 1 — 0, 3

0,93 — 0,95 

0,90 — 0,93

0 ,9 2 - 0 ,9 7

0,78 — 0,82 

0,76 — 0,80

0,75 — 0,85

покрытий из новых смесей. Недостатком таких покрытий яв­
ляется то, что при подготовке асфальтового лома к перера­
ботке не удается полностью избавиться от посторонних вклю­
чений (низкопрочный известняковый щебень из основания, 
строительный мусор).

При эксплуатации покрытия из такой смеси под дейст­
вием автомобильного транспорта происходит выкрашивание 
этих включений. В целом же покрытия из регенерирован­
ных асфальтобетонов, за исключением этого недостатка, ни­
чем не отличаются по внешнему виду от покрытий из новых

смесей. Однако применять регенерированные в установке 
смеси для покрытий магистральных улиц и дорог не следует.

Ежегодно в г. Ленинграде выпускается около 50 тыс. т 
регенерированной в установке смеси, что позволяет устраи­
вать около 80 тыс. м2 оснований и покрытий. Экономический 
эффект от использования старого асфальтобетона составил в 
среднем 220 тыс. руб. в год. Годовая экономия битума 
3,2 тыс. т, минеральных материалов около 25 тыс. т. Себе­
стоимость 1 т регенерированной асфальтобетонной смеси 
9,38 руб.

УДК 625.76.003.1

В помощь составителям норм 
на текущий ремонт 
и содержание дорог

Кандидаты техн. наук Г. Я. ГЛИНСКИЙ (Киевский обл-
дорстрой ),
А. П. УСОВ, А. П. КАНИН,
инженеры Ю. В. ЛОГВИНОВ, Т. А. ХАЛАИ, Л. А. ГУ­
Щ ИНА (КАДИ)

Внедрение бригадных форм организации труда требует 
большого количества планово-экономических расчетов. В сфе­
ре эксплуатации дорог их трудоемкость велика из-за боль­
шого разнообразия работ. Недостаточно развита и не совсем 
удобна для использования нормативная база на текущий ре­
монт, содержание, в том числе зимнее, и озеленение дорог. 
Отсутствуют укрупненные нормы, привязанные к местным 
условиям.

«Укрупненные нормы затрат труда и стоимости работ 
на текущий ремонт и содержание автомобильных дорог», 
разработанные в КАДИ, сыграли значительную роль в упоря­
дочении работ по планированию текущего ремонта и содер­
жания дорог. Вместе с тем, необходимость учета местных 
условий, изменений стоимости материалов, применения новой 
техники и т. п. требуют создания такого метода проектиро­
вания норм, который позволил бы учитывать эти факторы в 
условиях бригадных форм организации труда.

В КАДИ разработана автоматизированная система про­
ектирования норм затрат труда и стоимости работ, реализо­
ванная при нормировании работ по текущему ремонту и со­
держанию дорог. Система представляет собой комплекс 
программ на языке PL-1 в ОС ЕС ЭВМ. Для коррекции ба­
зы данных используется комплекс диалоговой отладки.

В основу создания базы нормативных данных была по­
ложена идея совмещения в одном документе различных 
норм: затрат труда, стоимости работ, расхода материалов, 
потребности в технологических ресурсах. Обслуживающие про­
граммы должны обеспечивать быструю привязку нормативной 
базы к местным условиям. Норму из этой базы можно на­
звать совмещенной адаптированной.

Нормативная база включает справочники рабочих, обо­
рудования, материалов, названий работ и собственно нормы 
затрат ресурсов (трудовых, материально-технических и фи­

нансовых). Справочник рабочих содержит код рабочего, наи­
менование специальности и разряд. Справочник оборудова­
ния — код оборудования, наименования, стоимость эксплуа­
тации и заработную плату машинистов. Справочник материа­
лов — код, наименование, единицу измерения, планово-учет­
ную цену материала. Справочник названий работ — шифр, 
единицу измерения и название работы. Норма затрат ресур­
сов на отдельные работы включает шифр нормы, ссылки на 
используемые источники нормирования, наименование рабо­
ты и единицу измерения, затраты труда, стоимость работ, 
состав звена с указанием разрядов рабочих и потребности в 
оборудовании, расход материалов, их наименование и едини­
цы измерения.

Для создания нормативной базы были разработаны 
программы, осуществляющие форматный контроль исходных 
данных и формирующие на внешних носителях ЭВМ наборы 
нормативных данных с последовательной организацией. Фор­
матный контроль состоит в том, что каждая очередная пор­
ция исходных данных сравнивается с описателем-макетом 
создаваемой на ЭВМ записи. Описатель формируется в раз­
деле библиотеки с помощью дисплея. После форматного конт­
роля в базу данных попадают только формально правиль­
ные данные, а о формально неправильных па печать 
выдаются диагностические сообщения. Последовательные на­
боры данных сортируются по шифрам и преобразуются в 
наборы с индексно-последовательным доступом. Объем памя­
ти, необходимый для хранения базы данных на магнитном 
диске, составляет около 2 Мбайт.

Для создания базы совмещенных адаптированных норм 
были использованы следующие нормативные источники:

ЕНиР 1969 г. (сборники 2-1, 17, 18, 20-2);
«Нормы расхода материалов на строительство и ремонт 

автомобильных дорог и мостов». ВСН 42-80 Минавтодора 
РСФСР;

«Нормы времени для установления нормированных за­
даний рабочим-повременщикам на работах по текущему ре­
монту автомобильных дорог». Н 218 УССР 187-84;

«Нормы времени для установления нормированных за­
даний рабочим-повременщикам на работах по содержанию 
автомобильных дорог». Н 218 УССР 087-84;

«Производственные нормы расхода материалов на стро­
ительно-монтажные работы». Н 218 УССР 166-85;

«Укрупненные нормы затрат труда и стоимости работ 
на текущий ремонт и содержание автомобильных дорог», 
утвержденные Миндорстроем УССР в 1975 г.

При расчете совмещенной адаптированной нормы учиты­
ваются коэффициенты условий, тяжести и вредности работ.

В настоящее время в базе нормативных данных имеется 
990 норм на работы по текущему ремонту, содержанию и 
озеленению дорог. Они охватывают свыше 90 % видов работ.

12 «Автомобильные дороги» N2 8, 1987 г.
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Для использования норм на практике в каком-либо 
РайДРСУ или ДЭУ нормы привязывают к местным условиям 
путем внесения в справочники материалов и оборудования 
местных планово-учетных (или других) цен на материалы и 
затрат на эксплуатацию машин и оборудования, рассчитан­
ных применительно к имеющемуся в дорожной организации 
парку машин. Затем, используя программу пересчёта норм, 
формируют нормы, привязанные к местным условиям. После 
этого нормативная база с помощью специальной программы 
распечатывается в табличной форме.

УД К  625.76

Упрощенное оборудование 
для паспортизации 
дорог

Канд. техн. наук С. И. СТУПИН (Саратовский поли­
технический институт)

В настоящее время дороги обследуют при помощи ин­
струментальных методов или с применением специальных хо­
довых лабораторий [1, 2].

Инструментальные обследования дорог очень трудоемки 
и малопроизводительны: за один день группа из 10— 12 чел. 
может обследовать лишь 10— 12 км дороги. Ходовые лабора­
тории, оснащенные гироскопической аппаратурой и мерным 
колесом, оперативно замеряют продольные, поперечные и кур­
совые углы, однако полностью поставленной задачи не реша­
ют, поскольку сбор информации о ситуационном плане, раз­
мерах земляного полотна в поперечном профиле, обследова­
ния искусственных сооружений выполняются обычными ин­
струментальными методами.

На кафедре «Изыскания и проектирование дорог» Сара­
товского политехнического института разработан и испытан 
комплекс измерительных приборов, предназначенный для тех­
нического учета и паспортизации автомобильных дорог обще­
го пользования. Он состоит из приборов, установлен­
ных на автомобиле (ЗИЛ-130, УАЗ-452В) и предназначенных 
для регистрации дорожной ситуации, состояния дорожной 
одежды и земляного полотна, геометрических параметров пла­
на и продольного профиля дороги. Имеется также прибор для 
измерения конфигурации дороги в поперечном профиле.

Пройденный автомобилем путь регистрирует микрокаль­
кулятор, соединенный с герконовым датчиком и замыкаемым 
постоянным магнитом, установленным на ободе колеса ав­
томобиля.

Перед началом работ при помощи мерной ленты разби­
вают мерный километр и несколько раз проезжают по нему, 
каждый раз точно совмещая колесо с- датчиком с метками 
мерного километра и определяя количество оборотов путем 
предварительного набора единицы и знака « + ». Для дости­
жения заданной точности измерений положение измеритель­
ного колеса на метках мерного километра определяют с точ­
ностью до 0,1 оборота (по взаимному расположению датчи­
ка и магнита), для чего внутренний обод размечается мелом 
или краской.

После этого автомобиль устанавливают на нулевой пи­
кет, на калькуляторе набирают величину периметра колеса, 
полученную путем деления 1000 м на количество оборотов, 
нажимают клавишу «+» или «—» (в зависимости от того,

Измерение параметров дороги колесным курвиметром

возрастает или убывает пикетаж). Автомобиль трогается с 
места, а оператор, включив магнитофон, при помощи микро­
фона записывает наименование ситуационных элементов и 
состояния дороги, привязывая их к показанию табло кальку­
лятора. У каждого искусственного сооружения автомобиль 
останавливают, проводят масштабное фотографирование, ос­
мотр и необходимые измерения. Записать информацию о пи­
кетном положении и состоянии сооружения можно при по­
мощи второго переносного магнитофона. При необходимости 
замеряют радиусы горизонтальных кривых и продольных ук­
лонов, для чего можно использовать любые способы измере­
ний, включая геодезические.

Результаты измерений также записывают на магнитную 
ленту.

Геометрические параметры земляного полотна и дорож­
ной одежды в поперечном профиле определяют при помощи 
колесного курвиметра, на котором смонтирован маятниковый 
уклономер (рис.). Эти измерения проводит 1 чел. По­
лученные данные позволяют также вычислить высоту земля­
ного полотна и коэффициент заложения откосов. Применение 
курвиметра заметно ускоряет процесс измерения и повышает 
безопасность измерительных работ, так как сокращается вре­
мя пребывания лаборанта на проезжей части.

По окончании полевых работ данные записывают в по­
левой журнал, причем в левую его часть заносят показания 
калькулятора (пикетное положение в м) и относящийся к не­
му левый или правый элемент ситуации или результат изме­
рения. Для того, чтобы часто не останавливать магнитофон 
при воспроизведении записи, целесообразно пользоваться 
сокращениями: л — левый, п — правый, н — начало, к — конец,
Н---пересечение, t--- примыкание, /  — подъем, \ — спуск,
222 — километровый знак, О Д П  — дорожные знаки и т. д. 
Пример оформления полевого журнала приведен в правой 
части таблицы. В левой ее части представлена записанная на 
магнитную ленту словесная информация.

По данным полевого журнала оформляют паспорт до­
роги в соответствии с требованиями инструкции [1].

Применение описанного измерительного комплекса позво­
лило до минимума сократить численность группы обследова­
ния (до 1—2 чел.), довести скорость обследования на участ­
ках с простой ситуацией до 40 км/ч, а длину обследуемой за 
день дороги— до 100 км. Время измерения одного попе­
речника (12 отсчетов) составляет 1 мин, расход магнитной 
ленты — I кассета на 30 км.

Запись на магнитной ленте Запись в полевом журнал.

1983 —справа километровый знак 
2/223

2060—-слева знак «Опасный по* 
ворот»

2125 — начало подъема 
2160—отсчет — 65%
2220—конец подъема, дорогу пе­

ресекает ЛЭП, 3 провода на дере­
вянных столбах

1983 — п |2/223|

2060 —л J

2125 — и /
2160 — 1 =  65%
2220 — К 'а ЛЭП ч—► дер. Зпр.

Испытания измерительного комплекса показали его вы­
сокую надежность, возможность регистрации значительного 
объема информации и простоту управления аппаратурой. До­
стоинством описанного оборудования является его компакт­
ность и возможность установки его на автомобиль любой 
марки. В 1986 г. оборудование применили при обследовании 
дорог Пензенской, Ульяновской и Куйбышевской областей. За 
пять недель (включая время прямого и обратного проезда 
до места обследования) было обследовано 930 км дорог рес­
публиканского и областного значения в полном объеме, вклю­
чая обследование искусственных сооружений.

В настоящее время институт разрабатывает приборы для 
измерения курсовых и продольных углов с питанием от бор­
товой электрической сети автомобиля, а также методику из­
мерений геометрических элементов дороги, обеспечивающую 
заданную точность.
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На коллективном подряде
УДК 658.310.35

Новые результаты 
хозяйственной 
перестройки

Заместитель управляющего трестом Дондорстрой
Н. И. КАЛЬЧЕНКО

С 1 января этопо года по решению трудового коллек­
тива трест Дондорстрой переведен на коллективный подряд. 
В составе треста на коллективный подряд перешли 7 его 
строительных подразделений, 3 автомобильные базы и цент­
ральные ремонтные мастерские.

Переводу треста на новый метод предшествовала боль­
шая подготовительная работа. Людям разъяснили сущность 
этой формы организации и оплаты труда, а также обучили 
рабочих, бригадиров, служащих и инженерно-технических 
работников планированию и учету объемов выполненных ра­
бот, начислению и распределению заработной платы, поряд­
ку определения КТУ и правилам его применения.

Ввиду большой разбросанности подразделений треста 
(Ростовская, Волгоградская и Харьковская области) совет 
трудового коллектива был избран в количестве 51 чел. и 
президиум в составе 21 чел. Положения о коллективном под­
ряде и о порядке применения базовых и индивидуальных 
коэффициентов трудового участия утвердили на совете тру­
дового коллектива. Нормативы заработной платы по под­
разделениям треста рассчитывали с учетом трудоемкости вы­
полняемых работ каждым коллективом.

Фонд заработной платы, начисленный тресту по резуль­
татам работы за месяц, распределяли между подразделения­
ми треста с учетом базового КТУ. Для строителей этот коэф­
фициент определяли по следующим показателям:

вводу объектов в эксплуатацию;
выполнению плана подрядных работ (отчет по 1КС);
выполнению плана прибыли;
выполнению плана по производительности труда;
коэффициенту использования пробега автомобилей-само­

свалов парка обслуживающей автобазы.
Для оценки работы автобаз базовый КТУ определяли 

на основе других показателей:
режима работы автомобилей-самосвалов (одног или 2- 

сменного);
выполнения плана по объему перевозок;
выполнения выработки на одну списочную автотонну в

т/км;
выполнения плана доходов;
уровня выполнения плана СМР собственными силами 

обслуживаемых строительных управлений.

Итоги работы за I квартал показали, что в новых усло­
виях удалось достичь положительных результатов. Себестои­
мость строительной продукции снизилась на 21% по сравне­
нию с 18% в 1986 г. Полученная прибыль составила 878 тыс. 
руб. (в 1986 г. было 743 тыс. руб.), производительность тру­
да возросла почти на 10%.

Однако анализ работы треста за I квартал в условиях 
коллективного подряда показал, что начисление фонда зара­
ботной платы по нормативу с учетом базового КТУ для 
подразделений треста неприемлем, так как подразделения 
треста расположены не только на разных объектах, но и в 
разных областях и работа их не зависит друг от друга. С о­
вет трудового коллектива треста принял решение начислять 
фонд заработной платы по подразделениям только но нор­
мативу без определения базового КТУ.

Заложенная в новом хозяйственном механизме линия 
на расширение прав трудовых коллективов и повышение их 
ответственности за результаты работы дает должную отда­
чу лишь в том случае, если его принципы коснутся всех

звеньев производства, вплоть до бригад и отдельных работ­
ников. Только тогда можно вовлечь широкие слой трудящих­
ся в управление производством, мобилизовать человеческий 
фактор.

Коллективный подряд предполагает взаимную ответст­
венность коллектива и администрации, которая закрепляется 
соответствующим договором. Практика показала, что сам 
процесс заключения договора является мощным стимулом к 
улучшению показателей, изысканию резервов производства.

Перестройка хозяйственного механизма в капитальном 
строительстве предусматривает и совершенствование оплаты 
труда с введением новых тарифных ставок и должностных ок­
ладов. В связи с этим в аппарате нашего треста проведена 
реорганизация отделов с сокращением количества работни­
ков на 15%. Теперь вместо трех отделов — технического, 
сметно-договорного и производственного, стало два — про­
изводственно-диспетчерский и инженерной подготовки произ­
водства с выполнением прежних функций меньшим коли­
чеством.

Сейчас пересматривается структура производственных 
единиц. Проведение комплекса мер, направленных на улуч­
шение оплаты труда рабочих, начато с аттестации рабочих 
мест и самих работников во всех подразделениях треста.

Кроме этого мы совершенствуем нормирование труда с 
определением укрупненных комплексных норм. Если в строи­
тельных подразделениях эта работа практически завершена, 
то в автобазах в настоящее время пока только рассчитывают 
местные укрупненные нормы. Следует отметить, что в авто­
транспортных и ремонтных подразделениях треста определе­
ние норматива фонда заработной платы и расчет укрупнен­
ных комплексных норм вызывает определенные трудности.

На сегодняшний день на все объекты 1987 г. опреде­
лены договорные цены. Идет рассмотрение и определение до­
говорных цен на строительные объекты в целом.

По нашему мнению, результаты перестройки очевидны. 
Весь коллектив треста почувствовал общую заинтересован­
ность в результатах своего труда, развитии общественных 
форм самоуправления.

Несомненно, что коллективный подряд поможет Дон- 
дорстрою выполнить все поставленные задачи и экономиче­
ские показатели 1987 г.

УДК 658.310.35

Второй год 
на коллективном подряде

Е. ВОЛОШ ИНА

Шаховскому ДРСУ Мосавтодора Минавтодора РСФСР 
повезло: расположилось оно в том же поселке, где находил­
ся знаменитый трест Мособлсельстрой № 18 Героя Социа­
листического Труда Н. Травкина, который был инициатором 
и «пионером» внедрения в практику строительства нового 
метода хозяйствования — коллективного подряда. Когда в 
ДРСУ в прошлом году захотели опробовать у себя этот ме­
тод, за опытом далеко идти не пришлось.

