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АВТОМОБИЛЬНЫЕ

Комплексная бригада инженеров и ученых дорожного отдела Гип- 
родорнии: старший научный сотрудник И. А. Паткина, инженер С. Бело- 
стоцкая, старший научный сотрудник Н. С. Полосина-Никитина, старший 
инженер И. Лукахина, руководитель группы 3. А. Суханова (сидит в 
центре). Бригадная форма работы позволила ускорить разработку и внед
рение проектов в дорожное строительство, улучшить их качество, снизить 
себестоимость за счет использования местных материалов и отходов 
промышленного производства.
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К МЕЖДУНАРОДНОМУ ЖЕНСКОМУ ДНЮ 8 МАРТА > Ч

Э. Р. Гукенгеймер
Немало замечательных тружеников, 

заслуживших добрую славу своими де
лами в системе Министерства автомо
бильных дорог Казахской ССР. И сре
ди них Эмма Райнгольдовна Гукенгей
мер, лауреат премии Советских проф
союзов имени М. Н. Третьяковой.

Э. Р. Гукенгеймер возглавляет ком
плексно-механизированную бригаду на 
текущем ремонте и содержании дорог 
в дорожно-эксплуатационном участке 
№  23 Кустанайского управления авто
мобильных дорог, которая первая в 
области внедрила бригадный метод.

Бригада обслуживает 100-километ
ровый участок автомобильной дороги 
республиканского значения Кустанай— 
Рудный — Джетыгара. Благодаря забо
там дорожников, движение на участке 
с 1983 г. — года создания бригады — 
не прекращается ни на один час. Не 
было здесь и ни одного ДТП по до
рожным условиям.

Задание по-' росту производительно
сти труда бригада Э. Р. Гукенгеймер 
ежемесячно перевыполняет в среднем 
на 2S%, по качеству содержания доро
ги— показатель на 4% выше среднего 
уровня по управлению дорог.

Казалось, дорога та же, что и де
сять лет назад. Но за это время ин
тенсивность возросла вдвое, увели
чилось число автопавильонов, бла
гоустроенных съездов, площадок 
отдыха, количество знаков. Значи
тельно расширился круг обязанностей 
в соответствии с требованиями без
опасности движения, предъявляемыми 
сегодня. Словом, забот о дороге при
бавилось, а число работающих — нет. 
Более того, при плановой численности 
в 20 чел. участок обслуживают всего 
13. Для выполнения комплекса работ 
по содержанию за бригадой закрепле
ны шнекороторный снегоочиститель, 
два автогрейдера, механизированная

лопата, две универсальные уборочные * 
машины, косилка, пескоразбрасыватель, 
самоходный каток, автомобиль-само
свал, автобус.

Э. Р. Гукенгеймер организует рабо-, 
ту по-новому. Она оперативно манев-i 
рирует техникой, умеет мобилизовать 
рабочих на выполнение важнейших 
заданий. Работает коллектив на еди
ный наряд, а заработную плату рас
пределяет при помощи КТУ, который:; 
определяет Совет бригады. Бригадный 
подряд сплотил коллектив, стимули
ровал профессиональное мастерство.

Э. Р. Гукенгеймер всячески поддер
живает творческую активность работ
ников. Так, машинист трактора С. Н. 
Колесне изготовил простое устройство 
для удаления старых и установки но
вых столбиков, которое незамедлитель
но было использовано. В результате 
на этой операции был сокращен руч
ной труд и получен экономический эф
фект в сумме 500 руб. в год. Подоб
ных примеров немало. Зная, что дель
ное предложение будет без волокиты 
внедрено, рабочие охотно занимаются 
рационализаторством.

Касается это не только машин, но 
и материалов: добиваются экономии
битума, щебня. Кустанайцы нашли спо
соб, позволяющий использовать асбо
отходы из г. Джетыгары. Долговеч
ность покрытия с применением асбо
отходов оказалась иыше.

Большая заслуга в успехах коллек
тива принадлежит бригадиру Э. Р. Гу
кенгеймер. Отлично зная дорожное 
дело, она всегда находит выход из 
трудного положения. Ради интересов 
бригады идет порой на конфликт с 
руководством, особенно когда отвле
кают людей от содержания дорог на 
другие работы.

— Хочется работать еще лучше, — 
говорит Эмма Гукенгеймер.-— Без до
рог трудно вывезти урожай с полей, 
трудно наладить культурное и бытовое 
обслуживание, жилищное строительст
во. Дороги нужны всем, так1' почему 
же к нуждам дорожников относятся 
без Должного внимания? Плохо у  нас 
с техникой, запасными частями, крас
кой для разметки дброг. О какой эф
фективности наших дорожных машин 
можно говорить, если они порой стар
ше самих машинистов? Хочется обра
титься и к водителям: очень сложно 
работать на дороге при высокой ин- ». 
тенсивности движения, когда машины 
мчатся со скоростью, превышающей 
дозволенную, несмотря уа специаль
ные знаки. Нужно уважать труд до
рожников.

Проезжая по дороге Кустанай — 
Рудный —  Джетыгара,' Люди добрым 
словом вспоминают дорожную бригаду, 
которая обеспечивает удобный и без
опасный проезд.

Г. Д. Латышева, инженер ЕЦНОТ
и УП Минавтодора Казахской ССР

С. А. Вавилова

С именем Вавиловой Софьи Алек
сеевны связано многое в развитии сети 
автомобильных дорог Таджикистана. 
Славный боевой и трудовой путь про
шла эта женщина — Почетный дорож
ник, Заслуженный строитель Таджик
ской ССР. После окончания' с отличи
ем Саратовского автомобильно-дорож
ного института в 1941 г. она попроси
лась в Таджикистан, потому что знала
о строительстве Памирской дороги и 
об удивительной горной стране, насе
ленной трудолюбивым и гостеприим
ным народом.

В теплый зеленый Сталинабад из 
саратовской зимы приехала в марте 
1941 С. А. Вавилова с направлением 
в Дорпроект при Главдоруправлении 
Таджикской ССР. Тогда было о.чень 
плохо, с кадрами дорожников. Напра
вили С. А. Вавилову на строительство 
дороги Орджоникидзеабад — Куляб. Ей 
было поручено проектировать малые 
и большие искусственные сооружения, 
и она горячо взялась за дело. От ра
боты получала большое удовольствие, 
хотя проектирование велось сразу за 
изысканиями, в полевых условиях, а 
главные проекты выдавались непосред
ственно на строительстве. «Сознание 
своей нужности давало настоящее ощу
щение счастья», —  рассказывает сегод
ня Софья Алексеевна.

... Великая Отечественная война из
менила все. Свертывались изыскатель
ские работы. Молодые инженеры и 
техники уходили на фронт. Как и во 
многих организациях, в Дорпроекте 
остались почти одни женщины, но мос
ты и дороги строились. С. А. Вави
ловой поручили разраббтать проект 
моста через р. Иляк в Орджоникид- 
зеабаде.

(Окончание статьи Б. Б. Каримова 
«На высшем уровне 

профессионализма» см. на с. 25)
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УПРАВЛЕНИЯ ДОРОЖНЫМ  

ХОЗЯЙСТВОМ РЕСПУБЛИКИ
29 января состоялось совместное заседание коллегии 

Минавтодора РСФСР и Президиума ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог. На заседа
ние были приглашены руководители производственных упра
влений (объединений] строительства и эксплуатации автомо
бильных дорог, ведущих предприятий и организаций мини
стерства, председатели ряда областных комитетов профсою
за, а также руководящие работники центрального аппарата 
министерства. В работе заседания участвовал заместитель 
заведующего отделом транспорта и связи ЦК КПСС И. П. Тро
фимов, ответственные сотрудники ЦК КПСС, Советов Мини
стров СССР и РСФСР, Госплана СССР, ряда министерств и 
ведомств.

С докладом «О задачах организаций и предприятий 
Минавтодора РСФСР по дальнейшему ускорению перестрой
ки и повышению эффективности работы» выступил министр 
В. А. БРУХНОВ.

Пренебрегая традицией начинать доклад с торжествен
ного рапорта о достижениях, министр обратился к участни
кам с предложением вести деловой откровенный разговор, 
с открытой критикой, без самоотчетов и общих призывов. 
Цель встречи, заявил докладчик, — определить конкретные 
методы быстрейшей перестройки, которая необходима для 
работы в новых условиях хозяйствования.

В докладе было отмечено, что в прошлом году уже сде
ланы некоторые практические шаги на пути перестройки. 
Углубление постоянной, будничной организационной работы 
позволило выполнить основные плановые показатели по ми
нистерству за 1987 г. Ввод новых дорог составил 102,4% 
от плана, по ремонтам план выполнен на 104,2%, по вводу 
жилья— на 125,8%. За первые 2 года пятилетки получен 
прирост строительно-монтажных работ 17%, а по жилью — 
32%. Выполнены задания правительства по развитию до
рожной сети в Нечерноземье, в Западной Сибири. Хотя 
еще очень медленно, но меняется положение дел с ре
монтом in содержанием дорожной сети.

Сегодня мы можем наблюдать ростки перестройки в 
каждом трудовом коллективе. Важное значение 'имеет разра
ботка in опробование .нового механизма управления, работа
ющего не на административной, а на экономической осно
ве. Изменены система плановых показателей, внедрен ряд 
нормативов, опробовано применение договорных цен в 
строительстве, новых форм оплаты труда. С 1 января на 
полный хозрасчет и самофинансирование переведен «Авто
мост».

Основой производственной структуры дорожного хо- 
зяйства в РСФСР являются облавтодоры и автомобильные

доропи. Разработана система их преобразования в комплек
сные проектно-ремонтно-строительные объединения. Это 
должна быть не просто смена вывесок, а реализация в ком
плексе всего производственного и предпроизводственного 
цикла, достижение ответственности за конечный результат, 
за продукцию. Создается организационная основа, которая 
позволит и проектировать только то, что нужно, причем 
проектировать оптимально, и строить наиболее эффективно 
со сдачей объектов «под ключ», и содержать как надо все 
построенное, ,и обслуживать проезжающих.

Передовые позиции в перестройке закономерно зани
мают хорошо работающие коллективы, стабильно перевы
полняющие плановые производственные показатели. В их 
числе в первую очередь следует назвать Тюменский, Крас
ноярский, Иркутский, Калининский, Мурманский, Ставрополь
ский автодоры, Волжскую автомобильную дорогу. В аван
гарде новаторов показывают замечательный пример знаме
нитые наши ударники. На заседании присутствуют лауреат 
премии советских .профсоюзов М. Писяпина и лауреат пре
мии имени Ленинского комсомола А. Островский.

К сожалению, немало еще организаций, которые си
стематически проваливают планы. В прошлом году министер
ством заменены руководители во многих из них, приняты 
другие меры оздоровления. В некоторых организациях на
метился сдвиг, так что можно надеяться на улучшение. Од
нако есть и другие примеры. Так, Куйбышевский автодор 
из года в год снижает объемы работ, ухудшает экономиче
ские показатели. О какой перестройке можно здесь гово
рить, если до сих пор на коллективный подряд переведено 
лишь одно подразделение? Плохо работают дорога Москва — 
Куйбышев (А, И. Козлов), Мордовский (Ю. А. Соколов), Ке
меровский (Ю. А. Прохоров) автодоры.

Совершенно нетерпимо сегодня пренебрежение к со
циально-бытовой сфере. А такие примеры имеются. Так, 
для Кемеровского автодора с большим трудом министерст
во изыскало ассигнования на строительство лечебного кор
пуса, а план за год был выполнен на этом объекте всего 
на 6%. Похожее положение создалось и на строительстве 
детского сада в Свердловской обл.

Нельзя допускать успокоенности, подчеркнул далее до
кладчик, и коллективэм-мсереднякам», которые много лет 
работают без настоящего подъема: что-то выполнят, что-то 
провалят, а в среднем план получился— и ладно. В их об
ластях дорожная сеть растет слабо, содержится плохо, об
разуются знаменитые «долгострои», которые наносят ущерб 
и хозяйственный, и моральный. Пора пристально посмотреть: 
каков стиль руководства в таких организациях? Надо создать
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такую обстановку, чтобы кончилась спокойная жизнь за 
средними цифрами.

Важной задачей является повышение качества нашей до
рожной сети. Низкое качество строительства допускается в 
Томском, Курганском, многих других автодорах. Причины 
этого различны. В Ульяновском, Оренбургском, Горьковском 
автодорах зафиксировано плохое качество асфальтобетона. 
В Калининградавтодоре в сентябре 1987 г. органами кон
троля была снята крупная сумма с выполнения, наложены 
штрафы за несоответствие асфальтобетонных смесей норма
тивным требованиям. Не следует ожидать санкций Госстан
дарта или Госстрой инспекции, нужно организовать дело так, 
чтобы установленные ныне надбавки за качество давали 
реальный результат. Очевидно, есть и вина аппарата мини
стерства в том, что до сих пор отсутствует действенная си
стема (не на бумаге, а на деле), обеспечивающая качество.

Показатель качества содержания дорог стал теперь 
основным в оценке деятельности автодора, дороги. Участие 
в его определении ГАИ, автотранспортных органов обуслов
ливает объективность. Коллективы автомобильных дорог 
Москва —  Минск, Волжской дороги сумели использовать но
вые стимулы и добились неплохих результатов, но в дру
гих хозяйствах проверки выявляют немало недостатков. 
Установлено завышение оценок в Брянском, Смоленском, 
Ульяновском автодорах. В ряде организаций к определению 
качества относятся формально, установленное стимулирова
ние не дает должного эффекта. Оказалось, что в некоторых 
ДРСУ не имеется даже инструкций по оценке качества.

При общей нехватке средств на ремонт и содержание 
и большой нужде в них коллективы автодорог Воронеж — 
Ростовчна-Дону, Москва — Волгоград и некоторые другие 
допустили значительное недовыполнение планов по капи
тальному ремонту.

По-прежнему тяжелое положение сохраняется с ремон
том мостов, а ведь требуют ремонта до 80% искусственных 
сооружений. Не везде выполняется указание о закреплении 
за каждым сооружением персонально ответственных специ
алистов. В ряде автодоров были созданы специализирован
ные мостостроительные управления, но они гонятся за вы
годными объектами, не хотят выполнять мелких ремонтных 
работ, которые во многих случаях больше всего и нужны. 
Видимо, выход заключается в создании мосторемонтных уп
равлений как чисто эксплуатационных организаций, а крупные 
объекты надо сдавать на подряд «Автомосту».

Ориентируясь на конечные результаты, дорожное хозяй
ство сближается в своей деятельности с нуждами потреби
теля— автомобильного транспорта. Поставлена конкретная 
цель: создать хотя бы на основных магистралях современ
ную службу сервиса. В мае прошлого года организовано 
новое управление Аатодорсервис В г. Калинине сдано в 
эксплуатацию первое сооружение с комплексом всего об
служивания водителей. В первом полугодии текущего 
года будет еще 10, в 1989 г. — 20 таких комплексов. Однако 
задача автодоров не только в постройке комплексов, но и 
в их заботливой эксплуатации. Сегодня они еще не пользу
ются популярностью у основного контингента водителей. В 
причинах этого надо разобраться.

Дорожная сеть республики должна в ближайшие годы 
резко улучшиться по качественным параметрам. В этом све
те, сказал далее В. А. Ьрухнов, не могут вызвать удовлет
ворения отчеты по вводу небольших участков дорог низких 
технических категорий. Пора принять четкий курс на повы
шение качественного уровня всей нашей работы.

Далее докладчик остановился на проблемах ускорения 
научно-технического прогресса в отрасли. Сейчас все науч
ные силы собраны в научно-производственное объединение. 
Экономическое мышление должно стать основой его дея
тельности. Вся научная продукция должна покупаться про
изводственными организациями. Если разработки научных 
коллективов не будут пользоваться спросом, они окажутся 
несостоятельными и не смогут существовать. Надо быть го
товым к тому, что производственники станут считать деньги 
по-хозяйски.

В то же время руководители производства должны 
хорошо понимать, что без использования научных достиже
ний, новейшего передового опыта, в том числе и других 
отраслей, достичь успеха в новых экономических условиях 
невозможно.

Большие надежды дорожники возлагают на совершен
ствование машин. Минавтодор готов совместно с Минстрой- 
дормашем решать организационные проблемы при освое
нии принципиально новой техники. В этих делах, сказал до

кладчик, мы всегда пблучЭем активную поддержку прави
тельства республики. В качестве примера можно привести 
универсальную машину для работ по содержанию дорог, в 
выпуске которой участвуют несколько машиностроительных 
министерств. Образцы таких машин сегодня уже испыты
ваются на полигоне. В 1990 г. мы должны получить первую 
тысячу, а в 1992 г. уже 10 ты& машин.

Заключительную часть доклада министр посвятил во
просам финансово-хозяйственной подготовки к переходу ор
ганизаций на полный хозрасчет. Он подчеркнул важность оз
доровления финансового состояния каждой организации, не
допустимость действий, порождающих убытки, крупные за
долженности по выполненным работам. За прошлый год чис
ло убыточных предприятий значительно сократилось. Сегодня 
каждому должно быть ясно, что убыточное хозяйство не впи
сывается в новую экономическую систему.

Не снижаются сверхнормативные запасы материальных 
ценностей, в целом их стоимость исчисляется сотнями мил
лионов рублей. Велики потери, штрафы. С таким багажом 
мы не сможем перейти на хозрасчет. Отношение к технике 
все еще не меняется — чем больше, тем лучше. Можно 
привести пример: Тулавтодор и Ное город автодор выполня
ют примерно одинаковые объемы работ, но у первого в 2 
раза больше основных средств. Нетрудно понять, кто из 
них при переходе на хозрасчет окажется в лучшем поло
жении.

Во многих организациях плохо поставлено сбережение 
ресурсов. В Тамбовском и Московском автодорах даже не 
доведены до исполнителей «ормы расхода материалов, в 
Ярославльавтодоре совершенно запущен учет расхода то
плива. В докладе были приведены и другие примеры бес
хозяйственного отношения к ресурсам.

Докладчик подчеркнул, что многие просчеты и недо
статки в руководстве еще раз подтверждают необходимость 
всеобщей экономической учебы. Знать, откуда берутся бла
га и где они теряются, должны и руководители, и исполни
тели. Особенно важно научиться правильно использовать 
средства, которые будут отчисляться в фонд развития про
изводства.

Дорожные коллективы еще не овладели полностью со
временными методами демократии. К началу года избраны 
первые руководители в 100 организациях. Эта работа тре
бует активизации, накопления и творческого осмысления 
опыта. Необходимо больше работать с резервом на руково
дящие должности. Пока при замене руководителей в боль
шинстве случаев приходится приглашать кандидатов со сто
роны, хотя правильнее было бы брать их из собственного 
резерва.

Этот год очень ответственный. Результаты его станут 
базой перехода на хозрасчет. Поэтому особенно важно пол
ностью выполнить все плановые задания, добиться хороших 
финансовых показателей. Для этого нужно работать ритмич
но, набрать необходимые темпы уже с начала года.

*  *  •

В выступлениях участников заседания по теме доклада 
были раскрыты различные проблемы проходящей пе
рестройки.

Начальник Ставропольавтодора А. А. Гоноченко рас
сказал об опыте демократизации управления хозяйством. 
Все руководители здесь систематически отчитываются о 
своей работе в трудовых коллективах. Прием на работу 
проходит на рабочих местах, по рекомендации коллектива. 
Стали уже привычными выборы руководителей и отстране
ние от должности на общих собраниях. Переходу от адми
нистративных к демократическим методам руководства 
способствовал переход всего управления в прошлом году 
на коллективный подряд.

А. А. Гоноченко критиковал министерство за прежнюю 
приверженность к бюрократическим методам руководства. 
Если в 1986 г. представляли 462 отчетных документа, то в 
1987 г. — 457.

— Не очень большие достижения, —  заметил выступа
ющий. —  Из министерства за год получено более 8 тыс. пе
чатных страниц документов. Чтобы ввести в работу что-то 
новое, нужно написать объемистое обоснование, собрать не 
менее двух десятков в!из. Если, наконец, и получишь поло
жительное решение, то в нем будет записано: «под ответ
ственность начальника автодора». Вопрос объединения ДСУ 
и ДРСУ в нашем крае получил личное одобрение министра,
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но для издания приказа буквально каждый главк требовал 
свои расчеты, обоснования и справки. Мы ждем от мини
стерства налаживания на новом уровне обмена передовым 
опытом и в организации работ, и в технике. Сегодня один 
ЦНОТ с этим не справляется.

Выступающий критически оценил работу машинострои
телей.

— Новые машины, —  сказал он, •— мы видим порой на 
картинках, но на производстве их пока нет.

Начальник дороги Москва — Ленинград Н. И. Измоде-
нов в своем выступлении сказал, что за 36 лет работы впер
вые почувствовал настоящие перемены в стиле руководст
ва. Он положительно оценил организованную министерством 
встречу руководителей производства со всем руководящим 
составом министерства.

При переходе на хозрасчет к строительным и эксплуа
тационным организациям подход должен быть единым, оди
наковыми должны быть и нормативы отчисления от прибы
лей.

В последнее время в прессе стали больше писать о 
дорожных (Проблемах, но руководители ,на местах все еще не 
понимают производительной роли дорог. Правительству ре
спублики следует более настойчиво требовать от местных 
органов выполнения дорожных планов.

Н. И. Измоденов поддержал предыдущее выступление 
в отношении критики бюрократизма.

— Мы стонем от бумаг, и, если сократить их хотя бы 
вдвое, будет только польза. Перед ЦСУ мы отчитываемся и 
з!а сельское хозяйство наравне с совхозом, и за металло
лом, и за коррозию металла, и за физкультуру и спорт, и 
за все на свете. Да еще ЦСУ постоянно меняет свои фор
мы отчетов —  хоть одна графа, но новая. Но ведь надо по
нимать, что это требует перепечатки всех бланков. Неуди
вительно, что у нас не хватает бумаги!

Одобрительные реплики из зала вызвало мнение вы
ступающего о неправильной кадровой политике в отношении 
руководителей: как достиг 60 лет, так на пенсию.

— В наше время, — сказал он, —  мужчина в этом воз
расте еще полон сил, многие и не мыслят жизни без своей 
работы. Если человек хорошо работает, разве правильно 
отстранять его от дела?

В хозяйстве Н. И. Измоденова введен первый комплекс 
сервиса. Сейчас стоит задача повысить уровень обслужива
ния так, чтобы проезжающие охотно им пользовались. Что
бы сделать хозяйство сервиса прибыльным, нужно участие 
Минавтотранса, Минторга республики.

Член ЦК профсоюза, председатель профкома Ленавто- 
дора В. А. Досенко рассказал об участии профсоюза в пе
рестройке хозяйственного механизма. Он, в частности, обра
тил внимание на недопустимость администрирования в ор
ганизации самоуправления. Министерству не нужно устанав
ливать общие для всей республики структурные схемы, ведь 
в каждой области есть свои особенности. Порой нужно учи
тывать и конкретные кадры руководителей отдельных звень
ев. Нарушить хорошо действующий механизм нетрудно, го
раздо сложнее создать его заново.

Начальник Приморавтодора В. В. Миняйлов заявил, что 
сложившаяся в предыдущие годы тенденция к ухудшению 
состояния сети дорог в Приморье остановлена ы намеча
ется улучшение. Коллектив работает с полным напряжением. 
Сеть в крае в основном уже сложилась и сейчас нужно 
улучшать ее параметры. Непонятно, для чего министерст
во из года в год планирует краю ввод десятков километров 
новых дорог.

По мнению выступающего, обеспечение дорожного хо
зяйства намного улучшилось бы при централизации по об
ласти (краю) указных ресурсов.

От имени руководителей отстающих хозяйств выступил 
начальник Свердловскавтодора Б. А. Филиппов. Правда, его 
объяснения причин недовыполнения плановых заданий не 
вызвали интереса и сочувствия зала.

Анализу основных проблем перехода на новую систему 
хозяйствования посвятил свое выступление председатель ЦК 
профсоюза Л. А. Яковлев. Он сказал, что организациям 
Минавтодора РСФСР сдвинут на год срок перехода на хоз
расчет и этот год нужно использовать как можно полнее. 
Опыт других отраслей показал, что необходимой ступенью 
является коллективный подряд на всех уровнях. Это поможет 
наладить дисциплину, которая во многих областных хозяйст
вах остается низкой.

Вызывает тревогу большое количество несчастных слу

чаев на производстве, в том числе из-за нарушений, совер
шенных в нетрезвом виде.

Профсоюзы должны быстрее овладевать новыми фор
мами работы, активнее участвовать во всех направлениях 
перестройки.

С вниманием было выслушано выступление бригадира 
эксплуатационников Мосавтодора А. Н. Островского. Он
рассказал, как по мере освоения методов коллективного 
подряда и хозрасчета бригада сокращала численность, выпол
няя тот же объем работ с улучшением качества. Улучшение 
организации труда привело к отказу от сверхурочных. Стали 
ненужными какие-либо приписки объемов.

Бригадир сказал, что повышение производительности 
труда существенно сдерживается отсталостью дорожной тех
ники.

— Наша молодежная бригада живет дружно, как одна 
семья. Нередко справляем и свадьбы. Но вот жильем обе
спечить молодые семьи очень сложно.

—  Давайте организуем у вас МЖК, —  вставил министр.— 
Средства, ресурсы министерство даст, а работа за вами. 
Согласны?

—  Это можно. Но надо подумать, посоветоваться с 
ребятами, —  ответил бригадир.

Начальник Автодорсервиса Н. И. Абакумов подробно 
рассказал о планах строительства типовых комплексов, приз
вал автодоры ускорить их сооружение. В ходе выступления 
из зала слышались реплики:

— А что же делает управление? В чем его функции?
К этим вопросам присоединился и министр, который

заметил, что новое управление должно быть хозяином 
важного дела налаживания сервиса, а не посредником меж
ду министерством и автодорами.

Сложное положение в отрасли описал в своем выступ
лении заместитель министра строительного и дорожного ма
шиностроения А. С. Шавдеев.

В прошлом году предприятия министерства недодали 
Минавтодору продукции на 311 млн. руб. Недопоставлено 
34 экскаватора, 258 автогрейдеров, 27 асфальтоукладчиков, 
54 тракторных погрузчика. Из-за низкого уровня аттестации 
продукции предприятия министерства потеряли 10,3 млн. руб. 
Причина — в отсталости производственной базы, особенно у 
основного изготовителя дорожных машин — Брянского за
вода.

Правда, сказал выступающий, в последнее время наме
тился некоторый положительный сдвиг, но для коренного 
перелома нужны капиталовложения на реконструкцию за
водов, и мы ждем долевого участия основных потребителей, 
в том числе Минавтодора РСФСР.

Не менее важно радикальное совершенствование тех
ники, которую мы выпускаем. Гигантскую программу строи
тельства дорог в Нечерноземье машинами сегодняшнего 
уровня не выполнить, сколько бы мы их ни выпускали. Мы 
ждем от ученых принципиально новых технологических ре
шений, выполняемых механизированными комплектами но
вого поколения.

Начальник Красноярского автодора П. А. Старовойтов 
рассказал, что в прошлом году улучшились деловые связи 
с автомобилистами и это позволило резко увеличить объ
емы выполнения. Нужно централизовать в пределах области 
получаемые по Указу топливные ресурсы. Нужно, наконец, 
создать Устав автомобильных дорог, который бы охранял 
дорогу и давал необходимые права дорожникам.

Заведующий отделом транспорта и связи Совета Ми
нистров РСФСР В. К. Филиппов в своем выступлении выра
зил озабоченность слабыми темпами интенсификации про
изводства в дорожной отрасли. Численность работников 
управления в Минавтодоре РСФСР в расчете на одного 
рабочего в 2 раза больше, чем в других министерствах близ
кого профиля. Недостаточно используется техника, хотя за
явки на нее все время растут. Чтобы успешно перейти на 
новые условия хозяйствования, дорожные организации долж
ны существенно улучшить свои экономические показатели.

Начальник Саратовского автодора Н. П. Самотеев вы
ступил с критическим анализом работы функциональных уп
равлений министерства.

— По какому вопросу ни обратишься, решения сразу 
никогда не получишь. Этот не отвечает за данный вопрос, 
у того вопрос не входит в обязанности, вот и возникает 
мысль: а кому нужны такие управления?

Подводя в заключительном слове итоги обсуждения,
(Окончание на стр. 8)
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ПУТИ  П Е Р Е С Т Р О Й К И

Структурная перестройка 
управления 
и перевод дорожных организаций 
на полный хозяйственный расчет 
и самофинансирование
Начальник Главдоркоординации В. Ф . О Ж И Г А Н О В , 

зам. начальника Главдоркоординации Е. И . Б Р О Н И Ц К И И

В минувшем году затраты на строительство, ремонт и 
содержание автомобильных дорог общего пользования в 
стране превысили 8 млрд. руб. Дорожные организации со
юзных республик в основном выполнили установленные на
1987 г. задания. Введено в эксплуатацию 15,6 тыс. км авто
мобильных дорог с твердым покрытием, капитальный ремонт 
осуществлен на 49,4 тыс. км, а средний ремонт— на 
87 тыс. км дорог.

Произошли некоторые положительные изменения в 
состоянии сети автомобильных дорог. Решена или прибли
зилась к практическому решению важная народнохозяйствен
ная задача по соединению автомобильными дорогами с твер
дым покрытием центральных усадеб колхозов и совхозов с 
районными центрами во всех союзных республиках, кроме 
Российской Федерации, Казахстана м Туркмении. Почт* на 
2% по сравнению с 1986 г., в основном за счет асфальто
бетонных м цементобетонных типов, возросла протяженность 
сети автомобильных дорог с твердым покрытием. Во всех 
союзных республиках продолжалась реализация одобренной 
координационным советом программы ло повышению без
опасности дорожного движения.

