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С П О Р Т  - Л У Ч Ш И Й  п о м о щ н и к  
В Т Р У Д Е

Коллектив треста Д ондорстрой М интрансстроя СССР 
(управляющий А. Н. М анжола, председатель объединенного 
комитета проф сою за Ю . И. Криворучко ) успеш но работает 
в двенадцатой пятилетке.

В 1988 г. коллектив перешел на полный хозяйственный 
расчет по первой модели. Утвержденный самим коллективом  
план прош лого года выполнен по основным показателям: 
по вводу на 128 % , по объему строительных работ на 104 %. 
Производительность труда за год возросла на 7 % , возросла 
и средняя заработная плата на 6 % . Прибыль составила 
6280 тыс. руб., из нее отчислено в фонд материального по­
ощ рения 574 тыс. руб., в ф онд социального развития —  
1032 тыс. руб. и в ф онд производственного развития —  
570 тыс. руб.

В тресте проф сою з заботится и об отдыхе работников и 
членов их семей.

Спортивные семьи

Спортивные соревнования

Награждение победителей
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Пролетарии всех с тр а н , соединяйтесь!

АВТОМОБИЛЬНЫЕ
ш ш ш ш ш а и

МИНТРАНССТРОИ
С С С Р

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО

ТЕХНИ ЧЕСКИ Й
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. •  сентябрь 1989 г. № 9 (694)

Н Е Ч Е Р Н О ЗЕ М ЬЮ -Э КО Н О М И Ч Н Ы Е  
И ВЫ СОКОКАЧЕСТВЕННЫ Е ДОРОГИ

Первый заместитель м инистра транспортного  
строительства СССР О. Н. М А КА Р О В

Государственной програм м ой  строительства и р е ко н ст­
рукции автомобильных д о р о г в Н ечернозем ной зоне  РСФСР 
перед строителям и-дорожникам и поставлена задача о гр о м н о й  
политической, эконом ической  и социальной значимости —  
соединить к  1995 г. д ор о га м и  с тверды м  покры ти ем  сто­
лицы автономных республик, краевых и областных центров 
со  всеми центральными усадьбами, отделениями колхозов, 
ж ивотноводческим и ком плексам и, ф ермами и д руги м и  а гр о ­
промы ш ленны ми объектами. За неполных 8 лет необходим о 
построить сотни тысяч килом етров д о р о г  общ е го  и внутри­
хозяйственного пользования и из них более  20 ты с. км  д о ­
р о г предстоит возвести труж ен икам  нашей отрасли.

Нечерноземная зона играет исклю чительно важ ную  роль 
в народном  хозяйстве Российской Ф едерации . Здесь, на 
огром ной территории от границ  с П рибалтийскими и Бело­
русской  республикам и д о  Западной С ибири прож ивает свы ­
ше половины населения РСФСР и производится практически 
все льноволокно, значительная часть овощ ны х и зерновы х 
культур и мясом олочной продукции . Вместе с  тем  этот р е ­
гион характеризуется весьма суровы м  климатом, заболочен­
ными и переувлажненны ми почвами, многочисленностью  и 
разбросанностью  населенных пунктов, экологической  уязви­
м остью  природной  среды. Это чрезвычайно осложняет о р га ­
низацию строительства и вызывает необходимость при пр о ­
ектировании и сооруж ении  д о р о г  тщательно учитывать гид­
рогеологические и природны е условия местности, пр е д у­
сматривать меры  к сохранению  о кр уж аю щ е й  среды, обеспе ­
чивая повы ш енную  капитальность и долговечность д орог, 
поскольку они долж ны  стать составной частью единой д о ­
рож ной  сети страны.

Высокие эксплуатационны е требования к  дорогам , боль­
шие объемы работ при отсутствии в ряде районов достаточ­
но мощ ных дорож но-строительны х организаций, а такж е  ис­
точников получения каменны х и вяж ущ их материалов —  все 
это ставит перед проектировщ икам и и строителями сл о ж н ую  
задачу расш ирения использования при сооруж ении  д ор о г 
местных нетрадиционны х материалов, поиска новых п р о гр е с ­
сивных решений. В этих условиях чрезвычайно возрастает 
роль отраслевой науки в изучении местных условий и р а з­
работке таких норм ативно-м етодических, конструкционны х, 
технологических и технических реш ений, которы е обеспечи­
вали бы необходим ы й уровень инж енерной подготовки  пр о ­
изводства и вы сококачественное исполнение строителыно- 
м онтажны х работ.

В целях повыш ения технического  уровня и качества д о ­
ро г в разработанны х С ою здорнии  и утверж денны х Госстро­

ем  СССР региональны х норм ах проектирования и строитель­
ства автомобильных д о р о г в Н ечернозем ной зоне РСФСР 
принята расчетная нагрузка  на ось автомобиля 10 т. В це­
л ом  этот нормативны й д окум е н т  дает возм ожность проек­
тировать и строить д ороги  на уровне лучших м ировы х об­
разцов. О днако  даж е  самые прогрессивны е нормативы  —  это 
только  потенциальны е технические возм ожности, гораздо 
важнее их реализация в производственны х условиях.

Выполнение возрастаю щ их объемов д о р о ж н о го  строи­
тельства, напряженны х заданий по вводу в эксплуатацию 
готовы х участков требует о т  всех участников этого всена­
ро д н ого  дела, и, п реж д е  всего, от проектировщ иков, ш иро­
ко го  использования последних достиж ений научно-техниче­
ско го  прогресса, расш ирения прим енения в проектах и вне­
дрения в п рактику  ресурсосб ерегаю щ их технологий и про­
грессивны х научно-технических реш ений. Только на этом 
пути м огут быть обеспечены  стабильность эконом ических 
показателей работы производственны х организаций и успех 
реш ения важнейш ей народнохозяйственной задачи1— возрож ­
дения нечерн озем ны х земель России.

В достиж ении вы сокого  технического  уровня, сниж е­
нии трудоем кости  и материалоемкости д ор о ж н о го  строитель­
ства больш ое значение имею т научно-технические разработ­
ки  наш их научных организаций, и, в первую  очередь, С о ю з­
дорнии, вы полненнны е в рам ках заданий «Ком плексной це­
левой програм м ы  на 1988— 1990 гг. и д о  2000 г. по дости­
ж е н и ю  вы сш его технического  уровня  в транспортном  строи­
тельстве» по раздел у « Д ор о ж н о е  строительство». Эти раз­
р а б о тки  учитывают то  обстоятельство, что для местных и 
внутрихозяйственны х д о р о г особое  значение имеет выбор 
типа покры тий. Здесь предпочтение отдается покры тиям  из 
асфальтобетона и каменны х материалов, обработанны х ор­
ганическими вяжущ им и. Такие покры ти я  более ремонтно­
пригодны , менее м атериалоем ки и позволяю т ш ире исполь­
зовать местные кам енны е материалы взамен остродеф ицит­
ного  привозн ого  сортированного  щ ебня. В этой связи следует 
особое внимание обратить на прим енение  местны х песчаных 
материалов, обогащ енны х золош лаковы м и смесями и д руги ­
ми отходами промы ш ленности, использование прочны х их 
составляющ их в асф альтобетоне и смесях на органических вя­
ж ущ их. В 1,2— 1,3 раза м о ж е т  быть сокращ ен расход  битума 
при использовании вы сокопористого  асфальтобетона в ни ж ­
них слоях покры тий.

Все это позволяет значительно сократить транспортные 
и зд е р ж ки  на завоз материалов из других  регионов страны, а 
следовательно, стоимость строительства. Н есложные расчеты
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Лбказывайт, что ш и рокое  и£п6льзованиё зол унд£а, мётал- 
лургических ш лаков, дробленой песчано-гравийной смеси из 
местных карьеров, извести в основании д о р о г  уж е  в этом 
году  м ож ет дать экон ом ию  более 600 тыс. м 3 привозного  
щ ебня. При этом необходим о учитывать, что замена при ­
возного  щ ебня на местные материалы дает экон о м и ю  не  м е­
нее 2 руб. на каж ды й куб ом етр  ул ож ен ного  основания.

Большая эконом ия цемента м о ж е т  быть получена от 
расш ирения применения вы сокопрочны х бетонов с исполь­
зованием тонком олоты х цементов и местных песков, ф ос- 
ф огипсов и, в первую  очередь, дигидратов в д ор о ж н ы х  по­
крытиях. М инхим пром  СССР планирует с начала следую щ ей 
пятилетки в достаточных объемах поставлять поверхностно­
активные добавки {типа БП-3), введение которы х позволит 
кр о м е  снижения расхода битума значительно повысить ка ­
чество асфальтобетона.

В условиях переувлажненны х грунтов Н ечернозем ья 
практически невозм ож но  добиться  нуж н о го  качества зем ля­
ного полотна б е з ш и ро ко го  прим енения геотекстильны х ма­
териалов. Специально для этих регионов разработаны типо­
вые решения, в том  числе укрепления водоотводны х канав 
вместо сооруж ения обратны х фильтров из деф ицитны х ка­
менных материалов.

При строительстве малых искусственны х сооруж ений  
увеличение тем пов и снижение трудоем кости  их возведения 
м ож ет быть обеспечено прим енением  сводчатых плит. На эти 
цели направлено начавшееся освоение нашей отраслевой про­
мыш ленностью  водопропускны х стеклопластиковы х труб  и 
м одернизированны х металлических гоф рированны х тр уб  с 
диаметрами от 1 до 3 м . Коренны м  об разом  м огут быть со ­
кращ ены ресурсы  и сроки  строительства малых и средних 
мостов за счет расш ирения прим енения новых прогрессивны х 
конструкций  балочно-распорны х мостов, мостов с продоль­
но связными пролетны ми строениями и устоев диванного 
типа.

В области ком плексной  механизации работ больш ие на­
д еж ды  мы возлагаем на ком плект маш ин для скоростного  
строительства д о р о г местного значения, карьерны е грун то ­
смесительные установки, установки для приготовления плот­
ных смесей ‘ИЗ каменны х материалов без вяжущ их, м обиль­
ные хранилища для органических вяж ущ их и д р у го е  обо ­
рудование, «а кото р о е  С ою зд орнии  передает отечественной 
промы ш ленности технические требования для организации 
серийного производства.

В целях обеспечения дорож но-строительны х подразд е ­
лений благоустроенны м и ж илы м и поселками министерством  
принято реш ение об организации в регионах строительства 
■индустриального м онолитного  дом остроения. О днако  в н е ­
которы х элементах реализация этого реш ения недопустимо 
отстает, например, в разработке  технической докум ентации  
на поселки. П ри этом необходим о отметить, что в отличие 
от ж е ле зн о д о р о ж н ого  строительства в д о р о ж н о м  строитель­
стве д о  сих л о р  не использую тся возм ож ности  объем но­
блочного  строительства.

Это только  отдельны е прим еры  ресурсосб ереж ения  и 
повыш ения качества д ор о ж н о го  строительства в регионе. 
Вместе с тем п роверки  показы ваю т, что практически на всех 
стройках во внедрении прогрессивны х материалов и отходов 
промы ш ленности имеются серьезны е недостатки. Вновь со з­
данное производственное объединение А втодорстрой  недо­
статочно активно выполняет реш ение вы ездной февраль­
ской и ию ньской текущ его  года коллегий министерства по 
разработке  и осущ ествлению  конкретн ы х м ер к  сниж ению  
расхода цемента, битума и привозн ого  щ ебня, расш ирению  
области применения прогрессивны х 'материалов и ресурсо ­
сберегаю щ их технологий, усилению  заинтересованности тру­
довых коллективов в улучш ении эконом ических  показателей 
работы.

Руководители м ногих трестов не уделяю т надлежащ его 
внимания изы сканию  местных строительны х материалов и 
альтернативных вяжущ их, рассчитывая на поставки ф онди­
руем ы х материалов. И это несмотря на то, что начавший 
ф ункционировать специальный отдел С ою зд орнии  в г. С м о ­
ленске проделал больш ую  работу по изучению  местных ус­
ловий, экспертизе выданной проектной  докум ентации и раз­
работке  реком ендаций к  рациональной замене привозны х 
материалов на местные. О днако  создание гравийно-песчаны х 
карьеров ведется недопустим о м едленны ми темпами. Так, 
на Савинский карьер в С м оленской обл., мощ ность ко то р о го  
определена в 18 млн. м 3, нет даже проекта его  разработки 
и отсутствует задание на строительство подъ ездного  ж е лезн о ­

д ор о ж н о го  пути. Все это свидетельствует о том, что в у< 
ловиях становления тресты П Д С О  Автодорстрой просто *  
успевают освоить больш ое количество научно-техническк 
ресурсосб ерегаю щ их разработок для этой зоны . Здесь очен 
важно использовать опы т трестов, уж е давно работающи 
в аналогичных условиях. В частности, большой опыт испол! 
зования местных м алопрочны х каменных материалов, укре 
пленных грунтов и  д ругих  эф ф ективных решений имеет трес 
С вердловскдорстрой  и Управление строительства д орог 
М осква  —  Рига.

Д р уго й  важнейш ей и неотлож ной задачей Автодор 
строя является принятие самых энергичных мер к  сокращ е 
нию  сроков  сооруж ения производственны х баз. Кардиналь 
ны е м еры  надо принять в деле повыш ения инж енерной под 
готовки  строительного производства. Нельзя дальше м'иритьс 
с  фактами, ко гда  из-за  отсутствия постоянного геодезическо 
го  контроля земляны х работ наруш аются геом етрические раз 
м ер ы  зем ляного  полотна. Недостаточно уплотняются зем 
ляные массы и планируются основания д о р о г  перед уклад 
кой слоев д ор о ж н о го  покры тия, а в ряде случаев применя 
ется асфальтобетон ни зко го  качества.

В дорож но-строительны х организациях встречаются фак 
ты порчи кондиционны х нерудны х строительных материале! 
из-за загрязнения и см еш ения на приобъектны х складах, и: 
перерасход  в процессе  производства работ, потери цемен 
та и битума из-за неисправности дозировочны х устройств 
недостаточного контроля за качеством смесей, а также из-з< 
завышения толщ ины  слоев д ор о ж н ы х  одеж д  и необеспечени) 
требуем ой ровности оснований. Не обеспечена потребность 
строек в активированном  м инеральном  п орош ке , что вызы­
вает повыш енный расход битума. В ряде  случаев цемен 1 
теряет активность при длительном  хранении, а при устрой­
стве оснований используется вы сокопрочны й сортированный 
щ ебень вместо местных каменны х материалов и укреплен­
ны х грунтов.

В организациях объединения слабо развиты  внутрипро­
изводственный расчет и материальное стимулирование инже­
нерно-технических работников и служащ их за эконом ию  
основны х строительны х материалов, не  установлена строгая 
ответственность за их перерасход.

На всех д о р о ж н ы х  стройках система изучения и распро­
странения передового  опыта нуждается в серьезном  улучш е­
нии. Н изок технический уровень линейных мастеров и б р и ­
гадиров, которы е практически не знаком ы  с последними на­
учно-техническими ресурсосберегаю щ им и разработками, сла­
б о  знаю т технические норм ы  и правила. Д орож но-строитель­
ны е  организации не уком плектованы  специалистами по эк­
сплуатации со врем ен ного  технологического  оборудования (в 
то м  числе д ози р ую щ и х  устройств, насыщ енных контрольно­
измерительны ми п р иб орам и  и автоматикой), не организо ­
вано обучение рабочих соответствую щ их специальностей на 
собственной учебной базе.