И все же из-за отличия в специфике работ, выполняе­
мых дорожной ремонтно-строительной организацией и строи­
тельным трестом, было немало трудностей. Пришлось тща­
тельно подготовиться, изучать, пропагандировать новый ме­
тод. Эту работу в течение 7 мес вели руководство ДРСУ, 
партийная и общественные организации. Каждому работнику 
разъясняли принципы коллективного подряда, проводили об­
щие собрания.

Это помогло в относительно короткий срок разработать 
временное положение и ряд других документов, необходи­
мых для перевода ДРСУ на коллективный подряд: положе­
ние о применении КТУ для всех категорий работников
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ДРСУ, о хозяйственном и техническом советах, инженерно- 
экономические расчеты, инструкции по определению заработ­
ной платы и др. По окончании подготовительной работы Ша- 
ховское ДРСУ в соответствии с решением общего собрания 
трудового коллектива, которое утвердило Мосавтодор, пе­
решло на коллективный подряд.

В первый же год работы в новых условиях производи­
тельность труда в ДРСУ возросла на 8%, что значительно 
превысило прежние среднегодовые темпы ее роста, заработ­
ная плата увеличилась в строительстве на 4,9 %, а на содер­
жании дорог — на 14%. Резко повысилось качество ремон­
та и содержания дорог.

Показатели были достигнуты в основном благодаря ко­
ренному улучшению организации труда, повышению ответст­
венности всего коллектива ДРСУ за своевременный ввод 
объектов.

Возросла экономическая заинтересованность всех без 
исключения работников ДРСУ в конечных результатах свое­
го труда. Если ранее, например, при работе на бригадном 
подряде в этом были заинтересованы лишь члены хозрасчет­
ных бригад, то теперь, с переходом на коллективный подряд, 
размер заработной платы каждого работника, в том числе 
ИТР, аппарата управления, рабочих всех категорий постав­
лен в прямую зависимость от выполнения объемов ремонтно- 
строительных работ и качества содержания дорог по утверж­
денным нормативам.

Для создания фонда заработной платы Шаховскому 
ДРСУ утверждают два её норматива: за объем ремонтно- 
строительных работ на 1 руб. их сметной стоимости и за ка­
чество содержания дорог в ежемесячных суммах заработной 
платы. Этот фонд и нормативы определяют расчетом на 
каждый год. утверждает их Мосавтодор.

Заработную плату начисляют по итогам работы каждые 
полмесяца без авансирования, а распределяют между работ­
никами ДРСУ в зависимости от их трудового вклада. Ос­
нованием для начисления заработной платы является тариф­
ная ставка (для ИТР и служащих — должностной оклад). 
Коллективный фонд заработной платы распределяют по КТУ.

Прежде, нередко, случались конфликты при переводе ра­
бочих по производственной необходимости на так называе­
мые «невыгодные» работы. После перехода на коллективный 
подряд «невыгодные» места исчезли и конфликтов не стало. 
Конечный результат сплотил людей, обеспечил высокое ка­
чество работ.

Не секрет, что во многих дорожных организациях су­
ществует острая нехватка рабочей силы при одновременном 
наличии внутрисменных простоев. Опыт Шаховского ДРСУ 
доказал: при коллективном подряде такой парадокс невозмо­
жен. Никто не стоит без дела; специальная производственно­
диспетчерская служба обеспечивает непрерывность и ритмич­
ность работ всего коллектива.

Во многом способствует этому и высокий уровень 
оперативного планирования, которое проводится в Шахов­
ском ДРСУ на основе нормированных заданий для звеньев 
и рабочих, выдаваемых на 15 дней. Эти же задания служат 
основным техническим документом и для линейного персо­
нала. Подобные задания выдают также ИТР и служащим.

В заданиях определены кон­
кретные цели, достижение кото­
рых необходимо для успешной 
работы всего коллектива. Н ор­
мированные задания выдает 
производственно-хозяйственный 
совет ДРСУ, он же проверяет 
и анализирует выполнение пре­
дыдущих заданий.

Польза от таких заданий 
огромна. Именно они вылечи­
ли» такие застарелые «болез­
ни» строительного производст­
ва, как приписки, сокрытие 
внутрисменных простоев. В 
лучшую сторону изменилось и 

содержание труда линейного 

персонала: мастера, производи­

тели работ могут теперь боль­

ше заниматься инженерной 

подготовкой производства,
Слесарь-инструментальщик
Иван Дмитриевич Смирнов контролем качества работ.

Переаттестация рабочих

Экономическая заинтересованность в решении общих за­
дач всего коллектива способствовала повышению ответствен­
ности рабочих за увеличение производительности труда, 
улучшение качества работ, стимулировала бережное отноше­
ние к материалам, машинам, рабочему времени. Так, подав­
ляющее большинство рабочих ДРСУ за два года работы на 
коллективном подряде освоили смежные специальности, рас­
ширили зоны обслуживания. Многие задания и технологиче­
ские операции выполняются ныне значительно меньшей чис­
ленностью. По инициативе рабочих, одобренной производст­
венно-хозяйственным советом ДРСУ, в строительный сезон 
на всех работах введена двухсменная организация труда, а 
звено слесарей-ремонтников, стремясь исключить простои ма­
шин, нередко работает и в ночную смену.

Рабочие сами активно ищут резервы, добиваются ра­
ционального использования оборудования. На АБЗ Шахов­
ского ДРСУ три года лежал бункер-накопитель, и рабочих 
это не волновало. После перехода на коллективный подряд 
бункер-накопитель был смонтирован и пущен в эксплуатацию 
в короткие сроки. Это помогло наладить более ритмичную 
работу АБЗ, звеньев на укладке смесей, автомобильного 
транспорта. Пример этот далеко не единственный. За два 
года работы на коллективном подряде рабочие и ИТР пода­
ли и внедрили рационализаторских предложений, направлен­
ных на улучшение организации труда, повышение качества 
работ, больше чем за всю предыдущую пятилетку.

Резко повысилась трудовая дисциплина. Прогульщики, 
лодыри и бракоделы стали общими нахлебниками и меры к 
ним резко ужесточились. В результате внутрисменные про­
стои в 1986 г. по сравнению с 1985 г. сократились в Шахов­
ском ДРСУ почти на треть, количество прогулов — в пять 
раз. В 1987 г. прогулы практически исключены, простои 
уменьшены еще на четверть. Коллектив сурово обошелся с 
теми, кто мешал работать по-новому. Ряд рабочих был на­
казан материально, наиболее злостные бездельники — уволе­
ны.

Большую роль в работе по методу коллективного под­
ряда играет производственно-хозяйственный совет ДРСУ, в 
который входят рабочие, мастера, руководитель ДРСУ, пред­
ставители общественных организаций. В ' составе совета 
25 чел., что составляет примерно 10 % от численности все­
го коллектива ДРСУ. Каждые полгода совет обновляется 
на 40—50%, что позволяет многим работникам ДРСУ при­
нимать непосредственное участие в управлении производст­
вом. Совет руководит перестройкой работы коллектива, ока­
зывает большое содействие администрации, партийной орга­
низации ДРСУ.

Примеров помощи совета много. Вот один из них. При 
переходе на коллективный подряд возникла трудность рас­
пределения заработной платы в связи с выполнением различ­
ных работ работниками разных квалификаций. Производст­
венно-хозяйственный совет ДРСУ решил ввести 6 условных 
разрядов для всех работников ДРСУ, включая ИТР и служа­
щих. Так, начальнику ДРСУ часть заработной платы начис­
ляется в соответствии с окладом, а часть из коллективного 
фонда заработной платы — по 6-му условному разряду. Ус­
ловные разряды являются временными и могут быть измене­
ны в зависимости от квалификации работника, его личного 
вклада в общее дело.

Производственно-хозяйственный совет Шаховского 
ДРСУ много внимания уделяет ускорению социального раз­
вития коллектива, повышению роли человеческого фактора. 
Оживилось жилищное строительство, в этом году планиру­
ется обеспечить благоустроенными квартирами всех нуждаю-
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Щихся. В ДРСУ выстроен спортзал, спортплощадки, создано 
подсобное хозяйство, обеспечивающее работников ДРСУ мя­
сом. Организован салон «Спецодежда», в котором заранее 
приобретенные комплекты подгоняют на каждого работника 
по его мерке. Обеспечены условия для повышения квалифи­
кации, получения смежных профессии. Ведется профессио­
нальная ориентация школьников: на одной из производствен­
ных баз ДРСУ для них открыты учебно-производственные 
классы.

Меры по социальному развитию коллектива способству­
ют закреплению кадров, обеспечению стабильности ДРСУ. 
Текучесть кадров за последний год снизилась на 19%-

В результате перехода на коллективный подряд значи­
тельно возросли темпы роста социально-экономического раз­
вития коллектива Шаховского ДРСУ. В будущем году пла­
нируется достигнуть объема работ, ранее запланированного 
на конец двенадцатой пятилетки.

Опыт работы Шаховского ДРСУ на коллективном под­
ряде наглядно выявил ряд недостатков в планировании ра­
бот, организации снабжения ДРСУ материалами и машинами.

Необходимо перейти на двухлетнее планирование рабо­
ты управления на основе контрольных показателей пятнлет- 
него плана, что позволит более рационально организовать 
работу всех звеньев. На основе двухлетней программы мож­
но лучше разработать стимулирующие нормативы, планы и 
графики производства работ.

Салон спецодежды в Шаховском ДРСУ Мосавтодора (Е. Майорова 
и Н. Гольцов)

Работу на коллективном подряде затрудняет ряд дейст­
вующих положений по планированию и учету затрат и зара­
ботной платы. Так, фонд заработной платы ИТР определен 
по штатному расписанию, что не позволяет установить пря­
мую зависимость заработной платы ИТР и служащих от про­
изводительности труда ДРСУ в целом. Организации, рабо­
тающей по методу коллективного подряда, нужно не штат­
ное расписание, а нормативы численности и фонда заработ­
ной платы ИТР и служащих на 1 млн. руб. объема работ, 
на протяженность обслуживаемых дорог. Право на фор­
мирование штатов по утвержденным нормативам расширит 
возможности улучшения руководства, да и уменьшит объем 
работ вышестоящей организации.

Наличие двух нормативов заработной платы по видам 
деятельности ДРСУ, о которых говорилось выше, как показал 
опыт, не способствует установлению прямой взаимосвязи 
между зарплатой и качеством содержания дорог. Для устра­
нения недостатка необходимо вести работу ДРСУ по еди­
ному нормативу заработной платы на оба вида деятельности 
управления.

Необходимо и с большей четкостью отрегулировать от­
ношения между ДРСУ и вышестоящей организацией, введя 
ответственность последней за срыв поставок материалов, топ­
лива, машин, исключив с ее стороны необоснованные волевые 
решения.

Коллектив ДРСУ надеется, что названные проблемы, 
снижающие эффективность перестройки, будут быстро реше­
ны министерством.

Фото С. Старшинова

УД К  658.310.35

Облавтодор идет 
к коллективному подряду

Ю. С. БУДАНОВ (Минавтодор РСФСР)

Колеса «Волги» легко катились по ровной дороге, на­
зад убегали по-весеннему нарядные березки. Если бы не 
уральские названия населенных пунктов, можно было поду­
мать, что мы в родном Подмосковье, а не в Челябинской обл.

— Ну, как дорожка? — спросил заместитель начальни­
ка Челябинскавтодора по эксплуатации Павел Ильич Воро­
нов, всегда собранный, сосредоточенный.

— Хорошая!
— Это хозяйство Сосновского ДРСУ,— с гордостью 

отметил Павел Ильич, и озабочено добавил:
— И тем не менее качество содержания предстоит по­

высить. Задача труднейшая. Но это управление, думаю, спра­
вится лучше других.

— Почему?
— С 1 мая они перешли на коллективный подряд и но­

вые условия оплаты труда. Заметьте, уже есть результаты. Да 
что говорить, вы там сами вчера были, все видели.

Давайте и мы заглянем туда и посмотрим, как идут де­
ла в коллективе базовой организации, что он ждет от кол­
лективного подряда.

Сосновское ДРСУ объединили с другим дорожным уп­
равлением, расположенным в этом же районе. В результате 
реорганизации и совершенствования структуры управления 
было сокращено 16 руководителей, специалистов и служащих. 
Кроме этого, укрупнили бригады: вместо 51 с численностью в 
среднем по 11 чел. стало 30 чел. В состав бригады включи­
ли мастеров с оплатой по конечному результату. Провели и 
другую работу: аттестовали рабочие места и специалистов, 
перетарифицировали рабочих, разработали долговременную 
программу научно-технического и социального развития.

Чего же ждут работники ДРСУ от коллективного подря 
да? Интересный получился разговор при встрече.

— Сформировался коллектив, теперь его надо объеди­
нить, — сказал начальник Сосновского ДРСУ В. А. Фаде­
ев. — Руководителю стало работать легче, потому что инициа­
тива пошла снизу. В этих условиях мы способны наращивать 
объемы работ не увеличивая численности работников.

— Раньше как было? Заработную плату получали не­
зависимо от конечных результатов управления. Теперь — 
только при выполнении плана, — вступил в диалог главный 
инженер В. Г. Сметанин.— Мерилом оценки труда каждого 
стал КТУ. Прежде работники, имеющие одинаковые разряды 
(оклады), получали одинаково, сейчас — в соответствии с 
личным вкладом. Вместе с автодором мы перешли на двух- 
годичног планирование. Надеемся, что план останется ста­
бильным. Любая его корректировка по инициативе других ор­
ганизаций компрометирует коллективный подряд.

— Если споткнемся на первых шагах, — продолжил эту 
мысль главный механик П. Г. Вшивцев, — то люди потеряют 
веру в коллективный подряд, который позволил нам увеличить 
объемы агрегатного ремонта машин и поднять его качество. 
Прогрессивный метод!

— Коэффициент трудового участия имеет решающее зна­
чение для воспитания сознания людей, — сказал мастер по 
эксплуатации А. В. Сорокин. — Я, например, работаю в 
бригаде, и если она плохо содержит дорогу, то каждому из 
нас могут начислить минимальную заработную плату — 
70 руб. в мес. Это сильно действует, такого еще никогда не 
бывало.

И верно — не бывало. Всколыхнулся коллектив. Масте­
ра шумят в плановом отделе, выбивают сотые доли копейки 
но нормативу заработной платы, а раньше рубли не счита­
ли! Знали: работай не работай, а гарантированный уровень 
оплаты будет обеспечен. А теперь, когда заработная плата 
напрямую зависит от выполнения плана и качества работы, 
все почувствовали ответственность: от начальника до рабоче­

го.
Свои внутренние проблемы коллектив ДРСУ решает 

сам. Труднее со смежниками, в частности, с водителями при­
влеченного автомобильного транспорта Минавтотранса РСФСР. 
Они привыкли получать заработную плату за тонны-километ­
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ры, а тут другой показатель — построенный участок дороги.
У водителей это пока не укладывается в голове. Они по- 
прежнему настаивают на увеличении количества рейсов. Сле­
довательно, коллективный подряд дорожников ставит перед 
автотранспортными предприятиями ту же задачу — перево­
дить бригады автомобилистов, обслуживающих строителей, нз 
коллективный подряд с оплатой за готовую продукцию (уча­
сток дороги). Что по этому поводу думают в Минавтотрансе 
РСФСР?

Теперь другой вопрос. Как складываются взаимоотноше­
ния между ДРСУ и аппаратом автодора? Понятно, что совет 
коллектива решает многие вопросы. КТУ руководителям ДРСУ 
определяет тоже он. а утверждает автодор. Так решили в 
Челябинскавтодоре. И это, видимо, правильно. А если наобо­
рот? Какие санкции, какой КТУ может установить совет 
ДРСУ работникам аппарата автодора, виновным в срыве кол­
лективного договора? Правда, в соответствующих документах 
и это оговорено. Но где полная гарантия, что все это не 
останется на бумаге? Ведь ДРСУ работает в новых условиях, 
а аппарат автодора по-старому.

Тут имеется определенная психологическая и материаль­
ная несовместимость. Невольно напрашивается вывод: а ап­
парат автодора тоже должен быть переведен на коллективный 
подряд. Но для этого необходимо внедрить его прежде во 
всех подведомственных организациях. Что же по этому пово­
ду думают в автодоре?

— Внедрение коллективного подряда в аппарате автодо­
ра ускорит перестройку работы в целом, — говорит заместитель 
начальника Челябинскавтодора по экономике Т. М. Шлейко- 
ва. — Мы работаем сейчас в этом направлении.

Да, здесь вдумчиво и основательно готовятся. В мае на 
коллективном подряде работали уже три организации, гото­
вились к переводу на него еще 17. До конца 1987 г. намече­
но этот метод внедрить более чем в половине подведомствен­
ных подразделений с тем, чтобы создать необходимые условия 
для перевода в начале 1988 г. на коллективный подряд авто­
дора в целом. Для этого организована учеба руководящих 
работников и специалистов, разрабатывается положение, ве­
дутся расчеты на введение новых условий оплаты труда. Все 
это предполагается применить одновременно.

— С переводом автодора на коллективный подряд,— 
продолжает Татьяна Михайловна, — усилится взаимная от­
ветственность между работниками аппарата и подведомствен­
ными организациями. Работники аппарата будут меньше за­
сиживаться в кабинетах и больше оказывать помощь произ­
водственным подразделениям.

Работники автодора спешат. Просили министерство уско­
рить разработку отраслевых рекомендаций по переводу ав- 
тодоров в целом на коллективный подряд, определить порядок 
установления нормативов на заработную плату работникам 
УПТК и проектных контор. Их тоже предстоит переводить на 
коллективный подряд в комплексе, вместе со всеми организа­
циями автодора. И решение этих вопросов не следует откла­
дывать.

Обсуждение проблем перестройки, 
пропаганда научных достижений и передо­
вого опыта, сведения о технических и эконо­
мических новшествах, информация о делах 
и жизни коллективов дорожников — основ­
ная тематика журнала

«АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ».

Подписка на журнал принимается всеми 
отделениями связи. Цена подписки на год 
8 руб, 40 коп.
В розницу журнал не продается!
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УД К  658.53

Роль нормирования труда 
в совершенствовании 
хозяйственного 
механизма

Инж. С. В. НОВИЗЕНЦЕВ (ЦНОТ Минавтодора РСФСР)

В постановлении ЦК КПСС, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС «О совершенствовании организации заработной пла­
ты и введении новых тарифных ставок и должностных окла­
дов работников производственных отраслей народного хозяй­
ства» отмечается, что совершенствование организации заработ­
ной платы осуществляется на основе перестройки тарифной 
системы, повышения качества нормирования труда, внедрения 
прогрессивных форм оплаты труда и премирования, усиления 
связи доплат и надбавок с конкретными достижениями 
в труде.