Вместе с тем существующая сеть автомобильных дорог 
общего пользования по своему развитию и состоянию су
щественно отстает от потребностей народного хозяйства, 
особенно сельскохозяйственного производства. Свыше 2,8 тыс. 
центральных усадеб колхозов и совхозов не связаны с 
общей сетью дорог. Только чуть больше половины авто
мобильных дорог имеют усовершенствованные капитальные 
и облегченные типы покрытий, около 33% составляют до
роги с гравийными и щебеночными покрытиями, а 125 тыс. км 
дорог— грунтовые. Особенно неблагоприятное положение 
во всех союзных республиках сложилось с магистральными 
автомобильными дорогами общегосударственного значения; 
более половины их протяженности не соответствуют габа
ритам и нагрузкам автомобильного транспорта, а интенсив
ность движения на них в 2— 5 раз превышает нормативную.

Наиболее слабо развита сеть автомобильных дорог в 
РСФСР, где почти 18% составляют грунтовые дороги, а 
22 тыс. деревянных мостов на дорогах различного адми
нистративного значения требуют срочной замены. Здесь са
мая низкая обеспеченность дорогами с твердым покрытием 
в расчете на 1000 км2 территории и 1000 чел. населения.

В Российской Федерации еще немало административных 
центров, усадеб колхозов и совхозов, не имеющих надеж
ных выходов на сеть дорог общего пользования.

Низкий уровень технического состояния -и развития 
сети автомобильных дорог страны сложился в известной 
мере под влиянием застойных явлений, характерных в 
прошлом для всего народного хозяйства. Сложившаяся си
стема планирования и управления строительством, ремонтом 
и содержанием автомобильных дорог пришла в противоре
чие с задачами по ускорению развития и качественного 
улучшения дорожного хозяйства.

Неоднородность действующей структуры управления 
дорожным хозяйством в союзных республиках, разнообразие 
организационных форм первичных производственных орга
низаций, большинство из которых находится на частичном 
бюджете, затрудняют перевод их на полный хозяйственный 
расчет и самофинансирование. В немалой степени это усу
губляется также отсутствием методических рекомендаций 
по разработке экономических нормативов для эксплуатации 
автомобильных дорог.

Июньский (1987 г.) Пленум ЦК КПСС и принятый после 
него курс на коренную перестройку управления экономикой, 
а также утверждение Закона СССР о государственном пред
приятии (объединении] положили начало активной подго
товке в союзных республиках к переводу дорожных орга
низаций на новые условия хозяйствования. Впервые удалось 
скоординировать деятельность министерств по разработке 
генеральных схем управления дорожным хозяйством союз
ных республик. В их основу был положен проект, разра
ботанный Министерством автомобильных дорог РСФСР. Про
ект предусматривал переход на двухзвенную систему управ
ления строительством, эксплуатацией автомобильных дорог 
и промышленностью по схеме: министерство — объединение 
(трест, предприятие, организация). При этом деятельность 
дорожных министерств союзных республик сориентирована 
на ускорение развития сети автомобильных дорог и корен
ное улучшение их транспортно-эксплуатационных качеств. 
При значительном сокращении аппарата управления минис
терства преобразуются в планово-экономические м научно- 
технические штабы дорожной отрасли.

Хозяйственная деятельность предприятий и организаций 
в новых условиях оценивается исходя из выполнения объ
емов ремонтно-строительных работ, плана свода в действие 
автомобильных дорог и других производственных мощностей, 
жилых домов и объектов социального назначения, заданий 
по качеству автомобильных дорог и экономии от снижения 
себестоимости ремонтных и строительных работ.

Проведена большая работа по выполнению решения 
координационного совета о структурной перестройке дорож
ной науки. Эта перестройка осуществляется на базе инте
грации науки с производством, обеспечения быстрого и 
четкого прохождения научных идей от зарождения до реа
лизации, достижения высокого уровня исследований и раз
работок, создания новейших технологий при строительстве, 
ремонте и содержании автомобильных дорог.

Поздравляем передовые коллективы Минавтодора РС Ф С Р
За достижение в 1987 г. наиболее высоких и 

устойчивых показателей во Всесоюзном социалисти
ческом соревновании, успешное выполнение планов 
и социалистических обязательств награждены пере
ходящими Красными знаменами ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ коллективы:

ТЮМЕНАВТОДОРА, МАРИЙСКАВТОДОРА, 
ВОЛЖСКОЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ;

переходящими Красными знаменами Совета Минист
ров РСФ СР и ВЦСПС коллективы:

АМУРАВТОДОРА, АСБЕСТОВСКОГО КАРЬЕРО
УПРАВЛЕНИЯ РДСМ, ВОРОНЕЖАВТОДОРА, МОР
ДОВСКОГО ЗАВО ДА ДОРОЖНЫХ МАШИН РРДМ, 
МСУ № 4 ОБЪЕДИНЕНИЯ «АВТОМОСТ», ЦЕНТРАЛЬ
НОЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ, РЯЗАНЬАВТОДО- 
РА, Д СУ № 5 ВОЛГОГРАДАВТОДОРА, ДРСУ № 3 
АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ МОСКВА — ЛЕНИН
ГРАД, САТКИНСКОГО ДРСУ ЧЕЛЯБИНСКАВТО- 
ДОРА.
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Так, в Минавтодоре РСФСР создается НПО Росдорнии, 
в состав которого войдут научная часть Гипродорнии, рес
публиканский проектно-технологический трест Росдороргтех- 
строй и семь дорожных ремонтно-строительных управлений. 
Для реализации исследований по проблемам отраслевого 
машиностроения создано НПО Росремдормеханизация, вклю
чающее Мамонтовсюий опытно-экспериментальный завод, 
центральное проектно-конструкторское бюро и лабораторию 
научного прогнозирования. В Миндорстрое УССР заверша
ется формирование отраслевого научно-технического комп
лекса на базе Госдорнии, Оргдорстроя, Главного информа
ционно-вычислительного центра и Киевского опытно-меха- 
нического завода. В Миндорстрое БССР решается вопрос
о включении в состав действующего НПО Дорстройтехника 
ремонтно-механического завода.

С мая 1987 г. в Минавтодоре Казахской ССР создано 
НПО Дорстройтехника в составе центрального проектно-кон- 
структорского бюро, Алма-Атинского опытно-эксперименталь
ного механического завода, Капчагайского асфальтобетон
ного цеха, машиноиспытательной станции и вычислительного 
центра. В Минавтодоре Грузинской ССР с начала текущего 
года начало функционировать НПО Грузгосдорнаука на 
базе Грузгосоргдорнии, дорожного ремонтно-строительного 
и эксплуатационного управления с включением в ближайшей 
перспективе в его состав экспериментального участка по 
строительству и монтажу висячих мостов, эксперименталь
ного цеха, проектно-конструкторского бюро и комбината 
по повышению квалификации кадров.

В целях совершенствования управления научно-техниче
ским прогрессом в дорожном хозяйстве РСФСР вводятся 
новые оценочные показатели:

степень обеспеченности дорогами с усовершенствован
ными покрытиями (в процентах);

качество содержания автомобильных дорог (в баллах); 
степень обеспеченности дорог общегосударственного и 

республиканского значения мостами и путепроводами, отве
чающими требованиям по грузоподъемности и габариту (в 
процентах);

доля базовых прогрессивных технологий в общем объ
еме работ по строительству и капитальному ремонту дорог 
с усовершенствованным типом покрытия (в процентах);

доля лроизводства высокопрочного щебня в общем 
объеме промышленности (в процентах).

Предлагаемые показатели будут отражать не только 
уровень развития дорожной сети, но и улучшение ее ка
чественного состояния.

Коренная перестройка организационных структур упра
вления в дорожных министерствах союзных республик, пе
реход на хозяйственный расчет и самофинансирование осу
ществляются пока медленно и неравномерно. В 1987 г. 
генеральные схемы управления дорожным хозяйством были 
утверждены Советами Министров союзных республик только 
в Российской Федерации, Украинской, Узбекской м Литовской 
союзных республиках.

В республиканских комиссиях по совершенствованию 
управления, планирования и хозяйственного механизма нет 
единого подхода к перестройке дорожного хозяйства. Так, 
в Армянской и Таджикской ССР предлагается преобразо
вать дорожные министерства в государственные производ
ственные объединения при Совете Министров республики. 
В Грузинской ССР комиссия считает возможным подчинение 
дорожных организаций Госстрою республики. В Молдавской 
и Туркменской ССР рассматривается вариант объединения до
рожников с Минавтотрансом. Из состава Минавтошосдора 
Киргизской ССР в прошлом году были переданы Госстрою 
республики два дорожно-строительных треста, которые ста
ли отвлекаться на работы, не связанные с автомобильными 
дорогами общего пользования. В связи с этим Минавтошос- 
дор вместо переданных предполагает создать новые дорож
но-строительные тресты.

Совершенствование структуры управления дорожным 
хозяйством в каждой республике предстоит завершить в 
ближайшее время, с тем чтобы сосредоточить основные 
усилия на следующем этапе — переводе дорожных органи
заций на полный хозяйственный расчет и самофинансиро
вание. Организационно-подготовительная работа по этому 
важнейшему вопросу закончена в прошлом году только в 
министерствах автомобильных дорог Казахской и Узбекской 
ССР, а также в минавтошосдорах Латвийской ССР и Эстонской 
ССР, все предприятия и организации которых с 1 января
1988 г. переведены на полный хозяйственный расчет и са
мофинансирование.

В Минавтодоре РСФСР на полный хозрасчет и самофинан
сирование с 1 января 1988 г. переведены производственное 
объединение «Автомост», Управление строительства №  2 и 
предприятия Росремдормаша.

Перевод дорожных организаций на новые условия хо
зяйствования должен прежде всего обеспечить бесперебой
ный и безопасный пропуск транспортных средств на всей 
сети автомобильных дорог общего пользования при высо
ком ее техническом состоянии и наименьших затратах.

Создаются благоприятные условия для ритмичного вы
полнения государственного плана каждым трудовым коллек
тивом, более эффективного использования производственного 
потенциала, повышения качества работ, широкого внед
рения прогрессивных конструкций, энерго- и ресурсосбе
регающих технологий, новых дорожно-строительных мате
риалов, а также повсеместного внедрения коллективного 
подряда. При переводе предприятий и организаций исполь
зованы формы хозяйственного расчета, основанные на нор
мативном распределении экономии или дохода. С учетом 
специфических особенностей дорожного хозяйства им утвер
ждаются следующие экономические нормативы:

плата за производственные фонды (за исключением 
фондов в дорогах и дорожных сооружениях), трудовые, 
природные ресурсы в пределах имеющейся у них свобод
ной экономии;

отчисления от расчетной экономии (дохода) и финан
сирование работ по ремонту и содержанию автомобильных 
дорог и дорожных сооружений;

отчисления от расчетной экономии (дохода), а также 
от амортизации, предназначенной на полное восстановле
ние основных фондов, в централизованный фонд развития 
производства, науки и техники и резервов министерства;

образование фонда развития производства, науки и 
техники;

образование фонда социального развития; 
образование фонда материального поощрения и об

щего фонда заработной платы для предприятий, применя
ющих форму хозрасчета, основанную на нормативном рас
пределении экономии;

предельный уровень запасов товарно-материальных цен
ностей на 1 руб. объемов работ и услуг (на 1988— 1990 гг.).

Размер фонда материального поощрения у дорожных 
организаций образуется по утвержденным нормативам:

за долю изменения уровня транспортно-эксплуатацион
ного состояния автомобильных дорог; 

от экономии.
В дорожных министерствах союзных республик, пред

приятиям и организациям которых предстоит перейти на 
полный хозяйственный расчет и самофинансирование, раз
работаны и утверждены развернутые программы, в которых 
предусматривается:

обеспечить готовность предприятий и организаций к 
работе в новых условиях, взаимную увязку доводимых до 
них показателей, нормативов и лимитов;

организовать контроль за подготовкой предприятий к 
работе в новых условиях, постоянно оказывать им всемер
ную помощь в решении возникающих вопросов;

обеспечить экономическую подготовку кадров и актив
ное участие в этой работе трудовых коллективов и специа
листов, создавать условия для применения Закона СССР
о государственном предприятии (объединении) и др.

Отставание дорожного хозяйства страны от уровня 
развития дорог в ряде зарубежных стран во многом 
связано с недостаточным финансированием и материаль
но-техническим обеспечением дорожных работ, а также с 
малоэффективным экономическим механизмом участия пред
приятий, колхозов и совхозов в строительстве, ремонте и 
содержании дорог общего пользования. Координационный 
совет представил в комиссию по совершенствованию управ
ления, планирования и хозяйственного механизма предло
жения по этому вопросу, в которых предусматривается 
создать единый дорожный фонд страны за счет введения 
платы за пользование автомобильными дорогами всеми ви
дами транспортных средств (включая колесные тракторы и 
другую специальную колесную технику). При этом затраты 
на строительство и эксплуатацию автомобильных дорог об
щего пользования увязаны с динамикой изменения парка 
транспортных средств, его состава по грузоподъемности и 
осевым нагрузкам. Так как размер платы должен покры
вать все затраты по дорожному хозяйству, то действующие 
в настоящее время источники его финансирования должны 
быть отманены.
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Перевод дорожных организаций на новые условия хо
зяйствования подтверждает, что успех дела зависит от все
сторонне продуманного и взвешенного выбора решений, 
отвечающих как интересам каждой республики, так и раз
витию дорожного хозяйства страны в целом. Необходимо 
всемерно активизировать человеческий фактор, формиро
вать у каждого работника дорожного хозяйства чувство 
личной сопричастности к перестройке. В этой связи коор
динационному совету предстоит провести скрупулезный и 
тщательный анализ проделанной работы дорожных минис
терств, обобщить имеющийся опыт с тем, чтобы выявить 
его жизнеспособность в новых условиях хозяйствования.

СТУПЕНИ 
КО ЛЛЕКТИ ВН О ГО  ПОДРЯДА
Ю. С. БУД А Н О В (Минавтодор Р С Ф С Р )

Волжская автомобильная дорога первой в Р С Ф С Р  
приступила к внедрению коллективного подряда и новых 
условий оплаты труда комплексно во всех подразделениях 
и аппарате управления. Аналога не было. Поэтому коллек
тив дороги шел не проторенной дорогой, а ощупью, творче
ски приспосабливая опыт Ш аховского Д Р С У  М осавтодора к 
особенностям своего хозяйства.

С 1 января 1987 г. на коллективный подряд перевели 
два Д РСУ , с  1 апреля еще четыре. Каждое подразделение 
заключило договор коллективного подряда с  руководством 
дороги. С учетом достигнутого опыта с  1 июня на коллек
тивный подряд перешла вся дорога, заключив договор с 
объединением Росавтомагистраль.

В соответствии с  договором Волжская автомобильная 
дорога обязалась выполнить в 1987 г. объем ремонтно- 
строительных работ на сумму 18,1 млн. руб., повысить про
изводительность труда на 8,6%, обеспечить высокое качество 
содержания автомобильных дорог, безвозмездно устранить 
выявленные отступления от норм строительства и ремонта, 
снизить себестоимость работ на 10,7% и др.

Объединение же в свою очередь обязалось с  учетом вы
деляемых фондов обеспечить коллектив дороги фондируемы
ми материалами, дорожно-строительными машинами и ме
ханизмами, автомобильным транспортом и автобусами для 
перевозки рабочих, лимитами на перевозку грузов транспор
том общего пользования, утвердило норматив на 1 руб. 
ремонтно-строительных работ в размере 18,28 коп. для р а 
бочих и 4,22 коп. для руководящих работников, специалистов 
и служащих. Контроль за выполнением обязательств был 
возложен на главного инженера объединения.

Внедрение коллективного подряда сопровождалось под
готовкой к введению новых условий оплаты труда. С 1 июля 
1987 г. были введены новые тарифные ставки и оклады для 
всех работников дороги.

Что же способствовало тому, что такой большой кол
лектив в столь короткий срок  сумел внедрить коллективный 
подряд и новые условия оплаты труда?

Прежде всего надо отдать должное ее руководителю —  
В. М . Барыбину. Он —  лидер. П о образованию экономист. 
Загорелся перестройкой старых экономических устоев, сам 
произвел необходимые расчеты, заразил своим энтузиазмом 
других, сплотил вокруг себя единомышленников. Кстати, он 
еще и экспериментатор: первым в республике наладил рас 
пределение премии в аппарате дороги с учетом личного 
вклада работников еще задолго до внедрения коллективно
го подряда.

Коллектив дороги широко применял коллективные ф ор 
мы организации труда и бригадный хозрасчет. На конец
1986 г. в автомобильной дороге бригадной формой органи
зации труда было охвачено 80% рабочих, методом бригад
ного подряда выполнялось 75% объема работ. Все это с о 
здало благоприятные условия для внедрения коллективного 
подряда в хозяйстве.

Однако внедрение нового метода требовало иного под
хода, поэтому руководство совместно с  профсоюзным коми
тетом разр-аботало основные принципы, необходимые для

применения коллективного подряда: оплату за конечный ре
зультат ’по единому наряду на основе стабильного нормати
ва с  распределением заработной платы с учетом КТУ; 
укрепление внутрихозяйственного расчета; снижение стоимо
сти строительства, ремонта и содержания дорог; ориента
цию работников на повышение квалификации, взаимозаме
няемость, выполнение объемов работ меньшей численностью; 
широкое привлечение всех работников к управлению произ

водством через советы трудового коллектива; расширение 
демократии и гласности, выборы руководителей тайным го
лосованием; повышение контроля за качеством содержания 
дорог и выполняемых работ.

Эти направления работы были изучены руководителя
ми и специалистами в семинарах экономической . учебы, об
суждены на общих собраниях трудовых коллективов. Боль
шую разъяснительную работу провел профсоюзный актив 
(председатель объединенного профкома А. Г. Николаев). 
Профсоюзные работники побывали в каждой бригаде, вы
ступали перед рабочими и только после того, как рабочие 
поняли суть новых методов и большинство из них высказа
лось за переход на коллективный подряд и новые условия 
оплаты труда, решение было принято.

Перевод на коллективный подряд был проведен в с о 
ответствии с  положением, утвержденным руководством 
Волжской автомобильной дороги по согласованию с  объеди
ненным комитетом профсоюза. Разработано и утверждено 
положение о совете дороги и об ее структурных подразде
лениях. В советы на всех уровнях управления вошли рабочие 
(60% ), руководители, представители партийных, профсоюз

ных организаций, специалисты.
Численность совета дороги составляет 5% от общей 

численности ее работников. Он работает по плану. Заседания 
проводятся 1 раз в месяц. Для более оперативного решения 
вопросов создан президиум совета дороги в количестве 
25 чел. Совет и президиум дороги не дублируют работу со 
ветов подразделений. Так, совет дороги рассматривает и ре
шает все производственно-хозяйственные вопросы дороги в 
целом, а также утверждает коэффициенты трудового вклада 
(КТВ) для каждого подразделения и отделов аппарата уп
равления дороги. Совет же производственного подразделения 
(Д Р С У  и т. д.) утверждает КТУ работникам аппарата и ра
бочим. Размер коэффициента предварительно определяют на 
совете бригады. Совет бригады участвует также в управле-^ 
нии производством: рассматривает планы работ, занимается 
организацией социалистического соревнования и внедрением 
передовых методов труда, передовой техники и т. д.

С переходом на новые условия оплаты труда коллектив 
дороги решил увеличить объемы работ на 1,9 млн. руб. Где 
были найдены резервы? Провели учет и аттестацию рабо
чих мест. 982 места (70% общего количества мест) ат
тестовали, ликвидировали ненужные. В результате высво

бодились более 70 чел., 39 из которых задействовали во 
вторую смену. Кроме того, было рационализировано 344 ра 
бочих места. В частности, на А БЗ устаревшие смесители 
Г-1 и Д-597 заменили на автоматизированные ДС-117-2Е и 
ДС-117-2к. Н а восьми А БЗ внедрили весовые дозаторы. На 
АБЗ-15 установили бункера-накопители асфальтобетонной 

смеси вместимостью 55— 100 т.
Работникам создали условия, стимулирующие техни

ческое творчество. Специалисту, внедрившему четыре ра 
ционализаторских предложения с  экономическим эффектом 
свыше 1 тыс. руб. в течение календарного года, предусмот
рели доплату 20% от тарифной ставки или оклада, а с 
подачей .шестого предложения с  эффектом свыше 2 тыс. 

pv6. суммарной экономии в год эту доплату увеличили ^до 
40%. И  надо сказать, этот материальный стимул задейст
вовал. Увеличилось количество местных рационализаторов.

На основании аттестации рабочих мест разряды р а 
бочих привели в соответствие с требованиями нового ЕТКС. 
В связи с этим у 211 рабочих (20% от общей численности) 
разряды были снижены, как необоснованно завышенные 
ранее. Однако тарифные ставки у  них не уменьшились, а 
даже возросли в среднем на 15,9%. Пересмотрены нормы и 
расценки. Нормы выработки повышены на 5— 8%.

Аттестация затронула всех руководителей подразде
лений, специалистов и служащих. Усовершенствована струк
тура управления. Создана централизованная бухгалтерия с 
сохранением функций учета, внедряются механизированный 
учет и отчетность. Выдача же заработной платы работни
кам организована через сберегательные кассы, что умень

шило потери рабочего времени. Кассиры за ненадобностью
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сокращены. Централизовано также и складское хозяйство, в 
связи с  чем часть кладовщиков переведена в сферу мате
риального производства. Н а базе строительной лаборатории 
и производственного отдела создан орган по приемке работ, 
что значительно повлияло на улучшение качества содер
жания дорог, ремонта и строительства объектов. Организо
ваны укрупненные бригады. В ДРСУ-2, например, числен
ность комплексной бригады достигает 65 чел.

Какие же изменения произошли в оплате труда?
Материальное стимулирование всех работников трудо

вого коллектива поставлено в зависимость от конечных ре
зультатов дороги в целом и личного вклада. Вот как это 
делается. Коллективный фонд (разность между общим фон
дом заработной платы, полученным по нормативу на выпол
ненный объем работ дороги, и плановым фондом по сумме 
окладов и ставок) распределяется между отделами аппарата 
дороги, производственными подразделениями, бригадами про

порционально их шлановому фонду заработной платы, кото
рый подсчитывается путем умножения средней тарифной 
ставки (оклада) на плановую численность работников.

При этом плановый фонд каждого подразделения (от
дела) колеблется в зависимости от его КТВ в диапазоне от
О до 1. В производственных подразделениях КТВ в размере
0,2 устанавливается за выполнение планов и заданий: за 
качество содержания дорог, за рост производительности 
труда; за ,работу на особо важных объектах, за недопуще
ние несчастных случаев, связанных с  производством; за 
отсутствие случаев грубейших нарушений трудовой и про
изводственной дисциплины.

В аппарате управления дороги КТВ для отделов ус
танавливают в том же размере за выполнение работ, не 
входящих в функциональные обязанности работника (заме
на отсутствующего); за активное участие во внедрении ме
роприятий по повышению эффективности производства, за 
подачу рационализаторского предложения; за организацию 
улучшения условий труда; за  внесение предложений по 
экономии материально-технических ресурсов.

Конкретным работникам отдела, бригады коллектив
ный фонд начисляется к тарифным ставкам и окладам с 
учетом Личного КТУ. V

Невольно может возникнуть вопрос: почему коллектив
ный фонд хозяйство не распределяет по нормативу в меоу 
выполнения работ соответствующими подразделениями и 
бригадами? Так было два первых месяца. Н о оказалось не
возможным разделить таким образом  коллективный фонд 
между аппаратом управления дороги и производственными 
подразделениями, так как весь объем работ находится в 
ДРСУ. Следовательно, и весь коллективный фонд у них. 

Кроме того, бригады—■ комплексные, выполняют разные ви
ды работ: строительство, капитальный ремонт, содержание 
дорог. При мобильности коллективов часто меняется струк

тура работ. Поэтому возникли трудности и осложнения пт>и 
установлении норматива заработной платы для бригад. Вот 
почему нашли более простой путь, более гибкий.

Оплата по конечным результатам изменила психологию 
людей. Теперь работников не надо заставлять трудиться 
приказами и распоряжениями. Они сами ищут работу. Н а 
пример, водители дорожных машин раньше считали зазор- 
ным совмещать работу дорожных рабочих. Сейчас же охот
но помогают им, потому что уверены: их труд будет оп 
лачен по КТУ.

В дорожном хозяйстве расширяется демократия. Все 
бригадиры, а также многие -руководители (в том числе и 
начальник дороги) выбраны трудовым коллективом.

Коллегия Минавтодора Р С Ф С Р  и Президиум ЦК п роф 
союза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог рассмотрели в декабре 1987 г. работу Волжской ав
томобильной дороги на коллективном подряде и новых 
условиях оплаты пруда и одобрили ее.

В . дорожной отрасли России перешли на коллективный 
подряд и новые условия оплаты труда более 20 автомо
бильных дорог и приравненных к ним организаций. Н а оче
реди остальные. Опыт работы Волжской дороги будет им 
полезен.

Коллегия обратила особое внимание на качество .ра
бот. Его можно стимулировать надбавками за профессио
нальное мастерство.

Внедрение коллективного подряда и новых условий 
оплаты труда должно проводиться в тесной увязке с ме- 
роприятиями по переходу на полный хозрасчет и самофи
нансирование.

В прибыли 
заинтересован каждый

Первые шаги хозрасчета

Спец. корр. С. С В Е Т Л А Н О В

Ставшие сегодня привычными каждому слова «под

ряд», «хозрасчет», «человеческий фактор» в тресте Камдор- 
строй Минтрансстроя С С С Р  давно приобрели конкретное 
содержание. Еще в 1985 г. здесь начали проводить плано
мерную регулировку хозяйственного механизма и интенсив
но решать социальные проблемы. В числе первых в системе 
Минтрансстроя С С С Р  здесь внедрили бригадный, а затем 
коллективный подряд. Все больше учитывали нужды лю
дей: построили жилье, организовали подсобное хозяйство, 
позаботились о собственных общежитиях и детских садах. 
Д аж е собственный профилакторий осилили. Словом, к при
менению Закона С С С Р  о  государственном предприятии 
(объединении) трест пришел, как говорится, не с пустыми 
рунами.

Н о главное, пожалуй, то, что в ходе освоения новых 
методов хозяйствования постепенно менялась психология 
рабочих. Они стали чувствовать в новом не формальные 
навязчивые установки «сверху», а реальные возможности 
«своими руками» зарабатывать средства на материальные 
блага. Поняли, как много значат в этом творчество, актив

ная жизненная позиция.

Именно поэтому переход на коллективный подряд с 
начала прошлого года позволил тресту добиться неплохих 
результатов. З а  год было получено 898 тыс. руб. сверхпла
новой прибыли при перевыполнении объема строительно
монтажных работ по генподряду на 1,5 млн. руб. и на 
1,9 млн. руб. собственными силами; достигнут рост произ

водительности труда на 12% при плане 5,8%.

Эти показатели давно перестали быть мертвыми циф
рами в трестовских отчетах. Каждый рабочий Камдорстроя 
знает о  них и кровно заинтересован в их росте. Лучшее 
тому свидетельство'— активность действующих в подразде
лениях треста восьми советов трудовых коллективов и 
45 советов бригад, которые решают важнейшие вопросы 
производственно-хозяйственной деятельности, устанавливают 

КТУ. На своих заседаниях советы обсуждают и утвержда
ют размеры оплаты труда и премий рабочим и ИТР, выяв
ляют резервы, ищут пути интенсификации производства, 

дополнительные ресурсы. В конце прошлого года 'провели 

аттестацию рабочих мест.

Не остались в стороне от перестройки и автобазы. 
Одну из них —  №  48 —  в конце прошлого года перевели 
на планирование и учет по условному строймонтажу и ли
миту транспортных издержек. Используя опыт работы ав
томобильных хозяйств треста Южтранссгрой, автобазе ста
ли планировать заработную плату на 1 руб. строительно
монтажных работ, выполняемых трестом собственными си
лами. Установили лимит транспортных издержек в размере
19 коп. на 1 руб. строительно-монтажных работ, в том числе 

7,8 коп. —  на заработную плату.

Благодаря этому водители имеют прямую заинтересо
ванность в увеличении объема работ, выполняемых дорож 
никами, а строители в свою очередь оказались в жестких 
рамках и вынуждены экономно использовать автомобиль
ный транспорт в пределах установленных лимитов. Ведь за 
перерасход лимита строительное управление вынуждено 
отдавать часть своей заработной платы автобазе. Эти ме
роприятия позволили повысить уровень рентабельности 

автотранспортных средств до 18%.

Прибыль весомо влияет на развитие в социальной сфе
ре. И  чем выше она будет, тем благоустроеннее и обеспе
ченнее будут жить дорожники —  связь прямая. Поэтому 
у всех работников есть мощный стимул к рачительному ис
пользованию ресурсов, сокращению расходов. Резервы 
ищет каждое строительное подразделение Камдорстроя.
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—  Действительно, эконо

мить стараемся во всем,—  
рассказывает главный инже
нер СУ-930 В. В. Кобелев. —
Раньше на участке по устрой
ству земляного полотна р аб о 
тали 44 чел., теперь числен
ность звена сокращена на 
10 чел. Сократили и слесарей 
по .ремонту экскаваторов, ма
шинисты решили обслуживать 
их сами. Само собой разуме
ется, все это должно прово
диться без ухудшения качества 
работ.

—  Рабочие видят реаль
ную перспективу повышения 
зарплаты, —  продолжает В. В.
Кобелев. —  И  с водителями ста
ло проще —  больше рейсы им 
не отмечают. Объем земляных работ подсчитывают геозаме
ром. В нашем СУ  все поддерживают коллективный подряд и 
самофинансирование. Каждый почувствовал себя личностью, 
понял, что любое его дельное предложение или критика будут 

восприняты на совете бригады с  вниманием и непременно 
найдут живой отклик. Теперь уже на собраниях никто не от

малчивается, как прежде, а смело говорят о  недостатках, нару
шителях дисциплины. Начальство больше бездельников не 
подгоняет —  коллектив, у которого они сидят на шее, сам 
с  ними разберется. Вот как у нас на деле развилась де
мократия.