Все эти негативные факты в практической работе до­
рож но-строительны х организаций м огут  привести к крупны м 
просчетам  в вопросах экон ом ики  и качества строительства, 
если не принять самых энергичны х м ер к повыш ению  роли 
инженерны х служ б и, в первую  очередь, главных инженеров 
подразделений.

Большим недостатком  д о р о ж н о го  строительства в С м о­
ленской и Брянской областях является отсутствие ком плек­
сной схемы сети д о р о г  с техни ко -эконом и чески м  обосновани­
ем  ее развития и учетом  сельскохозяйственной и социальной 
направленности региона. Без этого  нельзя обеспечить раци­
онального размещ ения д орож но-строительны х организаций 
и их индустриально-производственны х баз. Отсутствие такой 
схемы, в частности, приводит к  своеобразном у пунктирному 
строительству д о р о г со значительными бездорож ны м и участ­
ками м е ж д у  готовы м и к  эксплуатации. Решение проблемы 
требует серьезного  внимания С м олен ско го  отдела С ою з­
дорнии, проектны х организаций и местных советских органов.

Большим резервом  повы ш ения эф фективности д ор о ж н о ­
строительны х организаций является дальнейш ее овладение 
соврем енны м  экон ом ическим  м еханизм ом  хозяйствования, 
переход на более прогрессивн ую  вторую  модель, которая 
повыш ает экон ом ическую  заинтересованность трудовых кол­
лективов в снижении расхода материальных и трудовых р е ­
сурсов, в конечны х результатах труда. В освоении более со ­
верш енных м етодов хозяйствования долж ны  оказать помощ ь 
'производственникам  наши научны е и технологические о р ­
ганизации.
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Наконец, во всех строительных участках необходим о в 
кратчайший ср о к повысить уровень лабораторного  контроля, 
поднять авторитет этих служ б.

Перед научными организациями министерства стоит за­
дача продолжать создание ресурсосберегаю щ их технологий, 
изучение, отбор передового  отечественного и зар уб е ж но го  
опыта. Надо и дальше развивать изучение и обобщ ение за­
рубеж ного  опыта использования каменных материалов, о б ­
работанных органическим и вяжущ ими, и д руги х  менее м а ­
териалоемких технических решений.

П роектны м  организациям  необходим о значительно уве­
личить объем применения ресурсосберегаю щ их технических 
реш ений в проектах автомобильных д о р о г, в том  числе за 
счет расш ирения использования местных строительны х м а­
териалов и отходов промыш ленности.

Словом, от четкой и слаженной работы всех произ­
водственных, проектны х и научных организаций отрасли, от 
тесного и постоянного делового  взаимодействия с  местными 
советскими, хозяйственными и партийными органами зависят 
успехи в реш ении возложенной на нас правительством та­
кой почетной, но сложной задачи, ка к эконом ичное , своевре­
менное и вы сококачественное обеспечение строительства 
автомобильных д орог в Нечерноземье.

Заседание 
Совета отрасли 
Минтрансстроя СССР

Съезд народных депутатов СССР в Постановлении «Об 
основных направлениях внутренней и внеш ней политики 
СССР» подверг справедливой критике  полож ение  дел в ка­
питальном строительстве за распыление капитальных в л о ж е ­
ний по увеличиваю щ емуся количеству строек, р о ст незавер­
шенного строительства, медленное осущ ествление поворота 
к первостепенному удовлетворению  социальны х потребностей 
страны, ни зкое  качество строительства.

М инистерство транспортного  строительства СССР р а б о ­
тает на условиях полного  хозяйственного расчета и самоф и­
нансирования. Для координации деятельности коллективов 
трестов, объединений, анализа работы на полном  хозрасчете, 
обмена опытом, коллегиальной разработки  перспектив­
ных вопросов научно-технического прогресса  в транспортном  
строительстве в министерстве создан С овет отрасли. В С о ­
вете представлены передовики производства, руководители 
объединений, трестов, управлений строительств, проектны х 
и научно-исследовательских организаций, ответственные ра­
ботника центрального аппарата министерства и Госстроя 
СССР, Госкомитета СССР по н а уке  и технике.

О сновными вопросами заседания Совета отрасли в ию ­
ле 1989 г., в свете реш ений Съезда народны х депутатов 
СССР, были анализ работы транспортны х строителей в ус­
ловиях действия нового хозяйственного механизма, разра­
ботка и рекомендация м ер  к безусловн ом у вы полнению  за­
даний по вводу в эксплуатацию  строящ ихся объектов в ус­
тановленные ср оки  и сокращ ение незаверш енного  строи­
тельства. С докладом  по этим вопросам  выступил предсе­
датель Совета отрасли министр транспортного  строительства 
СССР В. А. Брежнев.

В целом за период работы  министерства в условиях 
полного хозяйственного расчета и самоф инансирования на­
метилась тенденция к  оздоровлению  ф инансового состоя­
ния отрасли, сокращ ению  убы точности ряда  трестов, повы­
шению рентабельности организаций и предприятий. За пер ­
вое полугодие текущ его  года план прибы ли выполнен на 
131%, сверхплановая прибыль составила 282 млн. руб., пе­
ревыполнен план платежей в бю д ж е т, сокращ ены  запасы 
материальных ценностей, наличие оборотны х средств пре­
высило норматив. М инистерство в целом  вы полнило уста­
новленные на полугодие плановые задания по вводу в дей­

ствие жилых дом ов (введено 750 тыс. м 2 или 41,3% от го­
д ового  плана) и больш инства д ругих  производственных и 
непроизводственны х объектов, а такж е  <по производству 
товаров народного  потребления и оказанию  платных услуг 
населению, р о сту  производительности труда.

Выполнен установленный на первое полугодие план 
строительно-м онтажны х раб от (п о  сум м е планов объедине­
ний, трестов) по о б щ е м у  объем у и своими силами.

—  При этом, —  продолж ал министр, —  в работе отрас­
ли сохраняю тся серьезны е недостатки, а некоторы е  из них 
стали ещ е сильнее проявляться с переходом  объединений, 
трестов и предприятий на новые условия хозяйствования. 
П р е ж де  всего продолж ается рост объема незаверш енного 
строительства, допускаю тся  просчеты  в планировании строи­
тельно-м онтажны х работ и ввода объектов в эксплуатацию, 
недостаточное внимание уделяется строительству объектов 
социальной сферы.

М ноги е  тресты лриняли в план на 1989 г. объемы  под­
рядны х работ, превы ш аю щ ие контрольны е циф ры, занизив 
при этом плановые объем ы  работ по переходящ им  строй­
кам. Вследствие этого  по сравнению  с контрольны ми циф­
рами возросло общ ее количество строек производственно­
го  назначения и уменьш илось количество пусковы х строек. 
Н екоторы е тресты  запланировали ввод в эксплуатацию  ж и ­
лых дом ов  и д р у ги х  объектов социального  назначения ни­
ж е  контрольны х циф р.

Нарушается кур с  на обеспечение ввода в эксплуата­
цию  ж илы х дом ов , д ругих  объектов социального назначе­
ния и наиболее  важны х производственны х мощ ностей за 
первы е 9 м ес года. М ноги е  тресты  п о  сравнению  с конт­
рольны м и циф рами сдвинули на IV  квартал текущ его  года 
сроки  ввода в эксплуатацию  ж илы х дом ов, детских садов, 
ш кол  и ряда производственны х мощ ностей.

М н о ги е  тресты  и управления строительств занизили 
план строительно-м онтажны х раб от на первые два квартала 
текущ его  года, в результате чего при перевы полнении пла­
на первого  полугодия годовой  план по о бщ ем у объем у под­
рядных работ освоен на 47,6% , по собственному строи­
тельству—  на 46,0% . П олугодовой  -план строительно-м онтаж ­
ных работ по пусковы м  стройкам  выполнен только  на 98,6%, 
хотя в общ ем  объеме подрядны х работ пусковы е стройки со­
ставляют лишь 32,5% . Н изким и темпами велись работы на 
некоторы х именны х стройках государственного  заказа, ряде  
объектов хранения и переработки  сельскохозяйственной про ­
д укции , отдельных природоохранны х объектах. С больш им 
отставанием реализуется годовой объем  подрядны х работ 
по  ж ил ищ н ом у строительству.

На недостаточном  уровне  выполняется годовой план 
ввода в эксплуатацию  ш кол, детских садов, больниц, поли­
клиник, автомобильны х д о р о г и ряда других  объектов в 
Н ечернозем ной зоне РСФСР.

Не обеспечили выполнение плана прибы ли 23 треста 
и 12 промы ш ленны х предприятий строительной индустрии. 
В некоторы х трестах произош ел значительный рост заработ­
но й  платы при сниж ении  роста производительности труда.

После активного  обсуж дения  доклада Совет отрасли 
принял развернутое  постановление, направленное на реали­
зацию  в транспортном  строительстве реш ения Съезда на­
родны х депутатов СССР в области капитального строитель­
ства. В постановлении Совета внимание бы ло сосредоточе­
но на следую щ их основных направлениях:

концентрации производственны х м ощ ностей и ресурсов 
для вы полнения плана 1989 г. по вводу в действие произ­
водственных м ощ ностей и объектов социальной сф еры, со ­
кращ ении незаверш енного  строительства, обеспечении вы­
со ко го  качества;

ф ормировании плана и заклю чении д о говоров  на
1990 г.;

дальнейш ем развитии инициативы и самостоятельности 
организаций и предприятий, использовании различных мо­
делей хозяйственного расчета, доведении е го  принципов до  
каж дой  бригады  и рабочего .

О дальнейш ем соверш енствовании внеш неэконом ичес­
кой  деятельности говорилось в докладе  первого  замести­
теля министра О. Н. М акарова. Он сказал, что коллегия 
определила основные направления и задачи по расш ире­
нию экспорта строительных услуг министерства за р уб е ­
ж о м  с переориентацией на значительное увеличение объе­
м ов подряд ного  строительства и кооперации  в 1991 — 
1995 гг.

В настоящ ее время наметились определенны е тенден-
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ПРО Ф ЕСС ИО НАЛЬН О М У С О Ю ЗУ 

РАБО ЧИХ АВТО М О БИЛЬНО ГО  ТРАНСПОРТА 

И  Ш ОССЕЙНЫ Х Д О Р О Г —  70 ЛЕТ

БЕ Л Я Е В  А. М. (Ц К  профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог)

8  сентябре 1989 г. исполняется 70 лет проф ессиональ­
ном у с о ю зу  (рабочих автом обильного транспорта и ш оссей­
ны х д орог. Время его создания относится к  ко н ц у  X IX  —  
началу XX века. Стачечная борьба транспортны х рабочих 
привела к необходимости проф ессионального объединения. 
У ж е  в период  первой русской  револю ции 1905— 1907 гг. воз­
ник целый ряд проф ессиональны х со ю зо в  транспортников 
(грузчиков , извозчиков, автомобилистов). О ни выросли ко ­
личественно и окрепл и  в 1917 г., приняв самое активное 
участие в револю ционны х событиях в Петрограде, М оскве , 
Поволжье, Ю ге  России, позднее «а фронтах граж данской 
войны.

О дноврем енно решалась сложная задача объединения 
и перестройки проф ессиональны х сою зов по производствен­
ном у принципу с едины м р уковод ящ им  центром. О рганиза­
ционные усилия завершились созы вом  первого  Всероссий­
ско го  съезда транспортны х рабочих, которы й проходил в 
М оскве  12— 18 сентября 1919 г. 18 сентября съезд изби­
рает первый ЦК проф сою за. Этот день и принято считать 
днем  рож дения проф ессионального сою за.

П редседателем Ц К проф сою за избирается видный ре­
волю ционер , член партии с  1901 г., в дни октября член
П етроградского  В оенно-револю ционного  комитета А ндрей 
Дмитриевич Садовский.

Н аряду с реш ением  организационны х задач, вопросов 
охраны труда, культработы , борьбы  с  неграм отностью , го ­
лодом, безработицей проф сою з активно занимается созда­
нием  самостоятельной отрасли автом обильного транспорта, 
вопросами хозяйственного строительства и автомобилизации 
страны.

П роф сою з за годы  своего сущ ествования претерпевал 
значительные организационны е и структурны е изм енения. 
С 1934 по 1944 гг. он бы л разделен на три самостоятель­
ны х проф сою за —  Центра, Ю га и Востока. В р а зн о е  время 
в него входили грузчики , авиаторы, по здн е е  связисты.

О днако  наиболее органичны м  стал со ю з  автомобили­
стов с д орож никам и .

В 1953 г. строительство и эксплуатация автомобильных 
д о р о г бы ли переданы  в ведение республиканских м ини­

стерств, которы е стали называться министерствами автомо­
би ль но го  транспорта и ш оссейных д ор о г. В этом же году 
после упразднения проф сою за рабочих и служащ их шоссей­
н о го  и гидротехнического  строительства д орож ны е  органи­
зации передаю тся в проф сою з рабочих автомобильного 
транспорта.

Н уж но  сказать, что влившиеся в проф сою з д орож ники  
имели свои богатые традиции. За их плечами —  строитель­
ство транспортны х магистралей, крупны х каналов, в том  чис­
ле В олго -Д онско го , мостов, набережных.

П ионерами стахановского движения в тридцатые годы 
бы ли передовики : орденоносец  гранитчик П. И. Пацевич из 
М оско в ско го  треста строительства набережны х, кузнец  
К. С. К руш ельницкий  со С м олен ско го  завода д ор о ж ны х  ма­
шин имени М . И. Калинина, Краснознаменная бригада до ­
р о ж н и ко в  Ф . А. М айорова с автомагистрали М осква  —  М инск, 
перевыполнявш ая установленные норм ы  вы работки в -2— 
3 раза.

В период  Великой Отечественной войны, а затем при 
восстановлении н а р о д н о го  хозяйства д ор ож ники  в сложней­
ших условиях сам оотверж енно трудились над выполнением 
заданий правительства по восстановлению и строительству 
автомобильных д орог.

В послевоенные годы  ш и р о ко  развернулось соревно­
вание за ко м пле ксную  экон ом ию  сырья и материалов, дви­
ж ение  бригад  отличного качества.

В то ж е  врем я уровень механизации трудоем ких про­
цессов оставался на н и зко м  уровне. Достиж ением  в 1948 г. 
считалось доведение механизации при производстве земля­
ны х работ д о  63% , дроблении камня —  до  82% .

Начавшая поступать в начале 50-х годов новая д о р о ж ­
ная техника позволила ш ире внедрять лоточно-скоростны е 
и индустриальные м етоды  строительства д ор о г, мостов и 
д руги х  со о р уж е н и й . А  объединение в одн ом  проф сою зе ав­
том обилистов и д о р о ж н и ко в  взаимно обогатило и тех и 
д ругих . С 1953 г. и по  настоящ ее время, взаимно помогая 
д р у г  д р у гу , о н и  вместе реш аю т все проблемы .