Роль совершенствования нормирования труда как одного 
из важнейших организационных резервов роста производитель­
ности труда отмечается и в постановлении Совета Министров 
СССР и ВЦСПС «О мерах по улучшению нормирования в 
народном хозяйстве».

Создание нормативной базы, соответствующей уровню 
развития техники и технологии, организации производства и 
труда является неотъемлемой частью совершенствования нор­
мирования труда. Без современной нормативной базы невйз- 
можен переход на новые условия оплаты труда.

В настоящее время отделом нормирования труда ЦНОТ 
Минавтодора РСФСР под руководством ЦБНТС при ВНИПИ 
труда в строитёльстве Госстроя СССР пересмотрены и утверж­
дены Единые я ведомственные нормы и расценки на ремонтно- 
строительные работы (Е-20; В-20), а также пересмотрены Ти­
повые нормы времени на строительные, монтажные и ремонтно- 
строительные работы на автомобильных дорогах (вып. 1—XV).

Все нормы времени в сборниках приведены в соответ­
ствие с достигнутым техническим и организационным уровнем, 
а расценки подсчитаны по новым тарифным ставкам, что по­
зволит применять их в строительно-монтажных, ремонтно-стро­
ительных и приравненных к ним организациях одновременно 
с введением новых условий оплаты труда. Кроме того, Гос­
строем СССР, Госкомтрудом СССР и секретариатом ВЦСПС 
пересмотрены все Единые нормы и расценки (ЕНиР) на стро­
ительные, монтажные и ремонтно-строительные работы.

Срок действия ЕНиР составляет 5 лет, в течение которого 
они подлежат обязательной проверке, а при необходимости — 
замене на новые: по мере совершенствования техники, техно­
логии, организации производства и труда в них вносятся соот­
ветствующие дополнения и изменения. С введением в действие 
Единых норм и расценок нормы и расценки, утвержденные в 
1969 г., и последующие дополнения и изменения к ним от­
меняются.

До выхода ЕНиР из печати разработаны и утверждены 
временные поправочные коэффициенты к ЕНиР, изданным в 
1969 г. (с учетом последующих дополнений и изменений), от­
ражающие результаты пересмотра действующих норм и вве­
дения новых тарифных ставок в строительстве.

Утверждены «Перечень работ с тяжелыми и вредными, 
особо тяжелыми и особо вредными условиями труда, на ко­
торые повышаются часовые тарифные ставки» и «Перечень от­
дельных профессий рабочих VI разряда, занятых управлением 
мощными и особо сложными строительными машинами и ме­
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ханизмами, их ремонтом и обслуживанием, которым устанав­
ливаются часовые тарифные ставки в размере до 140 коп.».

ЦНОТ Минавтодора РСФСР является головной органи­
зацией в СССР по отрасли «Дорожное хозяйство» по научной 
организации труда. Начиная с 1987 г. к работе по совер­
шенствованию нормирования труда будут привлекаться в ка­
честве соисполнителей нормативно-исследовательские органи­
зации союзных республик. Работы будут выполняться согласно 
координационному плану, что позволит избежать дублирова­
ния работ и улучшит качество разработок.

Так, в координационном плане на 1987 г. предусмотрено 
участие в совершенствовании нормирования труда в отрасли 
ЕЦНОТ Минавтодора КазССР, объединения Укрмагистраль 
Миндорстроя УССР, треста Оргдорстрой Миндорстроя БССР 
и института «Латтехоргдорстрой» Минавтошосдора ЛатССР. 
Эти организации примут уч-астие в работе над совершенство­
ванием сборников Единых норм и расценок на ремонтно-строи- 
тельные работы (Сборник Е-20, вып. 2 «Автомобильные доро­
ги и искусственные сооружения»).

Совершенствование нормирования труда будет прово­
диться одновременно с аттестацией и рационализацией рабо­
чих мест, а одной из существенных составных частей аттеста­
ции является, как известно, оценка соответствия действующих 
норм организационно-техническому уровню рабочего места. 
Поэтому большие задачи в совершенствовании нормирования 
труда и нормативной базы в системе Минавтодора РСФСР 
ложатся на нормативно-исследовательские станции (НИС).Это 
и разработка проектов типовых норм на строительные, мон­
тажные и ремонтно-строительные работы, и проверка уровня 
выполнения действующих норм с тем, чтобы привести их в 
соответствие с достигнутым уровнем развития техники и тех­
нологии, организации производства и труда.

Разработка типовых норм и проверка уровня выполне­
ния действующих норм имеют межотраслевое значение и под­
ходить к этим работам надо с полной ответственностью. Учи­
тывая, что Минавтодор РСФСР является ведущим исполни­
телем сборника Е-20, вып. 2 «Автомобильные дороги и искус­
ственные сооружения», в первую очередь нужно разрабаты­
вать нормы на ремонтно-строительные работы на автомобиль­
ных дорогах. И уж совсем необходимы нормы на ремонт 
искусственных сооружений и, в первую очередь, железобетон­
ных и металлических мостов.

Для устранения недостатков в организации нормирования 
ремонтно-строительных работ на автомобильных дорогах и 
привлечения к разработке норм нормативно-исследовательских 
организаций других министерств и ведомств, выполняющих 
ремонтно-строительные работы на автомобильных дорогах, 
ЦНОТ Минавтодора РСФСР разработал «Перечень работ по 
ремонту автомобильных дорог, на которые планируется раз­
работка норм».

Для повышения качества разрабатываемых норм институ­
том ВНИПИ труда в строительстве Госстроя СССР в 1986 г. 
разработаны «Нормативы на подготовительно-заключительные 
работы и отдых при проектировании норм труда в строитель­
стве».

Типовые нормы являются основой для пополнения ЕНиР, 
поэтому подходить к их разработке надо очень серьезно. Срок 
действия типовых норм — 2 года. За это время надо успеть 
провести их проверку в производственных условиях. Срок не­
большой, а работы много. Типовые нормы и расценки (ТНиР) 
разрабатываются на новые строительные, монтажные и ре- 
монтно-строительные работы, не вошедшие в действующие 
сборники единых и ведомственных норм, выполняемые по ти­
повой технологии и в типовых условиях. Разработка ТНиР 
осуществляется на основе местных, накопленных в НИС, или 
специально разработанных норм путем их обобщения.

Разработанные ТНиР применяются в качестве местных 
норм, утверждаются руководителем организации по согласо­
ванию с профсоюзным комитетом и проходят таким образом 
проверку в производственных условиях. ТНиР на массовые 
работы после их проверки методом технического нормирова­
ния подлежат включению в состав единых или ведомствен­
ных норм и расценок. Таким образом, ТНиР, по существу, сле­
дует рассматривать как проект единых или ведомственных 
норм и расценок.

ЕНиР на строительные, монтажные и ремонтно-строи- 
тельные работы охватывают массовые работы, выполняемые 
на всех стройках страны по одинаковой (или сходной) тех­
нологии в одинаковых (или сходных) условиях труда и раз­
рабатываются на основе обобщения материалов нормативно­
исследовательских организаций, различных министерств и ве­
домств. ЕНиР разрабатываются по заданиям Госстроя СССР,

утверждаются совместным постановлением Госстроя СССР, 
Госкомтруда СССР и ВЦСПС. ЕНиР обязательны для при­
менения на всех стройках страны.

Ведомственные нормы и расценки (ВНиР) на строитель­
ные и ремонтно-строительные работы разрабатываются на 
основе обобщения материалов нормативно-исследовательских 
организаций, входящих в систему министерства или ведом­
ства, выпускающего ВНиР. Эта разновидность норм охватыва­
ет строительные, монтажные и ремонтно-строительные работы, 
не предусмотренные ЕНиР и специфичные для определенного 
министерства или ведомства. ВНиР утверждаются руководст­
вом министерства или ведомства по согласованию с соответ­
ствующим центральным или республиканским комитетом про­
фессионального союза и регистрируются в Госстрое СССР.

Ведомственные нормы являются обязательными толь;-.о 
для организаций министерства или ведомства, утвердившего 
эти нормы, и могут применяться на стройках другого мини­
стерства или ведомства только при условии наличия приказа 
или распоряжения этого министерства, согласованного с со­
ответствующим центральным или республиканским комитетом 
профсоюза.

Работы по совершенствованию нормирования труда 
можно рассматривать как один из основных источников 
изыскания средств для повышения тарифных ставок и долж­
ностных окладов. Но работники НИС не должны довольство­
ваться только ролью исполнителей заданий ЦНОТ, а должны 
непосредственно принимать участие в совершенствовании нор­
мативной базы, присылая свои замечания и предложения по 
тем или иным разработкам, привлекая к этому рабочих и ра­
бочие коллективы, развивая инициативу трудящихся.

Большую помощь НИС могут оказать своим автодорам 
при переводе организаций на коллективный подряд. ЦНОТ 
Минавтодора РСФСР разработал Временные укрупненные 
нормы на основные виды дорожных работ, которые, учитывая 
особенности дорожного строительства, не могут охватить все 
разнообразие конструктивных элементов, применяемых машин 
и механизмов. Поэтому разработка укрупненных норм — одна 
из важнейших задач нормативных станций.

Для этой цели ЦНОТ Минавтодора РСФСР разработал 
«Методические рекомендации о порядке разработки и приме­
нении укрупненных норм в условиях коллективного подряда 
на строительно-монтажные и ремонтно-строительные работы в 
дорожной отрасли».

Укрупненные нормы разрабатывают на наиболее рацио­
нальные технологические схемы выполнения работ с учетом 
достигнутого научно-технического уровня организации про­
изводства в строительстве.

Укрупненные нормы представляют собой нормы трудо­
затрат на единицу измерения конечной продукции по виду 
строительных, монтажных или ремонтно-строительных работ, 
включающие трудовые затраты на все технологически взаимо­
связанные и выполняемые неразрывно во времени основные, 
сопутствующие и подсобно-вспомогательные рабочие процес­
сы на основе применения прогрессивной технологии, механи­
зации работ и научной организации труда.

Нормативной базой для разработки укрупненных норм 
являются действующие ЕНиР, ВНиР со всеми дополнениями 
и изменениями к ним и ТНиР. На новые виды работ, не во­
шедшие в действующую нормативную базу, могут использо­
ваться материалы для проектирования единых, ведомственных 
или типовых норм, а также местные научно обоснованные 
нормы.

Укрупненные нормы разрабатываются нормативно-иссле­
довательскими организациями министерств и ведомств и ут­
верждаются их руководителем по согласованию с соответст­
вующим ЦК профсоюзов. При утверждении указывается срок 
действия сборника укрупненных норм. Они обязательны для 
применения на всех стройках данного министерства или ве­
домства, и на них распространяются все положения общей ча­
сти ЕНиР.

На объект строительства разрабатывают комплексные 
нормы, которые представляют собой нормы трудовых затрат 
на законченный комплекс строительных, монтажных или ре­
монтно-строительных работ, выполняемых с применением пе­
редовой техники, прогрессивной технологии и научной органи­
зации труда.

Нормативной базой для разработки комплексных норм 
являются утвержденные в установленном порядке укрупнен­
ные нормы.

Для определения комплексных норм на работы, не охва­
ченные укрупненными, могут применяться единые, ведомствен­
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ные и типовые нормы. Комплексные нормы разрабатываются 
инженерно-техническими работниками совместно с работника­
ми нормативно-исследовательских организаций и утвержда­
ются в порядке, установленном министерствами и ведомства­
ми, осуществляющими строительство, по согласованию с цент­
ральным или республиканским комитетом профсоюза.

Утвержденные комплексные нормы применяются при опре­
делении производственных заданий бригадам рабочих на со­
ответствующие комплексы работ в течение всего срока строи­
тельства объекта. Разработка укрупненных и комплексных 
норм в строительстве и на ремонте автомобильных дорог — 
дело сложное, и только внедрение на местах покажет, на ка­
кие виды работ и на какой измеритель целесообразно их со­
ставление.

Внедрение нормативных документов в производство — 

также дело нормативных станций. Особенно важную рольНИС 

должны сыграть в реализации задач по ускорению экономи­

ческого развития отрасли. В автодорах и управлениях авто­

мобильных дорог министерства необходимо провести работу по 

повышению квалификации кадров нормировщиков и укомплек­

тованию нормативно-исследовательских станций высококвали­

фицированными кадрами. Осуществление намеченных мер по со­

вершенствованию нормирования труда в отрасли потребует 

большой научной, методической и организаторской работы мно­

гих подразделений и предприятий.

УДК 658.342.1

Организация 
и обслуживание 
рабочих мест

Инж. Н. В. ГРОМЫКО — ведущий инженер ЦНОТ
Минавтодора РСФСР

Теоретически в настоящее время нет нерешенных проб­
лем в организации рабочих мест. Научно-исследовательские 
и проектные учреждения разработали типовые проекты и кар­
ты организации труда для массовых профессий рабочих, а 
также для некоторых категорий инженерно-технических ра­
ботников и служащих. На практике же хорошо организовать 
рабочие места зачастую оказывается непросто, встречается 
много трудностей.

Первой причиной того, что на промышленных предприя­
тиях и в организациях Минавтодора РСФСР вопросу внедре­
ния типовых проектов и карт организации труда уделяют 
недостаточное внимание, является малочисленность тиража 
методических разработок и неинформированность предприя­
тий об их существовании.

В 1985 г. ЦНОТ подготовил и разослал всем предприя­
тиям и организациям отрасли перечень подготовленных про­
ектов и карт организации труда с указанием авторов этих 
проектов. На наш взгляд, процесс получения документации 
можно было бы облегчить, распространив их в централизо­
ванном порядке при помощи Всесоюзного научно-методическо­
го центра по организации и управлению производством Гос­
комтруда СССР.

Другой проблемой совершенствования организации тру­
да на рабочих местах является оснащение современной уни­
фицированной, отвечающей требованиям НОТ оснасткой, что 
существенно влияет на эффективность внедрения типовых 
проектов. И здесь предприятия и организации испытывают 
определенные трудности в получении всего необходимого: 
технологического оборудования, инструмента, приспособлений, 
подъемно-транспортных средств, различных вспомогательных 
устройств. Московская контора Доркомплект Минавтодора 
РСФСР не выполняет ежегодные заявки организаций и пред­
приятий на оргтехнику, поэтому предприятия и организации 
вынуждены сами ее изготавливать. Стоимость такой оснастки 
в десятки раз выше типовой, и отрасль теряет на этом десят­
ки тысяч рублей, а качество ее оставляет желать лучшего и 
обычно не соответствует современным требованиям НОТ.

Было бы целесообразно по примеру ряда отраслей на­
родного хозяйства провести работу по кооперированному и 
централизованному проектированию и изготовлению органи­
зационной оснастки. В этом случае оснастка, изготавливаемая 
кооперированно, распределялась бы только среди предприя­
тий и организаций-участников кооперации, а выпускаемая 
централизованно — среди вновь создаваемых и реконструи­
руемых предприятий, а также среди предприятий, внедряю­
щих проекты организации труда. Для облегчения работы 
требуется разработать отраслевой каталог организационной 
оснастки с терминами и определениями.

Анализ, проведенный ЦНОТ, показал, что на ряде пред­
приятий и организаций существующая организация труда не 
отвечает современному уровню и требованиям НОТ, зачастую 
не предусмотрены безопасность труда, чистота, бесперебойное 
снабжение материалами. Отсюда и беды: труд рабочих мно­
гих профессий становится непривлекательным, а порой вред­
ным и тяжелым, хотя по ЕТКС и СНиП эти профессии отно­
сятся к профессиям с нормальными условиями труда. Это 
влечет за собой неоправданную текучесть кадров, удлиняет 
сроки ремонта механизмов и оборудования, отражается на 
качестве.

Однако и правильная организация рабочих мест не обес­
печит должного эффекта, если на предприятии не налажено 
их правильное обеспечение. По данным обследований, из-за 
этого порой происходит до 50 % внутрисменных потерь рабо­
чего времени. Основными причинами являются: отсутствие 
сырья, материалов, полуфабрикатов, неисправность техноло­
гического оборудования, отсутствие необходимого инструмен­
та и т. д.

Проводимые в настоящее время учет и аттестация ра­
бочих мест в отрасли позволят выявить состояние их органи­
зации, а улучшение оснащения рабочих мест даст возмож­
ность привести их в соответствие с современными требовани­
ями НОТ.

УДК  658.310.312/.315

Первый опыт аттестации
Инж. В. Д. СУСЛОВ — заведующий отделом ЦНОТ
Минавтодора РСФСР

Учет, аттестация и рационализация рабочих мест в си­
стеме Минавтодора РСФСР началась в 1985 г.., как и в других 
отраслях, с создания постоянно действующей отраслевой ат­
тестационной комиссии, которую возглавил заместитель ми­
нистра В. В. Мальцев. В состав комиссии вошли руководители 
всех функциональных управлений, производственных объеди­
нений и ЦНОТ. Комиссия разработала план мероприятий для 
успешного проведения аттестации и рационализации в отрасли 
и утвердила график проведения аттестации. На республикан­
ский Центр НОТ возложено методическое руководство этой 
работой и обеспечение Положением об аттестации всех до­
рожных организаций и промышленных предприятий.

В 1985 г. ЦНОТ подготовил Временные методические ре­
комендации по аттестации рабочих мест на промышленных 
предприятиях отрасли, а в 1986 г. — Временное отраслевое 
положение по учету, аттестации, рационализации и планиро­
ванию рабочих мест в дорожных организациях, на промышлен­
ных и автотранспортных предприятиях Минавтодора РСФСР.

Положение устанавливает порядок оценки всех рабочих 
мест по техническому, организационному состояниям, а также 
по условиям труда для каждой категории работников (рабо­
чих, занятых на строительстве и эксплуатации автомобильных 
дорог, в промышленности и подсобных подразделениях дорож­
ных организаций (АБЗ, РММ), машинистов дорожных машин 
и водителей автотранспортных средств, ИТР и служащих). 
Положение предусматривает единый порядок проведения учета, 
аттестации и рационализации рабочих мест.
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В период опробования отраслевого положения по атте­
стации, которую проводили в 10 базовых организациях (про­
мышленных и дорожных), были уточнены некоторые его пунк­
ты и выявились трудности при проведении аттестации.