—Перемены радуют, —

отмечает начальник СУ-928 
В. А. Швецов. —  Технику и 
асфальтобетонный завод пере
вели на двухсменный режим 
работы, в ремонтно-механиче

ских мастерских оставили 6 ре
монтников из 30. Три скрепера 
отправили в капитальный ре
монт, что также высвободило 

нескольких человек. Вот и ре
зервы: все они теперь работа
ют на других машинах. В оз
ражений не было, потому что 
выгода от интенсивного ис
пользования машин всем оче
видна и выражается не в обе
щаниях, а в рублях. Могуч 
экономический рычаг. Д о  не
давнего времени мы не обра 
щали внимания на стоящий у 
нас мощный шнекороторный 
снегоочиститель, а как пришлось платить за него из собст
венного кармана —  накладно получилось. Передали его Тат- 
автодору в аренду —  и им польза, и себе доход.

Положительные перемены, безусловно, налицо. Однако 
нельзя сказать, что перестройка идет в Камдорстрое гладко.

Трудностей хоть отбавляй. Многие из них трест преодолеет 
сам, но есть и такие, как, например, нехватка машин и 
строительных материалов, с  которыми ему не оправиться. 
Одно время о  дефиците техники стали говорить меньше — 
нашли резервы более эффективного использования машин, 

их ремонта.
Н о сейчас и резервам наступил предел, и, если трест 

в ближайшее время не получит требуемой техники, то ему 
не поздоровится. Ведь парк дорожных машин, в частности, 
бульдозеров, экскаваторов и автомобилей уменьшился по 

сравнению, скажем, с 1984 г., а план при этом вырос более 
чем в полтора раза. А теперь уже нельзя, как раньше, вы
полнять выгодные работы, откладывая «на потом», к при

меру, земляные.
—• Наверное, не одних 

нас волнует проблема снаб
жения новыми машина

ми,—  подчеркнул на засе
дании совета трудового 
коллектива треста, посвя
щенном переходу на пол
ный хозрасчет, управляю
щий Камдорстроя В. Д.
Скугорев. —  Д о сих пор она 
не решена, и при сущест
вующей системе снабжения, 

похоже, решена не будет.
Главдорстрой не всегда мо
жет обеспечить нас нужны
ми машинами, их не хвата
ет всем дорожникам. Мы 
понимаем, что есть более 
важные объекты, чем на
ши, и они требуют перво

очередного обеспечения. Но 
ведь теперь администрация 

треста, заключая со своими строительными управлениями до
говора на поставку машин и материалов, берет на себя обяза
тельства, которые, как получается на практике, она зачастую 
не в состоянии выполнить. Что же нам делать? Мы бы охотно 
купили нужные машины (деньги-то теперь есть!), но такого 
магазина, где бы продавался 'бульдозер или экскаватор, 
пока, к сожалению, не существует.

Впрочем, касается это не только машин. Камдорстрой 
остро нуждается в приборах для контроля качества земля
ного полотна и другом оборудовании для своих лаборато
рий, но заявки треста ежегодно не обеспечиваются. Купить 
приборы негде —  никто ими не торгует, а распределяют по 
организациям далеко не все, что нужно.

Перестройка, которая полным ходом идет сейчас в 
дорожной отрасли,—  процесс необратимый. Не раз еще на 
ее пути встретятся преграды, не раз новая система веде
ния хозяйства вступит в конфликт со  старыми методами 
работы. Не исключено, что дорожникам по-прежнему будут 
«выделять» лишь часть потребной техники и материалов, а, 
может быть, попробуют «корректировать» норматив по мере 
увеличения доходов... Н о  все-таки теперь всегда побеждает 

живое дело, потому что работают экономические рычаги.

УСКОРИТЬ ПЕРЕСТРОЙКУ УПРАВЛЕНИЯ ДОРОЖНЫМ 
ХОЗЯЙСТВОМ РЕСПУБЛИКИ. (Окончание. Начало на стр. 1)

министр В. А. Брухнов отметил содержательность выступле
ний, обоснованность критики, но с огорчением заметил, что 
ни в одном выступлении не прозвучала подлинная озабо
ченность переходом на полный хозрасчет.

А  'проблем много и подумать есть над чем. Одна из 
главных: как заключать договоры коллективного подряда, 
если план не закрывается ресурсами? Видимо, надо в до
говорах честно это отражать и указывать источники покры
тия дефицита. В первую очередь это должна быть эконо
мия ресурсов.

Пора научиться решать новые нестандартные вопросы, 
надо работать более творчески, отходить от сложившихся 
шаблонов в руководстве.

По докладу с учетом предложений выступавших приня
то развернутое постановление.

И. Евгеньев
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ДОРОГИ -  СЕЛУ

УДК 625.711.2:625.72

Проектирование 
оптимальной сети 
внутрихозяйственных дорог
Канд. техн. наук В. В. Г А С И Л О В , инж. А. Г. Т РИ Ш И Н  

(Воронежский филиал Гипродорнии)

Построение оптимальной сети внутрихозяйственных дорог 
в колхозах и совхозах —  важная народнохозяйственная за 
дача. Внутрихозяйственные дороги обслуживают производ

ство, перевозки которого распределены на больших площадях, 
грузопотоки имеют сезонный характер, а транспортные потоки 
характеризуются большой долей тяжелых автомобилей и ав

топоездов.
Г. А. Бородянским разработан алгоритм оптимизации 

сети дорог местного значения, который на ЭВ М  реализуется 
эвристическим методом. Оптимальный вариант выбирается из 

множества вариантов методом случайного поиска. Для реа
лизации алгоритма разработана специальная программа для 
ЭВМ 1. Учитывая, что в хозяйстве сеть дорог соединяет, как 
правило, несколько десятков грузообразующих точек, можно 
использовать стандартные программы для решения задачи 

построения оптимальной дорожной сети.
Экономико-математическая .модель оптимизации сети 

внутрихозяйственных дорог включает все наиболее важные 
элементы ее развития: затраты на строительство, реконструк
цию, ремонт и содержание дорог, транспортные расходы, по
тери дорожно-транспортных происшествий, от бездорожья, от 
изъятия земель. Целевой функцией задачи является миними

зация суммарных приведенных затрат:

/ т  п

f = 2 2 2 (C*^' 
Р=1 /=1 у=1

J rp‘ l ■'Трч p ij)  р ч m in ,

где СКрц  —  удельные на 1 тыс. т грузов приведенные 
затраты на строительство дороги на р  участке, связывающем 
£ поставщика с /' потребителем; CTPij  —  удельные на 1 тыс. т 
грузов приведенные затраты на ремонт и содержание дороги 
на р участке, связывающем £ поставщика с / потребителем; 

Стрц —  удельные на 1 тыс. т грузов приведенные затраты на 
перевозку грузов на р  участке, связывающем £ поставщика с / 

потребителем; C n p i j —  удельные на 1 тыс. т грузов потери в 
сфере сельского хозяйства. Приняты со  знаком «минус», пос
кольку капиталовложения в строительство дорог снижают эти 
потери; Х р ц —  объем грузов, перевозимых по участку р, свя
зывающему £ поставщика с / потребителем, тыс. т.

Ограничения.
1. Все грузы поставщиков вывезены:

I п

‘ = | , / л ’
p= i /=i

где At —  объем грузов у i поставщика. 
2. Все потребители обеспечены грузами:

р =  li=sl

где Bj — объем грузов у / потребителя.

3. Потребители, не являющиеся конечными пунктами 
сети, обеспечивают транзитные перевозки:

I m I п

X p ijr  X p ijr  =  Bjr> 1r — ПГ,
p=\i=l p = l ;=1

где B jr —  объем грузов, получаемых пунктом jr. 
Здесь первое слагаемое определяет сумму грузов, прибываю
щих в пункт jr, а второе слагаемое определяет сумму гру
зов, отправляемых из пункта jr.

4. В транзитных точках обеспечен баланс между прибы
тием и отправлением грузов:

I  т m I т п

PU т 0; / т =  1, пт.

р= 1 *=1 р= 1 ;=1

Количество таких ограничений равно количеству тран
зитных пунктов сети.

5. П о некоторым участкам сети возможно задание фик
сированной величины перевозок:

1 Эффективность строительства автомобильных дорог местного 
значенмя/Под ред. А. В. Каца. М.: Транспорт, 1980. 117 с.

Xрф£ j  — Арф \ р ф — 1, / ф.

И з анализа целевой функции видно, что суммарные при
веденные затраты слагаются из единовременных и текущих 
затрат по всем участкам сети. При этом в пределах категории 
дорог текущие затраты (транспортные и эксплуатационные на 
перевозку грузов, ремонт и содержание дорог, различные по
тери) можно считать пропорциональными объемам перевози
мых грузов, а затраты единовременные (на строительство и 

реконструкцию дорог)— не зависящими от объемов перевозимых 
грузов. Поэтому единовременные затраты можно считать дис
кретными, зависящими лишь от категории строящейся дороги. 
И х  величина определяется по аналогам, по нормативам удель
ных вложений с учетом рельефа местности, количества искус
ственных сооружений, стоимости занимаемых земель и т. д.

Задачи такого класса, в которых затраты непропорцио

нально зависят от объемов перевозимых грузов, называют не
однородными транспортными задачами. Для их решения 
предложен метод, заключающийся в сведении их к классичес
кой транспортной задаче заменой непропорциональных затрат 
на пропорциональные и решении задачи за несколько итераций. 
При этом на первой итерации затраты на строительство Ьт- 
носят ко всему возможному объему перевозок на каждом уча
стке.

В результате решения задачи получают оптимальное 
распределение перевозимых грузов по участкам сети. На сле
дующей итерации при определении пропорциональных (удель
ных) затрат строительные затраты относят к тому объему пе
ревозок на участке, который получен в результате решения 
на предшествующей итерации. Если величина перевозок на 
участке равна нулю, то за величину удельных затрат принима
ют заведомо большое число. Итерационный процесс продол
жается до тех пор, пока решения на двух итерациях будут 
остаточно близкими или равными друг другу;

J F  i -\-1 F i  I о,

где Fi+i, F <—  значение целевой функции на £+1 и i ите
рации; а  —  точность решения.

Исходя из структуры целевой функции и ограничений полу
ченную экономико-математическую модель можно определить 
как неоднородную транспортную задачу с промежуточными 
пунктами, которую решают итерационным путем по стандарт
ной программе симплекс-метода.

Построение оптимальной сети дорог рассмотрим на при
мере совхоза «Пугачевский» Воронежской обл. Совхоз имеет 

8 населенных пунктов, связь с районным центром р. п. Анна и 
соседним совхозом имени Ленина. Для рассмотрения различ
ных вариантов построения дорожной сети были предусмотрены 
три промежуточных (транзитных) пункта. В соответствии с 

корреспонденцией перспективных перевозок определены связи 
типа поставщик —  потребитель и объемы перевозок между 
ними. Исходя из этого определены четыре пункта-поставщика 
и семь пунктов-потребителей. При этом часть пунктов является 

одновременно и поставщиками, и потребителями.

В дорожную сеть хозяйства было включено 16 участков, 
связывающих всех поставщиков и потребителей. В решение 
задачи на первой итерации в оптимальную сеть включено 13 
участков. При этом протяжение дорог I -с категории составило 

34,5 км, П-с категории 1 км. На второй итерации протяжение
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дорог I -с категории составило 29,5 км, П-с категории 6,0 км. 
Решение задачи на третьей итерации совпало с решением, 
полученным на второй итерации.

Таким образом, в результате трехкратного решения об 
щей задачи линейного программирования симплекс-методом 
удалось найти оптимальное начертание сети внутрихозяйствен
ных дорог с заданными типами дорожных покрытий. Приве
денные затраты на строительство, эксплуатацию дорожной 
сети и на перевозку грузов с  учетом потерь в сфере сельского 
хозяйства из-за бездорожья по оптимальному варианту со с 

тавляют 324,2 тыс. руб., что на 5,9% ниже, чем по варианту 
запроектированному вручную.

УДК 625.711.2:625.721

Разработка сети внутри
хозяйственных дорог
На примере 
Нечерноземной зоны РСФСР
Канд. техн. наук Ю . Ф. К Л Ю Ш И Н  (Калининский П И ), 

инж. А. Ю . М О Р Е В  (М А Д И )

К настоящему времени разработаны многие теоретичес
кие и методические вопросы проектирования сетей автомобиль
ных дорог общего пользования. Внутрихозяйственным же до

рогам колхозов и совхозов до недавнего времени должного 
внимания не уделялось.

В 1980— 1982 гг. Всероссийским объединением Росзем- 
проект при участии Республиканского проектно-технологичес
кого центра Росагропромдортехцентр были разработаны гене

ральные схемы развития внутрихозяйственных дорог колхозов 
и совхозов Нечерноземной зоны Р С Ф С Р . При этом ввиду от

сутствия научно обоснованной методики проектирования внут
рихозяйственных дорог для этого региона целесообразность 

того или иного решения определялась в основном лишь опы
том проектировщиков. Основным результатом этой работы 
явились сведения о протяженности перспективной сети внутри
хозяйственных дорог, которые с приемлемой точностью могут 
быть использованы на уровне районов, областей при перспек
тивном планировании дорожного строительства.

Вместе с тем согласно СНиП  2.05.11-83 в основу проек
тирования конкретных дорог в хозяйствах должны быть п о
ложены генеральные схемы их развития. Использование для 
этих целей полученных результатов во многих случаях приво

дит к неэкономичным решениям.
Действующая методика проектирования сетей автомо

бильных дорог общего пользования [11 не может быть ис

пользована ввиду присущих .внутрихозяйственным дорогам 
существенных особенностей (обеспечение технологии и орга- 
зации сельскохозяйственных работ, сравнительно небольшие 
объемы перевозок, значительная неравномерность перевозок, 
связанная с сезонностью сельскохозяйственного производст
ва, влияние на социальные факторы развития современного 
села и т. д.). Поэтому использование при разработке сетей 
внутрихозяйственных дорог колхозов и совхозов основного 
критерия —  минимума приведенных затрат по дорожно-тран
спортным составляющим —  не отвечает реальным условиям 
работы и назначению внутрихозяйственной дороги.

Профессором А. К. Славуцким предложена методика 
проектирования сетей внутрихозяйственных дорог для колхо

зов и совхозов, расположенных в степной зоне страны, при 
высокой насыщенности сельскохозяйственных угодий продук
тивными землями [21. Однако эта методика не приемлема 

при составлении схем развития внутрихозяйственных дорог 
колхозов и совхозов других регионов страны.

В основу предлагаемой методики так >же, как и при проек
тировании сетей дорог общего пользования, положен извест

ный из теории графов алгоритм Р. К. Прима. Однако звеньям 
(ребрам) сети присваивались веса, равные народнохозяйст
венному эффекту —  Н ц  от строительства дороги между вер
шинами i и /, под которыми понимаются населенные пункты, 
производственные центры (животноводческие комплексы и

фермы, полевые массивы и отдельные поля и т. д.), места 
разветвления дорог вне населенных пунктов. Н ц  предлагается 
определять по формуле:

Н £,  =  /7,7 Ft , -  [K i, F2 +  C i, F , +  U 3 t j [  A*. F i  +  A ff  Fb) +  

+Tt, F«] hj — Щ, F7.

Рассмотрим методику расчета и назначения входящих в 
зависимость параметров.

П ц  —  годовые ликвидированные (предотвращенные) после 

строительства дороги между пунктами i и / потери от бездо
рож ья на транспорте и во внетранспортиой сфере (сельско
хозяйственном производстве и социальной сфере) хозяйства. 
П ц  определяется по зависимости:

П ;, =  Пу S t ,  N ( ,/1 0  000,

где S ij  —  площадь сельскохозяйственных угодий, приле
гающих к дороге между пунктами t и /, га; —  количество 
населения, пользующегося этой дорогой, чел. N ij предлагается 
рассчитывать с  помощью «гравитационной модели» [31; Я у — 
удельные потери от бездорожья, тыс. руб/100 га-100 чел. Я у 

находится как разность удельных валовых доходов хозяйства 
при полной обеспеченности благоустроенными дорогами В Д Р 
с  уровнем развития сети дорог с твердым покрытием на год 
разработки проекта В Д 0, т. е. Л У= В Д Р— В Д 0. Для определения 
удельных потерь от бездорожья используются стохастические 
зависимости, полученные по областям Нечерноземья на основе 
представительного статистического материала. Выявленные 
зависимости позволяют до минимума сократить вычисления 
удельных потерь от бездорожья.

Ки  —  удельные капитальные затраты на строительство
1 км дороги между пунктами i и /. Назначаются по укрупнен
ным нормативам [41 с учетом категории дороги согласно СНиП 
2.05.11-83. В случае наличия на рассматриваемой дороге мо

стового перехода величина капитальных затрат на его возве
дение принималась на основе анализа технико-экономических 
показателей построенных мостов на внутрихозяйственных до
рогах (объем выборки составил 331 наблюдение) [51.

C ij —  среднегодовые удельные затраты на ремонт и со 

держание 1 км дороги между .пунктами i и /, тыс. руб. Принима
ется согласно [61 по позициям, близким к конструкции рас 

сматриваемой внутрихозяйственной дороги.
Ц 3ц  —  ценность 1 га сельскохозяйственных угодий, отводи- • 

мых под строительство дороги, соединяющей пункты i и j, 
тыс. руб. Определяется по методике проф. А. К. Славуцкого.

А "у, А —  площади постоянно и временно занима

емых земель 1 км дороги согласно нормам отвода земель, га;
Тa  —  годовые транспортные затраты на участке между 

пунктами I и j, тыс. руб. Вычисляются через себестоимость 
перевозки и количество перевозимого по рассматриваемой д оро

ге груза. Объем перевозок грузов рассчитывался по разрабо
танной авторами методике, которая вошла в выпущенное в
1987 г. Союзпромтрансниипроектом пособие к СНиП 2.05.11-83. 
Методика реализована на ЭВ М  ЕС-1030 в виде самостоятель
ной программы, она же используется как подпрограмма при 
разработке сети внутрихозяйственных дорог.

Uj —  протяженность внутрихозяйственной дороги между 
пунктами £ и /, км.

Д а  —  дополнительные составляющие, возникающие в слу
чаях пересечения дорогой полевого массива на направлении ме
жду 1  и j, тыс. руб. При расчете M jt учитываются: среднегодо

вое увеличение расхода топлива сельскохозяйственными маши
нами на полевых работах вследствие изменения длины пробега, 
снижение урожайности сельскохозяйственных культур из-за 
уменьшения площади контура поля, прибыль от уменьшения 
переуплотнения почвы, связанная с уменьшением длины про
езда автомобильного транспорта по полю до дороги во время 
уборки урож ая .

F\, F% F3, Fi, Fi, Fe, F7 —  комплексные коэффициенты, 
зависящие от продолжительности и начала строительства до
роги, темпов прироста сельскохозяйственной продукции и нор
матива для приведения разновременных затрат к расчетному 
году.

Предложенная методика реализована на ЭВМ  ЕС-1030. 
При этом существующие дороги с твердым покрытием общего 
пользования, внутрихозяйственные, ведомственные, располо
женные на территории хозяйства, вводятся в расчет как часть 
будущей оптимальной сети. То же самое относится и к пере- 
спективным дорогам общего пользования и ведомственным до
рогам.
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Дороги к животноводческим комплексам, фермам, складам 
и другим подобным объектам и методике в явном виде не 
рассматриваются. Это обусловливается тем, что 'потери в ж и 
вотноводстве учитываются предлагаемой формулой. Кроме 
того, располагаются эти производственные центры обычно в 
населенных пунктах или вблизи от них, дороги к ним имеют 
небольшую протяженность и вариантов подъездов по начер

танию в плане чаще всего не возникает.
Методика позволяет рассмотреть варианты с разветвле

ниями дорог вне населенных пунктов, а также учесть наличие 
межхозяйственных дорог.

После расчета на ЭВ М  на печать выводятся основные 
характеристики дорог (название дороги, ее протяженность, ка

тегория, капитальные затраты, народнохозяйственный эффект) 
оптимальной с точки зрения получения максимума народно
хозяйственного эффекта сети (так называемый ее остов). Н а 
личие положительного народнохозяйственного эффекта по дру
гим звеньям дает возможность рекомендовать к строительству 

дополнительные не входящие в остов сета дороги. Методика 
проектирования сетей внутрихозяйственных дорог апробиро

вана в колхозах и совхозах Нечерноземной зоны Р С Ф С Р .
Предлагаемая методика может быть непосредственно 

использована не только при проектировании сетей внутрихо
зяйственных дорог, но также при разработке планов земле
устройства территории сельскохозяйственного предприятия и 
технико-экономическом обосновании целесообразности строи
тельства конкретной дороги. В результате расчетов установле
но, что в Нечерноземной зоне Р С Ф С Р  строительство внутри
хозяйственной дороги экономически целесообразно, если на
1 км ее протяженности (в зависимости от категории) прихо
дится не менее 100— 200 га сельскохозяйственных угодий.
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Безопасность движения 
на внутрихозяйственных 
дорогах
Калд. техн. наук М. М. Д Е В Я Т О В  (Волгоградский И С И ), 
инж. В. В. М А Л А ЧЕВ СК И И  (Волгоградагродорспецстрой)

Ш ирокая программа строительства дорог для села, 
специфика их работы вызвали необходимость разработки и 
внедрения СНиП 2.05.11-83, которые помогли решить ряд 
проблем проектирования и строительства этих дорог. Вместе 

с тем такой важный вопрос, как организация и безопасность 
движения, на наш взгляд, нашел недостаточное отражение 

в этом документе.
Данные об аварийности на дорогах ряда областей 

РС Ф С Р , специализирующихся на производстве зерновых 
культур, а также исследования, выполненные в хлопкосею
щих районах страны и за рубежом, говорят о необходимо
сти учета особенностей движения при решении вопросов безо
пасности на этих дорогах. Известна повышенная относительная 
аварийность и тяжесть происшествий на дорогах в сельско- 
хозяйствениых районах по сравнению с дорогами общей 
сети. Прослеживается также связь видов и количества ДТП 
со  спецификой сельскохозяйственного производства.

Многолетняя статистика аварийности на дорогах одной 
из областей Р С Ф С Р , специализирующейся на производстве 
зерновых культур, показывает, что наибольшее количество 
ДТП  —  40,4% —  случается в период уборочных работ (июль, 
август, сентябрь). Это на 5% превышает средние показате
ли для данного периода на дорогах СССР . Второй пик 
ДТП наблюдается в декабре— 16%. что в значительной 
степени объясняется погодными условиями и почти полным 
отсутствием эксплуатационных мер по обеспечению удов
летворительных дорожных условий.

Для повышения безопасности движения на этих доро
гах было проведено комплексное исследование, вклю

чающее:
анализ статистических данных о  ДТП за период убо

рочных работ в сельоких районах;
анализ ДТП  с  участием уборочного транспорта;
анкетный опрос водителей, участвующих в уборочных 

работах.
Анализ статистических данных о ДТП за пять лет на 

дорогах области показывает существенное отличие в видах 
и причинах происшествий на дорогах общего пользования 
и внутрихозяйственных дорогах. И з 930 проанализирован
ных происшествий (в это число не входили происшествия в 
городах и районных центрах, совершенные в нетрезвом со
стоянии, угонщиками автомобилей и водителями, не имею
щими прав вождения) основное количество (78,4%) соста
вили столкновения и опрокидывания транспортных средств 
и сельскохозяйственных машин. В числе происшествий на 
республиканских дорогах 48,2% столкновений и 27,5% оп
рокидываний. Н а дорогах от центральных усадеб к брига
дам 34,9% столкновений и 54,6% , опрокидываний, на 
полевых дорогах соответственно 41,2 и 49,0%. При этом 
тяжесть происшествий при опрокидывании на внутрихозяй
ственных дорогах почти вдвое превышает этот показатель 
для дорог республиканского значения.

Из общего количества столкновений встречное столк
новение транспортных средств (из-за выезда на полосу 
встречного движения) на внутрихозяйственных дорогах почти 
в 2 раза превосходит этот показатель для республиканских 
дорог. От 11 до 30% этих происшествий связано с пылимо- 
стью покрытий на внутрихозяйственных дорогах. Несмотря на 

малую интенсивность движения, около 6% происшествий на 
этих дорогах случилось в результате несоблюдения очередно
сти проезда на пересечениях, более чем в 10% происшествий 
участвовали трактора и сельскохозяйственные машины.

Причинами опрокидываний на дорогах от центральных 
усадеб к бригадам являются превышение скорости —  36,4%, 
ошибочные маневры —  22,7%, потеря устойчивости на кривых 
малых радиусов —  8,2%. Полученные данные свидетельствуют
о том, что дорожные условия на путях, соединяющих цент
ральные усадьбы с бригадами хозяйств, давая возможность 
развить достаточно высокие скорости, не всегда обеспечива
ют необходимую устойчивость автомобиля. Кроме того, об 
следование состояния внутрихозяйственных дорог на терри
тории области позволяет сделать вывод о том, что некоторое 
количество происшествий было связано с неудовлетворитель
ным состоянием обочин и откосов земляного полотна.

В  19,5% всех анализируемых происшествий в сельской 

местности за июль— сентябрь непоспедственно участвовали 
уборочные транспортные средства. Причем, если на 10 тыс. 
всех транспортных средств на территории рассматриваемой 
области за период уборочных работ приходится менее
15 происшествий, то на 10 тыс. единиц уборочного транспорта 
приходится 21 происшествие.

Из общего количества происшествий с уборочным тран
спортом 11,7% произошли на'республиканских дорогах, 35,1 % — 
на внутрихозяйственных дорогах, а остальные —  в других 
местах. Основными причинами происшествий на внутрихозяй
ственных дорогах являются столкновения и опрокидывания. 
Причиной примерно 25% столкновений здесь является недо
статочная видимость из-за пылимости проезжей части. На 
полевых дорогах пылимость является причиной более 50% 
столкновений уборочного транспорта. Частота таких ДТП, 
несмотря на малую интенсивность, связана с  обгоно'м тихо
ходных транспортных средств, когда водитель в условиях 

ограниченной видимости и дискомфорта сознательно идет на 
риск обгона. В результате нервнопсихическая напряженность 
работы водителя на грунтовых дорогах имеет повышенные 
храктеристики, что ведет к быстрой утомляемости.

Результаты анкетного опроса 770 водителей уборочных 
автомобилей и автопоездов о безопасности движения в пе
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риод уборочных работ, проведенного в четырех различных 
районах области, подтвердили данные анализа статистики 
ДТП. К наиболее опасным местам внутрихозяйственных 
дорог водители отнесли грунтовые участки. Второе место з а 
нимают пересечения и примыкания в одном уровне, так как 
они не оборудованы должным образом  и не соответствуют 
требованиям состава уборочно-транспортных потоков. П о 
этой причине их считают наиболее опасными водители авто
поездов. В числе опасных мест указываются также и подъез
ды к государственным заготовительным пунктам из-за от
сутствия достаточного места для стоянки автомобилей в 
ожидании разгрузки и после нее.

Проведенные исследования позволяют сделать вывод о 

необходимое™ введения в СНиП  2.05.11-83 •раздела «Организа
ция и безопасность движения» или расширения пункта 1.14. 
В нем, на наш взгляд, необходимо отразить следующие во
просы.

Класс заго
товительного 

пункта

Мощность заго
товительного 

пункта по суточ
ному приему 

зерна, тыс. т/сут

Средняя длина 
дополнительной 

полосы для стоян
ки уборочных 
транспортных 

средств, м

Среднее коли
чество автомоби
лей на стоянке 

после разгрузки, 
шт.

I

о100 315—375 5-61 6-8 260—315 4-5
4-6 195—260 3-4

II Я—4 К'5—260 3—4
2-3 130—195 2—3

II I 1.0-2 60—110 1—2
До 1,0 60 1—2

1. При проектировании внутрихозяйственных дорог сле
дует оценивать безопасность движения в неблагоприятные 
периоды года и во время массовых сельскохозяйственных 
перевозок с учетом движения уборочных транспортных 

средств.
2. Н а подъездах к государственным заготовительным 

пунктам, где наблюдается повышенная концентрация убороч
ных транспортных средств, следует разрабатывать схемы 
организации движения, предусматривая дополнительные или 
специальные обособленные полосы для автомобилей и авто
поездов, ожидающих разгрузки, и площадки для задержав

шихся после нее.
Состав и размеры элементов подъездов к зерновым го

сударственным заготовительным пунктам в зависимости от 
их мощности и класса (класс определяется разгрузочным 
оборудованием заготовительного пункта) рекомендуется про
ектировать с учетом таблицы.

3. На участках дорог, примыкающих к полям с интен
сивным севооборотом и значительным объемом перевозок во 
время уборочных и посевных работ, для предотвращения 
возникновения «диких» съездов следует в проектах внутри
хозяйственных дорог разрабатывать схемы организации дви
жения, предусмотрев при необходимости местные проезды 
вдоль лесополос или других границ сельскохозяйственных 
угодий. Они же должны использоваться для движения круп
ногабаритных сельскохозяйственных машин и гусеничных 

тракторов.
4. Н а внутрихозяйственных дорогах I l l -с категории, а 

также более высокой категории, но имеющих покрытия низ
шего типа, при значительной их пылимости и невозможности 
реализации пылеподавляющих мероприятий рекомендуется:

при интенсивности до 300 авт/сут организовать движе
ние автомобилей на этих участках с включенными фарами;

при интенсивности более 300 авт/сут устраивать одно
стороннее движение, используя для этого лесополосы или 

кольцевые маршруты.
5. Для организации движения в пиковые периоды ре

комендуется использовать специальные временные знаки и 
разметку, предупреждающие об интенсивном движении убо
рочных автомобилей, тракторных или автомобильных поездов, 
местах их остановок, выездов и съездов с дороги.