А  проблем  и работы впереди у д оро ж н и ков  немало.
Б ездорож ье  торм ози т развитие народн ого  хозяйства

ЗА СЕДАНИЕ СОВЕТА О ТРА СЛИ  М ИНТРАНССТРОЯ СССР (Окончание. Начало на с. 3)

ции к  улучш ению  внеш неэконом ической деятельности в м и­
нистерстве. И мею тся предварительные предлож ения ино­
странных заказчиков на. участие М интрансстроя СССР в 
строительстве ряда объектов внутри страны и за р уб еж ом . 
Расширяются кооперационны е связи предприятий с органи­
зациями и ф ирмами зарубеж ны х стран, чтобы довести объ ­
емы производства средств механизации и оборудования в 
рамках этой ф ормы сотрудничества к  1995 г. до  20% от 
объемов м аш ино-строительной продукции  на предприятиях 
Министерства.

Совет отрасли для обеспечения д олж ной  координации 
работы организаций и предприятий М инистерства при вы­
ходе на внешний ры нок поручил всю работу по планирова­
нию и координации внеш неэконом ической деятельности от­
расли Управлению  внешних связей. Это Управление будет 
такж е  устанавливать ВПО Зарубеж технотрансстрой (начиная 
с 1990 г.) задания по валютной вы ручке, в том  числе в 
свободно конвертируем ой валюте. Совет отрасли обязал ВПО 
Зарубежтехнотрансстрой и Главное управление проектирова­
ния и капитального строительства обеспечить на ко нкурсн ой  
основе предконтрактны е проработки  по проектированию  и 
строительству объектов за рубеж ом .

Совет одобрил  расш ирение внеш неэконом ических свя­

зей министерства, признал необход им ы м  всемерно расши­
рять организованны е по инициативе министерства коопера­
ционны е связи предприятий с ф ирмами зарубеж ны х стран, 
ф ункции генерального  поставщ ика и генерального подряд­
чика возлож ить на ВПО Зарубеж трансстрой, а из валютных 
отчислений, получаемых в результате строительства за р у ­
б е ж о м , направлять не менее 50% на вы полнение програм ­
мы «М ировой уровень» (остальные деньги распределять 
м еж д у  участниками строительства).

По докладу заместителя министра И. К. Печинского 
Совет отрасли одоб ри л  разработанную  на основе предло­
ж ений организаций и предприятий ком плексную  програм му 
реализации заданий по развитию  производства товаров на­
р о д н ого  потребления на 1990 г. и «а тринадцатую  пяти­
летку. П рограм м ой предусматривается увеличение объемов 
производства товаров народного  потребления в *1990 г. по 
сравнению  с 1989 г. почти в 2 раза и в 1995 г. по срав­
нению  с 1990 г. в 2,7 раза. О сновной прирост объемов 
производства товаров планируется за счет увеличения вы­
пуска конструкций  и материалов для ж илищ н ого  строитель­
ства, для обустройства садовых участков, строительства га­
ражей, а такж е  изготовления средств м алой механизации, 
инструмента и инвентаря. В. А. Субботин
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страны. Российская Ф едерация по обеспеченности дорогам и 
общ его пользования с  тверды м  покры тием  находится вме­
сте с Туркменией на последнем месте из всех сою зны х рес­
публик, отставая по этом у показателю от респуб л ик П ри­
балтики и Закавказья в 12— 15 раз, Белоруссии и Украины  —  
в 9— 11 раз, Узбекистана, Киргизии, Таджикистана —  почти 
в 4 раза. Не им ею т надежной д ор ож ной  связи 41 район­
ный центр, 2778 центральных усадеб. Задача о гром ной  важ­
ности —  ликвидация б е зд о р ож ья  в Н ечернозем ной зоне 
РСФСР, Западной Сибири, строительство соврем енны х ав­
томагистралей в других  сою зны х республиках, м одерниза­
ция и соврем енное обустройство сущ ествую щ их д орог.

Чтобы выполнить возросш ие задачи, отрасль пере­
страивает свою  работу: осваиваются новые м етоды  хозяйст­
вования и управления.

Принимая меры по  перестройке  своей деятельности, 
профессиональный сою з рабочих автом обильного транспорта 
и ш оссейных д орог объединяет сейчас около  3,2 млн. авто­
мобилистов и более 730 тыс. д орож ников .

В условиях перестройки  и дем ократизации наш его об ­
щества важное значение приобретает для проф сою за его 
способность в полную  м ер у  проявлять свои основные ф унк­
ции —  социально-защ итны е, быть в эпицентре ж изни  тр уд о ­
вых коллективов.

Первостепенное значение ЦК проф сою за придает 
плексу задач, связанных с работой отраслей в условиях пол­
ного хозрасчета и самоф инансирования. О бучение ш ироких 
масс трудящ ихся основам  конкретной  эконом ики , распро­
странение новых эконом ических методов, новых ф орм  сам о­
управления, предусм отренны х З аконом  СССР о  государст­
венном предприятии (объединении) —  вот основные задачи 
профсоюза. Для этого предпринимаю тся конкретн ы е  меры 
по соверш енствованию политического и экон ом ическо го  о б ­
разования, организации непреры вного  проф ессионально- 
эконом ического  обучения трудящ ихся.

Большое значение придается перестройке  управления, 
его всесторонней дем ократизации. Главное состоит в объе­
динении усилий проф ком ов и советов трудовы х коллекти­
вов, созданных практически на всех предприятиях, для р е ­
шения важнейших производственны х и социальных вопро­
сов. В Белоруссии, Л енинградской, О рловской, К ем еровской  
и ряде других областей уж е  накоплен определенны й поло­
жительный опыт этой работы.

В условиях радикальной эконом ической  реф орм ы  но­
вый импульс получил бригадны й подряд , внутренний хоз­
расчет. Все больш ее распространение находят арендны е от­
ношения.

ЦК проф сою за видит свою  задачу в том , чтобы опыт 
лучших бригад, коллективов стал достоянием  д ругих  пред­
приятий. Для этого определены  в каж дой  области базовы е 
предприятия по внедрению  прогрессивны х ф орм  организа­
ции труда, подготовлены методические материалы, прове­
дены ш колы передового опыта, семинары в разны х реги о ­
нах страны. О днако эта работа ещ е далека от  заверш ения. 
Для того, чтобы вернуть проф сою зны м  организациям  ча­
стично утраченный авторитет, им необходим о искать новы е 
подходы, выходить на более высокий уровень социально­
защитной работы.

И нструментом  для этого долж ны  стать коллективны е д о ­
говоры, заклю чаемы е м еж д у проф ком ам и и администрацией 
предприятий.

П редпосы лки для этого уж е  есть. Прекратилась регла­
ментация по содерж анию  коллективны х д о говоров . Они ста­
новятся более конкретны м и, направленными на реш ение  со ­
циальных проблем. Н екоторы е коллективы , используя свои 
предоставленные З аконом  права, предусм атриваю т меры  по 
усилению заботы, материальной пом ощ и пенсионерам , ма­
лообеспеченны м, установлению доплат к получаемы м пен­
сиям и т. д.

Чтобы закрепить и развивать дальше эту практику, 
ВЦСПС обратился к правительству с просьбой совместным 
докум ентом  ещ е более расш ирить права трудовы х кол л ек­
тивов по предоставлению трудящ им ся социально-бы товы х 
льгот.

В мае 1989 г. Совет М инистров СССР одобрил  уточ­
нения, которы е внесены в действую щ ие типовы е полож е­
ния о порядке  образования предприятиям и, переведенны ми 
на полный хозрасчет и самоф инансирование, фонда мате­
риального поощ рения, единого  фонда оплаты труда, фонда 
социального развития.

Теперь фонд материального поощ рения (единый фонд

оплаты труда) м ож е т расходоваться, кр о м е  премий и воз­
награж дений, на материальную  помощ ь, преж де  всего, м но­
годетны м  и малообеспеченны м семьям, на предоставление 
дополнительны х оплачиваемых отпусков работникам, в том  
числе ж енщ инам , воспиты ваю щ им детей, на установление 
надбавок к? пенсиям, выплату единоврем енны х пособий ухо­
дящ им  на пенсию  ветеранам труда, оплату жилья, ум ень­
шение продолж ительности рабочего  времени для отдель­
ных работников с учетом  особы х условий труда и д ругие  
трудовы е и социально-бытовы е льготы, носящ ие индивиду­
альный характер и приводящ ие к повыш ению  личных до ­
ходов работников.

На местах, ш и роко  используя коллективный договор, 
м ож н о  и нуж но  решать м ногие острые социальные проб­
лемы уж е  сейчас, не дожидаясь общ егосударственны х м е ­
роприятий. Конечно, подходя к  этом у реально.

Проф ессиональный сою з, его  органы , выполняя реш е­
ния своего съезда, усилили требовательность в обеспече­
нии охраны труда, здоровья работающ их, соблю дении тру­
д ового  законодательства, реш ении жилищ ны х вопросов.

За два года улучш ены условия труда для 175 тыс. ав­
томобилистов и д о р о ж н и ко в . На выполнение м ероприятий 
ком плексны х планов улучш ения условий охраны труда в 
п р о ш л о м  году  на ка ж д о го  д орож ника  по стране израсхо­
довано более 110 руб. Технической инспекцией труда Ц К  
проф сою за еж его дн о  проверяется около  8 тыс. автопред­
приятий и д ор о ж ны х  хозяйств.

В настоящ ее время члены проф сою за имею т в своем 
распоряж ении 26 медико-санитарны х частей, более 600 пан­
сионатов и дом ов отдыха, более 3,5 тыс. здравпунктов, 58 
санаториев-проф илакториев, 236 пионерских лагерей. Одна­
ко  д о р о ж н и ки  здесь пока отстают от автомобилистов: они 
им ею т около  10 санаториев-проф илакториев и 20 пионер­
ских  лагерей.

Во всех республиках, краях и  областях осущ ествляю т­
ся ж илищ ны е програм м ы , которы е предусматриваю т к  
2000 г. обеспечение каж дой  семьи отдельной квартирой или 
дом ом . В прош лом  году более 33 тыс. автомобилистов и 
д ор о ж н и ко в  стали новоселами (по  М инавтодору РСФСР 
около  7 тыс. чел.).

П роф сою зны е организации осущ ествляю т контроль за 
реализацией програм м , зачастую становятся инициаторами 
строительства жилья. О днако  несм отря на то, что темпы 
ж илищ ного  строительства за три года возросли более чем 
в 2 раза, они все ещ е остаются недостаточны ми. В очереди 
на получение жилья по про ф со ю зу  стоит более 300 тыс. чел.

Заботой проф сою за является обеспечение трудящ ихся 
полноценны м  горячим  питанием. На более вы сокий уровень 
поднимается развитие подсобны х хозяйств.

Большое внимание проф сою з уделяет дальнейш ему 
развитию  и соверш енствованию  воспитательной и культурно- 
массовой работы. Сейчас в отраслях работает в общ ей 
сложности около  400 дом ов 'К у л ь т у р ы  и клубов, в которы х 
■насчитывается свыше 7 тыс. различных к р у ж к о в ,  36 коллек­
тивов худож ественной самодеятельности носят звание «на­
родных».

В отраслях издаются 19 м ноготираж ны х газет и ж у р ­
налов общ им  тираж ом  более  300 тыс. экземпляров.

Задачи, которы е  поставила перед проф сою зам и пере- 
-стройка, предъявляю т новые вы сокие требования к  уровню  
организаторской  работы комитетов проф сою за всех^ уров­
ней. М еняю тся ф ормы  и м етоды  их работы. О сновной упор 
делается на оказание практической помощ и проф сою зны м  
организациям , трудовы м  коллективам, т. е. усилия направ­
ляются туда, где решается судьба перестройки.

Значительно расш ирены права комитетов проф сою за. 
В основу их работы положена гласность, повыш ение ответ­
ственности перед  своими членами.

П роведены  структурны е изменения в проф сою зе, уп­
разднена часть областных комитетов, ранее выходивш их «а 
республиканские. С окращ ен на 25% проф сою зны й аппарат, 
в том  числе и аппарат Ц К  проф сою за. Это позволило у кр е ­
пить первичные проф сою зны е организации, привести стр ук­
тур у  проф сою за в более полное соответствие с  хозяйст­
венной.

Конечно, сделана только  малая часть намеченного. 
Нужна серьезная, настойчивая работа проф сою зны х органи­
заций, результатом  которой  д ол ж н о  стать улучш ение труда 
и быта автомобилистов и д о р о ж н и ко в  страны. 70-летняя ис­
тория проф ессионального  сою за говорит о том, что это 
реально.
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Пленум ЦК 
отраслевого профсоюза

Развитие важнейш ей сф еры производства, каким  явля­
ется сельское хозяйство, д ол ж но  обеспечиваться всем на­
роднохозяйственны м  ком плексом . И д о р о ж н и ки  страны —  
самые непосредственные участники этой работы. О  задачах 
■профсоюзных организаций в деле строительства д о р о г  на 
селе шел ра зго в ор  на V II П ленуме ЦК проф сою за.

Д о ро ж н и ки  еж его дн о  вводят в эксплуатацию  свыше 
12 тыс. км  и рем онтирую т 33 тыс. км  д о р о г  областного и 
местного значения.

В докладе председателя Ц К проф сою за Л. А. Яковлева 
было подчеркнуто , что д аж е  среди самых остры х социаль­
ных проблем  села д ороги  долж ны  быть отнесены к  осо ­
бой категории. С оверш енно очевидно, что б е з  хорош их ав­
томобильны х д о р о г в сельской местности невозм ож но  ус­
пешное осущ ествление аграрной политики.

Развитие и состояние сети д о р о г  во м ногих областях, 
краях, республиках не  отвечает требованиям  ж изни . В це­
лом по стране д ороги  с тверды м  покры ти ем  не пролож ены  
ещ е к 57 городам , 155 райцентрам  и к  3 тыс. центральных 
усадеб колхозов и совхозов.

Наиболее неблагополучное полож ение  дел в Россий­
ской Ф едерации , в Казахстане. Так, в РСФСР в среднем  
на 1000 га пашни д о р о г  меньш е в 4 раза, чем в Белорус- 
'сии, в 6 раз, чем в Литве и в 116 раз, чем  в Эстонии и 
Латвии. М ногие участки д о р о г  им ею т гравийны е покры тия 
и деревянны е мосты, не пригодны е для движ ения совре­
менных транспортны х средств.

С егодня каж ды й исправны й автомобиль простаивает 
из-за безд орож ья  в среднем  10— 12 дней в году. П од ко ­
лесами автомобилей при объездах непроезж их участков 
грунтовы х д ор о г гибнет 10— 15% сенокосов, значительное 
количество посевов зерновы х, потери ж и во го  веса скота при 
перевозках по б е зд о р о ж ь ю  достигаю т 1,5%. Доля транс­
портных и зд е р ж е к в себестоимости сельхозпродукции  дос­
тигает 40% и составляет сегодня миллиарды рублей.

Б ездорож ье сдерживает развитие сельского  хозяйства. 
Отсюда понятны неотложны е, первоочередны е задачи по 
реконструкции  автомобильных д о р о г  в ближайш ие годы. К 
1995 г. в стране предстоит построить 226 тыс. км  только  
внутрихозяйственных д о р о г  с тверды м  покры тием , а такж е 
соединить дорогам и все центральные усадьбы колхозов и 
совхозов с районны ми центрами.