В помощь членам аттестационных комиссий организаций 
и предприятий для оценки состояния рабочих мест в 1985 г. 
ЦНОТ подготовил Перечень типовых проектов и карт орга­
низации труда на рабочих местах, разработанных в других 
отраслях народного хозяйства и применяемых на промышлен­
ных предприятиях дорожной отрасли, но приобрести для внед­
рения эти проекты предприятиям оказалось сложно. То органи­
зации-разработчики отказывали в связи с отсутствием лишних 
экземпляров, то предлагали доработать проект и передать его 
через год, так как некоторые проекты из этого Перечня уста­
рели и их необходимо пересматривать. В конце 1986 г. были 
подготовлены два сборника типовых паспортов рабочих мест 
ремонтно-механических мастерских и асфальтобетонных заво­
дов, которые в опытном порядке были направлены в ряд до­
рожных организаций для внедрения.

Заканчивается первая аттестация рабочих мест в орга­
низациях Минавтодора РСФСР, результаты ее будут обобще­
ны и послужат основой их рационализации. Однако первые 
результаты показали особую важность проводимой работы в 
хозяйствах с точки зрения определения экономической целе­
сообразности рабочего места и его влияния на основные про­
изводственные фонды предприятия. Только в период проведе­
ния учета в некоторых организациях были выявлены и ликви­
дированы до 3 % рабочих мест.

Важно понять, что аттестация и рационализация рабочих 
мест — не разовое мероприятие, а постоянная работа, кото­
рую необходимо проводить на каждом промышленном пред­
приятии и в дорожной организации не менее двух раз в пяти­
летку. В 1988— 1989 гг. наступит срок следующей аттестации 
в организациях Минавтодора РСФСР. Ее главной задачей бу­
дет аттестация бригад, участков и цехов, которую уже про­
водят в некоторых отраслях.

Предварительный анализ показал, что для успешного 
проведения повторной аттестации рабочих мест необходимо 
доработать Отраслевое положение и обеспечить все органи­
зации нормативной документацией, отвечающей требованиям 
передовой организации производства, прогрессивной техноло­
гии и научной организации труда.

УДК 658.310.В12/.315

Аттестация рабочих мест
Главный инженер В. П. СЕРВАТОВИЧ, начальник ОТиЗ
Н. В. РЕБУС (трест Севзапдорстрой)

С 1 января 1987 г. Севзапдорстрой работает по методу 
коллективного подряда, а в апреле представил комиссиям 
Главдорстроя и Минтрансстроя расчетные материалы по пере­
ходу на новые тарифные ставки рабочих и новые должност­
ные оклады руководящих работников, специалистов и служа­
щих.

Важным составляющим разделом этой большой работы 
явилась аттестация рабочих мест во всех подразделениях 
треста, так как только по ее результатам могут быть установ­
лены дифференцированные доплаты рабочим к тарифным став­
кам за условия труда. Наряду с этим учет и аттестация поз­
воляют избавиться от лишних рабочих мест, от устаревшего 
и изношенного оборудования, сократить долю ручного и тя­
желого физического труда и тем самым повлиять на повыше­
ние эффективности производства за счет ускорения роста про­
изводительности труда, упорядочения и улучшения использо­
вания активной части основных фондов улучшить условия и 
охрану труда.

Хочется подчеркнуть, что одновременно с учетом и атте­
стацией рабочих мест, по нашему мнению, целесообразно про­
водить и перетарификацию рабочих с учетом требований но­
вого Единого тарифно-квалификационного справочника. Ведь 
эта работа также является частью перехода на новые усло­
вия оплаты труда.

Для проведения учета и аттестации рабочих мест в тре­
сте Севзапдорстрой был издан приказ о назначении головной 
аттестационной комиссии в составе глазного инженера (пред­

седатель комиссии), начальников отделов (производственного, 
организации труда и заработной платы, главного механика, 
кадров, планового, главного технолога) и председателя объе­
диненного профкома.

В обязанности комиссии входила разработка графика 
учета и аттестации рабочих мест в подразделениях, оказание 
методической помощи подразделениям, обобщение материалов 
подразделений с разработкой сводного плана организационно­
технических мероприятий по рационализации рабочих мест; 
назначение соответствующих комиссий в подразделениях; ор­
ганизация изучения Отраслевого положения, других норма­
тивных документов и пособий.

Создавать участковые аттестационные комиссии мы по­
считали нецелесообразным, потому что участки незначительно 
удалены от базы, на них нет полных данных по учету машин, 
механизмов и оборудования, по их балансовой стоимости и 
уровню износа, по количеству и видам проведенных ремон­
тов. Участки не располагают всеми основными нормативными 
документами, рекомендуемыми для использования при атте­
стации рабочих мест. Однако руководители участков, специа­
листы и рабочие участвовали в работе аттестационной ко­
миссии подразделения.

Сейчас аттестационные комиссии подразделений завер­
шили свою работу, и можно говорить о ее результатах.

Всего было учтено 869 рабочих мест, из них 96 коллек­
тивных и 773 индивидуальных. По группам рабочие места 
распределились следующим образом: 1 группа (работа на ма­
шинах) — 524; II группа (работа с механизированным ин­
струментом) — 18; III  группа (работа при машинах) — 201;
IV группа (работа вручную) — 126. Следует заметить, что 
это распределение из-за сезонного характера некоторых видов 
работ будет меняться. Летом, например, машинист катка ра­
ботает на строительном участке, а зимой занят на ремонте 
машин. На этот счет отраслевое положение не дает никаких 
рекомендаций.

В результате анализа состояния рабочих мест по трем 
уровням (10 факторам) было принято решение: аттестовать 
514 рабочих мест, рационализировать 318 и ликвидировать 37. 
Целый ряд рабочих мест получили нулевые оценки, в том чис­
ле по первому уровню — 58, по второму — 53 и по третье­
му — 8.

Ликвидация рабочих мест связана с предельным износом 
и в связи с этим малоэффективным использованием станочно­
го парка (заточных и сверлильных станков, циркульных пил), 
трансформаторов для сварочных работ, прицепных пневмокат­
ков, а также с передачей ведомственного жилья в ведение 
местных Советов (в связи с этим отпала необходимость в ря­
де рабочих мест).

Основными мероприятиями по рационализации рабочих 
мест намечены: ремонт машин и оборудования, реконструкция 
пылеулавливающих установок, косметический ремонт бытовых 
помещений, устройство вентиляции в помещениях кузницы, 
расширение зон обслуживания, повышение коэффициента смен­
ности.

Несколько слов о результатах перетарификации рабочих. 
Было вновь тарифицировано 973 рабочих, в том числе 236 
водителей автомобилей. Средний разряд рабочих в старых ус­
ловиях был равен 4,8, а стал — 3,8. Соответственно суммар­
ные тарифные фонды составили 1 млн 581 тыс. руб. и 1 млн 
411 тыс. руб. Общим результатом рационализации рабочих 
мест и перетарификации рабочих явилось уменьшение выплат 
за вредные и тяжелые условия труда с 19,4 тыс. руб. до
13,8 тыс. руб. в год.

В настоящее время головная аттестационная комиссия 
продолжает обобщение материалов по учету, аттестации и ра­
ционализации рабочих мест для подведения окончательных 
итогов.

В заключение можно сделать следующие выводы:

работу по учету аттестации и рационализации рабочих 
мест проводить с привлечением производственных отделов 
(ПТО, ОГМ), а не пытаться взвалить ее только на ОТиЗ 
или инженеров по труду и заработной плате (такие попытки 
в начальной стадии работы имели место):

объективно выполненная работа по учету и аттестации 
дает возможность правильно оценить необходимость того или 
иного рабочего места, наметить меры к улучшению его ис­
пользования, что в конечной мере повышает в целом эффек­
тивность производства, и определить состояние строительного 
производства в тресте; результаты аттестации и рационализа­
ции рабочих мест позволяют сократить количество зон с вред­
ными и тяжелыми условиями труда.
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Перестройке—практические действия, 
конкретные результаты

В мае состоялся очередной Пленум ЦК профсоюза ра­
бочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог, кото­
рый обсудил ход перестройки работы профсоюзных органи­
заций и рассмотрел меры по ее дальнейшему ускорению .

С докладом на пленуме выступил председатель ЦК 
профсоюза Л. А . Яковлев. Он подчеркнул, что в последнее 
время на автомобильном транспорте и в дорожном хозяйст­
ве произошли добрые перемены. Шире стали гласность, 
правдивость, непримиримость к недостаткам , требователь­
ность, стремление тружеников активно включиться в пере­
стройку, ритм которой все больше ощущается в конкретных 
трудовых делах. Дорожники страны уверенно справляются 
с планами. Только за прошлый год введено более 15 тыс. км 
новых дорог.

Активизируется процесс реконструкции и технического 
перевооружения предприятий. Еолее целенаправленно ста­
ли проводиться мероприятия, направленные на улучшение 
условий и охраны труда, решения жилищной проблемы.

Однако Л . А . Яковлев отметил, что набранные темпы пе­
рестройки удовлетворить нас сегодня не могут. Не везде 
еще поднялась роль профкомов и профсоюзных групп, ко­
торые должны аккумулировать коллективную мысль, настрое­
ния, стимулировать энергию людей. Медленно реализуется 
принятый X V III съездом профсоюзов курс на перестройку.

Что же мешает повышению активности в руководстве 
первичными организациями. Это наблюдается, например, в 
работе Кустанайской обл. (председатель обкома профсоюза 
П. А . Дуненбаев]. Здесь забыли о своем назначении, проб­
лемах. Принимаемые президиумом постановления по об­
суждаемым вопросам носят декларативный характер. У сот­
рудников аппарата много инерции, нет системы в работе. 
Они не знают положения дел в профсоюзных организациях, 
мало бывают в трудовых коллективах, зачастую ограничива­
ются сбором необходимой статистической отчетности.

Бюрократическое отношение к делу характерно для Са­
маркандского обкома. Профсоюзные активисты формально 
числятся в выборных органах. На пленумах, заседаниях прези­
диума не слышно критических замечаний, конкретных кон­
структивных предложений, выступления носят характер само- 
отчетов.

Деловитость, причем подлинная деловитость, тут в дефи­
ците. Поэтому и «буксует» перестройка.

По мнению Президиума ЦК профсоюза неблагополучно 
дела обстоят также в Алтайском и Хабаровском краевых, 
Амурском , Волгоградском , Кокчетавском и ряде других ко­
митетов. Здесь все еще не задействованы в полную силу пер­
вичные организации — главное звено профсоюза. Многим 
профкомам не достает деловитости, принципиальности и тре­
бовательности в работе, недопустимо медленно раскрывается 
творческий характер профсоюза как самой массовой органи­
зации трудящихся. Терпимость, неумение найти свою линию 
в этой ситуации, пожалуй, главный недостаток в работе этих 
и других комитетов профсоюза среднего звена.

Многие комитеты профсоюза оказались не готовы к ра­
боте в условиях демократизации жизни коллективов. Это под­
тверждают факты проведения выборов руководителей в Крас­
нодарском крае, Куйбышевской, Новгородской областях, 
Дагестане.

Складывается впечатление, что обилие тех прав и воз­
можностей, которые предоставляет коллективам новый хо­
зяйственный механизм , расширение демократии на производ­
стве поставили многих руководителей и профсоюзных работ­
ников просто в тупик. Совершенно очевидно, что какой-то 
части из них, приспособившихся к работе в условиях «огра­
ниченного суверенитета», оказалось совершенно не под силу 
работа в таких условиях.

Привычка действовать только по указаниям и инструкци­
ям привела к растерянности перед новыми методами управ­
ления. Сказались отсутствие экономических знаний, высокой 
эрудиции, профессиональной подготовки, умения работать с 
людьми.

Трудно удержаться от резких слов, подчеркнул доклад­
чик, в связи с недопустимо медленным переходом на хозра­
счет и коллективый подряд в Молдавии, Киргизии, Таджи­
кистане, Армении, Литве, во многих областях РСФ СР .

А ведь опыт таких коллективов, как Шаховское ДРСУ 
Мосавтодора, ряда предприятий Белоруссии, Алтайского края, 
Новосибирской обл. и других убедительно доказывает, что 
работа в условиях коллективного подряда позволила успешно 
сочетать самостоятельность производственных подразделений 
в выборе форм организации и стимулирования труда с повы­
шением экономической ответственности коллективов и каж­
дого работающего.

Меры, связанные с переходом на новые условия хозяй­
ствования, тесно смыкаются с реформой заработной платы — 
введением новых тарифных ставок и окладов, новой системы 
премирования за счет средств, зарабатываемых самими кол­
лективами. Переход на новые условия оплаты труда, имею­
щий огромное политическое, социальное и экономическое 
значение, требует от профсоюзов полного использования 
своих полномочий, чтобы гарантировать правильный подход 
к определению конкретных тарифов и окладов.

По-прежнэму в стороне от перестройки остается орга­
низация социалистического соревнования на ряде предприя­
тий Башкирии, Самаркандской, Кировской, Курганской, Челя­
бинской областей. Система соревнования здесь до сих пор 
не переориентирована на показатели качества, ресурсосбере­
жения. Практически не изменился порядок материального и 
морального поощрения победителей. Организованно, по всем 
правилам бюрократической науки, продолжают здесь под 
копирку составлять социалистические обязательства. На ряде 
предприятий мало что изменилось в распространении передо­
вого опыта, ценных инициатив.

Вопросы первостепенной важности для профсоюзов — 
социальная политика, защита интересов трудящихся. А  отно­
шение профкомов к улучшению условий труда рабочего ме­
няется пока мало. Профкомы не отстаивают интересы рабо­
чих, не ведут борьбу за конкретные перемены к лучшему, не 
используют для этой борьбы с годами накопившимися безо­
бразиями возрастающую активность трудящихся.

Все больше сказывается пренебрежение такой важной 
сферой производства, как охрана труда. Допустили рост трав­
матизма со смертельным исходом Минавтотранс Туркменской 
ССР (председатель республиканского комитета профсоюза 
К. А . Ачилов, министр X . Гурбангельдыев), Минавтошосдор 
Латвийской ССР (О . Б. Муравчик, Я. П. Яновскис), Главдор- 
строй {В. А . Субботин). О стается высокой аварийность на 
автомобильном транспорте.

Рассматривая через призму перестройки заботу проф­
союза о здоровье людей, эффективном медицинском обслу­
живании, оздоровлении трудящ ихся, нужно признать, что 
в этой сфере накопилось больше задач, чем решений, хотя 
за последние годы сделано немало. Только в прошлом году 
потери от временной нетрудоспособности впервые за по­
следние две пятилетки снизились в отрасли до 831 дня на 
100 работающих.

В активе перестройки разработка практически всеми 
министерствами программ «Здоровье», введение 4 санатори­
ев-профилакториев, 2 медико-санитарных частей на 600 по­
сещений в смену, расширение сети столовых, пионерских ла­
герей.

Преуспели в этой работе профсоюзные организации 
Белоруссии, Литвы, Грузии, Казахстана, Ворошиловградской, 
Ульяновской, Костромской и ряда других республик и обла­
стей. Однако в развитии социальной сферы допущено значи­
тельное отставание. Так, свердловчане (председатель обкома 
профсоюза Г. Л. Иродов), имея единственный в области са­
наторий-профилакторий для 60 тыс. автомобилистов и дорож­
ников, умудрились довести его до такого состояния, что сан­
эпидемстанция его закрыла. А  обком профсоюза впервые 
рассмотрел вопрос о неудовлетворительной работе хозяйст­
венных руководителей по содержанию профилактория толь­
ко через две недели после его закрытия. С такими фактами 
мириться, конечно, нельзя.

Разговор на пленуме многое прояснил, о многом заста­
вил задуматься . Как сказал председатель профкома объеди­
нения Ленавтодор В. А . Досенко, перестройке мешает инерт­
ность большой части работников дорожных организаций, н
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прежде всего, как это не парадоксально, инженерно-техниче­
ских работников. Он подчеркнул, что серьезного пересмотра 
требует практика организации социалистического соревнова­
ния. Существующие положения в соревновании накрепко по­
вязаны плановыми показателями и по-существу не учитывают 
развитие социальных сфер . Неразбериху вносит дублирова­
ние множественных форм соревнования, различного рода 
смотров, конкурсов. Все это лишает соревнование главно­
го — состязательности.

Дорожная рабочая СУ-909 треста Нижневартовскдор- 
строй В. В. Лаврентьева говорила о недостатках в выделении 
спортинвентаря, легковых автомобилей для продажи в лич­
ное пользование, путевок в дома отдыха для дорожников, 
работающих в тяжелых погодных условиях Севера. В коллек­
тиве СУ  работает много молодежи. Собственными силами 
построен спортивный комплекс. Однако приобрести для него 
по безналичному расчету спортивное оборудование проф­
союзные комитеты не могут.

О героическом труде дорожников Грузии при ликвида­
ции последствий стихийных бедствий рассказал на пленуме 
министр автомобильных дорог республики Б. Э. Саралидзе. 
Здесь полностью или частично разрушены дороги с твердым 
покрытием общей протяженностью 1870 км, в том числе 40 % 
дорог общегосударственного и республиканского значения, 
повреждено и разрушено 140 мостовых переходов. Общий 
ущерб, занесенный дорогам , составляет 90 млн. руб.

Люди противопоставили стихии мужество и героизм . Для 
восстановления дорог Минавтодору ГССР в этом году выде­
лено около 15 млн. руб. капитальных вложений. Все совет­
ские люди приняли близко к сердцу бедствия, обрушившиеся 
на грузинский народ. Со всех 1г?нцов страны на специальный 
счет поступило более 50 млн. руб. Дорожники Грузии ощу­
тили в те дни внимание и поддержку коллег с Украины, 
Армении, Азербайджана, Казахстана, Белоруссии, многих об­
ластей РСФСР .

В выступлении на пленуме ректора МАДИ В. Н. Луканина 
прозвучала необходимость перестройки в подготовке спе­
циалистов автомобильного транспорта и дорожного хозяйст­
ва. В настоящее время ее проводят в стране 6 вузов и 36 ф а­
культетов. Требуется сократить количество специальностей, 
привести их в точное соответствие с потребностями автомо­
бильного транспорта и дорожного хозяйства страны.

Сейчас уже приняты рекомендации к формированию 
структур специальностей инженеров-строителей для дорож ­
ного хозяйства. В ближайшее время они будут обсуждаться с 
Минавтодором РСФСР . Практически это и есть заказ на спе­
циалистов, который определит деятельность автомобильно­
дорожных вузов на ближайшую перспективу.