Для реализации этих предложений и поддержания не
обходимых эксплуатационных показателей внутрихозяйствен
ных дорог считаем давно назревшим вопрос передачи эксплуа
тации этих дорог специализированным дорожным организа
циям. Ими могут быть подразделения трестов Агродорспец- 
строй.

УДК 625.85+625.731.7

Однослойные 
асфальтобетонные покрытия 
на цементогрунтовом основании
В. М . О Л Ь Х О В И К О В  (Гипродорнии), В. С. IIIAMPAF.B 
(Т амбовавтодор)

Учитывая тенденцию к увеличению дефицита органиче
ских вяжущих и прочных каменных материалов, можно пред
положить, что при строительстве дорог I I I — V  категорий, 
составляющих большую часть дорожной сети, однослойные 
покрытия на цементогрунтовом основании могут получить 
широкое распространение в ближайшие годы. Это позволит 
не только экономить дефицитные строительные материалы, но 
и снизить стоимость строительства на 20— 60%. Д о недавнего 
времени применение таких конструкций сдерживалось недо
статочной их трещино- и сдвигоустойчивостью в плоскости 
раздела покрытия и основания. В связи с этим составители 
ВС Н  46-83 ограничили минимальную толщину органомине
рального покрытия 10 см для дорог I I I  категории и 6 см для 
дорог IV.

Результатом длительной научной работы явился комп
лекс мероприятий, обеспечивающих выполнение требований 
к деформативности материала для конструкций с толщиной 
покрытия 4— 6 см. Реализация этих мероприятий, изложенных 
в разработанных Гипродорнии и М АДИ рекомендациях1, по
зволила значительно повысить надежность конструкции и 
увеличить межремонтные сроки.

М ассовое строительство дорог с основаниями из цемен- 
тогрунта и покрытиями из однослойного асфальтобетона было 
начато в Тамбовской обл. с 1983 г. К 1987 г. построено 
174 км дорог и получен экономический эффект 1,8 млн. руб. 
З а  последние 5 лет за счет устройства такой конструкции 
удалось сэкономить 130 тыс. т асфальтобетонных смесей и 
отказаться от 700 тыс. м3 привозного щебня.

Применение конструктивных слоев из цементогрунта ус
корило на два года соединение всех центральных усадеб в 
Уваровском и Тамбовском районах и способствовало пре
кращению оттока рабочей силы и сокращению на 50% потерь 
зерна и свеклы при перевозках. Регулярное автобусное сооб 
щение с выходом через г. Тамбов на сеть магистральных до
рог страны ликвидировало оторванность сельских населен
ных пунктов от города.

Д о  конца двенадцатой пятилетки доля цементогрунто
вых оснований в дорожных одеждах по программе «Цент

ральная усадьба» вырастет до 50% и дальнейший рост будет 
зависеть только от объема выделяемых вяжущих. В, перспек
тиве объем внедрения конструкции будет наращиваться, так 
как использование укрепленного грунта является в настоящее 
время единственной реальной возможностью развития дорож 
ной сети. Как известно, Тамбовская обл. не имеет разведан
ных месторождений каменных материалов, а транспортиро
вание камня из других областей приводит к значительному 
удорожанию строительства (1 м3 привозного щебня стоит
9— 23 руб.).

Конструкция с цементогрунтовым основанием и одно
слойным асфальтобетонным покрытием реализуется в основ
ном на дорогах IV  и в меньшей степени I I I  категории. В з а 
висимости от интенсивности и состава движения, а также 
грунтово-гидрологических условий толщина цементогрун

тового основания составляет 16— 24 см, асфальтобетонного 
покрытия 4— 6 см.

Для приготовления цементогрунта применяют установ
ки ДС-50 (А и Б производительностью соответственно 100 и 
200— 240 т/ч) принудительного перемешивания, обеспечиваю
щие хорошее качество смесей. Существенная недоработка за- 
вода-изготовителя Кременчугдормаш •— это несовершенство 
конструкции дозаторов битума и воды, оказывающее влия
ние на качество грунтов, укрепленных органическим вяжущим. 
Учитывая недостаточное количество выделения ДС-50 Гос-

1 Рекомендации по устройству тонкослойных асфальтобетонных 
покрытий на основаниях из укрепленных грунтов (для опытно-произ
водственных работ). М., 1987.

12 «Автомобильные дороги», М° 3, 1968 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



сиабом СС СР , Минавтодору Р С Ф С Р  следовало бы освоить их 
дополнительный выпуск на заводах объединения Росремдор- 

маш.
Необходимость получения цементогрунта 1 или 2 класса 

прочности требует для укрепления мелкого одномерного песка 
с модулем крупности 1,3— 2,0 (наиболее распространенные в 
Тамбовской обл.) 12— 14% портландцемента марки 300— 400. 
Для уменьшения расхода цемента на 4— 6% в некоторых до
рожно-строительных управлениях в смесь вводят тонкодис
персные добавки (огарок, фильтрпрессная грязь) в количест
ве 15— 25% от массы укрепляемого песка.

Отечественные пневмокатки ДУ-52 и прицепные с трак
тором Т-150 из-за плохого баланса трансмиссии не обеспечи
вают равномерного уплотнения слоя цементогрунта. В момен
ты переключения передач и изменения скорости в уплотняе
мом слое часто происходят сдвиги со  срезом. Кроме того, 
глубокорельефный протектор колес продавливает и нарушает 
сплошность укатываемого слоя на глубину до 5 см. Перед 
укладкой покрытия этот верхний слой вынуждены удалять 
автогрейдером, что приводит к перерасходу смеси.

Высокое качество уплотнения однослойных цементогрун
товых оснований толщиной 16— 24 см и асфальтобетонных 
покрытий толщиной 4— 6 см дает комбинированный каток 

К-12 (ГД Р) с резинометаллическими вальцами. Каток имеет 
регулируемую частоту и амплитуду колебания рабочего ме
таллического вальца. Уплотнение слоя асфальтобетонной 
смеси обеспечивается им за один проход, слоя цементогрунта 
толщиной до 20 см —  за три прохода.

Сразу  же после уплотнения для увеличения срока служ 
бы дорожной одежды в слое цементогрунта нарезают попереч
ные швы сжатия V -образного профиля на глубину 5— 6 см 
через каждые 6 м. Опыт показал, что увеличение расстояния 
между швами приводит со временем к возникновению попе

речных трещин температурно-усадочного характера.
Тамбовавтодором освоены две технологии производства 

работ, в соответствии с которыми асфальтобетонное покрытие 
укладывают как на несформировавшийся слой цементогрунта 
(сразу же после его уплотнения), так и спустя 5— 7 дней 

после его устройства. Первая технология обладает сущест
венными преимуществами перед традиционной за счет ис
ключения операции ухода за цементогрунтом и устранения 
технологического разрыва между устройством основания и 
покрытия. Кроме того, только при укладывании на несфор
мировавшийся цементогрунт можно обеспечить требуемую 
величину сцепления песчаного асфальтобетона с основанием, 
гарантирующую сдвигоустойчивость в плоскости раздела. 
По этой технологии на поверхность уплотненного цементо

грунта после нарезки швов разливают 'подгоунтовку (гудрон 
с вязкостью 40— 100 с) в количестве 0,4— 0,6 л/м2. Затем ас 
фальтоукладчиком устраивают покрытие из асфальтобетона.

В покрытии применяют в основном горячие и теплые 
мелкозернистые смеси типа Б или В, в меньшем объеме —  
песчаные смеси. Обычно все технологические операции, на
чиная с приготовления цементогрунтовой смеси и кончая 
укладкой асфальтобетонного покрытия, завершаются за 6— 
8 ч. Учитывая, что в Тамбовской обл. цементогрунт готовят, 
как правило, 1 класса, движение транспорта с ограничением 
скорости до 40 км/ч без ущерба для дорожной конструкции 
открывают спустя 1— 2 сут после завершения строительных 
работ.

В случае применения второй технологии после устрой
ства основания из цементогрунта сразу  же после его уплот
нения и нарезки швов осуществляют уход путем розлива 

гудрона в количестве 0,8— 1,0 л/м2 или засыпкой песка слоем
5 см с периодическим его увлажнением. Перед устройством 
покрытия поверхность цементогрунта очищают от песка и 
пыли автогрейдером, поливомоечной машиной. Затем наносят 
подгрунтовку и укладывают асфальтобетонное покрытие.

При устройстве цементогрунтового слоя необходим тща
тельный лабораторный контроль. Два раза в смену отбирают 
смесь и формуют контрольные образцы с последующим оп
ределением влажности и плотности смеси, прочности цемен
тогрунта в возрасте 7 и 28 сут. В 70— 90% случаев прочность 
контрольных образцов соответствует 1 классу прочности по 
В С Н  25-74 и составляет 0,3— 0,6 М Па.

Последние пять лет проводятся систематические обсле
дования эксплуатируемых дорог с основанием из цементо
грунта и асфальтобетонным покрытием, которые показали, 
что все дороги находятся в хорошем состоянии и не требуют 
ремонтных работ. На покрытиях дорог, эксплуатируемых 3—  
4 года, проявились отраженные трещины почти над всеми

нарезанными швами в цементогрунтовом основании. Расстоя
ние между трещинами в покрытиях со сроком службы 1—
2 года составляет 12— 18 м. Разрушений покрытия в зоне 
шва не наблюдали. Н а  участках, построенных в 1983— 
1984 гг. без нарезки поперечных швов сжатия, трещины рас
положены хаотично и имеют значительную протяженность. 
Имеет место выкрашивание асфальтобетона в зоне трещин. 
Н а некоторых дорогах в отдельных местах образовались 

просадки всей дорожной одежды и продольные трещины, 
вызванные осадкой земляного полотна.

Многочисленные испытания контрольных образцов и 
кернов показали, что через 0,5— 2 года после завершения 
строительства цементогрунт обладает прочностью при сжатии 
в водонасыщенном состоянии 5— 10 М Па. Эквивалентный 
модуль упругости дорожной одежды на всех обследуемых 
дорогах в 1,5— 3 раза превышает модуль, требуемый по ус
ловиям движения. Полученные данные подтверждают ре
зультаты аналогичных испытаний, приведенные в научно- 
технической литературе, и свидетельствуют о неправомерности 
применения В С Н  46-83 для расчета дорожных конструкций, 
включающих полужесткие слои.

Давно назрела необходимость дифференциации расчет
ных модулей упругости слоев из укрепленных грунтов в за 
висимости от технологии приготовления смеси. Практика 
показывает, что повсеместно физико-механические и расчет
ные характеристики цементогрунта, приготовленного в сме
сительной установке типа ДС-50, в 1,5— 2 раза выше анало
гичных показателей цементогрунта, приготовленного д орож 
ными фрезами и другими более простыми механизмами.

Ежегодное увеличение объемов строительства в Тамбов

ской обл. дорожной конструкции с цементогрунтовым основа
нием и однослойным покрытием вызывает необходимость ее 
совершенствования, которое должно развиваться по двум 
направлениям. Первое, связанное с повышением трещино- 
стойкости конструкции, реализуется путем использования в 
покрытии влажной органоминеральной смеси (ВОМ С) и ас
фальтобетонов на гранулированных доменных шлаках. Второе 
связано с проведением работ по устройству цементогрунто
вого основания при отрицательной температуре.

Помимо продления строительного сезона, необходимость 
работ в этом направлении вызвана еще и неравномерностью 

поставок цемента. К сожалению, большая его часть поступа
ет в строительные организации в IV  и I кварталах. Отсутст
вие специальных складов вынуждает хранить цемент в по
мещениях амбарного типа в течение 2— 8 <мес, что приводит к 
снижению его активности (нередко на 10 М П а и более). П ро
веденные лабораторные исследования и опытные работы 
вселяют уверенность в успешной реализации технологии 
строительства цементогрунтового основания в осенне-зимний 

период.

ВНИМАНИЮ РУКОВОДИТЕЛЕЙ ПРЕДПРИЯТИЙ, 
ОРГАНИЗАЦИЙ, НАУЧНЫХ И УЧЕБНЫХ 

ЗАВЕДЕНИЙ!

Отраслевой журнал «Автомобильные дороги» 
публикует рекламу продукции и услуг, объявление 
о реализации или приобретении машин, оборудова
ния, материалов, о конкурсах на замещение руко
водящих должностей.

Реклам у м ож но публиковать в худож ественном  
исполнении заказчика. 

П лата за публикацию  —  по расценкам  издатель
ства.

Обращаться в редакцию журнала.
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ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ВСЕОБУЧ

УДК 338.5

Д О ГО ВО РНЫ Е ЦЕНЫ  
В С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В Е
Канд. экон. наук В. М. К О П Е Л Е В И Ч  (Ц Н И И С )

Радикальная реформа управления экономикой, прово
димая в «ашей стране в соответствии с  решениями X X V II 

съезда КПСС и последующих Пленумов ЦК КПСС, предус
матривает в качестве одного из важнейших мероприятий со 
вершенствование ценообразования. Важным направлением 
улучшения системы цен являются договорные цены.

Договорная цена —  это сметная стоимость объекта, 
пускового комплекса, очереди, определенная заказчиком, 
подрядчиком, проектировщиком в соответствии с  действую
щими нормативными документами. Как правило, договорная 
цена устанавливается на основе расчетов, выполняемых для 
технико-экономических обоснований (ТЭО) или расчетов 
(ТЭР), в отдельных случаях —  по утвержденной смете к 
рабочим чертежам.

В принципе можно определять договорные цены на о с 
нове прейскурантов или стоимости единицы потребительной 
мощности (например, 1 км дорог).

Договорная цена включает:
сметную стоимость строительно-монтажных работ 

(СМ Р ), куда включаются и лимитированные, и другие за 
траты, относящиеся к СМ Р, а также резерв средств на не
предвиденные работы и затраты, относящиеся к СМ Р;

прочие затраты, не относящиеся к СМ Р , но компенси
руемые заказчиком. Договорная цена устанавливается не 
только по объекту в целом, но и с разбивкой по субподряд
ным организациям.

Договорная цена используется для планирования объе
ма подрядных работ на всех уровнях управления строитель
ством (за исключением оперативно-производственного пла
нирования участков и бригад). Кроме того, она использует
ся при определении объема материально-технических ресур
сов, расчете производительности труда и фонда заработной 

платы.

Внедрение договорной цены позволяет решить пробле
му стабильности цен, поскольку при ее применении стои
мость объекта (пускового комплекса, очереди) определяется 
до начала его сооружения и не меняется в процессе строи
тельства. Наличие твердой, заранее фиксированной цены 
позволяет более точно определить эффективность будущего 
объекта, повысить уровень планирования подрядных работ 
и связанных с ним категорий (прибыль, производительность 
труда и т. д.).

Вместе с тем внедрение договорных цен преследует 
также цель —  создать предпосылки для экономической заин

тересованности участников инвестиционного цикла в сни
жении стоимости объекта за счет применения прогрессив
ных проектных решений и методов организации производст
ва, более дешевых материалов. Определение договорной це
ны составляет первый этап внедрения этого мероприятия. 
Вторым, не менее важным, является разработка проектно
сметной документации.

Экономическая сущность внедрения договорных цен з а 
ключается в том, что значительная часть экономии, получае
мой как разность между договорными ценами и сметой по 
рабочим чертежам1, остается в распоряжении участников 
строительного процесса и направляется на их стимулирова
ние. В результате подрядчик, заказчик и проектировщик з а 
интересованы в снижении сметной стоимости на базе внед
рения научно-технического прогресса.

1 Далее именуется «экономия от эффективного проектирования».

При внедрении договорных цен возникает проблема 
возможности 'П о л у ч е н и я  необоснованной экономии за счет 
прямого их завышения. Нельзя закрывать глаза на реаль
ность таких случаев (правда, представляется, что число их бу
дет невелико). Как бороться с таким явлением? Во-первых, 
необходимо перейти на повсеместное использование норма
тивов для расчета договорных цен. Во-вторых, существуют 
административные меры наказания руководителей, завысив

ших цену. И  наконец, в сомнительных случаях можно при
бегнуть к экспертизе проектов.

Важным вопросом является порядок распределения 
экономии от эффективного проектирования. Его лучше все
го проиллюстрировать на конкретном примере.

1. Договорная цена объекта установлена в сумме 
1300 тыс. руб., в том числе 1200 тыс. руб. —  сметная стои
мость СМ Р , 100 тыс. ру б .—  прочие затраты, не входящие в 
объем СМ Р.

2. Стоимость работ по утвержденной смете к рабочим 
чертежам 1000 тыс. руб.

3. Экономия от эффективного проектирования 200 
тыс. руб.

Экономия устанавливается проектной организацией на 
основе расшифровки по укрупненным видам работ, пред
ставляемой генеральным подрядчиком. Виды работ принима
ются с таким расчетом, чтобы каждый из них выполнялся 
силами одной производственной единицы.

4. И з общей стоимости работ по смете 700 тыс. руб. 
выполняется собственными силами генерального подрядчи
ка, 300 тыс. руб. —  субподрядной организацией. Сумма эко
номии в соответствии с  расшифровкой проектной организа
ции распределена следующим образом: 150 тыс. руб. —  по 
работам, выполняемым генеральным подрядчиком1., и 50 
тыс. руб. —  субподрядной организацией.

5. На этой основе определяется доля экономии в объ
еме работ, выполняемых каждой подрядной организацией. 
Для генерального подрядчика 150/700=0,21 (21% ), для’
субподрядчика 50/300 =  0,166 (16,6%).

6. П о истечении каждого месяца определяется сумма 
экономии, подлежащей распределению по каждой подряд

ной организации. В нашем примере за январь месяц гене
ральный подрядчик выполнил по справке КС-6 объем СМ Р 
в размере 250 тыс. руб. Тогда сумма экономии составит 
250X0 ,21=52 ,5  тыс. руб.

Всего объем выполненных СМ Р  составит 302,5 тыс. руб.

7. Экономия от эффективного проектирования распре
деляется следующим образом : 25% перечисляется в госу
дарственный бюджет; 75% направляется в распоряжение 
участников инвестиционного процесса. Это распределение 
производится с учетом конкретного вклада каждого из них 
в снижение стоимости строительства. В тех случаях, когда 
применение такого подхода является затруднительным, мож
но руководствоваться (при согласии всех сторон) усред
ненными цифрами (в процентах к сумме экономии, остав
шейся после отчислений в государственный бюджет): 2% 
заказчику; 18% проектно-изыскательским организациям; 
80% строительно-монтажной организации.

При этом у заказчика все полученные средства могут 
быть использованы на материальное поощрение, а в про- 
ектно-изыскательских организациях —  не более 30%. Остав
шаяся часть средств у проектно-изыскательских организаций 
направляется в фонд социально-культурных мероприятий и 
жилищного строительства.

Сумма экономии от эффективного проектирования от
носится на себестоимость строительно-монтажных работ по 
статье «Накладные расходы».

Однако . следует иметь в виду, что на издержки про
изводства относится величина экономии, уменьшенная на 
размер снижения себестоимости, установленной в подряд
ной организации.

В нашем примере 25% перечисляется в бюджет 
(52,5X0,25=13,1 тыс. руб.). Оставшаяся сумма (52,5— 13,1 =  
= 3 9 ,4  тыс. руб.) распределена следующим образом: 2% 
заказчику (0,02X39,4 =  0,8 тыс. руб.); 18% проектной орга
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низации (0,18X39,4 =  7,1 тыс. руб.); 80% подрядчику 

(0,8X39,4 =  31,5 тыс. руб.).

При размере снижения себестоимости 20% (с учетом 
плановых накоплений) на увеличение себестоимости будет 
отнесено 31,5 (100— 20)/100 =  25,2 тыс. руб., 6,3 тыс. >руб. 
будет включено в прибыль.

8. У  подрядчика полученная сумма направляется в 

фонды экономического стимулирования: до 10% в фонд ма
териального поощрения, остальная сумма —  в фонд разви
тия производства и фонд социально-культурных мероприя
тий по нормативам, устанавливаемым в каждой подрядной 
организации самостоятельно.

Средства, перечисляемые в фонд развития производст
ва, могут использоваться на подготовку к внедрению пре
дусмотренных проектом научно-технических достижений и 
при 'Необходимости на оплату работ проектно-изыскатель
ских организаций по пересмотру рабочей документации в 
с е я з и  с применением более экономичных проектных решений 
(по прямым договорам между проектно-изыскательскими и 
подрядными организациями). Кроме того, эти средства м ож 
но направлять на техническое перевооружение и развитие 
собственной производственной базы.

Средства фонда социального развития направляются на 
строительство жилых домов и других объектов непроизвод
ственного назначения «  « а  другие цели, предусмотренные 
сметой.

В нашем примере в фонд материального поощрения 

подрядчика направляется 10% полагающейся ему суммы —
3,2 тыс. руб., в фонд развития производства 60% —  18,9 тыс. 
руб., в фонд социально-культурных мероприятий 30% —

9,4 тыс. руб.

Премирование работников проводится за счет средств, 
перечисленных в фонд материального поощрения, в виде 
аванса в .пределах 60% общей суммы премирования по 
объекту, остальные 40% распределяются только после ут
верждения актов государственной комиссии (рабочей ко
миссии) о  вводе мощностей и объектов в эксплуатацию, ис
ходя из фактически полученной суммы экономии от эффек
тивного проектирования.

Премии выплачиваются независимо от других резуль
татов производственно-хозяйственной деятельности органи
заций и предприятий.

Средства, предназначенные на материальное поощре
ние работников проектно-изыскательской организации, реко
мендуется использовать на премирование в следующих 
размерах:

для работников, принимавших непосредственное уча
стие в проектировании данного объекта, не менее 85%;

для руководящих работников проектно-изыскательских 
организаций и других работников этой организации, актив
но содействовавших разработке проекта, не более 15%. В 
аналогичном порядке используются средства на премирова

ние, полученные проектно-изыскательскими организациями в 
виде аванса.

Средства, предназначенные на материальное поощре
ние работников подрядной организации, рекомендуется ис
пользовать на премирование в следующих размерах:

рабочим и линейным инженерно-техническим работни
кам, непосредственно участвовавшим в реализации предус
мотренных проектом ^научно-технических достижений, net 
менее 75%;

руководящим работникам строительно-монтажных про
изводственных единиц, инженерно-техническим работникам 
и служащим этих производственных единиц, активно содей

ствовавшим внедрению предусмотренных проектом научно- 
технических достижений, не более 15%;

руководящим работникам строительно-монтажных объе
динений, трестов, управлений строительств, работникам уп

равлений производственно-технологической комплектации не 

более 10% (в трестах-площадках и других подрядных о р 

ганизациях, не имеющих в своем составе производственных 

единиц и осуществляющих непосредственное руководство 

участками, не более 25% ).
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НАУКА - ПРОИЗВОДСТВУ
ПШ11111Ш
УДК 625.855.3

Метод подбора состава 
пористого 
асфальтобетона
А. М . Щ Е РБ А К О В  (Госдорнии)

Анализ теоретических и экспериментальных исследовании 

позволяет установить основные принципы назначения состава 
асфальтобетона в нижние слои покрытия. Содержание биту
ма в смеси должно быть минимальным, исходя из условия обес
печения не только требуемой остаточной пористости, но и 
сплошности битумных пленок оптимальной толщины на мине* 
ральных зернах [1]. Для этого необходимо правильное соче
тание пористости и удельной поверхности минерального осто

ва, что может быть достигнуто при оптимальном соотношении 
щебня, песка и минерального порошка. Так, при уменьшении 
содержания щебня по сравнению с оптимальным пористость 
минерального остова повышается за счет большего объема 
песка и пор между его зернами, а при увеличении —  вследст
вие недостатка песка для заполнения пор щебеночного каркаса.

Оптимальное содержание щебня из условия плотности ми
нерального остова не является постоянным и зависит от его 

крупности и формы, а также зернового состава песка, опреде
ляющего степень раздвижки щебеночного каркаса. Благодаря 
жесткому щебеночному каркасу, сплошности и оптимальной 
толщине битумных пленок и относительно высокой плотности, 
такой асфальтобетон должен обладать повышенными показа
телями сдвигоустойчивости, прочности при сжатии и на растя

жение.

Исходя из этого разработана следующая методика под
бора состава пористого асфальтобетона.

1. Определяют истинную плотность щебня р щ, песка рп 

и битума р<5 , насыпную плотность щебня рн, зерновой состав 

и модуль крупности песка М к.

2. Назначают содержание щебня по формуле

Щ  = 100 рн з м к 
РщП п м) D cp

( 1)

где П м —  межзерновая пористость минерального остова 
в долях единицы; D cр —  среднегеометрический размер щебня

Dcр =  (0 ,5  Отах)*>’^ см -

Поскольку с увеличением толщины слоя h  растягиваю
щие напряжения при изгибе уменьшаются, пористость мине
рального остова асфальтобетона можно увеличить и рассчиты
вать по формуле П М =  0,16+0,003Л.

В формуле (1) в правой части левая дробь выражает 

процентное содержание щебня и минеральной смеси, при ко
тором обеспечиваются контакты между зернами и создается 
жесткий щебеночный каркас. При этом учитываются крупность 
и форма, плотность и прочность щебня, с уменьшением кото
рых снижается его расчетное содержание. Вторая дробь ха
рактеризует степень раздвижки щебня песчаными зернами, 
которая возрастает с повышением крупности песка и уменьше
нием размера щебня.

3. Определяют процентное содержание песка (П =  
=  100— Щ ). Если плотность щебня и песка отличается больше 
чем на 0,2 г/см3, то их содержание корректируют с учетом ве
сового дозирования.
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4. Рассчитывают содержание битума из условия битумо- 
емкости щебеночно-песчаной смеси по формуле

g __ Щ  Рб (9 Дср ) . П  рб

100 Рщ 4 ,8  рп М\1ъ
% ■ (2 )

Если внутренняя пористость зерен щебня либо песка 
превышает 3— 4%, то вводят поправочный коэффициент к =  
=  1—|ПВ с целью увеличения содержания битума для частич
ного заполнения этих пор.

5. Битумоемкость минеральной смеси зависит от ш еро
ховатости зерен, вязкости битума и ряда других факторов. В 
связи с этим содержание битума, определенное по формуле (2), 
требует проверки. Для этого в лабораторной мешалке готовят 
асфальтобетонную смесь пробного состава. В горячем состоя
нии просеивают ее через сито с  отверстиями 10 мм и опреде
ляют процентное содержание в оставшемся на сите материале 
зерен с неполностью покрытой битумными пленками поверх
ностью. Если их количество превышает 10%, то опыт повто

ряют при содержании битума, большем на 0,2— 0,3%. Затем 
из этой ж е смеси готовят три цилиндрических образца по 
стандартной методике.

6. П о методике В С Н  46-83 определяют модуль упругости 
и сопротивление растяжению при изгибе, а также среднюю 
плотность образцов-балочек размером 16 X 4 X 4  см из смеси 
с зернами крупностью до 10 мм из этих же каменных мате
риалов и вяжущих. Содержание в смеси щебня, песка и битума 

рассчитывают по формулам (1) и (2). О ба асфальтобетона м ож 
но считать равнопрочными при разности их плотности в пре
делах 0,03 г/см3.

Более надежные результаты можно получить при изго
товлении образцов из смеси с размером зерен крупностью до
20 мм на секторном прессе, моделирующем уплотнение по
крытия катками статического действия.

7. П о ВС Н  46-83 [формула (38)] определяют расчетное 
сопротивление растяжению при изгибе асфальтобетона проб
ного состава, сравнивают с принятым в расчете дорожной 
одежды и корректируют его состав по следующей методике.

7.1. Рассчитывают коэффициент пористости образцов а с 
фальтобетона по формуле

* п . ф =  1 -

П„ \2/3

П м
(3)

и.тр

^п.ф— 1 (гэ.в)
Кптр =

0,304-1,8

1,52

Минераль
ный поро

шок

Дополни
тельный 

битум, %

Пористость
минерального

остова

Остаточная
пористость

Коэффи
циент по
ристости

0 0 19.8 11,5 0,304
1 0,06 19,8—0,8=19,0 11,5—0.8—0,13 =

=  10.37 0,324
2 0,12 19,0—0,7— 18,3 10,57—0.7-0.13 =

==■<4,7-1 0,343
3 0,18 18,3—0,6= 17,7 91,71—0,6—0,14 =

=  9,0 0,362

где П0, Пм —  пористость остаточная и минерального о с 
това [2].

7.2. Рассчитывают требуемый коэффициент пористости 
асфальтобетона с расчетным значением сопротивления растя
жению при изгибе по формуле

. . .

(4)

бетона подобранного состава может оказаться ниже расчет
ного, например, при меньшей вязкости битума. В этом случае 
модуль упругости можно увеличить путем дальнейшего повы
шения плотности асфальтобетона.

Применение рекомендуемой методики подбора состава 
пористого асфальтобетона повышает надежность работы до
рожных одежд благодаря соответствию фактических расчет
ных характеристик проектным. Кроме того, она позволяет сни
зить расход битума.

Еще больший технико-экономический эффект достигается 
при подборе этим методом составов асфальтобетона с повы
шенными расчетными характеристиками, что, как свидетельст
вуют экспериментальные данные и расчеты, позволяет умень
шить толщину нижнего слоя покрытия в среднем на 10%, а 
основания из высокопористого асфальтобетона на 20—30% с 
экономией каменных материалов и примерно одинаковым ра с 
ходом битума.

Подобранные по этой методике смеси обычно содержат 
3,5— 4,2% битума, 50— 60% щебня в мелкозернистых и 60— 

65% в крупнозернистых смесях. При дефиците щебня содер
жание его в смесях можно уменьшить, что, однако, приведет 
к увеличению расхода песка, минерального порошка и биту
ма. Увеличивать содержание щебня против расчетного не сле
дует.