О собо важное место отводится строительству автомо­
бильных д о р о г  в преобразовании Н ечернозем ья, ко торое  
представляет сегодня один из самых отсталых в социальном  
отнош ении регионов страны. Все ещ е не  прекращ ается м иг­
рация сельского населения в города  в А рхангельской, Во­
логодской, Ивановской, Костром ской , С м оленской, Ярослав­
ской, П ерм ской и д ругих  областях. В деревнях пустует поч­
ти лолмиллиона ж илы х крестьянских дом ов. Неудивительно, 
что во многих хозяйствах сейчас больш е тракторов, чем ме­
ханизаторов. Неслучайно програм м ой  «Д ороги  Н ечерно­
земья» поставлена задача создать во всех районах зоны 
разветвленную сеть автомобильных д орог.

По этому вопросу ЦК проф сою за определил свои за­
дачи вместе с М инавтодором  РСФСР на совместных засе­
даниях коллегий и П резидиума. Но чувство тревоги  за их 
реш ение все равно остается. П оэтом у на пленуме была 
особо подчеркнута важность этого дела, ответственность за 
него. На реш ение задачи изы скано 36 м лрд . р уб ., в 7 раз 
больше, чем бьш о влож ено в д ороги  за предш ествую щ ие 
12 лет.

За восемь лет предстоит построить и р е ко н с тр у и р о ­
вать о коло  70 тыс. км  д о р о г  общ его  пользования и 
130 тыс. км  внутрихозяйственных д ор о г. Значительную  часть 
этой работы б удут выполнять коллективы  д ор о ж н и ко в  от­
расли. Хотя задачи и слож ны е, но о  возм ож ности  их р е ­
шения говорят итоги прош лого  года. В ре ги он е  построено 
свыш е 12 тыс. км  д орог, в 4 р а за  больш е, чем в средн ем  
за год  в одиннадцатой пятилетке.

В этой связи внимание участников П ленума бы ло при­
ковано к  опы ту Кировской обл. Полная отм обилизованность 
на реш ение д орож ной  програм м ы  всех принявш их участие 
в ней организаций позволила объединению  Кировавтодор

за три года пятилетки увеличить капитальные вложения н 
развитие проиэводствечной и  социальной базы в 3 раза. I 
строительству д ор о г привлечены все строительные органи 
зации д ругих министерств и ведомств. Здесь полностью уш 
ли от сезонности работ, д ороги  строятся практически круг 
логодично.

О рганизовано специальное социалистическое соревно 
вание за достиж ение наивысш их результатов в дорожнол 
строительстве. Итоги е го  подводятся оперативно, гласно 
Все это позволило повысить темпы  строительства в 2,3 раза 
по сравнению  с 1985 г. А ктивн ую  позицию  во всей это» 
работе занимает Кировский о б ко м  проф союза, п реж д е  все 
го  ь создании нормальных ж илищ но-бы товы х условий, ор 
ганизации горячего  питания, м едицинского  обслуживани: 
д ор о ж ни ков , соверш енствовании организации и оплаты тру 
да, развитии коллективного  и арендного  подряда. Решение* 
о бком а  проф сою за р я д  проф сою зны х работников с боль 
ш им опы том  работы закреплен за основными объектам! 
д ор о ж н о го  строительства для непосредственной работы i 
коллективах.

О днако  есть прим еры  и д руго го  рода. В Смоленской 
Брянской, некоторы х других областях мы сталкиваемся < 
уж е  ставшей, к  сожалению , привычной для нас ситуацией 
когда  закладывается отставание развития социальной базь 
о т  производственной, когда  люди обеспечиваются санитар 
но-бы товы ми помещ ениями контейнерного  типа на 20— 25% 
стационарны ми —  на 11% от потребности, когда вся техни 
ка ремонтируется и обслуживается «а открыты х площадках 
отсутствую т элементарно необходим ы е условия для труда 
простейш ие средства механизации, острейш им образом  сто 
и т  проблем а  жилья. О днако  бы ло бы  непростительно спи 
сывать все «а трудности роста, хватает ещ е и неорганизо 
ванности, безответственности, просто невнимания к нужда* 
трудящ ихся. Строительные организации этих областей был> 
явно обделены  вниманием со стороны областных комитето! 
проф сою за.

В выступлении на пленуме министра автомобильных до 
р о г  РСФСР в . А. Брухнова внимание было приковано к ост­
р о й  нехватке соврем енной д ор о ж н о й  техники, без котороР 
крайне затруднена реализация програм м ы  строительства до­
р о г в Н ечернозем ье. Ситуация, при которой сложившаяс) 
система заводов по производству д орож ны х машин буде- 
передана четырем различным ведомствам (в связи с лик 
видацией М инстройдормаш а), вызывает больш ую  тревогу.

М инистр привлек внимание к  строительству д орог ! 
д ругих  регионах страны, в частности, в Сибири, на Даль 
нем Востоке, в Поволжье, на Ю ге . Стоимость минимальн< 
необходим ой сети д ор о г специалистами оценивается се год  
'ня в 91 м л р д  руб. в  этой пятилетке будет выделено ЛИ1Ш 
13,5 млрд. руб. Если такие темпы сохранятся, то потребу­
ется ещ е семь пятилеток, чтобы решить проблему. Вот по­
чему столь остра необходимость создания специального до 
р о ж н о го  фонда, охраняем ого  З аконом  и Конституцией. М и­
нистр предлож ил  поставить эти вопросы перед комиссиеР 
В ерховного  Совета СССР. Он особо подчеркнул также не­
обходим ость понимания автотранспортниками важности до ­
р о ж н о го  строительства. К сож алению , из года в год бы туе 1 
практика, при которой  в летние месяцы резко  сокращаете) 
количество автомобилей, выделяемых дорож никам , и все 
д ор о ж н ы е  работы приходится выполнять в -ноябре.

С оверш енно недопустимой назвал министр сущ еству­
ю щ ую  п рактику  выделения д о р о ж н и кам  отрасли автомоби­
лей для продаж и в личное пользование. Если по многим 
сою зны м  министерствам выделяется два-три автомобиля нг 
1000 работающ их, то по М инавтодору РСФСР —  один авто­
мобиль на 13 тыс. д о р о ж н и ко в . Таким образом  допускается 
волию щ ая социальная несправедливость.

Интерес на пленуме выэв-ало выступление председате­
ля К и р о вско го  об ком а  проф сою за Л. П. Кожихова. Он осо­
бо  подчеркнул , что увеличение темпов д ор о ж н о го  строи­
тельства и развития производственной базы долж но рас­
сматриваться в тесном  взаимодействии с реш ением  соци­
альных вопросов для д ор о ж н и ков . П оэтому при разработке 
детальной програм м ы  строительства д ор о г автодором  и об­
ко м о м  проф сою за  эти вопросы  были поставлены на пер­
вый план. За три года пятилетки построено для дорож ни­
ков 43 тыс. м'2 ж илой площ ади при задании 34 тыс. м 2. Про­
грам м у «Жилье-2000» намечено реализовать уж е  в 1996 г. 
Введено в эксплуатацию  восемь столовых на 230 посадоч­
ных мест, организовано восемь вахтовых поселков, имеется 
40 баз отдыха. В 14 д ор о ж ны х  организациях оборудованы сау­
ны. Проведена паспортизация рабочих мест, причем 97%
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В Н О В Ы Х  У С Л О В И Я Х  ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

УД К 658.011.8

Становление треста 
Орелдорстрой
Заместитель управляющего по экономике В. А. Я1Щ К

Д ля строительства автомобильных дорог в Орловской 
обл. во II квартале 1988 г. в г. Орел был передислоцирован 
трест Ю гозапдорстрой, который строил дороги на Украине 
и в Молдавии.

С 1987 г. трест работает по методу коллективного под­
ряда, к которому коллектив тщательно готовился. Первое, 
что было сделано — это провели обучение всех руководителей 
и значительной части специалистов аппарата управления 
треста в ИПК Минтрансстроя СССР. Очевидно, из-за привле­
кательности основных положений коллективного подряда за ­
нятия в институте проходили бурно и эффективно. В то время 
была убежденность, что это самая совершенная модель стро­
ительного производства. Идеи Н. И. Травкина вселили на­
дежду, что наконец-то в строительстве будет наведен по­
рядок.

После ИПК мы создали группы по обучению в тресте 
Югозапдорстрой. После вялых занятий в системе професси­
онально-экономического образования изучение коллективного 
подряда проходило так живо и так интересно, так ответст­
венно, что оно вспоминается до сих пор слушателями и пре­
подавателями.

Было это в конце 1986 г. Несмотря на то что от произ- 
юдственной деятельности отвлекались значительная часть ра­
бочих, бригадиров, линейных работников, специалистов и ру­
ководителей производственных единиц, основные плановые 
показатели коллективом треста были выполнены.

В 1987 г. коллектив треста выступил с твердым намере­
нием работать на коллективном подряде. Были проведены 
собрания, укрупнены бригады, в состав некоторых из них 
введены мастера, разработаны основные положения по орга­
низации производства и оплате труда, заключены договора 
между строительными управлениями и трестом, подготовлен 
договор между трестом и Главком.

И все-таки необходимо сказать, что не всем это нрави­
лось. Особенно ожесточенные споры возникали вокруг оценки 
работы и оплаты труда работника по КТУ. Выручало то, что 
в советы трудовых коллективов (бригад) были избраны авто­
ритетные и ответственные рабочие.

Трест Ю гозапдорстрой 1987 г. закончил очень хорошо, 
даже осталась неиспользованной часть (незначительная, прав­
да) резерва заработной платы. По старым меркам трест до­
стиг экономии фонда заработной платы.

Позиция треста была Ч-акая — постоянно шлифовать кол­
лективный подряд, потому что в его основе заложены пре­
красные идеи хозрасчета. В конце 1987 г. мы опять организо­
вали учебу всех категорий работников, так как было необхо­
димо коллективно проанализировать этот метод, внести неко­
торые поправки, обратить внимание на «перегибы», уточнить 
некоторые формулировки положений. Был сделан вывод, что 
подавляющее большинство рабочих и линейных работников за

коллективный подряд, хотя были нарекания на материально- 
техническое обеспечение строительных объектов.

В 1988 г. трест Ю гозапдорстрой превратился в трест 
Орелдорстрой, изменились структурные подразделения (стро­
ительные управления и автобазы остались на Украине и в 
М олдавии). В результате этих изменений были отчасти рас­
теряны те добрые традиции, которые создавались годами. 
Пришлось организовывать новый коллектив, сходу присту­
пить к строительству жилья, промбаз, дорог. Выполнять эти 
работы методами коллективного подряда при отсутствии баз, 
при неразберихе в материально-техническом обеспечении, а 
проще говоря, при отсутствии важнейших строительных м а­
териалов, машин и механизмов было непросто. Во втором 
полугодии появились положительные изменения, которые поз­
волили нам достичь хороших показателей.

Общий объем подрядных работ выполнен на 105,6% 
(собственные силы 104,6%), задание по производительности 
труда выполнено на 120, по прибыли на 143%, сэкономленный 
резерв фонда заработной платы достиг 517 тыс. руб. (фонд 
оплаты труда использован на 86% ). Вот каких результатов 
можно достичь, если использовать возможности коллективного 
подряда.

Досадно читать некоторые публикации о том, что кол­
лективный подряд, в частности, первая модель исчерпали се­
бя. Д а  нет же! Просто, во многих местах он заформализован, 
утонул в бумагах, не дошел до непосредственного исполнителя.

Убежден, что первую модель списывать рано. Ее нужно 
сначала по-настоящему внедрить в бригаде. Ведь так ж е лег­
ко можно расстаться и со второй моделью, и с арендой. Что 
тогда? При таком поверхностном подходе можно лишь навре­
дить делу.

Нельзя сравнивать первую и вторую модели в плане 
какая из них лучше, необходимо добиться соответствия моде­
ли и условий, в которых предлагается ее применить, и резуль­
таты скажутся.

По-моему, беспокоиться нужно о том, что в строитель­
стве опять намечается возврат к пресловутому планированию 
«от достигнутого». Ведь применение соотношения между рос­
том производительности труда и ростом заработной платы в 
том виде, который предлагается сейчас, перечеркивает стрем­
ление коллектива добиваться наивысших показателей по рос­
ту производительности труда, а заставляет оглядываться на­
зад и спрашивать себя: не слишком ли хорошо я работаю, как 
быть в следующем году.

Привожу пример по тресту Орелдорстрой.
Год ........................................................  . . 1988
Плановая выработка, тыс. руб. . . . 11,136
Фактическая выработка, тыс. руб. . .13,349 (120%)
Плановая заработная плата одного

работника, руб.............................................  237,8
Фактическая заработная плата одного 

работника, руб............................................. 250 (105%)
Рост выработки составил 5,73% по отношению к плану

1988 г. (11,126X 1,0573=11,763 тыс. руб.). Первоначально на
1 % роста производительности труда плановый рост заработ­
ной платы составил 0,32% 1237,8( 100+5,73X 0,32) : 100 

=  242,1 руб.1.
Какое ж е будет в таком случае соотношение роста про­

изводительности труда и роста заработной платы?
П лановая выработка 1989 г. 11,763
Фактическая выработка 1988 г. 13,349 0,8811 (8 ,1% ).

1989
11.763

242,1

из «их уже отвечают требованиям  охраны труда. В ближ ай- 
щее время будет решена задача полного  обеспечения всех 
д орож ников области санитарно-бы товыми помещ ениями.

Остро рассматривался на пленуме вопрос о проекте  
Закона «О правах проф сою зов СССР», о б суж даем ого  во

Гногих трудовых коллективах. Участники пленума высказали 
яд замечаний, предложений к Закону. В частности, пред­

седатель проф кома объединения Л енавтодор В. А . Д осенко , 
подчеркнул, что в проекте  Закона опущ ен ряд  важнейш их 
вопросов, таких, например, как о  взаимоотнош ениях проф ­
сою зов с различными общ ественными организациями, в том  
числе с партией.

Участники пленума выдвигали требования о  четком 
разграничении ф ункций проф ком ов  и советов трудовы х кол­
лективов, о  необходимости разработки Закона о забастов­
ках, о  правовых гарантиях проф сою зны х работников, в ча­
стности, о  соверш енствовании системы их премирования.

Решением пленума создана специальная комиссия по 
разработке  проекта Закона «О правах проф сою зов СССР».

Пленум принял постановления по обсуждавш имся во­
просам.

Н. Д . Силкин (Ц К  проф сою за)
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Плановая заработная плата 1989 г. _242,1
Фактическая заработная плата 1988 г. 250 . (96,9 /0).

Хотя в данном случае нет ни роста производительности 
труда, ни роста заработной платы, соотношение нарушено, 
так как заработная плата уменьшилась не настолько, насколь­
ко уменьшилась производительность.

Вот он завуалированный принцип планирования «от до ­
стигнутого».

Если плановые показатели 1989 г. отнести к плановым 
показателям 1988 г., то картина изменится.
Плановая выработка 1989 г. 11,763
П лановая выработка 1988 г. 11,126 1,05725 (1 0 5 ,7 3 ^ .

Плановая заработная плата 1989 г. _  242,13
П лановая заработная плата 1988 г 237,8 (101,82 /0).