Одним из дефектов в работе высшей школы является 
то, что молодые специалисты в ряде случаев плохо прижи­
ваются на тех предприятиях, куда их направляют. Э ту проб­
лему можно решить только при том условии, что дорожные 
организации будут сами направлять молодежь в институты с 
тем, чтобы потом, после окончания вуза, специалисты вер­
нулись обратно в эти хозяйства.

На пленуме была высказана критика в адрес ЦК проф­
союза, профсоюзных комитетов, хозяйственных руководите­
лей. Однако во многих выступлениях слишком робко были 
затронуты новые проблемы, с которыми сейчас столкнулись 
профсоюзные работники. Основной недостаток принятого 
пленумом постановления, как подчеркнул в своем выступле­
нии секретарь ВЦСПС И. Е. Клочков, заключается в том , что 
далеко не каждый пункт решения обращен в сегодняшнюю 
реальную жизнь, к реальным людям .

Н. Д. Силкин (ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог)

Технические
документы

Указатель 
действующих в дорожной отрасли

нормативных документов 
(по состоянию на 01.01.87)

№ документа Наименование

СНиП 11-23*81

СНиП 2.05.03-84 
СНиП 2.02.03-85

СНиП 2.03.01-84

СНиП I 1-25-80

СНиП 2.03.11 -85

СНиП 11 - 44-78 

СНиП 111*15-76

СНиП 11 I -16- 80

СНиП I I I- 18- 75 

СНиП 111* 19-75 

СНиП 3.04.03-85 

СНиП 111-43-75

ГОСТ 5264—80

ГОСТ 5686—78 

ГОСТ 6482.1—79 

ГОСТ 19804.0—78 

ГОСТ 19804.1—79

ГОСТ 19804.2—79

ГОСТ 19804.6—83

ГОСТ 22000—86 

ГОСТ 23279—85

ГОСТ 24451—80

Нормы проектирования. 
Стальные конструкции

Мосты и трубы 
Свайные фундаменты

Бетонные и железобетон* 
ные конструкции 
Нормы проектирования. 
Деревянные конструкции 
Защита строительных 
конструкций от коррозии

Нормы проектирования. 
Тоннели железнодорож­
ные и автодорожные 
Правила производства и 
приемки работ. Бетонные 
и железобетонные конст­
рукции монолитные 
Правила производства и 
приемки работ. Бетонные 
и железобетонные конст­
рукции сборные 
Правила производства и 
приемки работ. Металли­
ческие конструкции 
Правила производства и 
приемки работ. Деревян­
ные конструкции 
Защита строительных 
конструкций и сооруже­
ний от коррозии 
Правила производства и 
приемки работ. Мосты и 
трубы

Руч ная дуговая сварка. 
Сое динения сварные. О с­
нов ные типы» конструк* 
тивные элементы и раз­
меры
Сваи. Методы полевых 
испытаний

Трубы железобетонные, 
безнапорные. Конструк­
ция и размеры 
Сваи забивные железобе­
тонные. Общие техниче­
ские условия 
Сваи забивные железобе­
тонные цельные сплош­
ного квадратного сече­
ния с ненапрягаемой ар ­
матурой. Конструкция и 
размеры
Сваи забивные железобе­
тонные цельные сплошно­
го квадратного сечения 
с поперечным армирова­
нием отвала с напрягае­
мой арматурой. Конст­
рукция и размеры 
Сваи полые круглого се- 
чениь и сван-оболочки 
железобетонные с нена­
прягаемой арматурой. 
Конструкция и размеры 
Трубы бетонные и желе­
зобетонные. Типы и о с ­
новные параметры 
Сетки арматурные свар­
ные для железобетонных 
конструкций и изделий. 
Общие технические усло­
вия
Тоннели автодорожные. 
Габариты лриближени я 
строений и оборудования

Примечание

Изменения опубли­
кованы в БСТ JV? 12, 
1984. № 7, 1986 
С 01.01.86 Взамен 
СНиП 11-17-77 с 
01.01.87 
Взамен СНиП
11-21-75 с 01.01.86 
Взамен СНиП
II- B .4-71 с 01.01.82 
Взамен СНиП 
П - В .9-73, СН-65-67, 
СНиП I I * 28-73, СН 
65*67 с 01.01.86 
С 01.01.79. изм. 
БСТ № 8, 1981,
№ 12. 1981 
С 01.01.78

Взамеи СНиП 
111*16*73

С 01.01.77, изм. 
БСТ N* 7. 1978. № 4, 
1985
С 01.10.76, поправ- 
ка БСТ № 6, 1976

В замен СНиП
III-23-76 с 01.07.86

С 01.01.76, поправ­
ка БСТ № 6. 1976, 
изм. и доп. БСТ №4, 
1981
Взамен ГОСТ 
5264—69. с 01.07.91 
до 01.07.91

Взамен ГОСТ 
5686—69 с 01.01.79, 
изм.
Введен впервые с
01.01.81 с изм.

Взамен ГОСТ 
17382—72, ГОСТ 
19804—74
Введен впервые с
01.01.81

Введен впервые
01.01.81

Введен впервые с 
01.01.84

Взамен ГОСТ 
22000—76 с 01.07.86

Взамен ГОСТ 
23279-78

Введен впервые с
01.01.82
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КОНСУЛЬТАЦИЯ

УДК  658.336.363

Присвоение разрядов 
рабочим

Ю. С. БУДАНОВ (Минавтодор РСФСР)

При введении новых условий оплаты труда квалифика­
ционные разряды рабочим присваивают в соответствии с тре­
бованиями нового Единого тарифно-квалификационного спра­
вочника работ и профессий рабочих (ЕТКС).

Рабочие основных дорожных профессий тарифицируются 
по выпуску ЕТКС № 3 «Строительные, монтажные и ремонт­
но-строительные работы». В отличие от ранее действующего 
в новом справочнике предусмотрены следующие изменения,
о которых необходимо знать при подготовке к введению но­
вых условий оплаты труда. К сожалению, эти справочники 
имеют еще не все дорожные организации и подразделения.

По новому справочнику машинисту автогрейдера разряд 
устанавливают исходя из мощности двигателя машины: до
59 кВт (80 л. с.) — 5 разряд, более 59 кВт (80 л. с.) — 
6 разряд. («До» здесь и далее — значит включительно).

Машинисты бульдозеров и скреперов тарифицируются по 
двум факторам: сложности выполняемых работ и мощности 
двигателя. При управлении бульдозером на строительстве до­
рог (разработке, перемещении и планировке грунтов при уст­
ройстве выемок, насыпей и других аналогичных по сложности 
сооружений) машинисту присваивают 4 разряд при мощности 
двигателя до 43 кВт (60 л. с.), более 43 до 73 кВт (60 до 
100 л. с.) — 5 разряд, более 73 кВт (100 л. с.) — 6 разряд.

Машинистов скреперов, занятых на таких же работах, 
тарифицируют так:

для самоходных скреперов мощностью до 73 кВт 
(100 л. с.) — 5 разряд, более 73 кВт (100 л. с.) — 6 разряд;

для скреперов с тягачом мощностью до 73 кВт 
(100 л. с.) —  5 разряд, более 73 кВт (100 л. с.) —  6 разряд.

Машинистов других машин тарифицируют только в за­
висимости от мощносщ двигателей этих машин:

для автомобильного крана грузоподъемностью до 6,3 т 
(исключительно) — по 4 разряду, от 6 до 10 т (исключитель­
но) — по 5 разряду. Ю т и  более — по 6 разряду;

для самоходных гладковальцовых катков (статических и 
вибрационных) массой до 5 т — по 4 разряду, белее 5 до 
Ю т — по 5 разряду, более 10 т — по 6 разряду;

Продолжение

№ документа Наименование Примечание

ГОСТ 24546—81 

ГОСТ 24 547—81

ГОСТ 25781-83 

ГОСТ 25878—85

Сваи. Методы полевых 
испытаний в вечномерз­
лых грунтах 
Звенья железобетонные 
водопропускных труб 
под насыпи автомобиль* 
ных и железных дорог. 
Общие технические у с­
ловия
Формы стальные для из­
готовления железобетон­
ных изделий. Общие тех­
нические условия 
Формы стальные для из­
готовления железобетон­
ных изделий. Поддоны. 
Конструкции и размеры

Введен впервые с 
01.01.82

Введен впервые с 
01.01.82

Введен впервые с 
01.07.84

Взамен ГОСТ
25878.2—83, ГОСТ
25878.3—83с 01.01.87

Начало в № 5 — 1937 г.
Указатель подготовлен ЦБНТИ Минавтодора РСФСР.
Напоминаем, что ЦБНТИ, кроме информационных изданий, реали­

зуемых по подписке, другую литературу, в том числе и нормативные 
документы, не распространяет.

Адреса, по которым можно заказать нормативную литературу, при­
ведены в нашем журнале 12 за 1986 г. с 27 — 28.

для передвижных автоматизированных бетоносмеситель­
ных установок непрерывного действия производительностью до 
60 м3/ч — по 5 разряду, более 60 м3/ч — по 6 разряду;

для передвижных электростанций с двигателем мощно­
стью до 37 кВт (50 л. с.) — по 4 разряду, более 37 до 
110 кВт (50 до 150 л. с.) —  по разряду, более 110 кВт 
(150 л. с.) — по 6 разряду.

В справочник включены новые профессии машинистов 
агрегата безвоздушного распыления высокого давления (4 раз­
ряд), самоходной гидросеялки (4 разряд), машины для нане­
сения пленкообразующей жидкости (5 разряд), машины для 
устройства укрепительных полос (5 разряд), самоходного на­
резчика швов (5 разряд), профилировщика (6 разряд), само­
ходного аэрационного цементораспределителя (6 разряд), 
финишера (6 разряд), строительного гусеничного вездехода 
(6 разряд).

Предусмотрены и другие новые профессии рабочих: на­
ладчика строительных машин (5—6 разряды), термиста-опе- 
ратора на передвижных термических установках (2—6 разря­
ды). Для дорожных рабочих, занятых выполнением сложных 
работ при строительстве, ремонте и содержании автомобиль­
ных дорог, искусственных сооружений на них, введен новый 
квалификационный разряд — 5.

Ряд профессий аннулирован, например машиниста ав­
тогидроподъемника. Теперь рабочий, управляющий этой маши­
ной, тарифицируется как машинист автовышки и автоподъем­
ника: с высотой подъема до 15 м — по 4 разряду, более
15 до 25 м — по 5 разряду, более 25 м — по 6 разряду. 
Исключена профессия машиниста дорожных бетоноукладочных 
и бетоноотделочных машин. Эти рабочие тарифицируются по 
новой профессии «машинист бетоноукладчика» (6 разряд).

Нет теперь и таких неблагозвучных профессий: кровель­
щик по соломенным и камышитовым кровлям, кислотоупор- 
щик на фаолитовых работах. Первая из этих двух названных 
профессий в случае необходимости может тарифицироваться 
по профессии «кровельщик по рулонным кровлям и по кров­
лям из штучных материалов», вторая — по профессии «кис- 
лотоупорщик-винипластчик».

Профессии и разряды рабочим присваивает квалифика­
ционная комиссия, создаваемая в каждой дорожной органи­
зации (производственной единице). Эта комиссия устраняет 
случаи необоснованного завышения разрядов, которые ранее 
имели место.

Для определения нового разряда удобно составить та­
кую ведомость.

Выпол­
няемая
работа

Тарифный разряд
Основа­

Ф. И. О. 
рабочего

Профес­
сия дейст­

вующий
по новым 
условиям

ние
выпуск
ЕТКС

Эти данные подписывают мастер (производитель работ), 
инженер по труду, и их утверждает руководитель организа­
ции (производственной единицы) по согласованию с профко­
мом. При этом, если меняется название профессии, то указы­
вается старая и новая профессии.

Результаты перетарификации оформляются протоколом 
заседания квалификационной комиссии. В протокол заносят 
разряды и тарифные ставки в действующих и вновь вводи­
мых условиях. На основе протокола издается приказ.

Если рабочий не согласен с новым разрядом, комиссия 
проводит оценку его теоретических знаний и практических 
навыков в установленном порядке, т. е. после сдачи экзаме­
на и пробы. В таком же порядке устанавливают разряд ра­
бочим, которые систематически выпускают продукцию плохо­
го качества и не выполняют норм выработки.

На основании приказа новая профессия и новый разряд 
записываются в трудовую книжку рабочего: «в связи с вве­
дением новых тарифных условий оплаты труда (ЕТКС, вы­
пуск № ..., год издания, устанавливается (присваивается)... 
разряд. Основание: приказ по организации об утверждении 
решения квалификационной комиссии (дата, номер)». Если 
разряд не меняется, то вместо «установить» пишется «подтвер­
дить». При изменении названия профессии указывается новая 
профессия.

В протоколе квалификационной комиссии, приказе и тру­
довой книжке профессия рабочего должна записываться в 
точном соответствии с ее наименованием, приведенным в ал­
фавитном указателе каждого выпуска ЕТКС.

Профессии рабочих, наименований которых нет в строи­
тельном справочнике, тарифицируются по другим выпу­
скам ЕТКС.
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ЗА РУБЕЖОМ
lllllllllllllflllllllllllllllinillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllliiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii:

Декан инженерно-строительного факультета, заведующий 
кафедрой автомобильных дорог Владимирского политехниче­
ского института В. А. Семенов проходил длительную научную 
стажировку в США. За время стажировки он работал в раз­
личных производственных организациях (Дорожном управле­
нии. на АБЗ, ЦБЗ, камнедробильных заводах и др.), проехал 
тысячи километров по дорогам страны, принял учас+ие в стро­
ительстве и обследовании опытных участков дорог, участвовал 
в работе различных научных и производственных конферен­
ций.

Учитывая запросы читателей, редакция заказала В. А. Се­
менову серию статей о дорогах США, организации и производ­
стве работ по строительству и эксплуатации дорог, о взаимо­
действии научных и производственных организаций, подготовке 
специалистов для дорожной отрасли и др.

Автомобиль 
и дорога в США

Канд. техн. наук В. А. СЕМЕНОВ

По количеству автомобилей на 1 тыс. чел. (от 575 до 1050 
шт. в разных штатах) Соединенные Штаты Америки зани­
мают первое место в мире. Общее количество автомобилей пре­
высило здесь 160 млн., из них 125 млн. составляют легковые 
автомобили. Ежегодно на дорогах США сжигается 432 млн. т 
топлива, что составляет около 97 % всего моторного топлива, 
используемого в стране. В среднем один автомобиль потребля­
ет 2.73 т топлива в год.

Расход дизельного топлива составляет 15,6 % от общего 
расхода топлива, а расход топлива на один автомобиль по­
стоянно снижается, что связано с переходом на более легкие 
автомобили и техническим прогрессом Так, с 1973 по 1981 г. 
расход топлива на один автомобиль сократился с 763 до 581 
галлона (на 24 %), при эгом пробег автомобиля на один гал­
лон топлива увеличился за этот период с 13,1 до 15,54 мили 
(на 18,6%). '

В стране имеется около 150 млн. водительских удостове­
рений, что составляет 84 % от всего населения страны старше
16 лет. 21 % водителей имеют возраст до 25 лет, 16 % — более
60 лет, почти 50 % водителей имеют возраст от 20 до 40 лет. 
Количество водителей-мужчин незначительно больше, чем жен­
щин. В настоящее время количество автомобилей превышает 
количество водительских удостоверений (на 100 автомобилей
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приходится 94 водителя). Ежегодно многих водителей лишают 
водительских прав, причем рекорд в этой статистике доходил 
до 7 млн. в год.

На дорогах США в настоящее время насчитывается бо­
лее 6 млн. мотоциклистов. Количество проданных за год авто­
мобилей колеблется в зависимости от потребности рынка в 
пределах 11— 16 млн., из них легковых — 8— 12 млн. Средняя 
стоимость автомобиля все время растет и составляет сейчас 
около 9 тыс. дол. за легковой автомобиль, при этом срок служ­
бы автомобиля близок к 7 годам, хотя в некоторых случаях 
доходит до 30 лет.

Пробег автомобилей доходит до 2,71 триллиона автомоби- 
ле-километров в год и увеличивается ежегодно на 1,4 %. На 
один автомобиль в год приходится около 15,2 тыс. км пробега. 
Американцы сравнивают автомобильное движение с космиче­
скими путешествиями, каждый день автомобильный транспорт 
США проделывает 9 гыс путешествий к Луне и обратно.

Около 37 % всех поездок связано с работой, 22 % — с 
личными и семейными делами, около 24 % — с различными об­
щественными потребностями. Около 86 % всех поездок совер­
шают частные владельцы. Очень большой процент движения 
автомобилей с фургонами. Общественный автомобильный тран­
спорт выполняет лишь 2,7 % всех пассажирских перевозок. 
Стоимость эксплуатации легкового автомобиля в зависимости 
от марки колеблется от 18,9 до 33,2 цента за милю.

Ограничение скорости движения автомобилей на дорогах 
США составляет 60 миль/ч (96,5 км/ч), однако около 9 % во­
дителей движется со скоростью до 105 км/ч, а на междуштат­
ных дорогах с такой скоростью движется до 16 % всех води­
телей.

Приведенные данные говорят о громадном значении авто­
мобильных дорог для США и каждого их жителя, поэтому ав­
томобильным дорогам уделяется самое пристальное внимание. 
В настоящее время в стране имеется 6,262 млн. км дорог, из 
которых 5,178 млн. км приходится на загородные дороги. Все 
дороги и улицы подразделяются на три функциональные груп­
пы в соответствии с уровнем их обслуживания: артериальную 
(включая междуштатные дороги), коллекторную и местную. 
Распределение дорог по милям L и грузовой работе Q приве­
дено ниже в % от общего количества транспорта:

междуштатные д о р о г и ..................................  £. =  1%, 0 =  20%
артериальная система дорог........................  L =  9%, Q =  49%
коллекторная система д орог ........................  /. =  21%, У =  180'й
местные д о р о г и ................................................  L — 69%. ( j= 1 3 “0

Городские и поселковые дороги составляют 17,3 % протяжен­
ности дорог, однако по ним перевозится около 56 % всех 
грузов.

Подавляющее большинство дорог (93 %) находится в 
ведении штатов и их правительств, остальные дороги (6,7 %) — 
федеральные. Однако часть штатных дорог финансируется че­
рез бюджет страны, поэтому в финансовую федеральную систе­
му входит 1 348 834 км дорог, по которым перевозится 79,5 % 
грузов. Среди федеральных дорог 294 392 км приходится на 
городские дороги и 1 054 442 км — на за] ородные. Среди не­
федеральной системы дорог 21,2 7о занимают дороги штатов и
72,1 % — местные дороги.