Предлагаемая методика применима также при подборе 
состава плотного асфальтобетона для устройства верхнего слоя 
либо однослойного покрытия при изменении параметров и по
казателей нормируемых физико-механических свойств.
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и.ф

7.3. Рассчитывают ориентировочные значения пористости 
(остаточной и минерального остова) и коэффициента порис
тости при различном содержании минерального порошка и 
дополнительного битума при соотношении их массы 1:0,06, 
принимая, что при первоначальной пористости минерального 
остова более 22% каждый процент порошка уменьшает порис
тость на 1%, с 22 до 16— 17% на 0,9— 0,5%, 1% битума умень
шает остаточную пористость на 2,2— 2,4%.

Пример. Согласно В С Н  46-83 сопротивление растяжению 

при изгибе пористого асфальтобетона с битумом Б Н Д  60/90 
йи.тр =  1,8 М Па, а пробного состава с учетом понижающих 
коэффициентов Яи .ф=1,52 М П а при П 0= 1 1 ,5 %  и П м= 1 9 ,8 % . 

Коэффициент пористости асфальтобетона пробного со- 
г11,5\2/з

става Л „ А=  1 — | — | = 0 ,3 0 4 ,  требуемый коэффициент

=  0 ,360 .Затем рассчитывают содержание

минерального порошка и битума, которое соответствует тре
буемому коэффициенту пористости.

8. И з смеси откорректированного состава готовят цилин
дрические образцы, которые испытывают по стандартной ме
тодике, и балочки такой же плотности из смеси со щебнем 
крупностью до 10 мм и проверяют расчетные характеристики 
асфальтобетона подобранного состава. При соответствии 
прочности при изгибе проектной модуль упругости асфальто-

УДК 656.13.08:551.56/58

Безопасность движения 
с учетом 
климатических условий

Проф . А. П. В А С И Л Ь Е В  (М А Д И )

Важнейшим направлением снижения доли дорожно- 
транспортных происшествий (ДТП) из-за недостатков авто
мобильных дорог является более полный учет влияния клима
та и погоды при организации движения, эксплуатации и про

ектировании дорог. Исследования, выполненные в Гипродор- 
нии, М А Д И , КАДИ, СибАДИ и других институтах, позволили 
установить основные закономерности взаимодействия комп
лекса «водитель —  автомобиль —  дорога —  среда» под влия

нием климата.
Установлено, что при изменении климатических условий 

изменяются психофизиологическое состояние водителя, на
дежность работы многих важных систем автомобиля и его 
взаимодействие с дорогой. Н о особенно широко меняется со 
стояние и транспортно-эксплуатационные характеристики по

верхности дороги:
снижаются сцепные качества покрытия. Например, для 

асфальтобетонного покрытия коэффициент сцепления летом в

1$
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сухом состоянии 0,6—0,8, осенью на мокром покрытии 0,3—
0,5, зимой при наличии рыхлого снега 0,2— 0,3, а при гололе
де— 0,08— 0,15;

увеличивается сопротивление качению. Для сухого асфаль
тобетонного покрытия оно составляет 0,01— 0,02, для мокрого, 
загрязненного —  0,015— 0,025, а для заснеженного —  от 0,03 до 
U, 10 и более;

изменяется ровность покрытия. Она может колебаться от 
отличной в летнее время до неудовлетворительной в осенне
весеннее и зимнее время;

меняется фактически используемая для движения шири
на проезжей части за счет загрязнения ее прикромочных по
лос;

изменяется состояние обочин, въездов и переездов, види
мость, внешний вид и очертание дороги.

Продолжительность мокрого состояния покрытия колеб
лется от 15 до 25%, а заснеженного состояния, снежного на

ката я гололеда— от 10 до 35% годовой продолжительности. 
В то же время из всего количества ДТП из-за дорожных ус
ловий скользкость покрытия отмечается как главная причина 
происшествий в 65— 75% случаев на дорогах общегосударст
венного и республиканского значения и в 35— 50% случаев на 
дорогах местного значения. Установлено, что в различные пе
риоды года меняются не только степень опасности движения 
в целом по дороге, но и участки дорог с различной степенью 
опасности.

Анализ статистики ДТП показывает, что их количество 
при неблагоприятном состоянии дорог, вызванном действием 
различных метеорологических факторов, колеблется в ш иро
ких пределах и зависит как от климата, так и от техническо

го уровня и уровня содержания дорог. На дорогах СШ А , Ф ран 
ции, Англии это количество колеблется от 16 до 35%, на д о
рогах нашей страны от 19'% в Ростовской обл. до 59% в М ур 
манской обл. Поэтому именно в неблагоприятные периоды го
да и в сложных погодных условиях происходит проверка н а
дежности работы дороги, качества ее проектирования, строи
тельства и содержания, включая и организацию движения.

Н а дорогах высоких категорий состояние покрытия оказы
вает большее влияние на количество происшествий, чем на д о

рогах низких категорий.
Рост скоростей движения, интенсивности и плотности 

транспортного потока увеличивает влияние состояния дорог 
при неблагоприятных климатических условиях на безопасность 
движения. М ожно полагать, что в дальнейшем это влияние не 
только не уменьшится, но наоборот, будет увеличиваться.

Главным в снижении количества ДТП  по вине дорожных 
условий является повышение технического уровня и эксплу
атационного состояния существующих дорог. Это тем более 
важно, что прирост дорожной сети за счет строительства но
вых дорог не превышает 2— 3% в год, или 10— 15% за пяти
летку. Следовательно 80— 90% всех перевозок будет осущест

вляться по старым дорогам, построенным десятки лет назад. 
Именно от их состояния в решающей степени будут зависеть 
условия безопасности движения на дорожной сети. Вот поче
му нельзя недооценивать роль дорожно-эксплуатационной 
службы, которая несет главную ответственность перед потре
бителем за качество и состояние дороги.

Служба эксплуатации обязана не только содержать и 
ремонтировать дорогу, но и исправлять все недостатки, с ко
торыми дорога принята в эксплуатацию, т. е. повышать техни
ческий уровень и эксплуатационное состояние дорог, чтобы обес
печить удобное непрерывное и безопасное движение автомоби
лей с расчетной нагрузкой и установленными скоростями в 
любое время года и в любых условиях погоды. Именно так 

сформулированы требования к службе эксплуатации в про
екте новых технических правил ремонта и содержания дорог, 
подготовленном к утверждению.

В этом документе предусматривается ряд новых положе
ний и требований, направленных на повышение транспортно
эксплуатационных характеристик дорог, удобства и безопас
ности движения. Впервые одним из главных количественных 
показателей качества дороги, уровня ее содержания уста

новлен коэффициент обеспеченности расчетной скорости, в том 
числе в неблагоприятные периоды года и в сложных погодных 
условиях.

Выполненными исследованиями установлено, что если 
параметры и характеристики эксплуатируемой дороги, у р о 

вень ее содержания обеспечивают все требования движения в 
неблагоприятные периоды года, то в сухое летнее время эти 
требования безусловно выполняются. Исходя из этого преду
смотрена оценка обеспеченности безопасности, пропускной

способности, уровня загрузки и скорости движения, в первую 
очередь, в неблагоприятные периоды года. Дана методика 
назначения и выбора наиболее эффективных мероприятий по 
повышению безопасности движения, направленных на снижение 
доли происшествий из-за дорожных условий.

В проекте новых технических правил особое внимание об 
ращено на обеспечение скорости и безопасности движения зи
мой. Впервые предусмотрены жесткие количественные требо
вания к ширине очищаемой от снега поверхности дороги, к до
пустимой толщине слоя снега, к максимальному сроку удаления 

снежных отложений и ликвидации гололеда:
Еще одним важным путем повышения безопасности и 

удобства движения является учет влияния климата на усло
вия движения при проектировании дорог. К сожалению, до 

недавнего времени дороги проектировали в расчете на обес
печение безопасности движения в основном летом при увлаж
ненном чистом покрытии. Учет зимних условий состоял в 

назначении высоты снегонезаносимой наснпи и выборе обтекае
мых очертаний насыпей и выемок. Остальная совокупность 
климатических условий и их влияние на состояние дорог и 
безопасность движения практически не рассматривались.

Проектные организации оказались освобожденными от от
ветственности за состояние запроектированных ими дорог и 
за аварийность в неблагоприятные периоды года и в сложных 
условиях погоды. Анализ проектов и фактического состояния 
дорог, построенных по этим проектам, показывает, что во мно
гих случаях ухудшение условий движения за счет снижения 
транспортно-эксплуатационных качеств дорог под действием по
годных факторов можно рассматривать как ошибки и недора

ботки проектировщиков.
Большинство будущих ДТП из-за дорожных условий за 

кладывается в проектах, в которых не анализируются фактичес
кие условия работы дороги в наиболее трудные периоды года, 
не предусматривается весь комплекс мер по защите дорог от 
отрицательного воздействия климата и дорожного движения в 
процессе эксплуатации, не учитываются особенности эксплуа
тации дороги и реальные возможности дорожной службы.

Недавно разработан новый метод проектирования дорог, 
позволяющий существенно повысить надежность, удобство и 
безопасность движения в сложных погодно-климатических ус
ловиях1. Принципиально новое в этом 'методе состоит в том, чтс 
параметры и характеристики дорог назначают исходя из обе
спечения удобства и безопасности движения в наиболее труд
ных погодно-климатических условиях, характерных для дан
ного региона. Принципиально и то, что одновременно с назна
чением параметров дороги проектируют (или принимают) уро

вень содержания дороги в процессе эксплуатации, который ока
зывает существенное влияние на состояние поверхности д оро
ги, режим и безопасность движения.

Суть нового метода проектирования состоит в том, что 
сначала оценивается сложность погодно-климатических условий 
в каждый период года по показателю влияния климата на ус
ловия движения. Это позволяет выбрать самый трудный для 
движения период года, который принимают за расчетный при 
проектировании дорог и организации движения. Обычно это 
зимний или осенне-весенний периоды.

Каждому расчетному периоду соответствуют наиболее ха
рактерные состояния поверхности дороги, которые принимают 
за расчетные. Эти состояния зависят от климата, категории до
роги и уровня ее содержания, принятого в проекте. Опреде
лив расчетный период года, расчетное состояние поверхности 
дороги и уровень содержания, назначают параметры и харак
теристики дороги, которые обеспечивают удобство и безопас

ность движения в самые неблагоприятные периоды года.
Линейный график коэффициента обеспеченности расчетной 

скорости, построенный для зимнего, осенне-весеннего и летне
го периода года и график сезонных коэффициентов аварийности 
дают возможность с исчерпывающей полнотой оценивать удоб
ство и безопасность движения на дороге в течение всего года.

Внедрение нового метода позволит существенно повысить 
транспортно-эксплуатационные характеристики дорог, разрабо
тать региональные нормы проектирования, приемы и методы 
повышения безопасности движения на автомобильных доро
гах. Совместные усилия дорожно-эксплуатационных и проект
ных организаций, направленные на снижение количества ДТП 
из-за дорожных условий в неблагоприятные периоды года при
ведут к существенному снижению их общего количества на 

автомобильных дорогах.

1 В а с и л ь е в  А. П. Проектирование дорог с учетом влияния 
климата на условия движения. М.: Транспорт, 1986.— 248 с.
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Проектирование 
дорожных одежд со слоями 
из зернистых материалов

(Разъяснения к ВСН 46-83)

Кандидаты техн. наук А. О. С А Л Л Ь , П. И. Т ЕЛ ЯЕ В  
(Ленинградский филиал Союздорнии)

Инструкция по проектированию дорожных одежд не
жесткого типа базируется на научно обоснованных и экспе
риментально проверенных критериях прочности, что дает 
возможность назначать конструкции в зависимости от по
казателей свойств материалов в широком диапазоне их 
изменения. Это определяет особую  важность правильного 
назначения расчетных характеристик дорожно-строительных 
материалов.

Приведенные в В С Н  46-83 характеристики физико-ме
ханических свойств зернистых материалов обобщили дан
ные, накопленные до начала 80-х годов. В связи с  появле
нием результатов более поздних разработок, введением в 
действие стандарта на зернистые материалы (ГОСТ  25607— 
83) и строительных норм и правил (СНиП  2.05.02— 85 и 
СНиП 3.06.03— 85) некоторые из положений инструкции тре
буют разъяснений и уточнений.

Модули упругости щебеночных слоев, укладываемых 
по способу заклинки, назначают по В С Н  46-83 в зависи
мости от уплотняемости щебня (для осадочных пород выше, 
чем для изверженных). СНиП  3.06.03— 85 узаконил понятие 
«легкоуплотняемый» и «трудноуплотняемый» щебень. Это 
требует редакционного уточнения текста табл. 17 приложе
ния 3 ВС Н  46-83 с заменой термина «осадочные породы» 
на «легкоуплотняемые», а «изверженные» —  на «трудноуп- 
лотняемые».

При назначении расчетных характеристик следует иметь 
в виду, что в табл. 17 приложения 3 В С Н  46-83 приведе

ны модули упругости только для щебня марки Пл1 по 
ГОСТ 25607— 83. При этом большие значения следует наз
начать для покрытий, в которых под непосредственным воз
действием автомобильного движения достигается более вы
сокая плотность, а меньшие —  для ^оснований.

Характеристики малопрочных каменных материалов 

марок Пл2 и ПлЗ, пластичные свойства которых могут при
вести к существенному снижению несущей способности слоя, 
должны назначаться по рис. 9 приложения 3 ВСН  46-83. 
Использование таких материалов в дорожном строительст
ве узаконено ГОСТ 25607— 83 и СНиП  2.05.02— 85 и обус
ловлено это тем. что процесс их измельчения затухает по 
мере накопления в слое частиц размером менее 0,63 мм 
в количестве (в % ). соответствующем показателю дроби- 
мости. Поэтому для номограммы рис. 9 приложения 3 про
центное содержание мелких частиц и дрэбимость щебня яв
ляются взаимозаменяемыми показателями.

Требует разъяснения назначение расчетного модуля 
упругости щебеночного слоя, укрепленного цементопеском 
по способу пропитки-вдавливания. Технологией предусмот

рен расход цементопеска 100 кг/м2 при общей толщине ос
нования 14— 18 см. Если толщина щебеночного слоя больше 
18 см, то его целесообразно условно разделить на два с а 
мостоятельных слоя: верхний (18 см) с модулем упругости 
500 М П а как щебня укрепленного и нижний с модулем 
упругости 250 М П а как для щебня неукрепленного. При

меньшем расходе цементопеска расчетный модуль упругости 
следует принимать 250— 500 М П а пропорционально расхо
ду |цементоиеска.

Особого внимания требует назначение расчетного моду
ля упругости щебеночного основания, укрепленного битумом 
по способу пропитки (400 М П а). Необходимая жесткость 
достигается лишь при обязательном выполнении всего комп
лекса технологических операций по розливу битума, при по
следовательной заклинке мелкими фракциями и т. д. в с о 
ответствии со  СНиП  3.06.03— 85. Сложность производства 
работ, нерациональное использование дефицитных материа
лов и слабый технический эффект повышения жесткости 
ограничивают применение таких оснований. Для устройст
ва облегченных покрытий эта технология более эффективна.

Модули упругости песчано-щебеночных смесей в ин
струкции не указаны. Для смесей составов №  1 и 2 по 
ГОСТ 25607— 83 с щебнем марки Пл1 модуль упругости 
следует принимать равным 220 М П а, для смесей состава 
№  4 —  200 М П а. Для всех остальных составов песчано-ще
беночных смесей и для смесей с щебнем марок Пл2 и 
ПлЗ при назначении модуля упругости необходимо пользо

ваться рис. 9 приложения 3 ВС Н  46-83.
Следует обратить внимание на то, что модули упруго

сти песчано-щебеночных смесей близки к модулям упруго
сти оснований из трудноуплотняемого щебня, уложенного по 
способу заклинки (250 М П а). Это обусловливает технико
экономическую целесообразность замены в основаниях 

фракционированного трудноуплотняемого щебня на стандарт
ные песчано-щебеночные смеси. Эффект от такой замены 
возрастает в условиях скоростного строительства.

В табл. 17 приложения 3 приведены характеристики 
песчано-гравийных смесей составов №  1, 2 и 4 по ГОСТ 
25607— 83. Ими можно пользоваться при Любой марке сме
сей по числу пластичности, так как дополнительное коли
чество мелкозема в них образовываться не может, а все 
имеющиеся мелкие частицы размещаются в порах материа
ла и на его характеристики не влияют. При назначении 
характеристик всех других составов смесей следует поль
зоваться рис. 9 приложения 3.

Номенклатурой материалов В С Н  46-83, как и данной 
статьей, невозможно охватить все многообразие каменных 
материалов, применяемых в дорожном строительстве. Это 
особенно касается местных материалов. Для назначения их 
расчетных характеристик необходимо проведение специ
альных исследований. В В С Н  46-83 изложена методика 
таких испытаний, в значительной мере усовершенствован
ная по сравнению с В С Н  46-72. Испытания позволяют по
лучать достаточно надежные экспериментальные данные.

В С Н  46-83 предусматривает при проектировании до
рожных одежд переходного типа с щебеночными или гра
вийными покрытиями выполнение расчета всей конструкции 
по упругому прогибу и грунта земляного полотна по с о 
противлению сдвигу. Эти требования вытекают из1 необхо
димости избежать возникновения незатухающих трудновос- 
станавливаемых деформаций земляного полотна. При зем
ляном полотне из связных грунтов, а также из пылеватых 
или мелких однородных по зерновому составу (типа дюн
ных) песков необходимость таких расчетов сомнений не вы
зывает. Если земляное полотно выполнено из неоднородных 
по зерновому составу мелких, средне- или крупнозернистых 
песков, в которых активная зона сдвига сконцентрирована в 
верхней части, то расчет прочности песка по сдвигу можно 
не проводить, рассматривая его как конструктивный слой 
одежды.

При проектировании переходных дорожных одежд сле
дует принимать во внимание перспективы их дальнейшего 
развития и эксплуатации. Если предусматривается двухста
дийное строительство с уклалкой в перспективе (на 2-й ста
дии) усовершенствованного покрытия, то уже на первой 
стадии строительства нежелательно использование для верх
него слоя песчано-щебеночных смесей марок Пл2 и ПлЗ. 
Мелкие и пластичные фракции таких смесей хотя и повы
шают связность и водонепроницаемость материала покры
тий, но резко снижают модуль упругости п наиболее опас
ный для конструкции весенний период.

К  ч и т а т е л я м  ж у р н а л а .  В связи с намеченной 
разработкой дополнений к ВСН 46-83 авторы просят все 
имеющиеся у вас предложения и замечания по инструкции 
направить в адрес редакции или в Ленинградский филиал 
Союздорнии по адресу: 191065, Ленинград, ул. Герцена, 19.
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УДК 624.156.001.24

Учет упругопластической 
стадии при расчете 
свайных ростверков 
опор мостов
Канд. техн. наук А. А. К ОБЕН К О  (Каздорпроект)

Существующая методика расчета свайных ростверков 
предусматривает упругую работу свай (т. е. пропорцио
нальность между внешними нагрузками и деформациями), 
что справедливо, если нагрузки на сваи не превышают до
пустимых.

Для свайных ростверков опор мостов, работающих на 
горизонтальные нагрузки от торможения автомобилей, 
льда, сейсмических явлений и т. д., максимальные или ми
нимальные осевые силы, возникающие в сваях крайних 
рядов, не должны превышать допускаемых по грунту на
грузок на вдавливание или выдергивание, определяемых 
согласно СНиП. Однако даже при превышении допускае
мых нагрузок на отдельные сваи ростверк в целом спосо
бен сохранить запас прочности за счет передачи нагрузок 

на остальные сваи.

и н J L

ft*2nPs
М-пРе(а^аг)

m m n
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Пример расчетной схемы свайного ростверка с 
гибкими сваями:

а — для упругой стадия; б — для упругопластической 
стадии при выдергивании одного ряда; в — то же, двух 

рядов

методики соответствует характеристике жесткости сваи 
Pi =  EF/lN  —  0. Остальные характеристики жесткости (р2, р3 
и р4), относящиеся к изгибу свай, сохраняются, поскольку 
условная длина изгиба свай остается без изменения.

С учетом этого на втором этапе выполняется расчет 
свайного ростверка как -несимметричного (см. рисунок, б) с 
использованием формул упомянутого руководства. При этом 
допустимую нагрузку на выдергивание для ряда №  1 сле
дует принять в качестве внешней осевой силы пР3, направ
ленной вниз, в соответствии с  чем предварительно коррек
тируются вертикальная сила N  и изгибающий момент М.

Если в результате расчета по второму этапу не .возни
кает превышения допустимой нагрузки на другие сваи, то 
расчет на этом заканчивается. В случае получения, напри
мер, растягивающих усилий, превышающих допустимые во 
втором ряду, необходим третий этап расчета с принятием 
характеристики p i = 0  для второго ряда свай и дополнитель
ной корректировки внешних усилий (см. рисунок, в).

Расчет продолжается до совпадения количества пласти
чески работающих свай на конечном этапе с предыдущим. 
При этом должна сохраняться упругая работа свай хотя бы 
в одном ряду, чтобы ростверк имел некоторый запас несу
щей способности.

Изложенное выше иллюстрирует случай ростверка на 
гибких сваях. Расчет для свай конечной жесткости -прово
дится аналогично. Не будет принципиальных отличий и для 
ростверков на наклонных сваях. Для определения (на ко
нечных этапах) изгибающих моментов и поперечных сил в 
сваях, боковых давлений на грунт и перемещений плиты 
ростверка также используются формулы Руководства.

Очевидно, что при учете упр'угопластической работы 
свайных ростверков более полно используются запасы их 
прочности, благодаря чему появляется возможность -в не
которых случаях уменьшить количество свай, избежать их 
наклона, сократить размеры плиты ростверка и т. п. Одна
ко, как показывают расчеты, непропорционально возраста
ют перемещения ростверка (боковое смещение и угол пово
рота). Поэтому во избежание остаточных деформаций с их 
накоплением при повторяющейся нагрузке упругопластиче
скую стадию работы при проверке по второй группе пре
дельных состояний (по деформациям) допускать, как прави
ло, не рекомендуется.

Положительный эффект от применения расчета по уп
ругопластической стадии, в частности, ьюжет быть получен 
при проверке свайных фундаментов на горизонтальные сейс
мические нагрузки, проводимой только по первому предель
ному состоянию на прочность.

Перемещение свай, получивших нагрузки, превышаю
щие предельные, резко возрастают. Для остальных свай 
сохраняется пропорциональность между нагрузками и де
формациями. В этом случае свайный ростверк вступает в 
стадию работы, которую можно условно назвать упруго- 
пластической, поскольку перегруженные сваи получают пла
стические деформации, в то время как остальные сваи р а 
ботают упруго. Рассчитывать свайный ростверк в упруго
пластической стадии можно по методике руководства1, при
няв характеристику жесткости на сжатие для пластически 
работающих свай равной нулю.

Рассмотрим, например, расчетную схему для случая 
ммогорядного симметричного ростверка с  гибкими сваями 
(см. рисунок, а )  с центром в точке 0, на который действуют 
внешние усилия: вертикальная сила N, а также горизонталь
ная сила Н  и момент М, направленные перпендикулярно 
плоскости рядов. Расчет такого ростверка в упругопласти
ческой стадии проводится в несколько этапов.

Допустим, что на первом этапе в результате обычного 
расчета по упругой стадии в ряду №  I получена растягива
ющая сила, превышающая предельную на выдергивание на
грузку на этот ряд, равную пР„, где п —  количество свай 
в ряду; Р в —  допустимая выдергивающая сила на одну 
сваю. Тогда сваи этого ряда получают пластические дефор
мации растяжения, которые можно учесть, условно приняв 
длину сжатия для этих свай lN =  oo, что для применяемой

* Руководство по расчету фундаментов глубокого заложения. Все
союзный научно-исследовательский институт транспортного строитель
ства. М.: i960.

На дорогах Молдавии

Фото М. Дуная
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Преимущества 
и недостатки 
вахтового метода

В состав треста Запсибдорстройме- 
ханизация зходят 10 механизированных 
колонн по возведению земляного по
лотна автомобильных дорог в Тюмен
ской обл. и один строительно-монтаж
ный поезд. География расположения 
подразделений треста обширная. Учи
тывая то, что объекты строительства 
удалены от места постоянного бази- 
эования подразделений на расстояние 
200—250 км, практически все наши ме
ханизированные колонны работают вах
товым методом, которым в 1985 г. 
было выполнено на 32,6 млн. руб. стро- 
ительно^монтажных работ. В 1987 г. 
этот показатель вырос почти вдвое.

В начале года каждое подразделе
ние представляет на рассмотрение в 
трест документацию на производство 
работ вахтовым методом (расчет по
требностей в трудовых и материальных 
ресурсах, план вахтового поселка, гра
фик сменности и т. п.). Отделы треста 
рассматривают целесообразность при
менения метода, приемлемость графика 
сменности и правильность расчетов. Пос
ле рассмотрения документов издается 
приказ по тресту, разрешающий произ
водство работ вахтовым методом, в 
котором указываются продолжитель
ность рабочей смены, срок ведения 
работ. Как показала практика, рацио
нально организовать работы следую
щим образом:

установить продолжительность вахты 
в три недели, а продолжительность ра
бочей смены в 10 ч;

в вахтовый поселок направить две 
смены работников с учетом ежедневной 
сменности.

За 9 мес прошлого года рентабель
ность по тресту составила 37,14%, за
дание по росту производительности бы
ло выполнено на 106,9%, план по ба
лансовой прибыли на 111,3%. Однако у 
нас есть свои трудности внедрения вах
тового метода производства работ. К 
ним, в частности, относится высокий 
уровень выработки (МК-188 — 48831 руб., 
МК-175— 38281 руб.), достигнутый из-за 
планирования роста к достигнутому, с 
учетом задания по росту производи
тельности труда на последующие годы. 
Это не позволяет нам организовать ре
зервную (третью) смену, потому что 
получается большая переработка (осо
бенно у линейных инженерно-техниче
ских работников), нарушается график 
предоставления отгулов.

Не устраивает нас также физически 
изношенный автомобильный транспорт, 
который из-за частых поломок вызыва
ет простои землеройных машин; отсут

ствие требуемого количества жилых 
вагончиков, передвижных бань, столо- 
'вых-клубов. В сметы не включается 
статья «Затраты по вахтовому методу 
производства работ», что отрицатель
но сказывается на себестоимости стро
ительно-монтажных работ.

Кроме того, генподрядные органи
зации не представляют нам как суб
подрядчикам жилье, объекты соцкульт
быта, ремонтные базы. Мы вынуждены 
содержать собственные строительные 
бригады за счет общего лимита чис
ленности.

Начальник ОТиЗ треста Зачсибдорстрой- 
мехакизация Г. А. Лошковский

О т р е д а к ц и и .  Данная заметка 
посвящена актуальному вопросу и, не
смотря ка ее краткость, содержит по
лезное обобщение накопленного опы
та. Однако, сохраняя все выводы ав
тора, редакция с помощью специали
стов разъясняет некоторые положения.

Нельзя согласиться с тем, что вы
сокая выработка препятствует органи
зации третьей смены. Очевидно, что 
третья смена не может «порождать» 
переработку, а, напротив, снижает ее. 
Директивные документы разрешают пе- 
реутверждение проектно-сметной до
кументации с увеличением сметной сто
имости, если это произошло в связи с 
переходом на вахтовый метод.

Повысить требования 
к качеству 
нормативных 
документов

Как показывает анализ, серьезным 
недостатком некоторых нормативных 
документов является несоответствие 
между требованиями, предъявляемыми 
к материалу, и реальными условиями 
его работы. Рассмотрим характерный 
пример.

Миназтодором РСФСР утверждены 
и введены в действие с 1.06.87 г. тех
нические условия на смеси битумоке
рамзитовые дорожные ТУ 218 РСФСР 
564-86. Ьитумокерамзитовые смеси в 
отличие от асфальтобетонных содержат 
в качестве крупного заполнителя ис
кусственный высокопористый малопроч
ный материал — керамзит, пористость 
зерен которого достигает 50% и бо
лее с преобладанием открытой пори
стости, доступной для воды.

Указанные смеси предназначены для 
устройства покрытий и оснований на 
автомобильных дорогах III и IV кате
горий во II— IV дорожно-климатических 
зонах, а также для устройства покры
тий и оснований на сельскохозяйствен
ных автомобильных дорогах 1с и 2с 
категорий в этих зонах.