Соотношение не нарушено и отвергнут принцип плани­
рования «от достигнутого».

После корректировки трест Орелдорстрой получил сле­
дующее соотношение — на 1% роста производительности рост 
заработной платы 0,6% . Тогда плановая заработная плата 
1989 г. будет равна 246 руб. Г237.8 (100 +  5,73 X  0,6): 100 =  
=245,98 руб-1. При таком подходе к планированию и соотно­
шению любая модель хозрасчета будет работать.

В 1989 г. коллективу треста Орелдорстрой предстоит 
ввести 200 км автомобильных дорог Нечерноземья. Основной 
метод, который поможет обеспечить выполнение плана вво­
да — первая модель хозрасчета.

Трудностям наперекор
Районный центр Байсун — глубинка Сурхандарьинской 

обл. Узбекистана. Все перевозки осуществляются здесь авто­
мобильным транспортом, поэтому дороги имеют исключитель­
ное значение для экономики района, повседневной жизни го­
рожан и сельчан.

Общая протяженность дорог 430 км — 82 км общегосу­
дарственного значения и 348 км республиканского. Вместе с 
начальником Байсунского эксплуатационно-линейного управ­
ления (ЭЛУ) М индортранса УзССР В. Азамовым мы посмот­
рели некоторые из них, в частности М-39 на сравнительно 
небольшом участке от границы с  Каш кадарьей до пос. Сайроб. 
Здесь проходят маршруты «Икарусов» в Денау, Термез, К ар­
ши, Самарканд.

О блака окутывали Байсунтау, отроги Гиссарского хреб­
та, когда мы проезжали перевалы Дербентский, Шуробский, 
Акрабадский с высотой над уровнем моря 1300— 1400 м. 
Встретятся здесь два «Икаруса» — не разъедутся. Не просто 
им вписываться в повороты на серпантинах в хорошую пого­
ду, а зимой, в снежные заносы и гололед, и подавно.

— Эту зиму, — говорил В. Азамов, — дорожники 3 мес 
не уходили с перевалов, поддерживали бесперебойное движ е­
ние транспорта. Работали по вахтовому методу. Мы завезли 
сюда соль, машины, вагончик для жилья. В нем и водители 
обогревались, когда была необходимость.

Участок этот закреплен за М. Сафаркуловым и дорож ­
ным ремонтным пунктом, которым руководит Э. Аллаёров. Не 
подвели в трудный час и они сами, и рабочие Э. Х ужаназаров, 
Ф. Янгибоев, М. Исмаилов и многие другие.

Но настоящее бедствие для дорожников Байсуна не снег 
и гололед зимой, а весенний сель. Год назад он, как нитку, 
порвал дороги в 32 местах, повредил мосты и другие водо­
пропускные сооружения.

— Откровенно говоря, — рассказывал Вахид Нормамато- 
вич, — было страшно смотреть на буйство стихии. Целые 
участки дорог сель смел в один миг. Ущерб, по нашим под­
счетам, составил 830 тыс. руб.

Именно в этой экстремальной ситуации узнал В. Азамов 
характер людей только что созданного эксплуатационно-ли­
нейного управления, которое он возглавил.

Работа была горячей, на ней сполна выкладывались все. 
Это и его заместитель Ш. Буриев с 32-летним трудовым ста­
жем, и молодой, но очень способный главный инженер С. Р а в ­
шанов, начинавший здесь свой трудовой путь после института 
простым рабочим, опытный начальник участка X. Равшанов,

механизаторы Н. Тагаев, А. Д ж ураев, дорожные рабочие 
Ш. Имамов, Т. Холмахматов и др. Последствия селя были 
ликвидированы, ведутся противоселевые работы.

У В. Азамова и других работников ЭЛУ есть огромное 
желание и умение сделать дороги удобными для грузовых и 
пассажирских перевозок.

— Дедовские они, — с горечью констатировал он. — П о­
следние 15 лет ими почти никто не занимался, если не счи­
тать латание выбоин, текущего ремонта. Всего 5 км было ре­
конструировано на Дербентском перевале — на дороге М-39 
Ташкент — Термез общесоюзного значения.

— Во многих местах проезж ая часть проходит через сай 
с нулевой отметкой. Надо ли удивляться, что сель ее рвет, 
как нитку, — вступил в разговор С. Равшанов. — Есть еще 
мосты деревянные и однопутные. Построить современные во­
допропускные и другие сооружения, сделать хотя бы ограж ­
дения барьерного типа в короткие сроки мы не можем — не 
хватает сил и средств.

Понадобятся годы, а это роскошь непозволительная.
К такому выводу оба пришли, разрабаты вая комплекс­

ную программу развития дорожной сети. Сейчас программа 
является рабочим документом, которым все руководствуются.

В минувшем году капитально отремонтировано 17 км 
дорог, средним ремонтом охвачено 80 км. Д о конца пятилетки 
намечается перевести во II категорию 50 км дорог общесоюз­
ного значения, выполнить другие работы.

Проектно-изыскательский институт Узремдорпроект и ко­
оператив, которым руководит М. Басин, на договорной осно­
ве готовят для ЭЛУ проектно-сметную документацию.

В. Азамов заключил договор с артелью «Кызылкум», 
организованную при ПО Узбекзолото, на производство зем­
ляных работ на сумму 2 млн. 800 тыс. руб. Артельщики, име­
ющие мощные импортные машины, делают выемки, каж дая 
объемом 250 тыс. м3 горных пород в районе Шуробского пе­
ревала. Здесь намечено построить современный участок доро­
ги, на котором транспорт не будет испытывать никаких за­
труднений в движении.

Прораб ЭЛУ Н. Рахманов со своим коллективом ведет 
спрямление дороги М-39 в другом месте. Добросовестно тру­
дятся здесь машинисты экскаватора Н. Муминов, бульдозера 
X. Кенджаев, грейдера И. Хамракулов и др.

Главный инженер ЭЛУ С. Равшанов, с которым мы бы­
ли здесь, сказал, что в этом году на дороге М-39 запланиро­
вано построить 10 км при плане 7.

Пусть никого не удивляют такие масштабы строитель­
ства. Они могли бы быть иными, обладай ЭЛУ большими мощ­
ностями, достаточными материально-техническими ресурсами 
и денежными средствами. По основным строительным мате­
риалам (цементу, битуму, сборному железобетону) Уздор- 
транскомплект выделил ЭЛУ фонды всего лишь в пределах 
12—34% от фактической потребности. Не лучше обстоят де­
ла с дизельным топливом, бензином, аккумуляторами и т .д.

В связи с этим кажется проблематичным завершение в 
этом году строительства запланированных объектов. Но до­
рожники не теряют оптимизма, ищут выход из трудных по­
ложений. Ведут берегоукрепительные работы у саев с по­
мощью рваного камня, из него ж е и приобретенного кое-где 
металла делают противоселевые устройства. Нет бетонных 
ограждений барьерного типа — ставят в опасных местах ка­
менные блоки. Их покупают в совхозе имени Хамзы. В прош­
лом году приобрели 1000 м3. Надеются обзавестись камне­
резным комбайном, а карьер есть неподалеку.

Приобрели у совхоза и ненужное ему здание у дороги. 
В перспективе здесь будет столовая, гостиница для водителей, 
стоянка автомобилей. Н адо бы и станцию технического об­
служивания автомобилей, но ...

— Нам это пока не по карману,'— констатировал С. Р ав­
шанов.

В хозрасчетном «кармане» дорожников не густо, а ж е­
лающих запустить в него руку хватает. Предприятия — по­
ставщики строительного дефицита, запчастей, не стыдясь, ус­
танавливаю т на свою продукцию надбавки к оптовым ценам 
до 20%. Дорожники вынуждены идти на эти дополнительные 
расходы.

Сколько так будет продолжаться, пока не ясно. Зато 
ясно другое: чтобы реконструировать дороги Байсуна, в сж а­
тые сроки построить здесь объекты автосервиса, нужны со­
лидные материально-технические затраты, помощь всех заин­
тересованных предприятий и организаций района, области и, 
конечно, соответствующих министерств и ведомств.

А. Гончаров, журналист
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Программа «Жилье-91»

В М инавтодоре Казахской ССР накоплен определенный 
опыт решения социальных задач — одного из важнейших ф ак­
торов ускоренного развития отрасли, повышения эффективно­
сти дорожного производства.

Анализ показал, что при ранее сложившихся темпах стро­
ительства для удовлетворения всех нуждающихся в жилье по­
требуется более 12 лет. Такой длительный срок не соответст­
вует требованиям времени, поэтому принята жилищная про­
грамма, предусматривающая решение этого вопроса к 1991 г.

П рограмма «Жилье-91» дорожной отрасли разработана 
на основе соответствующих программ предприятий и органи­
заций министерства. В ней определены конкретные меры и пу­
ти решения жилищной проблемы.

Одной из главных задач дорожников республики в 1987—
1991 гг. стало обеспечение жильем всех семей, стоящих на 
очереди на 1 января 1987 г. К этому времени общее количе­
ство нуждающихся в улучшении жилищных условий составило
10 641 чел. Д ля удовлетворения этой потребности необходимо 
построить 654 тыс. м2 ж илья или столько, сколько его было 
возведено за весь период существования отрасли до 1986 г. 
включительно. Ежегодным темпам и объемам строительства 
жилья требовалось возрасти в 2,5—3 раза.

Решить эту задачу без участия каждого труженика, всех 
коллективов, концентрации производственных мощностей и ма­
териальных ресурсов, повышения эффективности и качества 
строительства, широкого внедрения новых прогрессивных форм 
и методов его организации, инициативы, предприимчивости, 
гласности практически невозможно.

Д ля реализации отраслевой жилищной программы и си­
стематического контроля за ходом ее выполнения созданы 
постоянно действующий, направляющий орган — Координаци­
онный совет министерства и рабочая группа.

Руководителями всех строительных, эксплуатационных и 
промышленных предприятий совместно с партийными, проф­
союзными и комсомольскими организациями в 1987 г. утверж ­
дены конкретные организационно-технические мероприятия по 
реализации намеченной программы.

Прежде всего основное внимание уделили вопросам, свя­
занным с правовым обеспечением выполнения программы, ока­
занию дорожным организациям практической помощи в наве­
дении порядка при учете нуждающихся в улучшении жилищ ­
ных условий, соблюдению принципа социальной справедливо­
сти в распределении жилья.

Организовали проверку соблюдения жилищного законо­
дательства в ряде областей. По ее результатам оказали прак­
тическую помощь в устранении допускаемых недостатков.

Разослали информацию о новом жилищном законода­
тельстве, изменениях в ней, письма-консультации о порядке 
предоставления материальной помощи и банковского кредита, 
об использовании средств поощрительных фондов в целях 
оказания материальной помощи рабочим в кооперативном и 
индивидуальном жилищном строительстве и ряду других воп­
росов.

В решение жилищной проблемы вовлекли все источники 
финансирования.

Было намечено наращ ивать объемы кооперативного и 
индивидуального жилищного строительства с тем, чтобы уве­
личить их к 1991 г. не менее чем в два-три раза к уровню 
1986 г.

Н а руководителей ГГПИ Каздорпроект и его филиалов 
возложена персональная ответственность за своевременное 
обеспечение дорожных организаций и предприятий типовыми 
проектами жилых домов с оптимальным соотношением одно-, 
двух- и многокомнатных квартир с учетом демографически,-* 
особенностей каждого района и области.

Проектным институтом предложены серии домов собст 
венной разработки улучшенной планировки, одноэтажные до-s 
ма с учетом количества членов семьи. Предусматриваются на­
дворные хозяйственные постройки.

Начиная с 1987 г. получило повсеместное развитие стро» 
ительство жилых домов хозяйственным способом. Строитель-1 
ные, эксплуатационные, промышленные предприятия возводят» 
жилье, в основном собственными силами.

Появилась необходимость создания новых производств) 
и мощностей по выпуску местных строительных материалов — 
кирпича, шлакоблоков, железобетонных конструкций и др.

В составе объединений и предприятий созданы строи­

тельные бригады, участки, цехи, подсобные производства по 
изготовлению строительных материалов, конструкций и из­
делий.

Расширены мощности собственных цехов и участков по 
выпуску опалубок, бетонных и железобетонных конструкций, 
столярных изделий, использованию местного сырья и мате­
риалов.

Изыскиваются дополнительные возможности для покры­
тия дефицита основных строительных материалов. Организо­
ван выпуск бесцементных вяжущ их на основе фосфорных мо­
лотых гранулированных шлаков, для чего построен цех в 
г. Чимкенте. К 1990 г. выпуск бесцементных вяжущих преду­
смотрено довести до 200 тыс. т в год.

С учетом того что наряду с многоэтажной застройкой в 
городах будут строиться одноэтажные дома на селе, было 
решено технически перевооружить Талды-Курганский завод 
мостовых конструкций с тем, чтобы номенклатура выпускае­
мого железобетона обеспечивала полносборное строительство 
как многоэтажных, так и одноэтажных зданий.

Взят на учет каждый 1 м3 леса полосы отвода строя­
щихся дорог в Западной Сибири, чтобы использовать его при 
производстве столярных изделий, досок для пола, элементов 
кровли, оконных и дверных блоков, номенклатура которых 
унифицирована, количество типоразмеров сведено до миниму­
ма. Производительность ведомственного деревообрабатываю­
щего комбината увеличилась на 30%.

Комбинаты и объединения, выпускающие железобетон­
ные конструкции и изделия, перешли на двух- и трехсменный 
режим работы по скользящему графику.

Важное значение для ускорения решения жилищной про­
граммы приобрело лучшее использование имеющегося жилого 
фонда, содержание в надлежащ ем состоянии общежитий.

Активизирует работу по строительству жилья объявлен­
ный с 1987 г. республиканский смотр-конкурс за обеспечение 
качественного и досрочного ввода жилых домов, успешную 
реализацию программы «Жилье-91» коллективами министер­
ства.

Основная цель его проведения — строительство жилых 
домов высокого качества за счет всех источников финансиро­
вания, ввод ж илья в установленные сроки и досрочно, обес­
печение квартирами наибольшего количества очередников.

Ход строительства жилья по областям, предприятиям и 
организациям анализируется ежемесячно. Итоги смотра под­
водятся один раз по результатам работы за год.

Н а 1 января 1989 г. общ ая численность семей, включен­
ных в программу «Жилье-91», сократилась на 47,9%. В этом 
году намечено равномерное заселение по 10% ежемесячно. 
Принято решение: в случае перевода или сокращения, очеред­
ник, включенный в программу «Жилье-91», право на получение 
квартиры не теряет. Это решение выполняется неукоснительно.

В отрасли есть коллективы, которые уж е завершили про­
грамму «Жилье-91». В их числе— ПО Железобетон, Алма- 
Атинский деревоперерабатывающий комбинат. Более 50% 
структурных подразделений областных управлений автомо­
бильных дорог и дорожно-строительных трестов завершили 
реализацию программы «Жилье-91» за два года.

В ходе реализации жилищной программы в отрасли по­
явились и нашли широкое распространение передовой опыт, 
целый ряд инициатив. Очередники, члены их семей принимают 
непосредственное участие в общестроительных, отделочных, 
санитарно-технических и других видах работ.