Интересными являются данные по протяженности разных 
функциональных групп дорог: междуштатные дороги —
69 655 км (1,2% ), другие основные артериальные дороги — 
207 852 км (3,4%), скоростные дороги — 11 450 км (0,2%), 
второстепенные артериальные дороги — 350 306 км (5,6%), 
главные коллекторные дороги — 815 863 км (13,1 %), второсте­
пенные коллекторны ; дороги — 480 488 км (7,7%), не входя­
щие в федеральную систему дорог (местные дороги) —
4 326 201 км (68,8%).

Состав движения в течение года остается постоянным, ме­
сячные колебания интенсивности составляют от 7 до 10 % от 
годовой интенсивности движения, причем разницы между го­
родскими и загородными дорогами практически нет.

Из 573 224 мостов более 40 % не отвечают современным 
требованиям и функционально устарели. Из 259 950 мостов на 
федеральной системе дорог 26 % также не удовлетворяют ус­
ловиям движения автомобилей. Движение по многим мостам 
ограничено из-за их недостаточной прочности, не всегда обес­
печена безопасность.

На 1984 г. 51,7 % всех дорог имели асфальтобетонное или 
цементобетонное покрытие, 32,4 % — покрытие из укрепленных
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грунтов или каменных материалов, 14,1 % — не имели покры­
тия. За 7 лет покрытия на артериальных и коллекторных систе­
мах улучшают примерно на 4 % протяженности дорог. Доля 
дорог с ухудшающимися условиями все время растет, в связи 
с тем, что дорожная сеть построена давно и требует ремонта. 
Так, на междуштатных дорогах покрытие улучшено за 7 лет 
на 5 % протяженности дорог, в то же время на 10 % дорог ус­
ловия ухудшились, поэтому наметилось общее ухудшение 
состояния междуштатных дорог на 5 %.

Оценка состояния дорог по показателю PSI (Present Ser- 
vicability Index) показала, что 6,8 % всех дорог имели P S I<  
<2,5; 4,6 % — PSI =2,5; 41,0 % — PS1=2,6—3,4; 42,3 % — 
P S I=3,5—5,0 и 5,3 % без покрытия, которые не оценивались. 
Состояние покрытия соответствует отличному состоянию при 
PSI =  5—4, хорошему — 4—3, удовлетворительному — 3—2, 
плохому — 2— 1, очень плохому— 1—0.

Количество дорожно-транспортных происшествий в США 
при некоторых колебаниях имеет тенденцию к снижению в пос­
ледние годы. Так, в 1982 г. по сравнению с 1972 г. количество 
ДТП со смертельным исходом уменьшилось с 55 ООО до 44 ООО, 
одновременно увеличилась транспортная работа, поэтому коли­
чество ДТП на автомобиль-милю пробега уменьшилось за ука­
занный период в 1,61 раза. Количество дорожно-транспортных 
происшествий со смертельным исходом составило в 1984 г. 
44 237, с различными травмами — 3 210 000.

Затраты на строительство и эксплуатацию дорог состав­
ляют около 46 млрд. дол. в год. Источники поступления 
средств на уровне федерального правительства составляют 
25 %, штатного правительства — 52% , правительства райо­
нов— 8% , городских властей— 15%. Из общего количества 
поступающих средств около 60 % составляют средства за счет 
налога на топливо.

Средняя стоимость местных дорог в 1983 г. составляла в 
США 124,3 тыс. дол./км; двухполосных штатных дорог —
776,9 тыс. дол./км; четырехполосных дорог без разделительной 
полосы— 1,243 млн. дол./км; четырехполосных дорог с разде­

лительной полосой— 1,554 млн. дол./км; четырехполосных ско­
ростных дорог — 3,108 млн. дол./км.

Общий расход средств за 1983 г. составил (в млрд. дол.) ;

капиталовложений.................................................................... 20,19
эксплуатация ............................................................................... 14,24
администрация и прочие.......................................................... 3,35
дорожная полиция и безопасность движения....................  4,31
связь и сервис............................................................................... 1,87
плановые накопления.................................. .............................. 2,17

Всего................................................................................................46,13

Стоимость строительства дорог в США ежегодно увеличи­
вается. Так, с 1966 по 1984 гг. стоимость возведения земляного 
полотна возросла в 4,81 раза, устройство дорожной одежды — 
в 3,76, устройство конструктивных слоев — в 4,08, приготовле­
ния смесей — в 4,19 раза. Процентный расход средств на до­
рожное строительство в среднем разделяется следующим обра­
зом: на заработную плату строителям— 19,7 %; на оборудова­
ние, начисления и прибыль — 33,5; на материалы — 46,8 % (ка­
менные материалы— 11,7%, портландцемент — 3,5, битум — 
8,5, сталь— 7,7, прочие— 15,4 %).

Стоимость эксплуатации дорог также ежегодно возраста­
ет. С 1960 по 1984 гг. заработная плата увеличилась в 4,95 ра­
за, материалы — в 3,89, оборудование — в 4,21, накладные 
расходы — в 3,34 раза. Общее увеличение стоимости эксплуа­
тации дорог за этот период достигло 4,5 раза.

Средства на эксплуатацию федеральных дорог распреде­
лены следующим образом: на новое строительство— 17,3%, 
спрямление дорог и проектирование— 17,4, реконструкцию — 
15,0, расширение — 6,4, ремонт мостов— 11,6, затраты на по­
вышение безопасности движения — 6,4, на регенерацию —
25,9 %.

Приведенные в данной статье статистические сведения о 
строительстве и эксплуатации автомобильных дорог в США 
дают представление об уровне развития дорожной отрасли и 
могут быть использованы для различных сопоставлений.

Информация

Стройиндустрия-87
С большим успехом прошла в Моск­

ве выставка под таким названием, ко­
торую организовали Госстрой СССР и 
Всесоюзное объединение «Экспоцентр» 
Торгово-промышленной палаты СССР . 
В павильонах и на открытых площадках 
выставочных комплексов Сокольники и 
на Красной Пресне 300 предприятий 
Советского Союза и 350 зарубежных 
фирм из 20 стран мира разместили 
свою продукцию.

Весьма представительной была экс­
позиция Советского Союза, которая 
рассказала посетителям о технологии 
изготовления в СССР строительных ма­
териалов и изделий, железобетонных, 
металлических и деревянных конструк­
ций. Были продемонстрированы натур­
ные экспонаты машин, оборудование 
и всевозможные приборы, используе­
мые строителями в нашей стране.

С  интересом посетители познакоми­
лись с передвижной бетоносмеситель­
ной установкой М-1, которая может ра­
ботать циклично в автоматическом и 
полуавтоматическом режимах. Произво­
дительность М-1 составляет 52 м3/ч сме­
си летом, и 28 м3/ч зимой. Бункер ми­
неральных материалов установки вме­
щает 116 м?, бункер цемента— 40 м3.

В качестве средства для транспорти­
рования цементобетонной смеси был

показан автобетоносмеситель АБС-5. 
Технологическое оборудование этой ма­
шины смонтировано на шасси автомо­
биля КамАЗ-5511, вместимость смеси­
тельного барабана, приводимого в дви­
жение гидромотором, составляет окого
5 м3. Полная масса автобетоносмесите­
ля достигает 20 т. Машина эффективно 
работает при температурах от +30 до 
— 40 °С .

Интересным экспонатом советского 
раздела был признан инерционный гро­
хот ГИД-2000, предназначенный для 
сортировки строительных материалов с 
размером зерен до 30 мм. Большая 
производительность грохота (100 т/ч) 
позволяет рекомендовать его для ис­
пользования на асфальто- и цементобе­
тонных заводах при сортировке песка 
и щебня. Установка потребляет мощ­
ность 4 кВт, имеет габариты 3750Х 
Х2260Х2580  и массу 2086 кг. Эф ф ек­
тивность сортировки материала состав­
ляет 95 %.

Здесь же была показана конусная 
инерционная дробилка КИД-300, приме­
няемая для мелкого дробления проч­
ных хрупких строительных материалов 
со степенью дробления 15— 20. На дро­
билке установлен двигатель мощностью 
11 кВт, позволяющий получить 0,6 м3 
готового материала в час. Крупность 
дробленого материала — 0,2 мм.

Особое место в советском разделе 
выставки заняли технология, оборудова­
ние, средства управления и контроля 
для производства сборных железобе­
тонных конструкций и изделий. Некото­
рые из них используют и дорожники. 
Так, полезна может оказаться установ­
ка для приготовления добавки НИЛ-1, 
используемая в совокупности с сульфи­

том натрия в процессе приготовления 
бетона и позволяющая экономить 8—
10 % цемента.

Добавка готовится из сульфитно­
дрожжевой бражки и модификатора 
пропинола Б-400. Установка позволяет 
получить устойчивую однородную эмуль­
сию без нагрева при атмосферном 
давлении за счет интенсивного переме­
шивания СДБ и модификатора. В этом 
же разделе были представлены про­
парочные камеры, автоматизированные 
линии для сварки арматуры железобе­
тонных изделий, технологические линии 
по производству самых различных ви­
дов железобетонных труб, в том чис­
ле и водопропускных.

Понравились посетителям советские 
приборы для контроля качества гото­
вых железобетонных конструкций, а 
также средства автоматизированного 
управления производственными процес­
сами. Были показаны электронное уст­
ройство автоматического управления 
системой дозирования компонентов бе­
тонной смеси УД-1, при помощи кото­
рого можно готовить цементобетонную 
смесь по заданному программой рецеп­
ту, используя существующие весодози­
ровочную и смесительную системы; 
многоканальная автоматизированная 
установка МИВ-1 для измерения весо­
вой влажности заполнителей бетона од­
новременно в двух бункерах на заво­
дах ЖБИ ; устройство для автоматиче­
ского учета расхода цемента, компону­
емого с весовым дозатором и др.

Из выставленных приборов внима­
ние дорожников привлекло устройство 
«Бетон-12», которое контролирует проч­
ность бетонных изделий ультразвуко­
вым методом . Диапазон измерения
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времени распространения ультразвуко­
вых колебаний составляет 20— 999,9 мкс, 
предел допускаемой погрешности —  не 
более 1 % . Питается прибор от встроен­
ной батареи 12 В, его масса — 2,5 кг. 
В таких же пределах и с такой же по­
грешностью работает прибор «Бе- 
тон-9КТ», который контролирует проч­
ность бетонных изделий в процессе их 
твердения. Этот прибор питается от се­
ти 220 В, имеет массу 6 кг и потреб­
ляет мощность 0,015 кВт.

На стенде был представлен и при­
бор для определения морозостойкости 
образцов бетона — дифференциальный 
объемный дилатометр. В течение 8 ч 
он может оценить морозостойкость бе­
тона. Диапазон температур , измеряемых 
прибором, —  ± 50  °С , чувствительность — 
10-5 см3/см3, размер измеряемых ци­
линдрических образцов (высота и диа­
метр) 70 мм. Регистрация деформаций 
и температур — автоматическая.

Видное место заняла в выставке экс­
позиция социалистических стран, и са­
мой представительной из них была, по­
жалуй, экспозиция комбината «Бауке- 
ма» (ГДР) с продукцией которого хоро­
шо знакомы в нашей стране. Среди но­
вых моделей машин, привезенных на 
смотр в Москву, «Баукема» представи­
ла универсальный гидравлический экс­
каватор УБ-1233-1 на гусеничном ходу, 
оснащенный 6-цилиндровым дизельным 
двигателем мощностью 140 кВт. По 
сравнению с ранее выпускаемыми мо­
делями этот экскаватор имеет элект­
ронное устройство для заправки топли­
ва, более эффективную  гидросистему, 
систему защиты от шума и вибрации.

УБ-1233-1 имеет несколько видов 
сменного рабочего оборудования, сре­
ди которых ковши прямой, обратной и 
погрузочной лопат, ковш для расчистки 
траншей, рыхлительно-корчевательный 
ковш, грейфер. Все это оборудование 
быстросъемное и может устанавливать­
ся на машину непосредственно на стро­
ительном объекте. Вместимость основ­
ного ковша обратной лопаты составляет 
около 1 м3, глубина копания —  6,2—
7,6 м в зависимости от модификации 
рукояти стрелы. Экскаватор может ра­
ботать при температуре от — 40 до 
+ 50°С , его масса — 25 т.

Кроме этого , комбинат «Баукема» 
показал самоходную тележку для пере­
возки сыпучих строительных материа­
лов, цементобетонной смеси, мусора 
и т. д . Такая машина в значительной 
степени сокращает ручной тр уд  на 
строительном объекте, по существу за­
меняя носилки. Машина оснащена ди­
зельным двигателем с воздушным ох­
лаждением мощностью 11 кВт и может 
перевозить грузы  массой до 1,5 л. Ра­
бочая скорость машины — 3— 6 км/ч, 
транспортная —  до 19 км/ч. Устройство 
опрокидывания ковша при выгрузке ма­
териала оснащено гидроцилиндром. На 
стенде «Баукема» было также выстав­
лено и другое оборудование, исполь­
зуемое в дорожном строительстве: 
подъемники, виброплиты, гидроуклад­
чик бетонных камней и др.

Немало любопытного показали на 
стендах и зарубежные фирмы капита­
листических стран. Так, западногерман­
ская фирма «Виртген» привезла термо- 
профилировщик «Ремиксер-4500». По 
сравнению с теми машинами, которые 
уже работают в Советском Сою зе, эта 
модель имеет ряд конструктивных усо­
вершенствований.

Вместо пассивного рыхлителя в ви­
де жестко закрепленных ножей на но­
вой машине установлен фрезерный раз­
движной рыхлитель с вращающимися 
зубьями, ширину разрыхляемого мате­
риала можно регулировать от 3 до
4,5 м. Рыхлитель состоит из трех фре­
зерных валиков, средний из которых 
оснащен лопастями, забрасывающими 
разрыхленный материал в смеситель. 
Такая конструкция позволяет снизит» 
затраты энергии, увеличить мощность 
машины и ее производительность, ко­
торая составляет для данного образца 
1200— 1500 кг/мин.

«Ремиксер-4500» имеет систему ав­
томатизированного дозирования биту­

ма и свежей смеси, а также управле­
ния глубиной фрезерования и выдержи­
вания поперечного профиля автомобиль­
ной дороги. Термопрофилировщик снаб­
жен дополнительным выравнивающим 
брусом , установленным перед трам­
бующим, за счет чего повышается ка­
чество ремонтируемого покрытия. По­
казанный образец оснащен новыми ин­

фракрасными горелками повышенной 
мощности. Теперь 4 старые горелки за­
менены одной, благодаря чему расход 
газа снизился на 30 % .

Производительность «Ремиксера- 
4500» достигает 7 тыс. м2 покрытия в 
сутки. Возможность бесступенчатой ре­
гулировки ширины ремонтируемой по­
лосы расширяет сферы применения 
машины. На проведенной выставке пред­
ставители фирмы поделились с совет­
скими специалистами своими предложе­
ниями по переоборудованию «онорук- 
ции старых термопрофилировщичов 
«Виртген», работающих в СССР : уста­
новке на них активного раздвижного 
рыхлителя, дополнительного бруса и 
т. д .

Эта же фирма представила еще од­
ну интересную машину, выполняющую 
целый комплекс работ по ремонту и 
различным вспомогательным работам 
на автомобильных дорогах, —  самоход­
ный гидравлический молот Д-500. При 
помощи этой машины можно снимать 
старое асфальтобетонное (при толщи­
не 15 см производительность достигает 
400 м 2/ч) и цементобетонное (при тол­
щине 15 см производительность 
300 м 2/ч) покрытия, устраивать в покры­
тиях аккуратные траншеи, резать кром­
ку. Кроме этого, Д-500 используют для 
забивки свай и стоек при установке 
криволинейного бруса и других ограж­
дающих элементов (30 ш т./ч ), и уплот­
нения (трамбования) материалов.

Широкий выбор уплотняющих ма­
шин предложила вниманию посетителей 
фирма «Комоплеса» (Испания), выпус­
кающая 25 моделей самоходных и 8 мо­
делей прицепных катков, автогудронато­
ры, виброплиты, ручные трамбовки и 
другое оборудование строительства и 
ремонта дорог. Один из выставленных 
моделей катков массой 13 т выпуска­
ет сейчас Новосибирский опытно-меха- 
нический завод треста Союзтяжстрой- 
мехремонт Минуралсибстроя по лицен­
зии фирмы . Вот что рассказал слесарь- 
сборщик этого завода Н. Д . Мамаев, 
который принимал участие в выставке и 
представлял эту машину:

—  Данный комбинированный каток 
предназначен для уплотнения грунтов, 
щебня, обломочных пород. Он имеет
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Вычислительная тех­
ника для автоматизи­
рованного проекти­
рования автомобиль­
ных дорог фирмы 
«Квест» (Великобри­

тания)

гидропривод, шарнирно-сочлененную 
раму, что повышает маневренность, 
вибрационную систему, подключаемую 
к одному из вальцов. Собирала маши­
ну бригада из 5 чел. Одна из машин, 
отправленная в Ригу для испытаний, по­
лучила положительную оценку советских 
специалистов.

Кроме указанной модели, фирма «Ко- 
моплеса» ознакомила посетителей с са­
моходным гладковальцовым катком 
Аута-30 массой 2,6 т, самоходной тележ ­
кой для транспортирования строительных 
материалов грузоподъемностью 1,8 т 
и с ручным самоходным мини-катком 
массой 650 кг, от гидросистемы которо­
го работает гидравлический отбойный 
молоток.

Итальянская фирма «Фиат Аллис» 
привезла на выставку мощный бульдо­
зер-рыхлитель ФД-40 массой более 60 т 
с двигателем 351 кВт (478 л. с .). Эта 
машина предназначена для выполнения 
больших объемов работ в дорожном , 
мелиоративном и гидротехническом 
строительстве. Полусферический отвал, 
установленный на бульдозере, имеет 
сервоуправление. Его высота 1,9 м и 
ширина 4,86 м обеспечивают создание 
призмы волочения объемов 14,3 м3.