Анализ содержания этих технических 
условий вызывает серьезные сомнения 
в научной обоснованности и практиче
ской целесообразности их внедрения 
в практику дорожного строительства. 
Главной причиной этих сомнений явля

ется ошибочный принцип, положенный } 
в основу оценки коррозионной стой- * 
кости битумокерамзитового материала } 
(водо-, морозо- и атмосферостойкость). *
В качестве показателя и фактора кор- J 
розионной стойкости авторы включили } 
в технические условия вместо водона-^ 
сыщения, которое нормируется для ас-} 
фальтобетонов и других битумомине- J 
ральных композиций, величину водопо-} 
глощения. Такая замена может иметь * 
лишь один смысл —  смягчить требова-} 
ния к рассматриваемому материалу. Ав-1 
торы, видя, что еодонасыщение биту-} 
мокерамзитового материала достигает t 
15— 20% объема, что вынуждает неме-} 
дленно и безоговорочно забраковать i 
такой материал, прибегают к подмене} 
показателей, причем эту подмену они* 
пытаются обосновать слишком жестки-} 
ми условиями испытания на водонасы-* 
щение (в таких, мол, условиях покры-} 
тия не работают). *

Однако, во-первых, при длительном J 
контакте асфальтобетонного покрытия * 
с водой и при одновременном воздей-} 
ствии на него автомобильного колеса,* 
вызывающего появление в материале} 
гидродинамического и гидростатическо- * 
го давлений, а также вакуумных сил, } 
довольно легко может быть достигнуто * 
состояние полного водонасыщения. Так,} 
многочисленные обследования дорог* 
Омск — Челябинск, Омск — Тюмень,} 
Омск — Одесское и других, проведен-* 
ные Омским филиалом Союздорним^ 
(А. С. Баранковский), показали, что} 
влажность слоя асфальтобетонного no-J 
крытия в переходные периоды года* 
(весна, осень) достигает 50— 90% от f 
максимального возможного водонасы-* 
щения, а самого верхнего слоя (толщиг } 
ной 1—2 см )— 100%. J

Во-вторых, величина водонасыщения* 
дает четкое представление об эффек-} 
тивном поровом пространстве, доступ- * 
ном для проникания воды, и, следо-} 
вательио, является одним из главных * 
факторов, влияющих на коррозионную} 
стойкость. *

В-третьих, определение водонасы-} 
щения проводится значительно быст- * 
рее — испытание занимает всего 2— }
3 ч вместо 24—72 ч при определении * 
водопоглощения. }

Таким образом, нормирование водо- * 
поглощения .материала покрытия вместо } 
водонасыщения является грубой ошиб-* 
кой, которая может привести к преж- J 
девременному разрушению покрытий, ф 
особенно во II и III дорожно-климати- * 
чесхих зонах. *

Вероятно, предчувствуя это, авторы * 
включили в технические услозия испы-} 
тание битумокерамзитового материала Ф 
на морозостойкость. Однако и здесь } 
они, приспосабливаясь не к условиям ( 
работы, а к материалу, допускают вто-} 
рую ошибку, связанную с первой, 
именно, испытание на морозостойкость } 
рекомендуют производить после водо- i 
поглощения. Этим опасно смягчаются} 
требования к материалу, так как, учи- * 
тывая приведенные выше данные о } 
влажности асфальтобетонных покрытий, * ' 
существует реальная опасность их раз-} 
рушения под прикрытием вроде бы * 
«благополучных» значений водопогло-} 
щения и коэффициента морозостойко-* 
сти, определенного после водопогло-} 
щения. *
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Наконец, еще одним необоснованно 
мягчающим морозостойкость обстоя- 
ельством является нормирование для
I дорожно-климатической зоны 25 цик- 
ов замораживания-оттаивания. Эта нор

ма слишком далека от реальных усло- 
ий, так как, например, в Омске, распо- 
оженном почти в центре III зоны, 
олько за одну весну бывает до 40— 
0 переходов температуры через 0°С.

Рассмотренные технические условия 
вляются примером недостаточного уче- 
а реальных условий работы материала 

конструкции в сторону значительно- 
о занижения требований к материа

лу, что может привести к преждевре
менному разрушению дорожной кон
струкции.

Канд. техн. наук Л. С. Губач

Комплект 

требует доработки

В Херсонском облдорстрое с 1985 г. 
ведется внедрение в производство ком
плекта машин модели 4260 для вос
становления асфальтобетонных покры
тий методом терморегенерации, разра
ботанного Госдорнмм.

Перед началом работ на каждом 
ремонтируемом участке сотрудники 
центральной лаборатории предвари
тельно обследуют старое покрытие. 
При этом выявляется наличие трещин и 
просадок, ямочность, толщина слоя ас
фальтобетона, определяются показатели 
физико-механичес:<их свойств материа
ла старого покрытия и поверхностной 
обработки. На основании полученных ре
зультатов в лаборатории подбирают но
вый состав смеси и дают рекомендации 
по ее применению. Материалы, собран
ные центральной лабораторией, затем 
передают в проектную организацию.

Опыт эксплуатации участков, отре
монтированных с применением -комплек
та машин, выявил ряд недостатков. 
После первого года эксплуатации на 
них образовалось много поперечных 
трещин с интервалом 2—3 м. Это яв
ляется результатом выгорания легких 
фракций вяжущего, вследствие чего 
материал покрытия становится неустой
чивым к действию отрицательной тем
пературы. Вместе с тем, введение но
вой смеси не дает значительного улуч
шения физико-механических свойств ре
генерированного асфальтобетона. Од
ним из основных недостатков метода 
является невозможность достижения од
нородности смеси в -ремонтируемом 
покрытии из-за несовершенства конст
рукции комплекта машин.

Для улучшения качества ремонтных 
работ и восстановления несущей спо
собности существующих асфальтобе
тонных покрытий необходимо усовер
шенствовать конструкцию комплекта 
машин с учетом не только рыхления 
старого асфальтобетона, но и высокого 
качества перемешивания старой и но
вой смеси, введения пластифицирующих 
добавок.

3. А. Летицкая
(Херсонский облдорстрой)

По комплексной 
программе

У тружеников Навоийского облдор- 
управления, которым руководит Ш. Му- 
хамедшаев, напряженный период. Нуж
но реконструировать и отремонтировать 
значительные по протяженности участ
ки дорог, улучшить их качество.

Облдоруправление разработало ком
плексную программу организационно
технических мероприятий «Ускорение», 
которая предусматривает техническое 
перевооружение производства, поаыше- 
ние его эффективности и качества ра
бот, совершенствова-ние профессиональ
ного мастерства дорожников. Первооче
редной задачей является строительство 
и ввод в строй дробильно-сортировоч
ного завода нерудных материалов. Он 
г.озволит обеспечить потребности до
рожников в щебне для изготозления 
высококачественной асфальтобетонной 
смеси.

Большим шагом вперед станет созда-j 
ние эталонных участков автомобильных ̂  
дорог. }

Дел впереди много, и чтобы спра-^ 
виться с ними, в коллективе дорожников Ф 
совершенствуется структура управления,} 
система оплаты труда рабочих и ИТР. ф 
В частности, все труженики дорожных } 
ремонтных пунктов переведены на оп- ф 
лату по нормированным заданиям. Это} 
позволило повысить их заинтересован- ф 
ность в перевыполнении норм выработ- } 
ки, улучшении качества ремонта дорог, ф 

В Навоийском дорожном ремонтно-} 
строительном участке, которым руково- ф 
дит Н. Рамазанов, успешно осваивается } 
коллективный подряд. ф

В Навоийском облдоруправлении} 
пример перестройки в отношении к де- ф 
лу подают дорожникам машинисты ав- } 
тогрейдера Т. Азимов, награжденный ор- / 
деном «Знак Почета», И. Н’ рзиев, ко-} 
торому вручена медаль «За трудовое ф 
отличие»; производитель работ С. Кари-} 
мов. удостоенный медали «За трудовую ф 
доблесть» и другие передовики про-} 
изводства. ф

А. Гончаров (трест Узоргтехдорстрой) }

С сю n V
} ВОПРОС-ОТВЕТ I
4 и У 5

О возвышении 

отметки покрытия

Инженер С. Н. Плескунин из г. Во
логды просит дать разъяснения, свя
занные с введением СНиП 2.05.02— 85 
«Автомобильные дороги».

Как следует назначать возвышение 
покрытия при устройстве земляного по
лотна из песков средней крупности, 
крупных и гравелистых, когда в осно
вании насыпи, на участках с необеспе
ченным стоком или с высоким уров 
нем грунтовых вод, залегают глинистые 
грунты, а именно, следует ли учиты
вать положение пункта 6.13 СНиП?

Распространяются ли положения 
пункта 7.29 СНиП  на дорожные одеж 
ды переходного типа с покрытием из 
неукрепленных малопрочных каменных 
материалов?

Письмо было направлено для отве
та в Союздорнии. Ответ дает заведую
щий отделом дорожных одежд инсти
тута канд. техн. наук Л. А. МАРКОВ.

1. При назначении возвышения по
крытия на участках с необеспеченным 
стоком насыпи из песков следует учи
тывать положения п. 6.13 СНиП 2.05.02— 
85.

2. Положения п. 7.29 этого СНиП 
распространяются на переходные типы 
дорожных одежд с покрытием из зер
нистых материалов, к которым относятся 
и неукрепленные малопрочные камен
ные материалы.

Разъяснение 
по поводу письма

Редакцией получено письмо началь-J 
кика управления Брянскавтодора Е. Е .} 
ПАНКРАТОВА, в котором дано разъ-} 
яснение по поводу письма Ю. А. Бе- } 
ляева. Суть его была изложена в об-} 
зоре редакционной почты в №  11 жур-ф 
нала (с. 26). /

—-Автомобильная дорога Выгони- } 

чи— Трубчевск областного значения} 

находилась в аварийном состоянии. £е}  

реконструкцией Выгоничский , Д Р С У  } 

никогда не занимался. Н а  последнем} 

участке (7 км) земляные работы и ус-Ф 

тройство основания должнЬ было вы- ф 
полнить Выгоничское Д РСУ , а устрой- / 

ство асфальтобетонного покрытия — J 

Брянское. В связи с тем, что строи-} 

тельство Выгоничским Д Р С У  велось } 

крайне медленно и с низким качеством, } 

было принято решение передать в се } 

работы Брянскому ДРСУ . Эта органи- Ф 

зация в числе первых перешла на кол- ф 
лективный подряд. И  чтобы не сорвать ф 

ввод дороги ■ Выгоничи—■ Трубчевск, } 

мы вынуждены были в ущерб работам } 

по госдороге, поручить Брянскому} 

Д Р С У  этот дополнительный объект. } 

Д орога досрочно и с высоким качест-} 

вом введена в эксплуатацию. Ф

Ф

Редакция благодарит Е. Е. Панкра- ф 
това за разъяснение. В обзоре отме-} 
чено, что письма приведены как при- ф 
мер активности работников и в дан-} 
ном случае не было намерения анали- ф 
зировать работу автодора. }
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iiiiiiiiiiiii Социальное шшшш 
развитие 

mu.in коллектива вши

Об отношении 
к спецодежде

В настоящее время промышлен
ностью разработаны и выпускаются де
сятки моделей и видов рабочей одеж
ды и обуви, которые могут быть ис
пользованы для дорожников и позво
ляют обеспечить потребность дорож
ных организаций и предприятий в сред
ствах индивидуальной защиты (СИЗ).

Несмотря на это, положение дел с 
обеспечением дорожников спецодеж
дой остается неудовлетворительным. 
Нередко рабочим из года в год выда
ются спецодежда и спецобувь, не со
ответствующие условиям их труда, низ
кого качества, не тех размеров и ро
стов, нарушаются сроки выдачи.

Как показывают проверки, главной 
причиной плохого обеспечения трудя
щихся отрасли средствами индивидуаль
ной защиты является то, что руково
дители дорожных организаций, объеди
нений, управлений, трестов и соответ
ствующих профсоюзных комитетов не 
понимают социальной важности этого 
вопроса.

Нередки случаи, когда рабочие до
пускаются к работе без соответствую
щей спецодежды, спецобуви и необхо
димых средств индивидуальной защи
ты. Только в трети дорожных хозяйств 
налажена стирка спецодежды, практи
чески нигде не организован ее ремонт. 
Результат такого отношения —  дорож
ники вынуждены работать в грязной 
и рваной одежде, что не только вли
яет на безопасность их труда, может 
привести к травмам, но и подрывает 
престижность самой работы в дорож
ных организациях.

Наводить порядок в этом важном 
деле следует начинать с оформления 
заявок на СИЗ. От правильности их со
ставления зависит своевременное по
ступление и необходимый ассортимент. 
Можно ли говорить о наличии хоро
ших моделей спецодежды и спецобуви 
в дорожных организациях Астраханской, 
Кировской, Курской, Курганской, Орен
бургской областей, если при составле
нии годовых заявок не всегда учиты
ваются условия труда работающих, не 
указывают требования к защитным свой
ствам, размеры, рост спецодежды, 
ГОСТы, ОСТы, технические условия, мо
дели, цветовую гамму? Заявляется все
го 3—4 вида спецодежды и спецобуви, 
практически не заказываются одежда и 
обувь для женщин.

В Тюменавтодоре, например, заявки 
на СИЗ на 1988 г. своевременно пред
ставили в орган снабжения только 10% 
дорожных организаций, в Астрахань- 
автодоре— 2 из 16 дорожных хозяйств. 
В итоге те дорожные организации, ко
торые не представляют заявок, доволь
ствуются спецодеждой устаревших мо
делей, темных расцветок, неподходящих 

размеров т  ростов.

Другой причиной плохого обеспе
чения спецодеждой и спецобувью яв
ляется примиренческая позиция, кото
рую избрало для себя большинство от
раслевых снабженческих организаций. 
Эти органы практически не проводят 
комиссионной приемки поступающих 
средств индивидуальной защиты, не 
требуют от территориальных управле
ний и контор материально-технического 
снабжения выполнения договорных обя
зательств о поставке спецодежды и 
спецобуви в соответствии с заявленным 
ассортиментом, размерами и защитны
ми свойствами.

Вместо предъявления поставщикам 
и предприятиям-изготовителям рекла
маций отраслевые службы снабжения 
направляют эту одежду и обувь в до
рожные организации. Не обращают вни
мания на качество и в дорожных ор
ганизациях.

Вот пример. В Курганавтодоре, 
Томскавтодоре, тресте Нижневартовск- 
дорстрой вместо костюмов для акку
муляторщиков с кислотозащитной про
питкой были получены костюмы для 
металлургов с защитой от теплового 
излучения; вместо костюмов для элек
тросварщиков завезена спецодежда для 
защиты от воды и щелочей. УПТК Том- 
скавтодора получило 600 пар ботинок 
на кожаной подошве, которые из-за 
низких нефтемасяозащитных свойств 
непригодны для работы с горячей ас
фальтобетонной смесью. В ДСУ-1 Кур- 
ганавтодора лежат на складе 70 бра- 
кованых хлопчатобумажных курток на 
утепленной прокладке, сотни бракова- 
ных рукавиц, женские сигнальные жи
леты, хотя женщины в этом управлении 
не заняты на дорожных работах. В 
СУ-920 треста Нижневартовскдорстрой 
при численности работающих 250 чел. 
хранятся около 200 пар резиновых и 
кирзовых сапог, 30 пар кожаных боти
нок на виброгасящей подошве, скопи
лись 1100 ватных брюк, десятикратный 
запас хлопчатобумажных костюмов. Все 
это не может быть использовано из-за 
малых размеров.

Подобные примеры характерны для 
многих дорожных организаций. Спец
одежда и спецобувь не выдерживают 
сроков носки, неэстетичны, плохо пре
дохраняют рабочих от вредных и опа
сных факторов. Из-за безответственно
го отношения руководителей спецодеж
да пылится на складах многие годы 
без применения и приходит в негод
ность. Средства на приобретение СИЗ 
расходуются большие, а отдача ми
зерная.

Теперь о хранении и профилактиче
ском уходе за СИЗ. Сегодня, как пра
вило, спецодежда и спецобувь хранят
ся в неприспособленных складских по
мещениях, навалом, не рассортирован
ными по видам, размерам, нередко в 
неотапливаемых складах совместно с 
другими материалами и запасными ча
стями. Спецодежда при таком хране
нии часто теряет свой товарный вид и 
защитные свойства, после чего ее спи
сывают.

Установленные комплексными плана
ми задания по строительству и расши
рению действующих санитарно-бытовых 
помещений выполняются медленно. За
частую шкафчики для спецодежды на
ходятся .непосредственно на рабочих 

местах в запущенном, антисанитарном

состоянии. Не одну пятилетку берутся 
обязательства по доведению до нор
мативов количества гардеробных, по
мещений для сушки, стирки, обеспыли
вания спецодежды, а обеспеченность 
ими работающих и сегодня остается в 
дорожных организациях низкой. В Кур
ганавтодоре, например, обеспеченность 
работающих гардеробными составляла 
всего 50%, в Министерстве автомобиль
ных дорог Грузинской ССР 67,5%- Не 
обеспечили выполнение плана по стро
ительству гардеробных дорожники Ар
мении, Киргизии, по вводу мощностей 
для стирки спецодежды в Казахстане.

Многие руководители, не сумев ор
ганизовать профилактический уход за 
спецодеждой непосредственно в хозяй
ствах, не используют для этих целей 
возможности предприятий бытового об
служивания и не проявляют инициати
вы по строительству пунктов стирки и 
химчистки на долевых началах, а не
обходимость в этом есть. Например, 
стирка спецодежды в Тюменавтодоре 
проводится в 5 из 33, в Астраханьав- 
тодоре в 50% дорожных организаций. 
Такое же положение у дорожников 
Винницкой, Пензенской, Ульяновской 
областей, Красноярского края.

В чем же причина упущений в обе
спечении дорожников современной, со
ответствующей условиям их труда спец
одеждой и спецобувью? Прежде всего 
отсутствует требовательность и необ
ходимый контроль подведомственных 
подразделений, в том числе и отрасле
вых служб снабжения со стороны объ
единений, управлений и трестов. В 
большинстве дорожных хозяйств от
ветственность за всю организацию этой 
работы возложена «е на заместителей 
руководителя, а на рядовых инженерно- 
технических работников. В подразделе
ниях отсутствуют каталоги и другая 
нормативно-методическая литература, 
не работают комиссии по приемке по
ступающих спецодежды и спецобуви, 
не проводится обучение работников 
этим вопросам.

Ответственность за это наравне с 
хозяйственными руководителями несут 
и профсоюзные комитеты. Профкомы 
многих дорожных организаций не тре
буют от администрации безусловного 
выполнения обязательств коллективных 
договоров по своевременному и каче
ственному составлению заявок на СИЗ, 
организации их приемки, стирки, хим
чистки, ремонта, хранения и использо
вания работающими, не заслушивают 
на своих заседаниях руководителей под
разделений.

Безусловно, много можно еще 
предъявить претензий к изготовлению, 
качеству, ассортименту и своевремен
ной поставке необходимых средств ин
дивидуальной защиты, получаемых до
рожниками через территориальные ор
ганы материально-технического снабже
ния. Особенно много нареканий вызы
вают внешний вид, качество и несоот
ветствие размеров получаемых спец
одежды и спецобуви. После нескольких 
стирок спецодежда уменьшается на 
несколько размеров, теряет защитные 
свойства. Рукавицы во многих случаях 
не соответствуют ни одному ГОСТу как 
по материалу, так и по изготовлению, 
и срок .их носки практически исчисля
ется днями вместо 1— 3 мес. по ти
повым нормам. Вместе с тем за все
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время дорожники не предъявили ни 
одной рекламации ни поставщикам, ни 
предприятиям-изготовителям. Руково
дители, как правило, не хотят портить 
свои отношения с местными органами 
Госснаба СССР из-за спецодежды.

Имеются различные пути улучшения 
обеспечения работающих спецодеждой. 
Один из них — добиваться полного вза
имодействия в работе с территориаль
ными органами снабжения, совместно с 
ними определять и заказывать спец
одежду и спецобувь современных мо
делей, расцветок, ассортимента и тре
бовать от предприятий-изготовителей 
своевременной и точной их поставки 
и соответствующего качества. Одновре
менно здесь необходима четкая ор
ганизация подачи заявок, получения, 
контроля при приемке, хранения в до
рожных подразделениях, объединени
ях, управлениях и трестах.

Есть и другой путь, который, прав
да, требует больших материальных за
трат. В Горьковской, Владимирской, Мо
сковской, Тамбовской и ряде других об
ластей Российской Федерации для до
рожников организован индивидуальный 
пошив спецодежды через комбинаты 
бытового обслуживания, созданы са
лоны по ее подгонке, ремонту и хра
нению. Имеются положительные при
меры в организации обеспечения до
рожников средствами индивидуальной 
защиты в ряде дорожных хозяйств Ук
раинской, Белорусской, Эстонской ССР. 
Нужна для этого только инициатива 
руководителей и активное участие 
профсоюзных комитетов.

ЦК профсоюза совместно с хозяй
ственными органами предстоит прове
сти целый комплекс мероприятий по 
разработке и внедрению новых видов 
рабочей одежды и обуви, строительст
ву и расширению санитарно-бытовых 
помещений, прачечных, помещений для 
сушки, обеспечению дорожных орга
низаций каталогами, рекомендациями, 
типовыми нормами. Уже в 1987 г. из
готовлена и проходит испытание в ор
ганизациях Мурманскавтодора, Автомо
бильной дороги Москва— Ленинград 
специальная обувь для дорожников на 
маслобензостойкой подошве со смен
ными утеплителями; решается вопрос
о пошиве сигнальных жилетов улуч
шенного качества.

В 1987 г. издано и направлено в 
подведомственные организации 800 тыс. 
экз. личных карточек учета СИЗ по 
форме МБ-6, будет централизованно из
готовлено 900 тыс. нарукавных эмблем 
министерства для спецодежды. Дорож
ные организации обеспечиваются нор
мативно-технической литературой и ин
формацией. В Азербайджанской ССР 
налаживается изготовление спецодежды 
для дорожников, работающих в теп
лом климате.

Практика показывает, что в тех хо
зяйствах, где руководители и профсо
юзные комитеты успешно решают во
просы обеспечения рабочих спецодеж
дой, спецобувью и другими средствами 
индивидуальной защиты, улучшаются 
производственные показатели.

Технический инспектор труда
ЦК профсоюза А. А. Бутузов

На базе отдыха 
«Гребешок»

В живописном месте Черноморско
го побережья Кавказа недалеко от 
г. Гагра расположена база отдыха 
«Гребешок» Министерства автомобиль
ных дорог Грузинской ССР. База рас
считана на 106 мест, а за год здесь 
отдыхают около 750 чел. Комплекс

Однако нельзя еще сказать, что 
отдых на базе действительно полно
ценный. Нужно лучше организовать 
культурный досуг отдыхающих, кото
рым недостаточно лишь телевизора и 
бильярда. Многие с удовольствием по
занимались бы спортом, но нет ин
вентаря.

— Хочется организовать свою биб
лиотеку, наладить культурно-массовую 
работу, а заниматься этим некому, не 
предусмотрены у нас такие штатные 
единицы, —  говорит директор. — Будем 
налаживать связи с гагрским турист
ским бюро. Тогда отдыхающие смо-

состоит из спального и административ
ного корпусов, столовой, медпункта, 
котельной и водозаборных сооружений. 
Территорию базы украшают цветочные 
клумбы, субтропическая растительность, 
газоны.

Но не только грузинские дорожни
ки могут набраться здоровья и хоро
шего настроения на базе «Гребешок». 
Сюда приезжают работники белгород
ского областного кооперативно-госу
дарственного хозрасчетного объедине
ния Белгородагропромстрой Госагро- 
прома РСФСР, заключившего договор 
с дорожниками. Кроме того, по линии 
Межправительственной комиссии по 
сотрудничеству социалистических стран 
в области вычислительной техники на 
базе отдыхают граждане Польши и 
ГДР.

Прекрасные природа и климат, от
зывчивый коллектив создают все усло
вия для хорошего отдыха. Коллектив 
возглавляет директор О. И. Цанава. 
Работает он здесь недавно, но успел 
кое-что сделать; улучшил условия ра
боты обслуживающему персоналу, по
заботился о новом оборудовании. По
этому и не уходят с базы работники. 
Больше 5 лет работают здесь В. Е. Чи
тая, В. Л. Джанашия, Э. М. Лотика- 
швили, бессменной сестрой-хозяйкой ба
зы является Н. М. Цишба. Нельзя не от
метить и работников столовой шеф- 
повара Ф. А. Ершову, официанток 
Л. И. Валерко, Л. Ш. Джанелидзе,
Н. Л. Куницину. Не остаются незаме
ченными и те, кто поддерживает чис
тоту в корпусах, где проживают отды
хающие.

гут съездить на экскурсии в гг. Суху
ми, Сочи, Новый Афон, на оз. Рица.

Чувствуется, что базой «Гребешок» 
руководит энергичный человек, боле
ющий душой за дело улучшения от
дыха дорожников. Несомненно, что по
лучив соответствующую поддержку, 
коллектив сможет сделать еще нема
ло для людей, которые приедут сюда 
поправить свое здоровье.

Т. Никольская

Производство и быт 
связаны воедино

Для успешного выполнения напря
женной производственной программы 
в условиях Западно-Сибирского нефте
газового комплекса нужно создать до
рожникам хорошие бытовые условия. 
Это понимают в тресте Стрежевойдор- 
строй Минтрансстроя СССР, где соци
альным проблемам уделяется не мень
шее внимание, чем производственным. 
В 1986— 1987 гг. подразделения треста 
собственными силами вели строитель
ство жилого поселка «Дорожник». Пер
вая очередь была введена в строй в 
1986 г.: построены двухэтажный 16-
квартирный жилой дом, четыре одно
этажных общежития на 27 мест каж
дое, 4-квартирный жилой дом, шесть 
одноквартирных коттеджей, подъездная 
дорога протяженностью 1,3 км с авто
бусной остановкой и разворотной пло
щадкой, котельная, теплые туалеты.
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В прошлом году к этому прибави
лись столовая на 50 мест, магазин 
торговой площадью 75 м2, 1-я очередь 
детского сада на 25 мест, 16-квартир- 
ный и 8-квартирный жилые дома, об
щежитие для малосемейных на 27 мест. 
В этом году планируется достроить де
тский сад, построить спорткомплекс 
(стадион и крытый зал), 8-квартирный 
жилой дом, канализационную насосную 
станцию биологической очистки, обще
житие на 102 места.

Для содержания существующего жи
лого фонда СУ-917 создана служба ЖКК. 
Общежития укомплектованы необходи
мым инвентарем, в центрах обществен
но-политической работы имеются те
левизоры, подшивки периодической пе
чати.

Совместным решением администра
ции и профсоюзного комитета с 
01.09.87 г. подразделения треста вклю
чились в смотр-конкурс на лучшее ра
бочее общежитие, объявленный Тю
менским обкомом профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей
ных дорог. Для награждения победи
телей смотра-конкурса учреждены три 
денежные премии: первая — 250 руб., 
вторая — 150 руб., третья — 100 руб.

В вахтовых поселках Пионерный, Вах, 
Стариково работники треста живут в 
общежитиях нефтегазодобывающих уп
равлений. Общежития двухэтажные бру
счатого типа, выполнены секционно, 
каждая секция рассчитана на 5— 6 че
ловек. В секции имеется санузел, умы
вальная комната. Общежития имеют 
душевые комнаты, камеры хранения, 
бытовые комнаты, кухни, сушилки, цен
тры общественно-политической рабо
ты. Все общежития укомплектованы 
штатами ЖКК нефтегазодобывающих 
управлений.

В работе с жильцами общежитий 
есть трудности, так как состав их не
постоянный— в основном здесь про
живают рабочие-вахтовики. Поэтому тя
жело организовать работу советов об
щежитий, привлечь рабочих к участию 
в общественной, спортивной жизни, 
художественной самодеятельности, но 
все же в 1987 г. был создан вокально- 
инструментальный ансамбль и закупле
ны музыкальные инструменты. А про
шедшей осенью в г. Стрежевом про
ходили 11 областные летние спортивные 
игры нефтяников Томской обл. Коман
да треста Стрежевойдорстрой заняла 
общекомандное седьмое место среди
16 коллективов физкультуры I группы 
(с числом работающих более 1 тыс. 
чел.), а баскетбольная команда заняла 
призовое третье место.

Переход на хозрасчет в этом году 
еще теснее свяжет производственные 
достижения с обеспечением социаль
ных потребностей дорожников.
Председатель профсоюзного комитета 

треста Стрежевойдорстрой 
Ю. Н. ГРОМОВ

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIH Отклики ищи..шиш
на опубликованные
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii с та ть и  шпнннннншш

Качеству — 
комплексный подход

В журнале «Автомобильные дороги» 
№  10 за 1987 г. была опубликована 
статья инж. М. Д. Круцыка «Настало 
время коренной перестройки», в ко
торой автор указывает на необходи
мость решения ряда проблем с целью 
совершенствования дорожного хозяйст
ва, в частности отмечена низкая эффек
тивность действующих в организациях 
комплексных систем управления каче
ством продукции (КСУКП).

Действительно, введение КСУКП в 
дорожных организациях ожидаемых ре
зультатов не принесло. Однако КСУКП 
положительно повлияла на качество 
работ в тех организациях, где руково
дители уделяют этим вопросам посто
янное внимание, где система была 
внедрена в полном объеме.

Мы считаем, что возможности ком
плексного системного подхода к упра
влению качеством, в том числе КСУКП, 
еще не реализованы в полной мере.
В условиях коренной перестройки до
рожной отрасли, использования нового 
хозяйственного механизма, ориентации 
организаций на улучшение качества их 
работы роль эффективно действующих 
систем управления качеством будет по
стоянно расти.

Для повышения эффективности 
КСУКП, на наш взгляд, необходимо: 

преодолеть формальное отношение 
отдельных руководителей и исполните
лей к разработке, внедрению и совер
шенствованию систем управления каче
ством (учет специфики выполняемых 
работ, проведение мероприятий по 
внедрению стандартов предприятия);

установить в основополагающих до
кументах системы конкретные задачи 
повышения качества работ на опреде
ленный период времени;

четко распределить обязанности по 
выполнению функций и решению задач 
системы между подразделениями до
рожной организации;

повысить уровень правового, мате
риально-технического и метрологиче
ского обеспечения систем управления 
качеством;

обеспечить учет непроизводительных 
затрат на исправление брака;

усилить влияние на поставщиков про
дукции;

повысить уровень обучения кадров 
по экономическим, организационным и 
техническим проблемам коренного по
вышения качества дорожных работ;

обеспечить контроль выполнения за
даний и мероприятий системы.

Перспективными направлениями даль
нейшего совершенствования и развития 
КСУКП в дорожных организациях яв
ляются: автоматизация процессов уп
равления качеством; введение в состав 
системы новых элементов, регламенти

рующих требования к эффективному ис
пользованию всех видов ресурсов, ох
ране окружающей среды и т. д.; раз
работка и реализация в рамках систем 
управления качеством целевой програм
мы «Качество»; внедрение междуна
родных стандартов ИСО серии 9000 по 
системам качества.