Инициатором такого начинания еще в 1986 г. стало Шу- 
чинское ДСУ-46 Кокчетавской обл. Одним из первых эту 
инициативу одобрил и подхватил, при этом расширив и углу­
бив ее, коллектив ПО Асфальтобетон. Помощь коллектива 
заключалась в том, что высвободив будущих жильцов, работ­
ники выполняли их норму на производстве, к тому ж е по гра­
фику выходили на стройку, там ж е устраивались субботники. 
И именно потому, что работа ш ла методом народной стройки, 
программа «Жилье-91» по Алма-Ате ПО Асфальтобетон бы­
ла завершена досрочно, в апреле 1988 г.

Управление механизации строительства № 3 треста Дор- 
строймеханизация в 1987 г. сдало в эксплуатацию современ­
ный улучшенной планировки благоустроенный жилой 46-квар­
тирный дом в г. Талгаре в микрорайоне «Северный».

Строительство этого дома для УМС-3 было эксперимен­
тальным. Бригада строителей выполняла работы, включая 
штукатурные, возводила кровлю, каркас, а отделкой квартир 
занимались будущие жильцы, улучшая качество, используя 
предоставляемые платные услуги и внося таким образом до­
полнительные средства на сооружение жилья.
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вчераш няя инициатива сегодня стала нормой. П редвари­
тельное распределение квартир, выдача ордеров на стадии 
строительства, широкое участие в строительстве будущих но­
воселов, создание строительных бригад из числа очередников 
практикуется при возведении жилья и в других организациях.

В Восточно-Казахстанской и Семипалатинской областях 
организуются семейные бригады из будущих жильцов и их 
родственников.

В Чимкентском управлении автомобильных дорог взят 
курс на досрочную реализацию программы «Жилье-91». Из 
186 очередников на получение ж илья на 1 января 1987 г. к 
1989 г. осталось 49 чел. В сельской местности они строят в 
основном типовые двухквартирные дома. В случае если квар­
тиру получает многодетная семья, допускается внутренняя 
перепланировка дома.

Существенным вкладом в реализацию намеченной ж илищ ­
ной программы стало индивидуальное строительство собст­
венных домов, которое ведется в основном на селе. Получили 
земельные участки и строят собственные дома в счет програм-

Управляющий избран 
единогласно
Начальник отдела инженерной подготовки производства 
треста Свердловскдорстрой А. А. КОСЕНКО

В соответствии с Законом СССР о государственном 
предприятии (объединении) в тресте Свердловскдорстрой 
проведены выборы управляющего. Д ля  этого была создана 
конкурсная комиссия из 7 чел. под руководством секретаря 
партийной организации треста. Парторганизацией и президи­
умом профкома треста была предложена на должность уп­
равляющего кандидатура М. С. Ш ухата, который дал  согла­
сие на участие в выборах. Другие кандидатуры об участии 
в выборах не заявляли.

М. С. Ш ухат до  выборов посетил все подразделения тре­
ста, расположенные в городах Свердловск, Челябинск, П ет­
ропавловск, Ревда, где сообщил о своей программе, ответил 
на многочисленные вопросы рабочих и служащ их. В процессе 
предвыборной кампании на своих собраниях все коллективы 
единодушно поддержали кандидатуру М. С. Ш ухата. И на 
состоявшейся конференции представителей трудовых коллек­
тивов треста он единогласно был избран управляющим. Боль­
шая популярность М. С. Ш ухата в наших коллективах, среди 
всех организаций, с которыми поддерживаются производст­
венные связи, в партийных и советских органах объясняется 
прежде всего успехами треста, деловыми качествами его ру­
ководителя.

З а  24 года под его руководством Свердловскдорстрой 
стал одним из ведущих в М интрансстрое СССР. З а  это время 
трест был дваж ды  награж ден переходящим Красным знаме­
нем ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ, занесен на доску Почета ВДНХ СССР, неодно­
кратно награж дался дипломами ВЦСПС, Ц К  ВЛКСМ  и Гос­
снаба СССР за достижение наилучших результатов во Все­
союзном общественном смотре эффективности использования 
сырья, материалов, топливно-энергетических ресурсов и др.

З а  этот период построено более 3 тыс. км автомобиль­
ных дорог, более 1,8 млн. м2 аэродромных покрытий, около
1,5 млн. м2 зерноплощадок. Среди введенных в эксплуатацию 
объектов автомобильные дороги Уфа — Челябинск, Сверд­
ловск — Челябинск, Свердловск — Серов, Кокчетав — П етро­
павловск, Балкашино — Атбасар, Целиноград — Кургальджин- 
ский, Петропавловск — граница Омской обл., Свердловск — 
Ревда — Киргишаны, дороги Оренбургского ГП З, а такж е 
аэропорты в городах П авлодар, Актюбинск, Магнитогорск, 
Петропавловск, Оренбург, Омск, Свердловск. Освоено 
735 млн. руб., или в среднем в год 31 млн. руб. Годовые пла­
ны работ постоянно перевыполняются.

В 1989 г. годовая программа возрастает до 44 млн. руб., 
а в 1990— 1995 гг. до 70—80 млн. руб. ежегодно, практически 
все годы перевыполняются задания по росту производитель­
ности труда, уровень рентабельности строительства составля­
ет 26%.

С 1987 г. предприятие работает на коллективном подря­
де, а с 1988 г. перешло на полный хозрасчет и самофинанси-

мы «Жилье-91» 18 чел., восемь из них получили денежные 
ссуды.

Индивидуальным застройщикам оказывается помощь, 
выделяются в счет товаров народного потребления и платных 
услуг строительные материалы, автомобильный транспорт, 
строительные машины.

Построив семь домов на северо-западе села Ленинское 
и отдельный дом для многодетной семьи в 1988 г. завершил 
программу «Жилье-91» Ленинский районный производственно­
дорожный участок.

При возведенных домах имеются построенные по типо­
вым проектам хозяйственные постройки.

Становится хорошей тенденцией благоустройство улиц, 
на которых строят дома дорожники.

Последовательно реализуя намеченную программу по 
строительству жилья, Минавтодор Казахской ССР тем самым 
вносит свой вклад в развитие социальной сферы, что является 
важнейшим требованием сегодняшнего времени.

Заведующий отделом социального развития 
Ц К  профсоюза В. А. Ж абин

рование. Это позволило улучшить показатели работы. Одна 
из важнейш их наших задач — выполнение целевых правитель­
ственных программ по строительству автомобильных дорог в 
Нечерноземной зоне РСФ СР, в Свердловской обл. и ускоре­
нию социального переустройства села в Курганской обл. По 
этим программам за 1989— 1995 гг. будет построено 500 км 
автомобильных дорог в основном II категории.

С целью безусловного выполнения почетных заданий 
трест с 1 января 1990 г. будет преобразован в проектно-про- 
мышленное строительное объединение со сдачей автомобиль­
ных дорог «под ключ» и работой по второй модели хозрасче­
та. Силами объединения планируется выполнить подготови­
тельные работы, отсыпку земляного полотна, устройство до­
рожной одежды и обстановки пути, а такж е строительство 
малых искусственных сооружений, возведение производствен­
ных и жилых зданий, зданий и сооружений дорожной и авто­
транспортной службы. Создается специальное проектно-тех- 
нологическое бюро для проектирования рабочей документации 
на выполняемые виды работ. ТЭО, ТЭР и схемы проектируе­
мых объектов намечено осуществлять силами Союздорпроек- 
та, Уралгипротранса, Гипродорнии М инавтодора РСФСР.

Основой перестройки треста (объединения) является не 
только увеличение производственного, но и социального по­
тенциала. В 1995 г. каждый наш работник будет обеспечен 
отдельной квартирой..Д ля этого начато и в ближайшее время 
начнется строительств* жилых домов со всеми удобствами на 
850 квартир в городах Свердловск, Челябинск, Петропавловск, 
Ревда. Разрабатываю тся мероприятия по развитию индивиду­
ального и кооперативного строительства, долевому участию. 
Разработан комплекс мер по оздоровлению и отдыху работ­
ников на Черноморском побережье Кавказа и Крыма, в 
Средней Азии, где ежегодно улучшат здоровье и отдохнут 
более 1500 работников. Разработан проект пионерского лаге­
ря в Свердловской обл., будет обеспечено оздоровление детей 
на побережье Черного моря. Всего в них будет отдыхать 
около 400 детей в год.

Главными рычагами перестройки треста является науч­
но-технический прогресс, создание собственной производст­
венной базы. В тринадцатой пятилетке будет построена база 
по изготовлению бетонных и железобетонных изделий произ­
водительностью 20—30 тыс. м3 изделий в год, завод по при­
готовлению шлакового щебня производительностью 1 млн. м3 
в год, база технического обслуживания и ремонта дорожно­
строительных машин и автомобилей. Организован кооператив 
по заготовке песчано-гравийной смеси производительностью 
150 тыс. м3 в год. С целью экономии привозного щебня и пес­
ка, цемента и битума внедрены следующие отходы промыш­
ленного производства: отходы дробления дробильно-обогати­
тельных фабрик, драж ные отвалы, феррошлаки, бокситовые 
шламы, гранулированные доменные шлаки, ферропыль, ш ла­
ки, пульпа обогатительных фабрик. Д оля отходов в общем 
объеме дорожно-строительных материалов составляет 60%, 
экономический эффект 1,5—2 млн. в год.

Согласно приказу Минтрансстроя СССР трест Сверд­
ловскдорстрой является базовой организацией по внедрению 
научно-технических достижений в дорожное строительство. 
При этом ежегодно прогрессивные виды работ в общем объ­
еме СМ Р составляют более 70—75%.

Основные объекты треста сооружаются двумя комплек­
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тами ДС-100 и ДС-110. При устройстве цементобетонных по­
крытий используется бетон с воздухововлекающими и пласти­
фицирующими добавками, экономящими до 10— 15% цемента, 
уход за покрытием осуществляется с помощью пленкообразу­
ющего вещества Помароль, нарезка швов самоходными на­
резчиками с алмазными дисками, укрепительные полосы уст­
раиваются машинами ДС-76 со скользящими формами. Внед­
рено собственное приспособление для приготовления и залив­
ки швов. Н а асфальтобетонных заводах оборудованы бунке- 
ры-термосы, битум хранится в крытых битумохранилищах с 
электроподогревом. Приготовление битума осуществляется 
также электроподогревом, а на А БЗ в г. Ревде природным 
газом вместо твердого топлива. В асфальтобетонных смесях 
применяется активированный минеральный порошок или его 
заменители —- ферропыль и доломитовые отсевы.

Построено 53 км оснований из сухих цементогрунтовых 
смесей, выпускаемых зимой и укладываемых до наступления 
устойчивой низкой положительной температуры, что позволи­
ло продлить строительный сезон, загрузить зимой людей и 
производственные мощности, использовать цемент в межсе­
зонный период.

Д ля повышения производительности труда внедрен вах­
товый метод ведения работ на дорогах Нечерноземья. В
1989 г. этим способом будет освоен объем работ на сумму 
21 млн. руб. Все большее развитие получает кооперативное 
ведение работ.

Определенная работа проводится по экономии ресурсов,

задания Главка ежегодно перевыполняются. Достигается это 
благодаря тщательно продуманным мероприятиям по эконо­
мии и постоянным контролем за  их выполнением. На долж ­
ном уровне рационализаторская и изобретательская работа. С 
начала пятилетки уж е внедрено 529 предложений с экономи­
ческим эффектом 535 тыс. руб.

Успехи треста — это результат внедрения интенсивных 
методов ведения строительства и постоянного повышения его 
технического уровня. Наш коллектив постоянно в поиске, 
изыскивает и внедряет резервы повышения эффективности 
строительства. И постоянно выступает пропагандистом всего 
нового и передового, активным участником всех преобразова­
ний и усовершенствований управляющий трестом М. С. Шу- 
хат, награжденный за свой труд орденом Ленина, двумя ор­
денами Трудового Красного Знамени, медалями. Ему при­
своен ряд почетных званий. Награды эти, безусловно, связа­
ны с успехами коллектива.

Хотя перестройка в тресте набирает темпы, есть еще 
нерешенные проблемы, которые следует решать как руково­
дителю, так и организации в целом. Это создание постоянно­
го задела земляного полотна на годовую программу работ, 
совершенствование хозяйственного расчета, переход на пря­
мые связи со всеми поставщиками ресурсов, расширение де­
мократии на всех уровнях, возрастание роли советов трудо­
вых коллективов, усиление социальной направленности в де­
ятельности треста, дальнейшее повышение темпов строитель­
ства.

Перестройка 
и мы

Мы не можем пока дать стране того 
количества автомобильных дорог высоко­
го качества, в которых она нуждается. 
Что ж е нам мешает сегодня строить 
быстро и хорошо? С этим вопросом я 
обратился к работникам строительного 
управления №  843 Севкавдорстроя.

Старший прораб А. В. Анисимов:
— Дорожное строительство страда­

ет той ж е болезнью , что и вся наша 
экономика.

Машинист автогрейдера М. Г. Го­
ликов:

■— У нас нет чувства хозяина. С ла­
бо поставлена организация труда, не 
продуманы работы при неблагоприят­
ных метеоусловиях. И вообще, пере­
стройка нас как-то мало коснулась, 
ощутимых изменений нет.

Мастер-геодезист В. И. Николаев:
— Нет четкого планирования работ 

на уровне мастерского (прорабского) уча­
стка. Слабый контроль со стороны ин­
женерно-технических работников за 
временем выполнения задания, вслед­
ствие этого процветает уравниловка и 
отсутствует инициатива. У рабочего нет 
чувства ответственности за свой труд, 
нет заинтересованности в высоком каче­
стве труда.

Бригада по укладке асфальтобетон­
ной смеси:

— Летом при хорошей погоде и н а­
личии фронта работ мы простаиваем 
из-за отсутствия автомобильного тран ­
спорта, битума. А при работе в стестнен- 
ных условиях, на небольших разбро­
санных участках под укладку даю т боль­
шое количество автомобильного тран ­
спорта. Вот вам и организация работ. 
И обидно, что в хорошую погоду нет 
работы, а осенью в непогоду работа 
появляется. Д а  и еще требуют высоко­
го качества работ.

Прораб А. П. Петраков:
— У нас нет необходимых современ­

ных дорож ностроительных машин. 
Много тяжелого физического труда, а 
средств малой механизации практи­
чески нет. Естественно, что молодежь 
к нам не рвется.

Машинист автогрейдера А. И. Пу­
зиков:

— План любой ценой, штурмовщина в 
конце месяца — о каком качестве может 
идти речь? И другое — нет стимула к вы­
сокопроизводительному труду. Появилась 
настоящ ая уравниловка в зарплате. М о­
жет быть, арендный подряд выведет из 
тупика?

Начальник ПТО, председатель СТК 
В. Н. Микалин:

— Из проектных институтов и групп 
поступает слабая документация. Исполь­
зуемые для приготовления асфальто- и 
цементобетонных смесей материалы не 
соответствуют требованиям государст­
венных стандартов, что зачастую явл я ­
ется причиной выхода из строя асф альто­
бетонного завода «Тельтомат» (Г Д Р) и 
асфальтоукладчика (Г Д Р ).