Сервоуправление имеет и однозубый 
рыхлитель, масса которого составляет 500 
с лишним килограммов. Максимальная 
глубина рыхления таким зубом более
1 м . Рыхлитель имеет сменные цель­
нокованые самозатачивающиеся нако­
нечники. По требованию заказчика, 
утверждают представители фирмы , буль­
дозер может быть снабжен дополни­
тельным оборудованием: набором при­

способлений для работы на песчаных 
грунтах, автоматическим предохрани­
тельным устройством для отключения 
двигателя или его перевода на мини­
мальное число оборотов в случае пере­
грева воды или понижения давления 
масла в двигателе и др.

С широким ассортиментом машин и 
оборудования для строительства авто­
мобильных дорог познакомила гостей 
выставки фирма «Дрессер» (СШ А ). Эта 
фирма производит практически все ви­
ды существующих дорожных машин: 
бульдозеры , погрузчики, самоходные 
скреперы , гидравлические экскаваторы, 
автогрейдеры, всевозможные типы кат­
ков, краны, автомобили-самосвалы. Ин­
терес советских специалистов вызвала 
модель автогрейдера А-500. Машину 
используют при планировке откосов 
автомобильных дорог. Конструкция ав­
тогрейдера позволяет не только пере­
косить отвал при выполнении этой тех­
нологической операции, но и передние 
колеса машины, которые при работе 
движутся перед отвалом по самому от­
косу, за счет чего достигается хорошее 
качество планировки.

Оборудование, представленное не­
которыми фирмами, было предназначе­
но для механизации ручного труда. Так, 
фирма «Текнотест» (Италия) выставила 

для обозрения бордюроформующую  ма­
шину СЕ-1. Это небольшой самоходный 
агрегат устраивает монолитный бордюр 
из цементобетонной смеси с произво­

дительностью 500—600 м в смену. 
Максимальные размеры бордюра для 
данной модели — 25X25 см.

Различные конфигурации формую­
щего устройства дают возможность 
устраивать различные бордюры. В слу­
чае необходимости устройства криволи­
нейного бордюра, оператор поворачи­
вает формовщик при помощи ручки. 
Масса машины — 650 кг.

На стенде фирмы «Текнотест» до­
рожники нашли и немало интересного 
оборудования для проведения всевоз­
можных испытаний строительных мате­
риалов: грунтов (динамические и стати­
ческие пенетрометры — от 20-тонного 
самоходного до 30-килограммового руч­
ного), бетона (прочности на сжатие, 
пористости и др .), асфальтобетона 
и т . д . Здесь же можно было найти ин­
формацию о передвижных лаборатори­
ях, где устанавливаются эти приборы.

Небольшой гидравлический экскава­
тор для производства различных вспо­
могательных работ в дорожном строи­
тельстве, выставила для обозрения фир­
ма «Диг-Ит» (Финляндия). Несмотря на 
свои миниатюрные размеры (экскава­
тор в транспортном положении по габа­
ритам чуть больше автомобильного при­
цепа), машина может отрывать траншеи, 
выполнять различные погрузочно-раз­
грузочные работы и т. д.

Экскаватор имеет карбюраторный 
двигатель мощностью 13,2 кВт (18 л. с.), 
выносные опоры. Стрела оборудована

Передвижрая дорожная лаборатория фирмы «Лохья» (Финляндия)
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гидроцилиндрами, позволяющими раз­
вивать усилие экскавации 2,4 т , ее дли­
на дает возможность копать траншеи 
глубиной до 2,4 м. Масса экскаватора 
составляет 900 кг, в качестве тягача 
можно использовать легковой автомо­
биль.

Фирма «Лохья» (Финляндия) экспо­
нировала передвижную лабораторию 
для контроля качества бетона. Она 
представляет собой трейлер, транспор­
тируемый легковым автомобилем. 
Трейлер разделен на два отсека. В од­
ном установлены аналитические весы 
с сенсорным управлением и цифровой 
индикацией, компактный набор сит с 
автоматическим устройством для их 
вибрации, лабораторная посуда; в дру­
го м — гидравлический пресс, вибропло­
щадка, газовая плита, термошкаф с тер­
мостатом, прибор для измерения пори­
стости бетона.

Лаборатория может контролировать 
параметры бетона, бетонной смеси и 
ее компонентов непосредственно на 
строительной площадке, а также мате­
риалов, привезенных с цементобетонно­
го завода. Высота изготавливаемых в 
лаборатории образцов-кубов — 100 и 
150 мм. Размер помещений — 5720Х 
Х1990Х2200 мм, здесь имеется отоп­
ление, горячая вода, встроенные шка­
фы для хранения инструментов и дру­
гих вещей, специальный совок со щет­
кой для уборки мусора, который неми­
нуемо попадет на пол при работе с 
цементом и песком. Оборудовано ме­
сто для отдыха обслуживающего персо­
нала лаборатории, где можно поесть и 
отвлечься от работы.

Оригинальное устройство для меха­
низации ручных работ выставила на 
стенде фирма «Юнсон» (Швеция). 
Внгшне оно напоминает мотоперфора­
тор, однако может работать в ударном 
и вращательном режимах только раз­
дельно. Устройство имеет одноцилинд­
ровый двухтактный двигатель с воздуш ­
ным охлаждением, работающий на сме­
си масла и бензина. Расход топлива 
составляет 1,5 л/ч.

При помощи устройства можно вы­
полнять свыше 20 видов работ, в том 
числе бурение отверстий в грунте, бе­
тоне или асфальтобетоне при установ­
ке дорожных знаков, уплотнение грун­
та или асфальтобетонной смеси, копа­
ние ям под сигнальные столбики, сня­
тие старого асфальтобетона. Для каж­
дого вида работ имеется специальный 
быстросъемный инструмент-наконечник. 
Масса устройства вместе с наконечни­
ком —  26 кг.

Сборный двухквартирный домик для 
строителей, работающих вахтовым ме­
тодом , продемонстрировали Минэнерго 
СССР и фирма «Бизон» (Ф Р Г ). Он со­
бирается всего за 100 мин из готовых 
блоков и состоит из двух однокомнат­
ных квартир, оборудованных в соответ­
ствии с требованиями современного 
комфорта.

З д гсь  есть спальня, ванная комната, 
туалет, обустроенная кухня, прихожая. 
Заданную  температуру воздуха поддер­
живает кондиционер. Цементостружеч­
ные плиты фирмы «Бизон», из которых 
изготовлены панели дома, совместно с 
утеплительной прокладкой позволяют 
эксплуатировать помещение в холодном

климате. Срок службы такого дома — 
20 лет.

Специалисты проектных организаций 
внимательно осмотрели стенд фирмы 
«Квест» (Великобритания), которая про­
демонстрировала вычислительную тех­
нику. Вот, что рассказала о ней пред­
ставитель фирмы Джейн Пенн:

—  Одним из видов работ, которые 
может выполнять наша система, — про­
ектирование автомобильных дорог в 
автоматизированном режиме. Основным 
источником данных служит геодезиче­
ская информация, полученная в резуль­
тате изысканий, которая затем обраба­
тывается при помощи имеющегося в 
системе цифрователя .— Профиль доро­
ги автоматически вычерчивает компакт­
ный планшетный графопостроитель, ис­
пользуя, в случае необходимости, раз­
личные цвета. Кроме этого, система мо­
делирования рельефа дает возможность 
выполнить расчеты разных видов зем­
ляных работ для дорожного строитель­
ства с последующим вычерчиванием их 
контурных планов. Система может ра­
ботать в комплексе с вычислительными 
машинами серии СМ , выпускаемых в Со­
ветском Союзе, и выполнять также мно­
гие виды работ: инженерные расчеты с 
изготовлением чертежей, бухгалтерскую  
и статистическую  отчетности и др . 
Представители фирмы «Квест» оказы­
вают помощь советским специалистам 
в освоении вычислительной техники.

Выставка, состоявшаяся в Москве, 
вызвала огромный интерес. На ней по­
бывали тысячи специалистов, которые 
почерпнули немало полезных знаний.

С . Кириченко, спец. корр.

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Исполнилось 70 лет генерал-майору
■ отставке Владимиру Дмитриевичу 
Смирнову.

В. Д . Смирнов родился в крестьян­
ской семье, в десять лет потерял отца

и начал трудиться , работая разнорабо­
чим у нэпманов. В начале 30-х годов 
закончил Ф З С  (фабрично-заводскую  
семилетку), получил среднее образова­
ние, трудился на стройках г. Москвы. 
В 1937 г. был призван в ряды Красной 
Армии и направлен в Военно-транспорт­
ную Академию , которую закончил в 
1941 г. по специальности инженера-до- 
рожника.

Вскоре началась Великая О течест­
венная война. В. Д . Смирнов был на­
правлен на Ю го-Западный фронт и на­
значен командиром дорожно-комендант­
ского участка (ДКУ-1) ВАД-7 (Курск — 
Воронеж — Балашов).

В ноябре 1942 г. после ранения
В. Д . Смирнов был назначен ГДУ  КА 
командиром 168 ОМСБ (Калининский 
фронт). Здесь с его участием были по­
строены и восстановлены более шести 
больших мостов и среди них —  уникаль­
ные деревянные мосты в Коломне и 
Калинине, а позднее и в Серпухове че­
рез р. О ку с проездом по существую ­
щему металлическому пролетному стро­
ению. Кроме того, были построены и 
восстановлены некоторые участки авто­
мобильных дорог под Москвой, в Вязь­
ме и др. В мае 1943 г. Владимира Дмит­
риевича назначили начальником ВАД-27 
(Москва —  Волоколамск —  Торопец). 
В этих местах приходилось строить 
лежневые и колейные дороги в болоти­
стой местности.

В 1944 г. под командованием В. Д . 
Смирнова подразделения 6 ОМ СБ 3-го 
Белорусского фронта построили боль­

шие мосты через р. Десну в Брянске и 
через р. Москву в Ильинском, другие 
сооружения. С декабря 1944 г. по май 
1945 г. батальон В. Д . Смирнова навел 
15 больших и малых мостов через 
р. Одер и его притоки. Батальон также 
участвовал в боях при штурме г. Брес­
лау (Вроцлав), расчистке улиц от об­
ломков и мин, устраивал проезды в го­
роде.

Советский офицер, коммунист, ге­
нерал-майор В. Д . Смирнов прошел 
славный боевой путь. После окончания 
войны он работал в Министерстве обо­
роны СССР , в 50-е годы командовал 
специальным подразделением , которое 
строило жилье и автомобильные дороги.

В 1976 г. В. Д . Смирнов уволился из 
рядов Советской Армии, но продол­
жил свою работу в аппарате военно­
строительных органов. И сегодня он 
ведет большую военно-патриотическую 
работу, является членом президиума 
совета ветеранов дорожных войск, был 
президентом Федерации автомобильно­
го спорта СССР (1960— 1980 гг .). Им на­
писаны брошюра по автомобильному 
спорту, в журнале «Автомобильные до­
роги» и других печатных органах были 
опубликованы его статьи по строитель­
ству дорог и мостов, дорожному обес­
печению войск.

Родина высоко оценила заслуги ге­
нерала В. Д . Смирнова. Он — кавалер
8 орденов, награжден 16 медалями.

Хочется пожелать Владимиру Дмит­
риевичу успехов и крепкого здоровья!
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О качестве 
обследования мостов 
и путепроводов, 
подлежащих 
реконструкции

В журнале «Автомобильные дороги» 
№ 1 за 1987 г. опубликована статья «Ка­
чество мостов — пора переходить от 
слов к делу». Авторы статьи В. Ф . Про­
хода, В. В. Мусохранов, Ю . Ф . Ганжа 
(Росдороргтехстрой) затронули весьма 
актуальную тему —  качество проектиро­
вания и строительства мостов и путепро­
водов, в особенности, при их реконст­
рукции, усилении и уширении.

Много внимания обращено на ошиб­
ки проектировщиков и строителей, влия­
ющие на качество строительства и экс­
плуатации искусственных сооружений. 
И лишь как бы между прочим затронут 
вопрос об освидетельствовании и испы­
тании специализированными мостоиспы­
тательными станциями железобетонных 
и сталежелезобетонных мостов и путе­
проводов, пришедших в негодность ра­
нее расчетного срока их службы .

Проектные организации получают все 
больше заказов на проектную докумен­
тацию реконструкции существующих 
сооружений, не исключая высококатего­
рийные дороги . К сожалению , на протя­
жении более чем двух десятилетий де­
тальные обследования и испытания мо­
стов и путепроводов для этой цели, 
можно смело сказать, не проводятся, 
тем более специализированными органи­
зациями. Все обследование сводится к 
визуальному осмотру и фотографирова­
нию доступных конструкций (пролетных 
строений, проезжей части, деформаци­
онных швов, надводных и наземных ча­
стей опор). Обследование подводных и 
подземных конструкций опор, как пра­
вило, не проводится под предлогом их 
недоступности.

Особое внимание необходимо обра­
тить на то, что обследование сущ ест­
вующих сооружений за последние годы 
осуществляется в основном силами стро­
ительных и политехнических институтов 
или филиалов Росдороргтехстроя. Как 
правило, отчет представлен несколькими 
фотоснимками и ничего не значащими 
поверхностными описаниями. Подвод­
ное обследование опор не проводится 
и никаких четких выводов и рекоменда­
ций об их использовании не делается 
(даже мостоиспытательными станциями 
Росдороргтехстроя).

Каково же положение проектировщи­
ков? Получив такой материал обследо­
вания, проектировщик обязан создать 
грамотный высококвалифицированный 
проект реконструкции, усиления или 
уширения сооружения. Причем необхо­

димо напомнить о тОм, что исполнитель­
ная документация на строительство, как 
правило, отсутствует. Ответ на вопрос, 
где и как получить полноценный мате­
риал обследования и испытания мостов 
и путепроводов, пока не найден.

Минавтодор РСФ СР обязывает заказ­
чиков проектной документации при со­
гласовании наряд-заказов на проектно­
изыскательские работы представлять в 
проектные организации в составе исход­
ных данных все необходимые сведения 
о состоянии существующих сооружений. 
Но практически ни один заказчик не мо­
жет получить необходимый материал.

Горьковским филиалом вопрос о ка­
честве обследования мостов, подлежа­
щих реконструкции, был задан в адрес 
Главдортеха и Гипродорнии. Ответа не 
получено.

Как же найти решение? Вот здесь-то 
и нужно переходить «от слов к делу». 
Для того , чтобы обеспечить строителей 
грамотной и полноценной проектно­
сметной документацией, соответствую­
щей современным требованиям науки и 
техники, проектировщик должен иметь 
соответствующие исходные данные о со­
стоянии сооружения. И заключаться они 
должны не в удачном ракурсе фото­
снимка, а в фактических исчерпываю­
щих данных обследования всех конст­
руктивных элементов сооружения и ре­
комендациях о возможности их исполь­
зования.

На данном этапе первоочередной и 
самой неотложной задачей является 
создание в системе Минавтодора высо­
коквалифицированных мостоиспытатель­
ных станций, оснащенных всеми необхо­
димыми приборами и оборудованием. 
Именно от этого будет зависеть качест­
во проектирования и строительства ре­
конструируемых существующих соору­
жений.

Начальник мостового отдела
Горьковского филиала Гипро­
дорнии Н. П. Исакова

О т  р е д а к ц и и .  Журнал системати­
чески публикует статьи, письма, авторы 
которых проявляют серьезную  озабо­
ченность недостатками, типичными для 
изысканий, проектирования, строитель­
ства и эксплуатации автодорожных мо­
стов, предлагают меры по улучшению 
уровня мостового хозяйства.

Учитывая недавние аварии на ряде 
мостов в республике, можно понять, 
почему эта тема тревожит обществен­
ность. Читателям интересно знать: при­
нимают ли во внимание выступления 
журнала в Главдортехе Минавтодора 
РСФ СР , в головных проектных институ­
тах, мостостроительных главках? Отве­
та от них редакция пока не получала.

Каким быть 
инженеру-дорожнику?

В проблемной статье проф. В. В. 

Сильянова («Автомобильные дороги» 

№ 12, 1986) отражены мысли и идеи, 

определяющие пути перестройки выс­

шего образования, направленные на по­

вышение качества подготовки инжене- 
ров-дорожников. Положительный опыт 

Московского автомобильно-дорожного 

института в этом плане можно без тру­

да продолжить известными примерами 

других вузов. В Ростовском ИСИ, напри­

мер, реализованы планы непрерывной 

профессиональной и математической 
подготовки, читается специальный курс 

САПР-АД , организован «параллельный» 

студенческий деканат для более полной 

реализации функции студенческого са­

моуправления.

Поддерживая и одобряя предлага­

емые В. В. Сильяновым мероприятия по 

перестройке подготовки дорожников, 

нам хотелось бы внести следующие 

предложения.

По нашему мнению, целесообразно 

разработать модель инженера-дорожни- 

ка, в которой должны гармонично соче­
таться фундаментальные и прикладные 

дисциплины, аудиторные и самостоя­

тельные занятия, идейно-воспитательная 

и специальная подготовка в пределах 

установленного временного фонда.
Вместе с тем могла бы стать по­

лезной и информационно-поисковая си­
стема «Дорожное образование», содер­
жащая все сведения, необходимые для 
принятия решений в дорожном образо­
вании.

Целесообразно включить в учеб­
ный план обучение будущих инженеров- 
дорожников вождению автомобилей. По 
опыту других факультетов нашего вуза 
считаем необходимой специализацию с 
шестого-седьмого семестров по подго­
товке руководителей производства из 
числа студентов, обладающих достаточ­
ным опытом и организаторскими спо­
собностями.

Н. Н. Бескопыльный, В. Н. Дег- 
тяренко, А. П. Матросов,

А. В. Кац (Ростовский ИСИ)

И Н Ф О Р М А Ц И Я

Постановлением Госкомтруда СССР и Президиума ВЦСПС от 26 марта 1987 г. 
<43 184/11-4 в Список производств, профессий и работ с тяжелыми и вредными ус­
ловиями труда, на которых запрещается применение труда женщин, внесены изме­
нения, которыми разрешается использовать женщин в качестве водителей автобу­
сов с количеством мест свыше 14 и грузовых автомобилей грузоподъемностью свы­
ше 2,5 т на внутризаводских, внутригородских, пригородных перевозках и перевоз­
ках в сельской местности в пределах одной дневной смены при условии непривле­
чения их к техническому обслуживанию и выполнению ремонта автобусов и грузо­
вых автомобилей.
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f  Письма 0 t читателей A

Работой

это не назовешь

Я — выпускница Московского авто­
мобильно-дорожного института. То, о 
чем пишу, касается молодых специали­
стов, направленных на работу в управ­
ленческие аппараты. Может некоторым, 
более удачливым или уже приспосо­
бившимся выпускникам мои проблемы 
покажутся непонятными, но я уверена, 
что мой пример далеко не единствен­
ный, а очень даже типичный.