Б. Д. Даенман (трест Оргдорстрой 
Миндорстроя УССР)

О т р е д а к ц и и .  Публикуя данный 
отклик на письмо М . Круцыка, редак
ция надеется разъяснить позицию раз
работчиков КСУКП. К сожалению, ав
тор отклика обошел молчанием кон
кретные причины низкого качества, о 
которых писал iM. Круцык. Может ли 
КСУКП действовать на уровне исполни
теля работы, или она предназначена 
только для министерства и руководите
лей организаций! Убедительный ответ 
так и не получен.

Работа без задела 
ведет к браку

С большим интересом прочитал 
статью проф. А. Я. Тулаева «Земляное 
полотно — основа качества дороги», 
опубликованную в №  9 1987 г. Давно 
ждал такой статьи. Как инженер-до
рожник, имеющий опыт строительства 
автомобильных дорог, полностью со
гласен с выводами и замечаниями ав
тора и, естественно, у меня огромное 
желание как можно быстрее органи
зовать их практическое использование.

По моему мнению, для реализации 
этих выводов и замечаний необхо
димо:

внести в возможно короткий срок 
изменения в соответствующие разделы 
СНиП (как в нормы проектирования, 
так и в правила производства и при
емки работ;

орга-низовать технологические отде
лы в институтах, занимающихся проек
тированием автомобильных доррг;

требовать, вернее, установить поря
док, при котором институты по проек
тированию новых дорожно-строитель
ных машин согласовывали свои проек
ты на новую технику с технологиче
скими отделами институтов по проек
тированию дорог.

Зачем это нужно? Например, в 
практике нередки случаи, когда при 
реконструкции дорог необходимо уши
рить земляное полотно, дорожную 
одежду на 0,75; 1,0; 1,25; 1,5 м, воз
никает вопрос, лри помощи каких ма
шин выполнять эти работы? Ведь таких 
машин у нас практически нет. Как вы
ходим из положения? Методом «как- 
нибудь», потому что сделать как сле
дует нечем.

Еще раз хочу подчеркнуть, что от
сутствие задела земляного полотна — 
наша основная беда и главная причи
на низкого качества дорог. Лично меня 
удивляет и поведение штаба отрасли: 
никого не волнует отсутствие задела 
земляного полотна. 20 лет тому назад 
отношение было иное.

А. И. Вагизов, начальник ПТО 
СУ-852 треста Камдорстрой
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На высшем уровне 
профессионализма
(Начало статьи см. на 2-й с. обл.)

«Рассчитывала и чертила очень тща
тельно, боясь сделать ошибку, так как 
проверять было некому», — вспомина
ет Софья Алексеевна, которая была 
тогда единственным инженером-мосто- 
виком в республике. Проект сразу же 
пошел в дело. Строил мост старый 
опытный специалист М. М. Гольдштейн. 
Верными оказались расчеты С. А. Ва
виловой, до сих пор стоит этот пер
вый монолитный балочный мост на 
рамных опорах в бушующей реке как 
символ добротного труда, как воспо
минание тяжелых военных лет.

Взамен ушедших на войну дорож
ников на курсах стали готовить моло
дых дорожных мастеров. И здесь ини
циативу взяла на себя Софья Алексе
евна, преподавала, вела и теоретиче
ские, и практические занятия, которые 
проходили в здании теперешнего Со
вета Министров Таджикской ССР.

В те же трудные военные годы в 
республике начали прокладывать узко
колейную железную дорогу к Зиддин- 
ским угольным месторождениям, нес
колько позже — к Майхуринским воль
фрамовым. Изыскания и проектирова
ние дороги выполнили те, кто остался 
в Дорпроекте, в основном женщины, 
под руководством Софьи Алексеевны. 
Изыскания приходилось вести и зимой, 
часто в горах, словом, нелегко прихо
дилось. Софье Алексеевне было даже 
немного жаль, когда в связи с изме
нением обстановки на фронтах зид- 
динский уголь оказался уже не нужен 
и работы по строительству дороги 
прекратили.

Закончилась война. У дорожников 
снова появилось много работы. Было 
построено большое количество средних 
и больших мостов с пролетными стро
ениями из балок со сплошной стенкой. 
Один из них —  мост через канал Джой- 
бор в г. Курган-Тюбе —  С. А. Вавилова 
запроектировала с разгружающими 
консолями, заполненными балластом. 
По ее проекту был построен и по
хожий по конструкции пролетного 
строения мост через р. Варзоб (на 
круглых опускных колодцах из сбор
ных бетонных блоков). Интересной ока
залась работа над конструкцией боль
шого металлического моста через 
р. Кафирнитон из клепаных и частично 
сварных раскосных ферм с железобе
тонной плитой.

Большое удовлетворение получила 
Софья Алексеевна от проектирования 
трех железобетонных мостов через 
реки Яхсу и Сурхоб. Здесь ей уда
лось впервые в республике внедрить 
в строительство опоры на сваях-обо
лочках с вибропогружением. Бывали и 
волнения: кессон моста через р. Ка- 
фирниган промежуточной левой опоры

«сел» на скальный выход. Но прошло 
уже много лет, изменений нет, опоры 
работают хорошо.

Софье Алексеевне трудно припом
нить все, что было запроектировано 
и построено за долгие годы. Но неко
торые объекты забыть нельзя, такие, 
например, как мост через р. Сыр
дарья в г. Ленинабаде. Конструкция 
по тем временам была грандиозная. 
Предварительно напряженные 33-мет
ровые балки на опускных колодцах, 
часть из них в процессе строительства 
пришлось кессонировать.

В 1961 г. С. А. Вавилова прошла 
по конкурсу в Таджикский Политехни
ческий институт на должность доцента. 
Преподавание не было для нее чем-то 
новым: помимо курсов дорожных мас
теров она по совместительству препо
давала в техникуме в 50-х годах, вела 
курс «Сопротивление материалов» в 
Сельскохозяйственном институте.

Работая в институте, Софья Алек
сеевна мечтала об открытии родной 
специальности. И ее мечта сбылась. 
Самостоятельная кафедра «Автомо
бильные дороги» образовалась не сра
зу, она создавалась внутри кафедры 
«Строительные конструкции» и только 
в 1977 г. отделйлась. И вот уже 11 вы
пусков инженеров-дорожников подго
товлены в Таджикском Политехниче
ском институте. Во всех уголках рес
публики работают ученики Софьи 
Алексеевны, и ей радостно осознавать 
это. Может быть поэтому, несмотря 
на возраст, она работает с большой 
энергией и энтузиазмом и получает от 
работы огромное удовлетворение.

Правительство отметило заслуги
С. А. Вавиловой многими медалями. 
Ей присвоено звание заслуженного 
строителя Таджикской ССР.

Софья Алексеевна учит студентов 
любить Родину, дорожить профессио
нальной честью дорожника. За ее пле
чами долгая, славная жизнь специа
листа высшей квалификации. Результа
ты ее труда будут долго служить лю
дям.

Б. Б. Каримов

Пример 
для молодежи

Есть такая нелегкая профессия — 
дорожный рабочий. Про него даже 
песню сложили:

Летом в знойную жару.
И в февральскую пургу,
И в метель, и в знмний день морозный 
Как бессменный часовой 
Рядом друг надежный твой 
Вахту строгую всегда несет дорожник.

Строительство и содержание авто
мобильных дорог, в основном, меха
низированы, но есть особые виды 
дорожных работ, которые полностью 
механизировать нельзя. Это и установ
ка знаков, и отделочные работы и 
многое другое.

Квалифицированный дорожный ра
бочий универсален: он и землекоп,
и маляр, и плотник, и слесарь. Не 
страшен ему ни мороз, ни снег, ни 
дождь. Как правило, такие люди дол
гие годы верны своей профессии и, 
несмотря на постоянные трудности, не 
покидают дорожные хозяйства.

Дорожная рабочая Столбцовского ДСУ-29 
В. И. Говин

Одна из них —  Валентина Ивановна 
Говин, дорожная рабочая Столбцовско
го ДСУ-29. Вот уже 17 лет Валентина 
Ивановна трудится главным образом 
на строительстве дорог сельскохозяй
ственного назначения.

Является членом совета бригады, 
активно участвует в общественной жиз
ни коллектива, постоянно выполняет 
нормы выработки на 110— 115%.

Муж Валентины Ивановны, Михаил 
Николаевич, который работает элект
риком в этом же ДСУ, рассказывает:

— Валя по характеру напористая и 
быстрая. Ни за что не уйдет с участка, 
пока не выполнит задания. Такая же 
она и дома. У нас трое детей, хлопот 
много, но Валя умудряется и детей 
воспитывать, и с хозяйством управ
ляться. Я ей, конечно, помогаю, но 
она у нас лидер.

Товарищи по работе уважают Ва
лентину Ивановну, прислушиваются к 
ее советам. Не случайно ей, право
фланговой соревнования, ежегодно 
присваивают звание «Лучший по про
фессии». Портрет В. И. Говин — на 
доске Почета, ее ударный труд — при
мер для молодежи.

М. Г. Сает
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ИЗ ПРОШЛОГО
ПО РУЧИК ПИМ ЕНО В И Д РУГИ Е

В канцелярию М осков
ского гражданского губерна
тора в октябре 1833 г. на 
поручика Пименова и пра
порщика Ж уковского посту
пил донос. Ничего в этом 
не было бы необычного, 
доносов на Руси во все 
времена было предостаточно. 
Удивление вызвало то, что 

под жалобой стояла подпись: 
полковник, действительный 
статский советник Волков.

Знать не из робких был 
молодой инженер поручик 
Пименов, проводивший изы
скания новой трассы М ос 
ква —  Владимир. Перед ним 
стояла задача: соединить
города наикратчайшим пу
тем. В своей работе он этим 
и руководствовался. В сель
це Горенки (ныне в черте
г. Балашихи) трасса пе
ресекла край английского 
сада Волкова.

Нам неизвестно, как 
проходила борьба, но можно 
предположить, чью сторону 
заняло начальство, так как 
вскоре ,в Москве было полу

чено донесение: <гПервая ли
ния от Рогожской заставы  
до станции Леоновой про
ходит в девяти саженях 
мимо большого каменного 
дома полковника Волкова. 

В уважение сих причин 
линия мною изменена...».

История не балует нас 
именами «рядовых» техни
ческого прогресса. И  это в 
какой-то степени обедняет 
ее. Тем отраднее назвать 
некоторые фамилии перво
устроителей новой Влади
мирской дороги.

Поручик Станицкий за 
нимался изысканиями ка
менного материала от Вла
димира до станции Бунько
вой. Капитан Адамов р а 
ботал над составлением пла
нов новой дороги.

Майор Энгельга-рдт был 
управляющим изысканиями 
по составлению проекта 
шоссе, собирал сведения о 
численности придорожного 
населения, о владельцах 
деревень и сел, вел учет
промышленности.

И  за ними —  тысячи бе
зымянных крестьян, зани
мавшихся рубкой леса, к ор 
чеванием пней, отсыпкой
земляного полотна, строи
тельством мостов, добычей 
и транспортировкой камня; 
солдаты строительного от
ряда, укладывавшие щебень

на дорогу. А сверху прика
зы из Петербурга: «Уско
рить!» И  народный пот по

ливал дорожный камень.
Мы не знаем, какими 

были эти люди. Н о почему- 
то вызывает симпатию по
ручик Пименов. Вызывает, 
несмотря на то, что о  нем 
практически ничего не знаем, 
даже имени-отчества. Уга
дываются в этом человеке 
черты энтузиаста дорожника, 
энергичность, пунктуаль
ность, преданность делу, 
инициативность. Донесения 
его динамичны и коротки 
Вот некоторые из них: 
<гОкончена нивелировка от 
деревни Новой Андроновки 
до Леоновой», «•Объезжал 
окрестные местоположения 
для осмотра каменного ма
териала около д. Новой и 
Старой Купавны». <гПереехал 
в Псарьки»..., «Переехал из
д. Буньковой в Платавц 
("ныне д. Ожерелки — Ю. 
Л .). Вырублен лес».

Пименов занимается са 
мой разнообразной работой. 
Наносит на общий план 
старую грунтовую дорогу 
(местами по ней проложили 
новую). Берет пробы 
грунта: в районе Покрова —  
глина; у Петушков и Ундо- 
ла —  земля песчаная.

Часто ему приходится 

преодолевать чиновничий 
бюрократизм местных вла

стей... Прослеживается по
стоянная борьба творческой 
инженерной инициативы с 
консерватизмом руковод
ства. Пименов с  коллегами 
выходит с предложением об 
увеличении ранее намечен
ной ширины шоссе. Предло
жение внимательно рассм а
тривается. Причины к уве
личению ширины шоссе 
признаются уважительными,
и... инициатива отклоняется.
«Оставить ширину шоссе 

прежде определенною, т. е. в 
девятнадцать фитов (около 
шести метров —  Ю . JI.1 ши
рины щебеночной насыпи 
между барьерами и обочин 
в четыре фута ...».

В 1840 г. «каменка», как 
назвали ее в народе, была 
«устроена».

Н о и грунтовой «Влади
миркой» продолжали поль
зоваться, хотя уездные ко
миссии не раз обращались 
с просьбами обратить ста
рую дорогу под пашню. Од
нако губернская комиссия 
согласиться на это никак

не могла. На это были вес
кие причины. <г Никакого
распоряжения об уничтоже
нии сей дороги цчинить нель

зя. Каждонедельно по оной 
препровождаются арестан
ты». Вспомним знаменитую 
«Владимирку» И . Левитана. 
На ней нет фигур арестан
тов, но когда смотришь на 
картину, так и слышится 
кандальный звон несчастных, 
обреченных на тысячекило
метровый пеший путь в Си 
бирь, продолжавшийся по
рой месяцами.

Н о  постепенно движение 
со  старой дороги перемеща
ется на новую. Старая Вла
димирка кое-где начинает 
зарастать, переходить в 
разряд местных дорог. Это
му способствует и строи
тельство новых этапов. Н а 
пример. в д. Линна, в с. Ун- 
д ол ... Н овая дорога, став 
благоустроенней и короче, 
позаимствовала от старой 
и черты этапного пути. П е
решло к ней и народное наз
вание «Владимирка».

Каменка-Владимирка дол

го и верно служила лю

дям. Служила вплоть до 
50-х годов нашего столетия. 
Только через 100 лет в свя
зи с вводом в строй Горь
ковского автозавода была 
проведена полная реконст
рукция дороги М осква —  
Горький. А старую  дорогу 

еще и сейчас местами можно 
увидеть рядышком с совре

менной автомагистралью.

От редакции. Автор этой 
интересной исторической 
зарисовки Ю . Л Е О Н Т ЬЕ В  

приложил к ней сообщение 
о работе группы энтузиастов, 
людей, не равнодушных к 
истории Родины. Едва ли 
не первыми они занялись 
всерьез дорожной историей. 
И не только в архивах. 
Приводим его с некоторым 
сокращением.

«Еще в 1974 г. мы пос
тавили перед собой цель 
отыскать следы старой за 
росшей грунтовой дороги 
(сохранившей следы обу
стройства) на всем протя
жении от Москвы до Горь
кого. Передвигались на 
велосипедах.

Программу выполнили. 
Были составлены схемы ку

сочков старой грунтовой до
роги с привязкой их к со 
временной догюге. В 1980 г. 
Владимирской научно-ре- 
ставрационной мастерской 
было выполнено .проектное 

решение по открытию Вла
димирки для всеобщего 
обозрения.

Надо было сделать пе
шеходную дорожку длиной

50 м, поставить верстовой 
столб, раставрировать «го
лубец» (старинный придо
рожный знак), поставить 
пару малюсеньких деревян
ных мостиков, подсадить 
березы, кое-где почистить 
старую дорогу от выросших 
на ней деревьев и кустар
ников, поставить охранные 
и информационные знаки. 
И  соорудить скромную сте

лу.
Участок этот находится 

в районе 135-го километра 
современной автомобильной 
дороги близ д. Пекша (Пе- 
тушипский р-н Владимир
ской обл.)»

Скромный, но примеча
тельный памятник. Пусть 
туристы, все проезжающие, 
особенно молодежь, увидят 
труды прошлых поколений, 
может быть, задумаются 

над сложной и почетной р а 
ботой дорожников. Но... по
рыв общественников на
ткнулся на стену равноду
шия. Вот что пишет дальше 
Ю . Леонтьев:

«Исполнителей проекта 
не находилось 5 лет. Мы 
обратились в Минавтодор 
Р С Ф С Р . Личным распоря
жением зам. министра А. А. 
Надежко работа поручена 
ДРСУ-3 управления дороги 
М осква.— Горький (началь
ник П. Г. Пеньков). Прошел 
еще год. Только после на

хлобучки министерства про
шлым летом начали что-то* 
делать. Н о разве такие вещи 
делаются без любви, равно
душными руками?

Результат такой: уни
кальное сооружение, един
ственный на всей дороге не 
только до Горького, но, на
верное, до самого Байкала 
старинный дорожный знак 
«голубец» уничтожили. На 
его месте —  заасфальтиро

ванная кое-как стояночная 
площадка да уродливые 
ограждения. Мы, общест
венники, сами поставили по
том старинный верстовой 
столб, школьники посадили 
березки... Сегодня экскурсо
воды рассказывают туристам 
в этом месте о работе дорож 
ников давно минувших лет. 
но нынешних дорожников 
стараются не называть, ведь 
устройство памятного места 
так и не закончено ...»

Такую вот историю опи
сал нам Ю. Леонтьев. Ду
мается, что руководители 
управления дороги Моск
в а — Горький пересмотрят 
свою в ней роль.

А редакция журнала 

обещает читателям в одном 
из летних номеров помес
тить фотоочерк о дорожном 
сооружении, заслужившем 

честь сохраниться на века в 
памяти народной.
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ЗА РУБЕЖОМ

УДК 666.913.2:661.63

Использование 
местных материалов 
и отходов промышленности 
во Франции
Кандидаты техн. наук В. Д. БРА С Л А В С К И Й  
(Союздорпроект), В. С. И СА Е В  \(Союздорнии), 
инж. В. Ф. Л О Г И Н О В  (Каздорстрой)

В рамках сотрудничества Союздорнии и французской 
Центральной лаборатории мостов и дорог наша делегация 
посетила Францию и ознакомилась с опытом применения 
местных материалов и отходов промышленности в д орож 
ном строительстве.

Нам были представлены .результаты работ по исполь
зованию фосфогипса как материала для сооружения земля
ного полотна; как материала, обработанного неорганиче
скими вяжущими, для оснований дорожных одежд; как 

гранулометрической добавки к песчано-гравийным смесям, 
обработанным неорганическими вяжущими; как компонента 
вяжущего. Как правило, во Франции используют неактив

ный фосфодигидрат сульфата кальция, так как активных фос- 
фополугидратов в (стране нет.

Результаты исследований построенной из фосфогипса 
насыпи показали, что в ней происходит долго не прекраща

ющаяся осадка, проявляются 'перпендикулярно продольной 
оси насыпи трещины шириной до 5 см и раскрывающиеся 
на значительную глубину. Анализ опытного строительства 
показал, что можно рекомендовать устройство насыпей из 
фосфогипса высотой до 5 м с обязательным включением 
прослоек из песка толщиной 0,3 м или из геотекстиля, уло
женных на глубине 0,3 м от поверхности насыпи (для ис
ключения трещинообразования).

Исследования фосфогипса, обработанного различными 
неорганическими вяжущими, дали ряд интересных результа
тов. Фосфогипс, обработанный 5— 7% цемента, достигает 

в возрасте 90 сут прочности щри сжатии 1— 2 М П а, что не
достаточно, а повышать ее за счет увеличения расхода це
мента, по мнению французских специалистов, неэкономично.

Материалы, в которых основным вяжущим является 
гранулированный доменный шлак, при замене активатора 
(извести) на фосфогипс и едкий натрий значительно повы
шают свою прочность. Аналогичная картина наблюдается у 
золоминеральных материалов при добавлении к извести ф ос
фогипса. Как показали испытания, исследуемые материалы 
водо- и морозоустойчивы. Однако французские специалисты, 
руководствуясь данными опытного строительства, считают, 
что фосфогипсы в основании целесообразно применять толь
ко при условии недопущения увлажнения конструкции.

Определенный интерес вызвали работы, проводимые во 
Франции с  малопрочными известняками (марка прочности 
менее 200).

В результате проведенных исследований найдены за 
висимости между прочностью на растяжение и модулем 
упругости известняка, обработанного цементом, и :'проч- 
ностью (ма:ркой) известняка, выраженного в потерях в мас

се при испытании в Лос-Анджелесском барабане. Было уста
новлено, что одинаковый модуль упругости можно полу
чить, обрабатывая прочный известняк 4% цемента, а мало- 
прочный—  8% , но при этом прочность на растяжение ма- 
лолрочного в 1,8 раза больше, чем прочного.

Вместе с тем, французские специалисты отмечают, что 
нецелесообразно увеличивать расход цемента при обработке

малопрочных известняков, так как прочность известняка 6 
этом случае соизмерима с  прочностью цементного камня, и 
материал может разрушаться по известняковому камню. 
Следует отметить, что малопрочный известняк содержит зна
чительное количество частиц менее 80 микрон (продукты из
мельчения известняка и глинистые частицы). Это создает 
определенные трудности для получения долговечных конст
рукций. Поэтому большое значение приобретает решение 
вопросов водостойкости известняков и сохранения зерново

го состава при уплотнении.

В последние годы французские инженеры уделяли 
серьезное внимание применению в основаниях дорожных 
одежд мелкозернистых песков (природных и отсевов .дроб
ления) с включениями глинистых примесей, обработанных 
неорганическими вяжущими. Необходимо было решить две 
задачи: подбор оптимального зернового состава и опреде
ление влияния количества и минералогического состава гли

нистых частиц на свойства обработанных материалов. Так, 
природные пески неоптнмального зернового состава улуч
шают добавлением двух разновидностей песков или вяжуще
го различного зернового состава (гранулированный домен
ный шлак, золошлако'выс смеси, золы уноса или цемент).

Уделяя главное внимание влиянию глинистых частиц,
французские специалисты пришли к выводу, что наиболее 
целесообразным методом оценки чистоты песка является 
метод метиленового синего, позволяющий определить не 
только количество глинистых частиц, но и их минералоги
ческий состав. Допустимо следующее содержание загрязня

ющих примесей: каолинит до 9% , илит до 3, каолинит и

илит до 1,5, бентонит до 0,5%.

Большой интерес представляют разработанные во 
Франции критерии оценки качества обработанных материа
лов для устройства дорожных оснований. Первый крите
рий —  величина несущей способности свежеуложенного ма
териала, второй —  условный показатель качества (эластич
ности), определяемый соотношением прочности на растя
жение затвердевшего материала, его модулем упругости и 

условной толщиной слоя.

Оценку по первому критерию французские специалисты 
рекомендуют проводить методом CBR  без пригрузки и водо- 
н-асыщения. Чтобы свежеуложенный материал был устойчив 
для движения построечного транспорта, величина CBR  
должна быть более 40. При CBR  20— 40 материал основа
ния недостаточно устойчив, меньше 20 —  неустойчив и не

уплотнен.

Суть второго критерия —  получение требуемой проч
ности на растяжение при минимально возможном модуле 
упругости. Такие материалы дают меньше трещин и, по дан
ным французских специалистов, позволяют уменьшить тол

щину основания.

Французские дорожники применяют смешение в уста
новке непрерывного действия принудительного перемешива
ния производительностью 350 т;/ч с накопительным бунке
ром емкостью 20 м3. Обслуживают установку три человека, 
и два работают на автопогрузчиках, подающих щебень и 
песок в бункера. Установка имеет автоматическую систему 

контроля расхода компонентов смеси.

Транспортируют готовую смесь автомобилями-самосза- 
лами грузоподъемностью 18— 25 т. Укладывают двумя ав

тогрейдерами, уплотняют одним пневмокатком и двумя 
виброкатками. Темп строительства 600— 800 м в смену. Ка
чество основания оценивают по соблюдению проектного со 
става смеси, качеству каменных материалов, влажности 
смеси и степени уплотнения.

В заключение следует сказать, что результаты иссле
дований французских специалистов целесообразно исполь
зовать для разработки рекомендаций по внедрению в до
рожное строительство фосфогипса и материалов на его ос

нове в СССР.)

С нашей точки зрения, целесообразно применять в 
практике оценку качества обработанных материалов по не- 

■ сущей способности свежеуложенного основания методом 
CBR  и условный показатель качества (эластичности).

Следует шире внедрять автоматизированные системы 
контроля расхода компонентов смеси на смесительных ус
тановках в отечественной практике. Представляется интерес
ным использовать опыт французских специалистов по конт
ролю плотности оснований дорожных одежд в процессе 
строительства гамма-плотномером.

«Автомобильные дороги», №  3, 1988 г. 27
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



XVIII МЕЖДУНАРОДНЫЙ ДОРОЖНЫЙ КОНГРЕСС
(сентябрь 1987г., Брюссель)

Первый заместитель министра автомобильных дорог Р С Ф С Р  Г. И. Д О Н Ц О В , 
заместитель директора Союздорлии Б. С. М А РЫ Ш Е В , 

директор Центра Н ОТ  Минавтодора Р С Ф С Р  В. И. Ц Ы ГА Н К О В 

(члены советской делегации)

В работе XV III Международного дорожного конгресса 
приняли участие 2047 делегатов и научных туристов из 
79 стран и 13 международных организаций. Конгресс про
ходил в прекрасном выставочном комплексе международ
ных ярмарок. Наиболее представительными был'И делегации 
от Бельгии — 466 чел., Франции —  232 чел., Великобрита
нии— 104 чел., Италии — 144 чел., Испании — 242 чел., Япо
нии— 89 чел., Голландии — 87 чел. В составе делегации 
СССР было 6 чел.

Техническая программа Конгресса состояла из рабочего 
обсуждения шести главных вопросов, в которых были пред
ставлены и проанализированы национальные доклады.

Вопрос I. ЗЕМЛЯНЫЕ РАБОТЫ, ДРЕНАЖ, ЗЕМЛЯНОЕ 
ПОЛОТНО

Были рассмотрены материалы 23 стран, сконцентриро
ванные по 11 крупным направлениям. В основном нацио
нальные доклады были посвящены земляным работам. Осо
бое внимание в докладах обращено на разделы «Насыпь», 
«Устройство дренажных систем», «Стабилизация слоев ос
нований».

В отличие от XVII дорожного конгресса большее вни
мание специалисты уделили проблемам:

концепция и осуществление дренажных систем;
содержание воды в насыпях.
Было отмечено, что принципиально новых методов зем

ляных работ не появилось, а основные новшества были 
созданы при улучшении существующих технологий.

Обращено внимание на применение телевизионной тех
ники при изыскании автомобильных дорог в Бразилии и 
Австралии. Франция впервые применила спутники при вы
сотной фотосъемке с высокой (до 10 м) разрешающей спо
собностью. Рядом стран продолжалось создание и приме
нение приборов для контроля степени уплотнения, выявле
ния пустот, для фотоизмерений при бурении скважин и 
т. д. Появились новые материалы типа >нидапласт и эро- 
клей с использованием резины автомобильных покрышек.

В мировой дорожной практике продолжается широкое 
использование геотекстильных материалов для слоев усиле
ния, при укреплении откосов и защите оснований дорог 
от воздействия воды. Определены основные виды испыта
ний для этих материалов. Отмечено появление геотекстиль- 
ной арматуры, фибры, ковров и полимерных решеток для 
усиления несущей способности грунтов. Отмечено появление 
комбинированных геотекстильных материалов типа тензар 
и тенакс (Италия).

Отмечены новые идеи в области уплотнения грунтов 
(сухое уплотнение, сверхуплотнение), а также применение 
приборов непрерывного действия для контроля степени 
уплотнения с использованием радиоизотопов.

Франция, Италия представили 'исследования по учету 
сейсмичности при строительстве дорог.

Заслуживает внимания устройство вертикальных дре
нажных систем, устраиваемых по кромке покрытий с ис
пользованием комбинированных геотекстильных материалов 
в Австралии, Италии, Англии типов монсэнто и вавин. 
Япония предложила технологию и оборудование для со
держания труб малого диаметра.

Ряд стран выпустил документы и нормативы по спе
цификации, испытанию и использованию геотекстильных 
материалов. Обращено внимание на появление значитель
ного количества методов ремонта и уширения насыпей. 
На ближайшую перспективу возникла необходимость про
должить создание международных нормативов для нетра
диционных и геотекстильных материалов.

Вопрос II. СТРОИТЕЛЬСТВО И СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ 
С НЕЖЕСТКИМ ПОКРЫТИЕМ

На конгрессе были представлены материалы 28 стран. 
Наибольший интерес вызвали национальные доклады, рас

сматривающие проблемы терморегенерации, строительства 
дорог с полужестким и смешанным покрытием. Большинство 
стран работает над созданием банка данных о состоянии 
дорог (определенные успехи в этом отмечены во Франции). 
Особенно интересна проблема установления остаточных 
параметров покрытий при их регенерации.

В Японии, Бельгии, Испании разрабатывают новые тех
нологии получения битумов. Появились «мягкие» вяжущие 
для устройства покрытий из «слабых асфальтобетонных сме
сей» на дорогах с небольшой интенсивностью движения. За
служивает внимания опыт Финляндии по использованию раз
новидностей гудрона. Предложены новые виды испытаний 
для дорожных битумов, Венгрия предложила серию новых 
испытаний асфальтобетона. Франция представила результаты 
работы по использованию модифицированных битумов (с 
добавкой полимеров). Эти вяжущие —  речь идет о вяжущих 
с добавкой каучука (пыль или пудра 8—20%) — в настоящее 
время занимают особое место, и роль их значительно воз
росла. Дорожники Австрии, Чехословакии считают, что при
менение модифицированных вяжущих полностью решило 
проблемы качества смесей в этих странах.