Бригадир бригады по устройству це­
ментобетонного покрытия, председатель 
профкома СУ-843 А. Г. Родионов:

— У нас есть серьезные претензии к 
конструкторам дорожных машин. Так, на 
универсальной машине по укладке ас­
фальто- и цементобетонной смесей ДС-76 
привод глубинных вибраторов не выдер­
ж ивает нагрузки. Н а нарезчике швов 
ДС-133 часто выходят из строя наоосы
2-поточного хода и подъемы- Заводом не 
поставляются выходные мостики и нет 
схемы, чтобы самим их изготовить. И в 
новых разработках не видно более со­
вершенной конструкции нарезчика. Хо­
телось бы, чтобы конструкторы теснее 
сотрудничали с производством. К тому 
ж е из-за недостатка масел, фильтров, 
других деталей мы не можем, с высоким 

качеством провести техническое обслужи­
вание, а это преждевременный износ 
машины.

Вот несколько мнений по наболевшим 
вопросам, и в разговоре не было равно­
душных. Каждый ответ пронизывала 
мысль — надо что-то делать. Но решать 
эти проблемы мы пытаемся по старинке,

теми ж е административно-командными 
методами.

П рекрасная идея: сократить лишний 
управленческий аппарат, повысив эффек­
тивность труда оставшихся, и в соответ­
ствии с этим их зарплату. Как это вы­
глядело на местах? Поступила команда— 
сократить 7 штатных единиц управлен­
ческого аппарата строительного управле­
ния. Сократили вакансии, пенсионеров, а 
потом задумались: кого теперь? Очень 
трудно на месте определить степень за ­
груженности каждого, его необходимость. 
Видимо, было бы целесообразно создать 
комиссию в  составе высококвалифициро­
ванных специалистов и социологов, лю­
дей посторонних, для которых существо­
вал бы один критерий — необходимость 
конкретного человека данному предприя­
тию.

Удивляет типовая структура трестов, 
управлений. Неужели это самая оптима­
льная схема? Вряд ли. Почему не создать 
группу, которая бы принимала, оформля­
ла и внедряла все рацпредложения рабо­
чих, продумывала бы каждый проект по 
обеспеченности его средствами малой ме­
ханизации- Внедрил, облегчил труд, сэко­
номил — получи за это.

Мы говорим о том, как важен челове­
ческий фактор в деле перестройки. Вот 
два примера.

Работаю т два катка: чешский, обору­
дованный мягким сиденьем, удобными 
приборами управления, отапливаемой к а­
биной, и рядом отечественный, открытый 
всем ветрам и дож дям.

Человек работает 15 дней на вахте по 
12 ч в смену. А кто подсчитывал, сколь­
ко калорий он теряет на работу и какую 
пищу, и в каком количестве ему нужно 
готовить для восстановления сил?

Все это не только здоровье нашего 
человека (что само по себе важнейший 
фактор), ведь это и его производитель­
ность труда. Необходимо больше прояв­
лять заботу о рабочих, создав им хоро­
шие социально-бытовые условия.

На пороге XXI век. С чем мы, дорож ­
ники, в него войдем? С неизменной лопа­
той или компьютером?

Ю. Богданов
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П РО Ф ЕС СИО НАЛЬНО -ЭКО НО М ИЧЕСКО Е ОБУЧЕНИЕ

Экономическое 
образование кадров 
в новых условиях 
хозяйствования

Канд. техн. наук А. В. ПАХОМОВ

В жизни советского общества происходят крупные пе­
ремены, набирают силу позитивные тенденции. Ускоренный 

'перевод экономики на интенсивный путь развития, углубле­
ние демократических начал в управлении народным хозяйст­
вом, внедрение в производство новых методов хозяйствования, 
достижений науки и техники, переход предприятий на хоз­
расчет, самофинансирование и самоокупаемость, повсеместное 
повышение качества продукции, организованность и дисцип­
лина — все эти проблемы требуют коренной перестройки об­
щественного сознания. Как отмечалось на январском (1987 г.) 
Пленуме ЦК КПСС, необходимо вооружить трудящихся «по­
ниманием исторической необходимости перестройки, помогать 
каждому человеку находить свое место в общенародной борь­
бе за ускорение».

В решении этих задач важ ная роль отводится профес­
сионально-экономическому обучению трудящихся. О том, к а­
кое значение придается в настоящее время учебе, говорит тот 
факт, что в течение двух предыдущих лет вышли два поста­
новления: ЦК КПСС «О перестройке системы политической и 
экономической учебы трудящихся» (15.09.87 г.) и ЦК КПСС 
и СМ СССР «О перестройке системы повышения квалифика­
ции и переподготовки руководящих работников и специалистов 
народного хозяйства» (06.02.88 г. №  166).

Осуществление стратегического курса партии на ускоре­
ние социально-экономического развития страны, коренную 
перестройку управления экономикой, реализация Закона 
СССР о государственном предприятии (объединении) требу­
ют значительного улучшения организации и содержания 
профессиональной и экономической подготовки трудящихся.

Решение этих задач призвано обеспечить непрерывное 
профессионально-экономическое обучение трудящихся на ос­
нове органического соединения профессионального и эконо­
мического обучения (ПЭО). Основные его направления м ож ­
но определить как:

определение структуры (охват всеми видами и формами 
обучения рабочих, специалистов, руководителей); 

обновление содержания обучения;
использование демократических начал обучения (выбор 

направлений и форм обучения, времени и т. д .); 
кадровое обеспечение обучения;
создание и улучшение учебно-материальной базы обу­

чения;
повышение качества и результативности обучения. 
Министерства и ведомства СССР совместно с централь­

ными комитетами профсоюзов осуществляют всю работу по 
организационному и методическому руководству профессио­
нальным и экономическим обучением трудящихся отрасли: 

формируют отраслевые системы непрерывного обучения 
трудящихся, создают структурные подразделения по подго­
товке кадров, учебные центры (ИПК, учебно-методические к а ­
бинеты и т. п .);

разрабатываю т и утверждаю т примерные нормативы 
учебно-материальной базы. Определяют основные направле­
ния развития профессионального и экономического обучения 
трудящихся;

готовят рекомендации по планированию непрерывного 
обучения на предприятиях, анализу социально-экономической 
эффективности этой работы;

организуют учебу работников, занимающихся вопросами

производственно-экономического обучения, преподавателей и 
организаторов учебной сети;

разрабатываю т на основе типовых материалов отрасле­
вые учебные планы и программы для школ социалистическо­
го хозяйствования (совместно с Ц К  профсоюзов), производ­
ственно-экономических семинаров, университетов технико-эко- 
номических знаний, учебные планы и программы по профес­
сиям, общим для всех отраслей народного хозяйства, учеб­
ные программы по специальным предметам и профессиональ­
ному обучению;

оказывают помощь предприятиям отрасли в оснащении 
кабинетов и учебных классов методическими и наглядными 
пособиями, литературой и техническими средствами обучения;

организуют подготовку и выпуск экономических обзо­
ров о развитии отрасли, экспресс-информаций о передовом 
опыте, технико-пропагандистских фильмов, публикацию в от­
раслевой печати теоретических и методических материалов по 
вопросам профессиональной и экономической учебы.

В осуществлении задач, вытекающих из решений июнь­
ского (1987 г.) Пленума Ц К  КПСС, постановления ЦК «О 
перестройке системы политической и экономической учебы 
трудящихся», главная роль принадлежит советам по профес­
сионально-экономическому обучению трудящихся, которые 
создаются на общественных началах в отраслевых органах, 
на предприятиях и в строительных организациях. Работа от­
раслевого совета проводится в соответствии с Типовым по­
ложением по профессионально-экономической подготовке кад­
ров.

В 1989 г. был пересмотрен состав совета по профессио­
нально-экономическому обучению М инавтодора РСФСР и 
Президиума ЦК отраслевого профсоюза. В него включены 
высококвалифицированные руководители подразделений ми­
нистерства и Ц К  профсоюза рабочих автомобильного тран­
спорта и шоссейных дорог.

Н аряду с кадровыми службами b организации учебы 
участвуют главные управления, управления аппарата минис­
терства и непосредственно подведомственные ему организации 
(Главнаучтех, ГлавПЭУ, Главдорупр, Упртехконтроль, Центр- 
оргтруд, Ц БН ТИ  и др.).

К началу 1988/89 учебного года в организации и на 
предприятия были направлены программы экономического все­
обуча по курсам:

хозрасчет и самоуправление трудового коллектива (для 
рабочих);

полный хозрасчет и самофинансирование (для руководи­
телей и специалистов аппарата министерства и дорожных 
хозяйств).

При разработке отраслевых программ использовались 
типовые программы, помещенные в «Экономической газете» 
(с корректировкой применительно к специфике и задачам, 
стоящим перед отраслью), а такж е учебно-методические раз­
работки других отраслей народного хозяйства.

В 1988/89 учебном году 174 тыс. рабочих, бригадиров, 
мастеров изучали курс «Социалистическое предприятие: са­
мостоятельность, ответственность, самоуправление» в 6,3 тыс. 
школ социалистического хозяйствования; 48 тыс. руководящих 
работников и специалистов отрасли изучали курс «Радикаль­
ная реформа хозяйственного управления» в 1,6 тыс. произ­
водственно-экономических семинаров.

Работники аппарата министерства обучались в универ­
ситете технико-экономических знаний, которые изучали 32-ча­
совой курс «Радикальная реформа хозяйственного управле­
ния». К чтению лекций привлекались высококвалифицирован­
ные лекторы из Академии народного хозяйства СМ СССР, 
Московского финансово-экономического института, ответствен­
ные работники Госкомтруда СССР и других организаций. 
Преподавателями семинаров в М инавтодоре РСФСР были 
руководители подразделений, имеющие большой опыт произ­
водственной деятельности и пропагандистской работы.

Итоги учебы подводились, как правило, на итоговых 
занятиях сдачей слушателями зачетов или через выступления 
их с подготовленными рефератами.

Головной совет координировал работу и осуществлял 
организационно-методическое руководство всеми формами не­
прерывного производственно-экономического обучения кадров
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а ПРСО, ДРСУ, ДСУ, автодорах и на предприятиях. Так, 
члены еовеТа по профессиональному я экономическому обуче­
нию М инавтодбра РСФСР и Ц К  профсоюза в течение учеб­
ного года знакомились на местах с состоянием учебы и ока­
зали методическую помощь более 50 дорожным организациям 
и предприятиям отрасли. Как Показывает анализ, такая по­
мощь значительно улучшила постановку и качество профес­
сионально-экономической учебы. Достигнуто улучшение обу­
чения в Красноярскавтодоре, Челябинскавтодоре, Краснодар- 
автодоре, Вологодавтодоре, в Автомобильной дороге М оск­
в а — Горький и ряде других организаций и предприятий.

Для обеспечения непрерывного профессионально-эконо­
мического обучения на ряде предприятий, в объединениях и 
организациях создана учебно-производственная сеть с необ­
ходимой материальной базой, научно-методическим и кадро­
вым обеспечением.

В настоящее время в отрасли преподавательский состав 
ПЭО (84%) имеет высшее образование.

В помощь преподавателям и слушателям системы про­
фессионально-экономического обучения были изданы и на­
правлены методические рекомендации и тематические под­
борки по ПЭО.

Д ля усиления учебно-методической помощи организаци­
ям и предприятиям отрасли совет по профессионально-эконо­
мическому обучению министерства, Ц К  профсоюза и И П К 
руководящих работников и специалистов дорожного хозяй­
ства подготовил к изданию «Справочник для преподавателей 
И слушателей системы профессионально-экономического обу­
чения в дорожном хозяйстве», в который входит ряд методи­
ческих рекомендаций по организации учебы, регламентирую­
щих организаторскую и методическую работу кадров, а так ­
же обзорные статьи «Экономическое образование кадров в 
новых условиях хозяйствования», «Состояние и задачи по 
развитию сети автомобильных дорог общего пользования в 
РСФСР», «Структура управления дорожным хозяйством 
РСФСР», «Сущность радикальной экономической реформы, 
переход отрасли на полный хозрасчет и самофинансирова­
ние».

Уже в этом учебном году было несколько усилено вни­
мание к развитию производственно-технической базы системы 
профессионально-экономического обучения: в 17 автодорах и 
автомобильных дорогах созданы кабинеты экономических 
знаний.

Необходимо отметить, что вопросы профессионально­
экономического обучения в отрасли нашли такж е отражение 
в журнале «Автомобильные дороги» в 1988 г. (N° 7, 9 , 11) 
и в 1989 г. (№ 2, 4).

Вместе с тем в организации профессионально-экономиче­
ского обучения имеет место ряд недостатков, к которым, в 
первую очередь, относятся:

отсутствие во многих организациях кабинетов экономи­
ческих знаний и необходимых технических средств;

недостаточное обеспечение пропагандистов и слушателей 
учебно-методической литературой;

медленное внедрение системы учета, обобщения и реали­
зации предложений слушателей;

слабый анализ эффективности профессионально-экономи­
ческого обучения.

К новому учебному году руководство и совет по про­
фессионально-экономическому обучению М инавтодора РСФСР 
и ЦК профсоюза приняли дополнительные меры к устранению 
имеющихся недостатков, более энергичному внедрению на­
копленного положительного опыта в организации профессио­
нально-экономического обучения кадров.

ОБЪЯВЛЕНИЕ
Издательство «Транспорт» выпустило книгу «Техническая экс­

плуатация дорожных машин». Авторы Б. В. Шелюбский, Б. Г Тка­
ченко.

В справочнике рассмотрены вопросы подготовки и организации 
технической эксплуатации дорожных машин, оборудования АБЗ

Указаны особенности эксплуатации машин и оборудования, под­
контрольных инспекциям Госоргтехнадзора СССР. Большое внимание 
уделено охране труда.

Справочник предназначен для инженеров-механиков. работающих 
в строительных эксплуатационных дорожных организациях.

Стоимость справочника 1 руб. 60 коп.
Эти издания и другую литературу по строительству и эксплуа­

тации автомобильных дорог Вы сможете приобрести наложенным 
платежом: 314000, г. Полтава, ул. Гоголя, 19, маг. № 16, отдел
«Книга-почтой»

У/Г.Ч 625.84:658.562.012.7

Опыт статистического 
контроля прочности 
бетона
Инж. И. В. БАСУРМАНОВА,
канд. техн. наук А. М. Ш ЕИ НИ Н  (Союздорнии),
инж. Т. И. ИСТОМИНА (трест Центродорстрой)

Статистический контроль прочности бетона в порядке 
освоения ГОСТ 18105—86 был применен при строительстве 
автомобильной дороги МКАД — Кашира трестом Ц ентро­
дорстрой в 1988 г. По проекту марка бетона на растяжение 
при изгибе Ри50, при сжатии — 400. Готовили бетонную 
смесь на заводе СБ-109, укладывали комплектом машин 
типа Д С -110 со скользящей опалубкой. Расход материалов 
для бетонной смеси на 1 м3 составлял: 420 кг цемента, 
1150 кг щебня, 576 кг песка, 155 л воды, В /Ц  =  0,37.