Начну с описания того , чем я изо 
дня в день занимаюсь на работе. С 
утра захожу в секретариат и беру поч­
ту, а потом, хотя она уже зарегистриро­
вана, делаю это повторно в журнале 
отдела. Зачем? Так принято начальни­
ком. После этого обычно заказываю 
по телефону переговоры с нашими по­
допечными предприятиями, располо­
женными в других городах: начальство 
должно узнать у них о сделанном за 
предыдущий день и дать указания, как 
надо работать дальше. Затем печатаю 
на машинке срочно понадобившиеся 
кому-либо бумаги и выполняю другую  
мелкую работу —  ту, которую велят.

Каждый день я безнадежно вопро­
шаю: «Неужели вам неизвестно, что я 
инженер, неужели для того, чтобы пе­
чатать, звонить и регистрировать пись­
ма, мне надо было 5 лет учиться в 
институте?» Ответа я не получаю — 
ведь так заведено не только у нас и 
не сегодня.

Нет, вы не подумайте, я пыталась 
выполнять и инженерные обязанности, 
но никто всерьез это не воспринял. А 
о самостоятельных решениях и гово­
рить нечего. Вот пример. Получили от 
предприятия просьбу перераспределить 
полугодовой план переработки щебня 
по кварталам: в одном уменьшить за 
счет увеличения во втором. Я подгото­
вила свои предложения, но начальник 
даже не заглянул в составленную мною 
бумагу. И подобным образом каждый 
день дают понять: сиди тихо, не высо­
вывайся, инициативу не проявляй.

Может быть вам покажется, что у 
нас ненужная бюрократическая конто­
ра? Нет, у нас давно «перестроились» 
и знают, что надо говорить в духе вре­
мени о пользе своей работы. Правда, 
только на словах, а на деле все по- 
старому.

Вот я рассказываю все время о се­
бе, и может показаться, что только у 
меня такие проблемы. Совсем ьет. У 
нас работает много выпускников МАДИ , 
но я не знаю ни одного (кроме тех, 
кто хочет во что бы то ни стало про­
биться по служебной лестнице, и по­
этому «доволен» всем), кто был бы 
/довлетворен своей работой.

А были бы довольны вы, выполняя 
каждый день обязанности машинистки- 
телефонистки? Я не спорю, и эта ра­
бота нужная, но почему ее должны вы­
полнять дипломированные инженеры? 
С  ней легко бы справились выпускники 
средних школ. Неужели для того мы 
изучали пять лет кучу предметов, что­
бы терять квалификацию, убивая время 
на службе? Именно на службе, потому 
что работой это не назовешь.

Иные считают, что надо молчать, 
раз попал на «теплое место», а я не 
хочу молчать. Хочу трудиться по-на­
стоящему.

Что же происходит сейчас, в пери­
од перестройки, со многими молодыми 
инженерами? Почему кажется, что на­
ши знания никому не нужны? Почему 
смотрят на нас, как на обузу? Почему, 
пока человек молод, и у него есть же­
лание быть полезным , есть идеи и си­
лы для их воплощения —  никто не хо­
чет этого замечать?

Не хотелось бы заканчивать на во­
просительной ноте. Попробую и кое-что 
предложить. Через год после поступле­
ния в институт проводить первое пред­
варительное распределение. И хотя бы 
один день в неделю там работать на 
производстве, прикрепляя студента к 
определенному куратору, с которого 
можно будет спросить: «Чему он на­
учил, к чему приобщил, чем заинтере­
совал?» Каждый год предлагать пере­
распределение, чтобы к моменту окон­
чания института студент уже знал, чем 
он предпочитает заниматься. Сократить 
количество часов общеобразовательных 
и некоторых других предметов за счет 
увеличения времени на изучение пред­
метов, необходимых для работы.

Предложений много, и будет намно­
го больше, если дать возможность мо­
лодым специалистам ответить на вопрос: 
«Что требуется для улучшения поло­
жения?

И. Васина

О т  р е д а к ц и и .  Письмо И. Васи­

ной еще раз подтверждает тревожное 

состояние дел с использованием моло­

дых специалистов в дорожных органи­

зациях, необходимость перемен в си­
стеме подготовки инженеров.

Возникает вопрос и о правомерности 

распределения молодых специалистов 

в разного рода конторы, являющиеся 

нередко излишними звеньями управле­
ния.

До сих пор управления кадров до­
рожных министерств уклонялись от уча­

стия в обсуждении реформы высшего 

образования. Полагаем, что письмо 

И. Васиной, потребует конкретного от­

вета.

Обращаемся ко всем молодым спе­

циалистам, выпускникам дорожных ву­
зов и техникумов: поддержите письмо 

Иры Васиной, пишите, что нужно сде­

лать, чтобы вы жили и работали по-на­
стоящему!

Жу;»-чал поможет услышать ваш го­

лос в министерствах.

Подготовка кадров 
и качество 
асфал ьтобетон н ых 
покрытий

Асфальтобетонные и другие битумо­
минеральные смеси являются основным 
материалом при устройстве дорожных 
одежд нежесткого типа. В последние 
годы все большую тревогу вызывает 
ухудшение качества покрытий из них, 
сокращение сроков службы . Анализ 
технических причин данного положения 
приведен в статье М. Б. Сокальской 
(«Автомобильные дороги» № 5).

Одной из главных причин прежде­
временного появления на асфальтобе­
тонных покрытиях различных дефектов, 
а следовательно, снижения сроков служ­
бы дорожной одежды , являются нару­
шения требований нормативных доку­
ментов на всех стадиях строительства. 
Мы считаем, что это происходит не 
только из-за небрежности исполните­
лей, но в значительной степени и из-за 
их плохой профессиональной подготов­
ки.

К наиболее частым нарушениям ГОСТ 
и СНиП относятся такие, как непра­
вильный технический контроль на ас­
фальтобетонном заводе (АБЗ ) и при 
укладке смесей, отклонения в дозиро­
вании материалов при производстве 
смесей, недоуплотнение, недостаточ­
ный учет климатических и погодных 
особенностей района строительства при 
назначении конструкций дорожной 
одежды и организации строительства.

Огромный ущерб качеству асфаль­
тобетонных покрытий приносит такая 
ошибка, как отказ от применения в сме­
сях минерального порошка.

Во всех перечисленных нарушениях 
чаще всего повинна недостаточная ос­
ведомленность персонала АБЗ и строи­
телей асфальтобетонных покрытий в 
основах технологии производства ук­
ладки и уплотнения асфальтобетонных 
смесей. Знание и точное выполнение 
требований государственных стандар­
тов, строительных норм и правил, ин­
струкций и руководств, большинство 
из которых недавно переработаны и 
переизданы, может и должно поднять 
технический уровень работ на АБЗ и 
при устройстве дорожных одежд.

В существующей системе повышения 
квалификации дорожников не уделено 
достаточного внимания обучению осно­
вам технологий производства асфаль­
тобетонных смесей и устройства покры­
тий из них. В программах курсов, фа­
культетов, институтов повышения ква­
лификации изучению основ этих техно­
логий уделяется не более 5— 6 % учеб­
ного времени, что не способствует по­
вышению профессиональных знаний. 
При этом больше внимания уделяется 
подготовке персонала лабораторий, тог­
да как все категории инженерно-техни­
ческих работников, от которых главным 
образом и зависит техническая полити­
ка в строительстве и эксплуатации >>е 
совершенствуют своих знаний об асфаль­
тобетоне.
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Все формы подготовки и переподго­
товки кадров дорожников должны пре­
следовать единую  цель —  изучение но­
вых нормативных документов в их вза­
имосвязи.

Повышению профессионализма
должны способствовать лабораторные 
занятия, кустовые семинары-показы, зна­
комство с передовым опытом строи­
тельства дорог с асфальтобетонными 
покрытиями.

Программы повышения квалифика­
ции, технической учебы всех категорий 
рабочих и инженерно-технических ра­
ботников, связанных с производством 
асфальтобетонных смесей и устройст­
вом покрытий, должны быть направлены 
только на изучение асфальтобетона и 
других битумоминеральных материалов 
с минимальным отвлечением на др у­
гие предметы .

Контингент слушателей курсов повы­
шения квалификации должен формиро­
ваться из категорий дорожников, свя­
занных с устройством асфальтобетонных 
покрытий, и должен быть однородным 
по составу. Например, начальники стро­
ительных трестов и управлений, стар­
шие прорабы, прорабы и мастера, ла­
боранты центральных и заводских лабо­
раторий должны проходить переподго­
товку по отдельным программам и в 
отдельных группах.

Программы переподготовки руководя­
щих инженерно-технических работников 
должны предусматривать во взаимной 
увязке вопросы теории асфальтобетона 
как материала, его работы в различных 
конструкциях дорожных одеж д , техно­
логии строительства, механизацию и ав­
томатизацию строительства, организа­
цию ремонта и содержания асфальто­
бетонных покрытий.

Большое внимание следует /делять 
систематической технической подготов­
ке рабочих кадров, разработке и изда­
нию для них пособий.

Целенаправленная подготовка и пе­
реподготовка кадров может и должна 
стать существенным фактором повыше­
ния качества дорожных одеж д с ас­
фальтобетонными и битумоминеральны­
ми покрытиями.

Проф . Н. В. Горелышев (М АДИ )

С мнением согласны, 
критику 
поддерживаем

Прочитал в № 4 вашего журнала 
письмо старшего инженера Почепского 
Д РСУ  Н. Т. Филиппова «Преграды , ме­
шающие перестройке». Согласен с его 
автором, что штаты линейных мастеров 
урезаю т почти ежегодно . В управлени­
ях почти на каждом отчете сидит, как 
говорится, по специалисту, а у  нас в 
дорожных участках всей отчетностью и 
учетом занимаются двое: главный бух­
галтер да старший инженер. Кроме то­
го, старшему инженеру нужно соста­
вить стройфинплан, сделать расчет 
участия в дорожных работах всех хо­
зяйств района по Указу , а также сфор­
мировать массу других планов: по мет­

рологии, по геодезии, по НТО, по НОТ 
и др. Времени съездить на объект со­
всем не остается. Перестройка идет в 
основном на бумаге: нужно провести 
аттестацию рабочих мест, подготовить 
документы для перевода на новые 
условия оплаты труда ... А  какие у про­
изводственника экономические знания? 
Много лет просим в своем управлении 
штатную единицу экономиста, но дали 
пока, и на том спасибо, инспектора по 
кадрам .

И, наконец, согласен с автором пись­
ма, что годовые плановые задания по­
ра увязывать с мощностями, а план 
сдачи металлолома с наличием списан­
ных машин.

Старший инженер Н. Конусов 
(Приютненский Д РСУ )

Ф акты , приведенные в статье стар­
шего инженера нашего Д РСУ  Н. Т. Ф и ­
липпова, помещенной в вашем журна­
ле (№  4 за этот год), соответствуют дей­
ствительности.

Как механик, молодой специалист, 
считаю, что штаты линейных работников 
недостаточные: один механик на 22 до­
рожные машины, включая автомобили.

Предлагаю  пересмотреть вопрос о 
сокращении штатов в Д РСУ  Брянскав- 
тодора. Наоборот, необходимо увели­
чить количество специалистов-дорож- 
ников непосредственно на производст­
ве.

Е. П. Зделов (Почепский ДРСУ)

Редакция надеется в одном из сле­
дующих номеров журнала поместить 
ответ на письмо тов. Филиппова из 
Минавтодора РСФСР.

Чем смазывать 

рабочие органы 

уплотняющих машин?

В настоящее время для предотвра­
щения налипания асфальтобетонной сме­
си на рабочие органы уплотняющих ма­
шин используется вода. Однако много­
летние наблюдения показывают, что она 
отрицательно влияет на качество уплот­
няемого покрытия.

Вода, постоянно попадая на вальцы 
катков, охлаждает их и поверхность по­
крытия. Неравномерное и быстрое ох­
лаждение верхней части уплотняемого 
слоя приводит к образованию темпера­
турных напряжений.

Попадая между горячими зернами 
смеси, вода быстро испаряется, и обра­
зовавшийся пар взаимодействует с тон­
кой битумной пленкой, что ускоряет 
процесс старения битума. После испа­
рения в порах покрытия остаются раст­
воренные в воде соли, которые реаги­
руют с минеральной частью смеси и спо­
собствуют отслаиванию битумной плен­
ки от поверхности зерен минерального 
материала. Находящаяся в воздухе пыль 
взаимодействует со свободной водой в 
порах, набухает в объеме и приводит к 
образованию отрицательных напря­
жений.

При использовании воды в качестве 
смазочного материала рабочих органов

катков затруднено устройство последу­
ющего слоя покрытия из-за отсутствия 
его связи с битумом подгрунтовки. Из- 
за плохого сцепления перед катком воз­
никают волны с многочисленными тре­
щинами, которые в процессе последую­
щего уплотнения уменьшаются, но пол­
ностью не исчезают. В дальнейшем в 
этих местах покрытие разрушается.

Разный химический состав, природ­
ная несовместимость воды и битума де­
лают воду непригодной для использо­
вания в качестве смазки рабочих орга­
нов. Мне кажется, что ученые должны 
разработать специальный состав для 
смазки рабочих органов уплотняющих 
машин.

А пока мы предлагаем использо­
вать для этой цели органические раз- 
жижители с добавлением 10— 15 % би­
тума.

Инженер СДСУ-15 Н. С. Гуну

ОТВЕТ 

НА КРИТИКУ

Проведена проверка — 
меры приняты

Администрация объединения Читин- 
автодор совместно с профсоюзным ко­
митетом рассмотрела письмо водите­
лей Хилокского Д РСУ , опубликованное 
в № 9 журнала за 1986 г. По заданию 
объединения работники нормативно-ис­
следовательской станции провели про­
верку действующих норм времени на 
перевозку строительных грузов автомо- 
билями-самосвалами. Результатами тех­
нического нормирования установлена 
среднетехническая скорость 47 км/ч, 
подтверждены действующие нормы вре­
мени. Результаты и выводы техниче­
ского нормирования вручены начальни­
ку Хилокского Д РСУ , председателю 
профкома и водителю П. И. Жарову.

Работники Центральной лаборатории 
провели проверку качества асфальтобе­
тона. Факты , изложенные в письме, 
подтвердились. В акте проверки указа­
но, что состав не соответствует требо­
ваниям ГОСТа, вместо вяжущего ис­
пользуется смесь битумного сырья и 
битума. Руководству Д РСУ выданы 
предписания по устранению допущен­
ных нарушений, которые в настоящее 
время выполнены. Асфальтосмеситель­
ная установка ДС-117 смонтирована.

Подтвердилось также, что состояние 
некоторых участков дороги Иркутск— 
Чита неудовлетворительное. Причиной 
явилось нарушение технологии возве­
дения земляного полотна, которое про­
водило в качестве подрядчика Мини­
стерство обороны в начале 70-х годов.

В настоящее время принимаются 
меры к ликвидации недостатков. В те­
кущем году предусмотрено устройство
17 км асфальтобетонного покрытия и
18 км поверхностной обработки.

Главный инженер Читинавто- 
дора В. С. Орлов
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МИНАВТОДОРА  
РСФСР

На очередном заседании Научно- 
технического совета Минавтодора 
РСФСР рассмотрен проект «Инструкции 
по уширению автодорожных мостов», 
разработанный Гипродорнии по резуль­
татам исследований и с учетом опыта 
уширения мостов за последние 10 лет. 
В работе принимали участие Госдорнии 
Миндорстроя УССР , НПО Дорстройтех- 
ника Миндорстроя БССР, СибАДИ , 
МАДИ, КАДИ и др.

В проекте инструкции даны методы 
оценки состояния реконструируемых ис­
кусственных сооружений, рекомендации 
по расчету, проектированию, конструи­
рованию и организации работ по уши­
рению, возможные схемы уширения. Оп­
ределена рациональная область приме­
нения различных методов уширения, в 
том числе с необходимым по условиям 
расчета усилением пролетных строений 
и опор.

Инструкция ориентирована на со­
временные методы расчета конструкций 
с использованием ЭВМ . Для этого раз­
работаны и отлажены на конкретных 
объектах программы, позволяющие про­
изводить пространственные расчеты лю­
бых схем уширения. Определена эконо­
мическая эффективность рекомендуемых 
методов уширения.

На заседании совета была отмечена 
своевременность разработки докумен­
та, который позволит проектным и 
строительным организациям технически 
грамотно, на научной основе решать 
вопросы уширения железобетонных и 
сталежелезобетонных мостов и путе­
проводов с пролетами до 24 м, кото­
рые составляют большую часть на до­
рогах и которые к настоящему времени 
не отвечают требованиям безопасности 
движения по габаритам и грузоподъем­
ности.

Работы по уширению мостов трудо­
емки, и в ряде случаев их механизация 
практически не обеспечена. Учитывая 
это, для успешного проведения боль­
ших работ по уширению мостов необ­
ходимо разработать и создать специ­
альные машины и механизмы для ком­
плексной механизации, нужны нормы 
времени и расценки на специальные ви­
ды работ, требуется организация спе­
циализированного подразделения в си­
стеме Минавтодора РСФСР .

/  Вниманию руководителей i
\ организаций \
; :
t ЖУРНАЛ ПРИНИМАЕТ ДЛЯ ПУБЛИКАЦИИ »
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Стройиндустрии -87

Бульдозер-рыхлитель ФД-40 мощностью 351 кВт (478 л. с.) италь­
янской фирмы «Фиат Аллис»

Машина СЕ-1 для устройства монолитного бордюра (фирма «Тек* 
нотест», Италия)

Самоходный дизель-молот западногерманской фирмы «Виртген» Самоходный ручной гладковальцовый каток ПВД-650 в комплекте
с отбойным молотком '

Машина «Ремиксер-450» для ремонта дорожных покрытий методом Мини-экскаватор фирмы «Диг-Ит» (Финляндия)
термопрофилирования (фирма «Виртген», ФРГ)
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70004

Цена 70 коп.

Самоходный комбинированный кдток массой 13 т (выпускает СССР 
по лицензии испанской фирмы «Комоплеса»)

Самоходная тележка грузоподъемностью 1,8 т фирмы «Комоплеса» 
( Испания)
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Нарезчик швов в цементобетонных покрытиях (фирма «Нортон», 
Швеция)
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