Франция, Бельгия, Венгрия, Испания, Швеция активно 
работают над использованием дренирующих покрытий, срок 
службы которых оценивается в 20 лет. В Австралии и Фран
ции стали применять тонкие и сверхтонкие слои износа.

В большинстве стран Европы используется технология 
регенерации покрытий с применением АБЗ типа «сушка — 
перемешивание», что дает возможность использовать мате
риал на 70— 100%.

Двадцать национальных докладов рассматривали во
прос о полужестких покрытиях. Как правило, это покрытия, 
состоящие из верхних битумоминеральных слоев, лежащих 
на слоях из цементобетонных смесей. Классифицировано 
четыре типа таких покрытий. В Англии проводили работы 
по армированию асфальтобетона полимерными решетками. 
Внимание специалистов обращено на появление укладчиков 
с высокой степенью уплотнения, снижающих количество 
проходов катков.

По второму вопросу на конгрессе также не отмечено 
появление принципиально новых технологий в области ре
монта покрытий. Перед учеными мира поставлено 46 ос
новных вопросов, требующих дальнейших исследований, в 
том числе: исследование долговечности покрытий; внедре
ние в практику систем управления содержанием дорог; 
холодная регенерация; установление границ применения по
лужестких покрытий; разработка методов ликвидации ко- 
лейности.

Вопрос III. СТРОИТЕЛЬСТВО И СОДЕРЖАНИЕ 
ЖЕСТКИХ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД

Двадцать две страны представили свои национальные 
доклады, которые объединены в пять разделов:

проектирование и поведение в эксплуатации;
материалы;
строительство и контроль;
содержание и восстановление;
слои основания, обработанные неорганическим вяжущим.
После XVII конгресса в ряде стран (ГДР, ФРГ, Японии, 

Испании, Бельгии) принята новая редакция технических ус
ловий на проектирование бетонных покрытий. Именно этому 
вопросу уделено основное внимание во всех докладах.

Для дорог со средним и сильным интенсивным дви
жением наблюдается тенденция к увеличению несущей спо
собности дорожных одежд. Все конструкции имеют темпе
ратурные швы. Исследования, проведенные в Испании, ГДР, 
Франции, Италии, показали, что срок службы покрытий 
со штырями в 4,5 раза больше срока службы покрытий 
без штырей, В Финляндии построены участки дорог с 
плитой толщиной 35 см, что позволит отфрезеровать по
крытие 2 раза за срок службы. >В Великобритании, Японии,
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ФРГ, Австралии, Испании Считают, чтб наиболее рациональ* 
ная длина плит 5 м при толщине 20 см. СШ А и ГДР по
строили участки дорог с длиной плиты 1— 3 м толщиной
10——18 см.

Франция, Финляндия, Швеция, Испания, Бразилия на
чали применять укатываемый цементобетон с толщиной 
слоя 21— 23 см, который применяется на участках с дви
жением тяжелых транспортных средств. Отмечено появле
ние, пока в опытном порядке, дисперсноэрмированного 
металлическими иглами цементобетона (Австралия, Индия, 
Италия, Бельгия). Япония применила дренирующий цемен
тобетон для тротуаров, автостоянок и второстепенных дорог.

Вопрос IV. МЕЖДУГОРОДНЫЕ ДОРОГИ 
И АВТОМАГИСТРАЛИ

24 национальных доклада рассмотрели проблемы про
ектирования, охраны окружающей среды, безопасности дви
жения, оборудования и эксплуатации междугородных дорог 
т  автомагистралей.

Отмечается, что в большинстве стран содержание и 
ремонт дорожной сети имеет приоритет над новым строи
тельством. При разработке проектов на этих дорогах эко
номические и социальные факторы являются решающими. 
Следует отметить, что большинство стран разработали ме
тодику для оценки расхода энергии в дорожном секторе, 
в частности расход энергии на строительстве и эксплуа
тации дорог.

В области проектирования дорог с применением ком
пьютеров решается большинство задач. Дальнейшим шагом 
вперед является проектирование в диалоговом режиме. 
В ряде стран на стадии проектирования видно активное 
подключение общественности, особенно при решении за
дач по охране окружающей среды.

Важным моментом, отмеченным во всех докладах, яв
ляется необходимость учета фактора поведения пользова
теля дорогой 'При проектировании ее геометрических па
раметров. Отмечено, что требуются дальнейшие исследо
вания для выработки единых международных требований 
к уровню обслуживания дорог. Некоторые страны начали 
создание метеослужбы на дорогах.

Вопрос V. ГОРОДСКИЕ ДОРОГИ
Делегаты конгресса обсудили материалы из 22 стран, 

которые представили свои исследования по городским до
рогам, что указывает на огромный интерес к этой области.

Четыре направления объединили все представленные 
исследования:

политика в области транспорта; 
аспекты охраны окружающей среды; 
концепция строительства городских дорог; 
управление и эксплуатация.

Принципиально новым в отгаичие от предыдущего кон
гресса является появление методики расчета экономического 
эффекта с учетом социального фактора и охраны окружаю
щей среды при сооружении городских дорог. Большинство 
стран пошло по пути разгрузки центров городов от дви
жения транспортных средств, создания пешеходных зон и 
велодорожек.

В ряде стран приняты обширные программы борьбы 
против выбросов в атмосферу, шума и вибрации, в защиту 
исторических мест. Меры борьбы различны: периферийные 
маршруты, пропуск тяжелого движения ночью. Предложены 
системы регулирования движения, позволяющие избегать 
пробок и увеличить скорость потока, пытаются использо
вать топливо без свинца, применяют дренирующие покры
тия, позволяющие снижать шум от движения автомобилей.

Особое беспокойство в городах вызывает значительное 
количество ДТП, в основном с участием пешеходов и вело
сипедистов. Несколько стран получили хорошие результаты 
от создания специальных служб безопасности движения и 
более активного участия в их работе местных властей.

В последние годы концепция строительства городских 
дорог получила новую направленность: строить дороги по
вышенной ширины, устройство велодорожек рассматривать 
как важнейший вопрос. Значительные исследования посвя
щены организации работы перекрестков, что позволило со
здать новые нормы.

На городских дорогах создается благоприятный режим 
для движения общественного транспорта. Остро стоит во
прос организации стоянок, в том числе платных. В боль
шинстве стран в крупных городах созданы центры управле
ния движением.

Вопрос VI. ДОРОГИ В РАЗВИВАЮЩИХСЯ РАЙОНАХ1

Во всех 25 национальных докладах был сделан упор 
на обоснование капитальных вложений в строительство но
вых дорог и управление этими вложениями, так как боль
шинство развитых стран имеет уже сложившуюся дорож
ную сеть. При обосновании капитальных вложений специа
листы ряда стран отметили сложность непосредственного 
применения методов расчета социального и экономического 
эффекта от строительства дорог.

в ряде докладов освещен опыт создания банка данных 
о состоянии дорог на базе персональных и микроЭВМ. 
На конгрессе было отмечено, что применение компьютерной 
техники, в том числе персональных ЭВМ, является одним из 
существенных резервов повышения эффективности затрат 
на строительство и эксплуатацию дорог.

{Продолжение в следующем номере)

1 Более подробный обзор докладов по этому вопросу будет опуб
ликован в отдельной статье участника конгресса Ю. К. Комова.

Информация
УДК 061.4:625.7/.8

Н ЕФ ТЕГА З-87
Так называлась международная вы

ставка, организованная Всесоюзным объ
единением Экспоцентр Торгово-промыш
ленной палаты СССР в Москве в выста
вочном комплексе «Сокольники». Не
смотря на казалось бы специфичную 
тематику, было продемонстрировано не
мало машин и оборудования, используе
мых строителями автомобильных дорог, 
и жаль, что немногие дорожники посе
тили выставку.

На открытой площадке западногер
манская фирма «Фаун» познакомила по
сетителей с самоходным автомобильным 
краном и тягачем для перевозки тяже
лых дорожных машин. Вот что расска

зал об этой продукции старший инже
нер отдела сбыта Манфред Бекенкамп:

— Выставленный кран модели RTF 
принадлежит к одному из типоразмеров 
кранов грузоподъемностью 30 т, выпу
скаемых фирмой. Это самоходная двух
осная машина, оснащенная дизельным 
двигателем мощностью 188 кВт (256 л. с.) 
с воздушным охлаждением, оборудован
ная телескопической стрелой, длина ко
торой может варьироваться от 8,2 до
25,4 м, а при использовании удлините
ля —  до 33 м.

Кран может поднимать грузы со ско
ростью до 92 м/мин, его платформа вра
щается со скоростью до 2 м/мин. 
Плавность подъема и поворота обеспе
чивают гидромоторы. В целях повыше
ния техники безопасности на кране ус
тановлен электронный ограничитель гру
зоподъемности, который не только по
зволяет машинисту визуально контро
лировать параметры угла наклона и 
длины стрелы и сигнализирует о пере
грузке, но и отключает двигатели ме
ханизма подъема при возникновении 
опасности аварии.

Кроме того, одним из несомненных 
преимуществ нового крана является его 
высокая транспортная скорость 75 км/ч, 
почти вдвое большая, чем у других кра
нов этого класса. Мобильность позволя
ет повысить коэффициент использования 
машины за счет сокращения времени ее 
транспортирования с объекта на объект.

Тягач, применяемый для перевозки 
строительных машин массой 250—300 т 
с низкими транспортными скоростями — 
бульдозеров и экскаваторов на гусенич
ном ходу, имеет двигатель мощностью 
386 кВт {525 л. с.) и три оси с приводом 
на каждую из них, а также две лебедки 
для затягивания груза на платформу тя
гача. Лебедки управляются независимо 
друг от друга, за счет чего можно раз
вернуть груз на платформе так, как тре
буется.

Краны представляла на выставке и 
другая западногерманская фирма 
«Либхер», которая также специализиру
ется на выпуске всевозможных дорож
ных машин. Однако в области произ
водства автомобильных кранов «Либхер»
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обошла, пожалуй, все фирмы в мире. 
Недавно она выпустила 8-осный автомо
бильный кран грузоподъемностью 800 т 
при вылете стрелы 3 м. Мощности 
двигателей ходовой части и поворотной 
платформы составляют соответственно 
390 кВт (530 л. с.) и 300 кВт (408 л. с.), 
максимальная высота подъема 134 м 
(грузоподъемность при этом 7,7 т), мак
симальный вылет 104 м (грузоподъем
ность при этом 2 т).

Несмотря на эти весьма внушитель
ные технические данные, 800-тонный 
кран может передвигаться с транспорт
ной скоростью до 66 км/ч.

Интересна модификация этой же мо
дели крана, у которой телескопическое 
оборудование смонтировано на полу
прицепе, а транспортным средством слу
жит обыкновенный 4-осный тягач. Кран 
имеет хорошие ходовые качества в усло
виях бездорожья, поскольку снабжен 
автоматически нивелируемой подвеской 
мостов и, как утверждают специалисты 
фирмы, показал хорошие результаты 
при надвижке балочных пролетных 
строений автомобильно-дорожных мо
стов, строительстве путепроводов.

Производит «Либхер» и небольшие 
краны грузоподъемностью 12—30 т, но 
любой из них независимо от модели 
крана и его параметров имеет прекрас
ные эргономические показатели. На при

борной доске практически нет шкальных 
приборов, их заменяют жидкокристал
лические табло, выдающие цифровую 
информацию о работе крана. Изящно 
оформлены рычаги управления маши
ной,— словом, кабина напоминает ско
рее салон современного легкового ав
томобиля.

Экспозицию фирмы «Ивеко Маги- 
рус» представил сотрудник отдела по 
коммерческим операциям и сбыту в 
СССР Герт Нидеррайтер:

— Автомобиль-самосвал модели 380-
30 — это новая разработка нашей фир
мы. Он предназначен для перевозки 
различных строительных материалов и 
изготовлен в северном исполнении. На 
нем установлен 8-цилиндровый дизель
ный двигатель с воздушным охлажде
нием, имеющем в отличие от уже по
ставленных в Советский Союз машин 
более высокий крутящий момент.

К новинкам можно отнести и элек
троподогрев топливной системы, отоп
ление кабины от тепла моторного мас
ла — установлены два теплообменника 
мощностью по 3 тыс. ккал каждый. Один 
из них может переключаться на подо
грев аккумуляторных батарей, мощность 
которых, кстати говоря, тоже увеличена 
и составляет 230 ам/ч.

Автомобиль оборудован кузовом 
вместимостью 14 м3 с задней разгруз
кой, масса которого 5,5 т. Полная масса 
порожней машины достигает 38 т. К тех
ническим преимуществам модели 380-30 
следует отнести и автоматическую смаз
ку деталей передних и задних подвесок, 
пальцев поворотных цапф и самосваль
ного устройства.

Фирма поблагодарила советских спе
циалистов и водителей, которые собра
ли ценный опыт эксплуатации машин, 
долгое время работавших в СССР на 
строительстве Байкало-Амурской маги
страли, который содействовал созданию 
новой модели.

Йа стенде американской фирмы 
«Дрессер», специализирующейся на вы
пуске дорожных машин, можно было 
полистать проспекты новинок дорожной 
техники. Присутствовавшие специалисты 
обратили внимание на технические осо
бенности новинки фирмы: мощного гу
сеничного бульдозера-рыхлителя ТД-40. 
На эту машину можно установить два 
типа отвалов — V -образный, способный 
перемещать 15,3 м3 грунта и полностью 
загнутый (18,3 м3), которые могут заглуб
ляться до 0,65 м. Имеется на нем од
но- или многозубый рыхлитель. Глубина 
рыхления колеблется от 1,2 до 1,7 м. 
В системе трансмиссии использован 
гидротрансформатор.

Двухступенчатый механизм поворота 
обеспечивает плавные повороты при 
полной подаче мощности, а также воз
можность крутых разворотов на месте. 
Немалое значение уделено решению 
вопросов технического обслуживания, 
эргономики. Использованы система 
смазки гусениц в сборе, сервоуправле
ние, в кабине установлен кондиционер. 
Бульдозер имеет дизельный двигатель 
343 кВт (460 л. с.) и массу около 64 т.

Интересна для дорожников инфор
мация, с которой познакомил гостей 
выставки уполномоченный западногер
манской фирмы «Шойэрле» Йозеф 
Брёкл. Фирма производит прицепы и 
самоходные машины для перевозки 
тяжелых грузов и дорожной техники.

Центральное и Казахское республи
канское правления НТО автомобильно
го транспорта и дорожного хозяйства, 
Союздорпроект и Каздорпроект про
вели в г. Алма-Ате Всесоюзную науч
но-техническую конференцию «Научно- 
технический прогресс в проектиро
вании автомобильных дорог».

Значимость рассматриваемых на 
конференции вопросов предопредели
ла активное участие в ее работе ин
женерной общественности. На «ей 
присутствовали ведущие специалисты 
республиканских дорожных проектных 
организаций и их филиалов, профессор
ско-преподавательский состав ряда ав
томобильно-дорожных вузов, специали
сты Союздорнии in его филиалов, стро
ители и эксплуатационники дорог.

Открывший конференцию министр 
автомобильных дорог Казахской ССР 
Ш. X. Бекбулатов призвал проектиров
щиков улучшить работу по внедрению 
достижений научно-технического про
гресса, максимально экономить матери
альные и денежные ресурсы, шире ис
пользовать местные материалы.

О задачах проектировщиков по внед
рению результатов научно-технического 
прогресса рассказал председатель Сек
ции проектирования автомобильных до
рог и искусственных сооружений ЦП 
НТО АТ и ДХ главный инженер Союз- 
дорпроекта В. Р. Силков. Он отметил, 
что в первую очередь необходимо 
улучшать технико-экономическое обос
нование проектных решений. К сожа
лению, еще есть случаи ошибочных

Любопытным для советских специали
стов оказалась не столько продукция, 
сколько сам подход к ее созданию.

— Наша фирма склада готовой про
дукции как такового не имеет, стан
дартных прицепов тоже. Мы уже дав
но обратились к принципу индивидуаль
ного проектирования, который, как по
казала практика, дает наилучшие ре
зультаты. Приходя к нам, заказчик объ
ясняет лишь, какой груз по габаритам 
и .массе он собирается перевозить. 
В короткие сроки в нашем конструктор
ском бюро создают чертежи нужного 
прицепа. Обычно это делается при по
мощи компьютера и графопостроителя. 
В конструкции используют, как прави
ло, стандартные модули, что облегчает 
сборку, но каждый прицеп сделан все 
же по специальному заказу.

Недавно, к примеру, был реализо
ван заказ на прицеп для транспортиров
ки целиком автомобильно-дорожного 
металлического моста. Мы использовали 
для этого стандартные модули со спе
циальной подвеской колес, позволя
ющей сохранить строго горизонтальное 
положение груза независимо от неров
ностей дороги. Груз был доставлен ус
пешно, заказчик не имел претензий.

Были на выставке и другие экспо
наты, которые могли привлечь дорож
ников.

С. Кириченко, спец. корр.
Фото автора.

предпосылок и выводов технико-эко
номических обоснований целесообраз
ности строительства, в результате чего 
по некоторым титулам пришлось ме
нять ранее утвержденную стоимость. 
Подобные факты не должны иметь ме
сто. В целях повышения качества этих 
работ Союздорпроект разработал и 
утвердил состав и образцы оформле
ния (эталоны) ТЭО и ТЭР строительст
ва автомобильных дорог. Требования по 
разработке ТЭО (ТЭР) изложены в «Ука
заниях о порядке разработки и утверж
дения ТЭО (ТЭР)». Этим документом 
следует руководствоваться министерст
вам, ведомствам и организациям, осу
ществляющим планирование, финанси
рование, проектирование и строитель
ство автомобильных дорог.

Важнейшей работой мы считаем раз
работку пятнадцатилетней программы 
строительства автомобильных дорог в 
стране с развернутым обоснованием 
работ в тринадцатой пятилетке.

Присутствующие были ознакомлены 
с опытом выполнения в 1986 г. зада
ний по снижению сметной стоимости 
строительства, потребности в строи
тельных материалах и трудоемкости 
строительства автомобильных дорог за 
счет широкого использования методов 
автоматизированного проектирования на 
базе использования аэрометодов и вы
числительной техники, обеспечения дол
жной полноты инженерно-геологических 
изысканий.

Одним из направлений технического 
прогресса по совершенствованию инже

Всесоюзная научно-техническая 
конференция проектных организаций
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нерно-геологических изысканий явля
ется широкое внедрение полевых ме
тодов исследования физико-механиче- 
ских свойств грунтов в условиях есте
ственного залегания. В настоящее вре
мя справедливые нарекания вызывает 
отсутствие в геологических лаборатори
ях современного оборудования.

Весьма актуальной сейчас является 
работа по авторскому надзору и обе
спечению его действенности, так как 
имеют место случаи, когда строитель
ные подразделения нарушают техноло
гию производства ряда работ и подчас 
невнимательно относятся к предложе
ниям авторского надзора. Это свиде
тельствует о недостаточном контакте 
проектировщиков и строителей.

Важной проблемой является охрана 
окружающей среды, которая только 
начинает серьезно привлекать внима
ние проектировщиков. Круг вопросов, 
рассматриваемых при разработке про
ектов автомобильных дорог и сооруже
ний на них, по проблеме охраны окру
жающей среды крайне велик. Необхо
димо пересмотреть и разработать вновь 
многие инженерные принципы и кон
структивные решения, а также при со
ставлении сметной документации про
ектов следует предусматривать соот
ветствующие ассигнования.

Обстоятельный доклад о современ
ных тенденциях в проектировании ав
томобильных дорог, направленности в 
подходе к техническим решениям ос
новных составляющих проекта сделал 
д-р техн. наук проф. В. Ф. Бабков.

Заместитель начальника Главдорко- 
ординации Минавтодора РСФСР канд. 
техн. наук Е. И. Броницкий ознакомил 
участников конференции с концепцией 
развития дорожного хозяйства страны 
до 2000 г., а также с проводимой ра
ботой по совершенствованию структу
ры дорожных организаций страны и ее 
перспективах.

Содержательными были сообщения 
заместителя директора Союздорнии 
канд. техн. наук Б. С. Марышева и ди
ректора ГГПИ Каздорпроект канд. техн. 
наук Ю. К. Комова о XVIII Междуна
родном дорожном конгрессе, который 
проходил с 12 по 20 сентября 1987 г. 
в Брюсселе.

О развитии и совершенствовании 
дорожной сети РСФСР рассказал пред
ставитель ЦЭНИИ при Госплане РСФСР 
канд. техн. наук В. С. Адасинский. Глав
ные инженеры Каздорпроекта К. Р. Бо- 
станжиев, Киргиздортранспроекта Л. М. 
Алибегашвили, Белгипродора Б. С. Ав
раменко, Укргипродора В. В. Лозница, 
заместитель гл. инженера Гипродорнии 
В. П. Шабан и директор Ростовского 
филиала Гипродорнии канд. техн. наук
В. П. Углов рассказали об опыте рабо
ты по использованию достижений нау
ки и техники при разработке проектов 
автомобильных дорог, развитии твор
ческой инициативы, поделились труд
ностями и недостатками в проводимой 
работе.

Канд. техн. наук В. И. Пуркин (МА- 
ДИ) отметил необходимость повыше
ния экологической безопасности авто
мобильных дорог и учета многочислен
ных факторов, связанных с охраной 
окружающей среды, при проектирова
нии автомобильных дорог.

О работе Союздорпроекта по ав
томатизации проектных работ расска
зал и ответил на вопросы начальник 
отдела автоматизированного проекти
рования института канд. техн. наук
В. А. Варшавский.

Об опыте районирования северных 
территорий для обоснования дорожных 
конструкций и анализе проектирова
ния и строительства автомобильных до
рог в тундровой зоне европейской ча
сти СССР сделали сообщения канд. 
техн. наук В. А. Давыдов (СибАДИ) и 
главный инженер проектов Е. Л. Крук 
(Киевский филиал Союздорпроекта).

Об основных направлениях в ис
пользовании геотекстильных материа
лов в земляном полотне автомобиль
ных дорог, разновидностях материалов 
и рациональных решениях по их ис
пользованию рассказал канд. техн. наук
А. Г. Полуновский (Союздорнии).

Сотрудничеству научных и проект
ных подразделений в использовании 
местных материалов и отходов про
мышленности были посвящены сооб-

фективных конструкций мостов для 
сейсмических районов.

Главный специалист технического 
отдела Союздорпроекта В. М. Окоро
ков в своем выступлении поделился 
опытом работы института по повыше
нию производительности труда и каче
ства проектов путем внедрения про
грессивных методов согтавления проект
ной документации.

С большим вниманием участники 
конференции заслушали сообщение 
главного специалиста Каздорпроекта
B. В. Антонова об опыте использова
ния ВСН 46-83 при расчетах дорож
ных одежд. Были высказаны значи
тельные упреки со стороны проекти
ровщиков по качеству ВСН 46-83, и 
рекомендовано их переработать.

С сообщением о значении ТЭО в 
реализации достижений технического 
прогресса при проектировании авто
мобильных дорог выступил главный 
специалист отдела технико-экономи
ческих обоснований Союздорпроекта
C. А. Беляков.

На Всесоюзной научно-технической конференции.
На снимке справа налево: министр автомобильных дорог Казахской ССР
Ш. X. Бекбулатов, директор Союздорпроекта В. Ф. Рогожев, профессор 

М АДИ В. Ф. Бабков, директор ГГП И  Каздорпроект Ю. К. Комов
Фото Э. Сейдалина

щения главного инженера Свердлов
ского филиала Гипродорнии Н. И. Пе- 
трунина и зав. сектором Хабаровского 
филиала Гипродорнии О. А. Закурда- 
евой.

О внедрении гибкой технологии
строительства мостов в системе Глав- 
мостостроя Минтрансстроя СССР на при
мере крупного мостового перехода
через р. Днепр в г. Киеве рассказал глав
ный инженер проектов Киевского фи
лиала Союздорпроекта канд. техн. наук 
Г. Б. Фукс.

О прогрессивных инженерных ре
шениях искусственных сооружений при 
проектировании автомобильных дорог, 
разработанных в Киевском филиале 
Союздорпроекта, рассказал начальник 
технического отдела В. Н. Грищенко.

Начальник мостового отдела Молд- 
гипроавтодора А. Я. Штерн ознакомил 
присутствующих с работой института 
по разработке новых экономически эф

Конференция прошла на высоком 
техническом и организационном уров
не, а принятые ее участниками реко
мендации помогут проектировщикам 
автомобильных дорог быть проводни
ками технического прогресса в отрас
ли, принять необходимые меры по 
реализации структурной перестройки с 
упором в деятельности на ресурсосбе
режение, использование новейших тех
нологий и других достижений науки 
и техники для решения основной за
дачи— дальнейшего повышения каче
ства разрабатываемой проектно-смет
ной документации на строительство 
автомобильных дорог и сооружений 
на них.

Участники конференции были озна
комлены с участками построенных до
рог и посетили базу железобетонных 
конструкций Минавтодора Казахской 
ССР.

Инж. К. М. Ротштейн
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Большой интерес участников Всесо
юзной научно-технической конферен 
ции вызвал доклад главного инженера 
ГГПИ Каздорпроект К. Р. Бостанжиева 
об использовании достижений науки и 
техники в проектировании автомобиль 
ных дорог в Казахстане. К. Р. Бостан 
жиев отметил, что в институте раз
работана программа «Интенсифика 
ция-90», выполнение которой обеспе
чит снижение сметной стоимости стро
ительства на 5%, потребности в до 
рожно-строительных материалах на 
4— 7% от общего объема, трудоемко
сти строительства на 6%. За счет сэко
номленных ресурсов можно будет до
полнительно построить и отремонти
ровать сотни километров дорог. Со
вершенствование проектных работ пре
дусматривает их дальнейшую автома
тизацию, уровень которой в 1986 г 
составил 17%, а к 1990 г. достигнет 
23%. В институте функционирует пер
вая очередь САПР-АД, состоящая из 
8 подсистем и 76 программ.

— Повышение технического уровня 
проектов,— сказал К. Р. Бостанжиев,— 
достигается последовательным увеличе 
нием удельного веса прогрессивных 
видов строительно-монтажных работ, 
который в 1990 г. составит 23%.

Далее он рассказал о результатах 
работы института в 1986— 1987 гг.

— За этот период практически на 
каждом втором из зачроектированных 
километров дорог были применены от
ходы промышленности (золы, боксито
вые шламы, фосфорные шлаки) или 
битумосодержащие породы — киры 
Широкое использование местных до- 
рожно-строительных материалов, отхо
дов промышленности, прогрессивных 
конструкций в мостостроении и на 
объектах промышленно-гражданского 
строительства дало возможность сэко
номить еще на стадии проектирования 
значительное количество металла, це
мента, лесоматериалов, щебня и би
тума.

Докладчик подчеркнул, что тесные 
контакты института с Казахским филиа
лом Союздорнии и НПО Дортехника 
в исследовательских работах по при
менению отходов промышленности и 
получению на их основе вяжущих поз
волили существенно сократить расход 
фондируемых материалов.

М. Стукалина

ОСВОБОЖДЕНИЕ ОТ ДОЛЖНОСТИ

НАЗНАЧЕНИЕ НА ДОЛЖНОСТЬ

Президиум Верховного Совета Ли
товской ССР своими Указами освобо
дил Ивана Семеновича Черникова от 
обязанностей м и н и с т р а  а в т о м о 
б и л ь н о г о  т р а н с п о р т а  и ш о с 
с е й н ы х  д о р о г  Л и т о в с к о й  С С Р  
в связи с уходом на пенсию и назна
чил Пятраса-Казиса Костовича Макриц- 
каса м и н и с т р о м  а в т о м о б и л ь 
н о г о  т р а н с п о р т а  и ш о с с е й 
ных  д о р о г  Л и т о в с к о й  С С Р .
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НЕФТЕГАЗ—87

1. Автомобиль-самосвал и тягач западногерманской фирмы «Ивско 

Магирус».

Автомобиль-самосвал 380-30 — новая модель фирмы. Он предназна

чен для перевозки различных строительных материалов и изготовлен в 

северном исполнении. Ценный опыт эксплуатации машин, долгое время 

работавших в СССР на строительстве БАМ, содействовал созданию новой 
модели

2. Грузовой прицеп для транспортирования тяжелых грузов и до

рожных машин фирмы «Шойэрле» (Ф Р Г ) . Такие прицепы создаются по 

принципу индивидуального проектирования по специальному заказу. Но 

тем не менее в конструкциях используют, как правило, стандартные мо

дули для облегчения сборки прицепов

3. Тягач фирмы «Фаун» (Ф Р Г )  применяется для перевозки строи

тельных машин массой до 300 т с низкими транспортными скоростями на 

гусеничном ходу

4. Самоходный автомобильный кран фирмы «Фаун» модели РТГ 

грузоподъемностью 30 т. В целях повышения техники безопасности на 

кране установлен электронный ограничитель грузоподъемности

Фото С. Кириченко
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Выступает ансамбль дорожников

Вокально-танцевальный ансамбль у^вавгения дороги Москва — Минск (Голицыне]
«Русская песня»

Дорожники, обслуживающие автомобильную магистраль Москва —  Минск в 
Московской и Смоленской областях, всегда с нетерпением ждут' выступление своего 
ансамбля «Русская песня». За 10 лет его существования в репертуаре самодея
тельных артистов сменилось несколько программ. Их выступления — непрерывная 
вокально-танцевальная композиция, в которой — русские народные, хоровые, плясовые 
песни, частушки. Песня и поется, и играется, хоровод сменяется задорным пере
плясом...

Ансамблем даны десятки концертов в до организациях Подмосковья и
Смоленщины, и после каждого у зрителей счастливые улыбки, слова благодар
ности.

Вскоре «главная улица страны», как еще называют магистраль Москва — 
Минск, отметит свой полувековой юбилей К этому торжественному событию ансамбль 
готовит для дорожников новую вокально-танцевальную программу.

Фото С. Старшинсга
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