Учитывая, что расчетной характеристикой бетона д о ­
рожных покрытий является прочность на растяжение при 
изгибе, а такж е в соответствии с положениями СНиП
2.05.02-85 статистический контроль проводили по этой одной 
прочностной характеристике. При этом однородность бетона 
оценивается для каждой партии и бетон по прочности при­
нимается в каждой партии путем сравнения фактической 
средней прочности бетона R m с требуемой прочностью бе­
тона R T, вычисленной по данным за анализируемый период 
(с 19 мая по 6 и ю ня— 19 дней), т. е. R m ^ R r -  Каждый 
рабочий день изготавливали по три серии образцов, состоя­
щих из трех балок размером 15X 15X 60 см.

Д ля определения рациональной продолжительности 
изготовления партии бетона был проведен сравнительный 
расчет среднего по партиям коэффициента вариации для
3—4 вариантов. Каждый вариант содерж ал разное коли­
чество партий (при общем количестве единичных значений 
в анализируемом периоде, равном 30).

Н а рисунке представлены зависимости среднего пар­
тионного коэффициента вариации V„ от количества партий 
N  в анализируемом периоде.

Наблюдается тенденция к снижению среднего значения 
Vn в зависимости от количества партий, но отклонения не­
существенные. Поэтому, учитывая трудоемкость обработки 
результатов при проведении контроля статистическим ме­
тодом, рекомендуется иметь 3—4 партии бетона в анализи­
руемом периоде (при расчете было принято три партии). 
Первая и третья партии содержали по 9 единичных значе­
ний tit, в то р а я — 12. Всего было изготовлено и испытано за 
анализируемый период 30 серий образцов, т. е. было опре­
делено 30  единичных значений прочности бетона Rt  на рас­
тяжение при изгибе1.

* Все обозначения и терминология приняты в соот­
ветствии с ГОСТ 18105—86.

1 Напомним, что по ГОСТ 18105—86 за единичные значения проч­
ности бетона принимают при контроле по образцам среднюю прочность 
бетона в одной серии образцов, определенную по ГО£Т 1Q180—78.
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На основании вычисленных статистических характерис­
тик были определены: 

требуемая прочность
К т 88-5

* т  =  -Т ^ Г  р и„орм =  -Г З Г -  ^  4 ,5  МПа,100 100

средний уровень прочности бетона
R y— Кып # т =  1,07-4,5 =  4,8 МПа, 

где К„п — коэффициент, зависящий от среднего за  анали­
зируемый период коэффициента вариации У,„ /Смп =  1,07; 

верхняя предупредительная граница прочности бетона

RI ~ =  R y  (1 +  1,28
100

=  5,1 МПа,

=  4 ,8  1 +  1,28
4 ,7
Ю0 )-

где Умп — коэффициент межпартионной вариации прочно­
сти, принимаемый равным 0,5 V„.

Эти статистические характеристики должны были ис­
пользоваться в первом контролируемом периоде в течение 
месяца. Продолжительность изготовления партии за этот 
период была принята равной неделе, так же как и в ана­
лизируемом периоде. Прочностные характеристики и коэф­
фициент вариации по партиям приведены выше (партии 
4—7). За месяц было изготовлено четыре партии бетона. 
Д ля партий 4—7 значения прочности превышают не только 
требуемую прочность бетона (/?т =  4,5 М П а), но и верхнюю 
предупредительную границу (Я ^пг =  5 ,1 ) .  Среднее зна­
чение прочности бетона за контролируемый период /?„ =  
==5,8 МПа. Поэтому имеются основания для снижения 
фактической прочности бетона и соответственно расхода 
цемента. Д ля определения ориентировочного содержания 
цемента, на которое можно снизить его количество в 1 м3 
бетонной смеси, воспользуемся формулой прочности бетона 
по ВСН 139-80.

Ичменение коэффициента (1985 г.); е — МКАД — Ка-
вариации V п от количества шира (1987 г.);

партий Л: 1 — средний партионный ко-
а — МКАД — Кашира эффициент вариации для

(198* г.); б — объект Л  I прочности при сжатии; 2—
(Московская обл.); в — средний партионный коэффи-
Вильнюс — Утена (1984 г.); циент для прочности на

г. д  — Вильнюс — Утеиа растяжение при изгибе

Д ля каждой партии бетона были вычислены основные 
статистические характеристики бетона по ГОСТ 18105— 86: 
среднее значение прочности бетона R m и коэффициент в а ­
риации прочности для бетона Vm каждой партии.

N.  . 1 2 3 4 5 6 7
л,- 9 12 9 5 6 4 6

R m , МПа . . 5.1 5,8 6,4 5,7 5,6 5,7 6,1
V . % . 6,1 13 7,6 6 5 9,4 7,2т  ' - — - - . -  ■

9.4 7

N ............................ 8 9 10 11
п£ .....................  6 3 6 5
Л , МПа . . 5,7 5,7 5,1 5,3
„  . 4L 7 11,4 2.35 7,3Vm ’ 10 • • • ■-------------------,--------------------
Vn . . . .  6,34

Д ля приемки заказчиком партии анализируемого пе­
риода вычислили R r.

/?т= 1 ,1  Рин0Рм =  1,1 -5 =  5,5 М Па (для случая когда 
отсутствуют данные, необходимые для  ведения статистиче­
ского контроля).

В первой партии фактическая средняя прочность бе­
тона /?т  =  5,1 < Я Т =  5,5 МПа. Поэтому эта партия может 
быть принята только по согласованию с заказчиком.

Средний партионный коэффициент вариации за  анали­
зируемый период

В /Ц  =
0 ,34 /?ц

R y - \  0 ,034Я Ц
По формуле определим расход цемента при подборе 

состава бетона.

Ц 1 =
В (Ку +  0,034Кц) 

0 ,34Я Ц
где R y — средний уровень прочности бетона, на который 
делается подбор состава бетона, как» правило, это норми­
руемое значение прочности бетона ( ^ у = Р и ИО|)М= 5  М П а); 
/?„ — прочность при изгибе цемента (Rn =  6 МПа);- В  —
водопотребность бетонной смеси (155 л /м 3).

Фактическое содержание цемента (кг/м3) при средней 
прочности бетона за первый контролируемый период (RK =  
=  5,8 М П а) равно

В (ЯК +  0,034ЯЦ)
Цд -- .

0,34Я Ц
Тогда превышение фактического расхода цемента по 

сравнению с требуемым Л Ц = Ц 2— -Ui или,

^ Ц _ В (Як — fly) _  155 ( 5 , 8 - 5 )
0 ,34 -6

61 кг.
0 34ЯЦ

Корректировать расход цемента можно, сравнивая 
фактическую среднюю прочность бетона за контролируемый 
период R K со средним уровнем прочности бетона, на кото­
рую ведется подбор состава бетона R y.

Расход цемента на объекте был снижен только на 
30 кг/м 3, опасаясь непредвиденных технологических срывов. 
Его расход стал равен 390 кг/м 3. Новое В /Ц = 0 ,3 9 7  не вы­
ходит за пределы требований ГОСТ 26633—85 с точки зре­
ния требований по морозостойкости бетона.

Следующий второй контролируемый период на объек­
те работали с Vn =  7 %■ При этом /?т =  4,2 МПа, R y =  
=  4,4 М Па, Я®пг =  4 ,6  МПа.

Продолжительность изготовления партии такж е при­
няли равной неделе.

Партии 8— 11 имеют фактическую прочность R m выше, 
чем R T —  4,2 М Па и выше R™ r =  4 ,6  М Па, откуда 
следует, что расход цемента надо было снижать на 
61 кг/м 3.

Первый опыт контроля прочности бетона статистиче­
ским методом па объекте треста Центродорстрой показал, 
что в условиях получения бетона высокой однородности 
(низкое значение Кп) возможно снижение расхода цемента 
по сравнению с базовым составом бетона.

14 «Автомобильные дороги» № 9, 1989 г.
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УД К 658.562.012.7

К проблеме 
о лабораторных приборах 
и методах контроля
В. я. СТРЕЛЬНИ КО ВА, Б. Н. ГУЦАЛЮ К 
(НПО Дортехника Минавтодора КазССР)

Выпуску высококачественных дорожно-строительных 
материалов и строительству автомобильных дорог с долго­
вечным покрытием сопутствует хорошо организованный 
контроль с применением современных лабораторных прибо­
ров и оборудования. В связи с этим в К азахстане, как и 
во всей стране, существуют две проблемы, связанные с ис­
пользованием методов для получения информации о стан­
дартных физико-механических свойствах материалов и ме­
тодов, получение информации о реологических и расчетных 
характеристиках материалов.

К первой группе относятся практически все предусмот­
ренные государственными стандартами методы определения 
показателей. Например, для асфальтобетона — R 2о, Rso, Кя, 
W, Н и другие, для битума — П25, Д 25, Т р, Гхр и другие, 
для минеральных материалов — зерновой состав, форма 
зерен, прочность, морозостойкость и т. д.

Определение этих показателей имеет достаточно хоро­
шо отработанную метрологическую и техническую базу. 
Однако слабым местом в этой группе методов является 
низкая оснащенность производственных лабораторий при­
борами и оборудованием.

Определенную роль в снижении дефицита, расширении 
номенклатуры получаемых приборов сыграла Главдоркоор- 
динация, распределившая выпуск 28 наименований прибо­
ров по республиканским дорожным министерствам. На се­
годняшний день этот перечень и качество взаимно постав­
ляемых ириборов не удовлетворяют возросшим требованиям.

При аттестации производственных лабораторий в К а­
рагандинской, Алма-Атинской и других областях Казахстана 
не прошли поверку дуктилометры, формы металлические для ■ 
приготовления образцов асфальтобетона, сита для песка, 
кольца для отбора проб грунта и другое оборудование, что 
указывает на низкую требовательность ОТК при приемке 
продукции.

До настоящего времени плохо поставляются Тадж ики­
станом намеченные к производству и очень необходимые 
молотки Кашкарова, низкого качества, в плохой упаковке, 
некомплектными поставляются приборы КиШ, дуктиломет­
ры, пенетрометры, сита для песка и минерального порошка.

Важным моментом по оснащению производственных 
лабораторий современными приборами является взаимный 
обмен конструкторской и технической документацией.

Обращение К азахстана в Росремдормаш к ряду -заво- 
дов-изготовителей М инавтодора РСФСР, Миндорстроя 
УССР. Миннефтехимпрома СССР о поставке приборов или 
передаче чертежей не приводят к положительным резуль­
татам.

На сегодняшний день не решается вопрос выпуска 
более современных аппаратов для определения условной 
вязкости нефтяных битумов по ГОСТ 1988— 80, аппарата 
для определения температуры вспышки и воспламенения 
нефтепродуктов в открытом тигле по ГОСТ 1369—79, по­
луавтоматических приборов КиШ  и пенетрометра, разрабо­
танных СКБ НПО Нефтехимавтоматика, огромную слож ­
ность представляет приобретение прибора Ф рааса для оп­
ределения хрупкости битумов, нет простых в эксплуатации 
приборов для определения температуры асфальтобетонной 
смеси.

Вместе с тем многие выпускаемые приборы требуют 
доработки, совершенствования, а и н ы е— снятия с произ­
водства из-за наличия аналогичных приборов более высо­
кого уровня и качества.

В последнее время в дорожное строительство широко 
вовлекаются нетрадиционные местные материалы и отходы 
промышленного производства, позволяющие экономить де­

фицитные битум и цемент, восполнять нехватку минераль­
ных материалов — щебня и песка.

Изучение свойств материалов и бетонов на их основе 
только стандартными методами не дает возможности до­
статочно полно судить о материале, проводить расчет до­
рожных конструкций, тем более прогнозировать его пове­
дение на длительный срок в период эксплуатации.

В этом случае для расчета конструкций используется 
группа методов определения расчетных показателей мате­
риалов, которые регламентируются Инструкцией ВСН 46-83, 
не являющейся государственным стандартом и включающей 
разнообразные и иногда противоречащие друг другу ме­
тоды.

Например, предложенные два метода для определения 
кратковременного модуля упругости асфальтобетона не 
даю т инвариантных результатов. При этом остается от­
крытым вопрос работы асфальтобетона в области линейной 
вязкоупругости при рекомендуемых нагрузках, равных 0,2— 
0,3 от разрушающей.

В Инструкции не приводятся методики получения ря­
да коэффициентов: учитывающего кратковременность и по­
вторяемость нагружений на дороге, комплексного коэффици­
ента для расчета на сдвиг, коэффициента сцепления.

Видимо, есть необходимость доработать этот' доку­
мент и возвести его в ранг стандарта, для чего предлагаем, 
во-первых, скоординировать и провести научно-исследова­
тельские работы по согласованию различных методов оп­
ределения расчетных характеристик дорожно-строительных 
материалов. При этом следует обратить внимание на ряд 
методов, разработанных и предложенных кафедрой ДСМ 
ХАДИ, Союздорнии, МАДИ, Гипродорнии и другими ин­
ститутами. Во-вторых, опубликовать ряд статей, поясняю­
щих недостаточно разработанные методики.

При проведении научных исследований дорожными ин­
ститутами используется целый ряд самодельных приборов и 
методик для определения структурно-реологических свойств 
дорожно-строительных материалов. Получаемые разными 
научно-исследовательскими организациями данные не срав­
нимы меж ду собой и не могут дать единого мнения о том 
или ином материале. Внедрение же этих методик в отрас­
левые лаборатории практически невозможно из-за их р аз­
нообразия и отсутствия стандартизации до уровня госу­
дарственного стандарта.

Все это требует рассмотреть вопрос о создании меж ­
ведомственной хозрасчетной организации (возможно на 
базе заводов Росремдормаш а) по разработке и изготов­
лению стандартных приборов и лабораторного оборудова­
ния и оснащению ими лабораторий, и хозрасчетного центра 
по координации, проверке и стандартизации новых методов 
исследования и приборов для их проведения.

ДЕТИ 
БЕСПЕЧНЫ

С 1 сентября 1987 г. в нашей стране проводится новый 
вид личного страхования — страхование детей от несчастных 
случаев, которое предусматривает выплату страховой суммы 
или разового пособия за последствия перенесенной ребен­
ком травмы, случайного острого отравления, заболевания 
гематогенным остеомиелитом, а также в некоторых других 
случаях.

Родители или другие родственники могут застраховать 
детей в возрасте от 1 года до 16 лет. Для этого достаточно 
уплатить страховой взнос в размере от 2 до 3 рублей, в 
зависимости от возраста ребенка. Договор заключается сро­
ком на один год на страховую сумму 1000 руб.

Заключить договор и получить более подробную ин­
формацию об условиях этого вида страхования Вы можете 
у страхового агента, обслуживающего Ваше предприятие, 
учреждение, организацию иЦи в инспекции государственного 
страхования.

Автомобильные дороги» N° 9, 1989 р,
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ПРОБЛЕМЫ 
VI СУЖДЕНИЯ

УДК 625.84.

Нормирование прочности 
дорожного бетона
Кандидаты техн. наук Э. Р. ПИНУС, С. В. Э К К Е Л Ь 
(Союздорнии)

В работах f I, 2] предложено нормировать и контролиро­
вать прочность бетона для аэродромных покрытий по одной 
характеристике — по прочности на растяжение при изгибе 
Яри, а не по двум — по Я р и  и по прочности при сжатии Я сж .  
При этом авторы не отрицают, что прочность бетона при сж а­
тии Яс ж важна для характеристики его износостойкости, дина­
мической прочности, стойкости против скалывания на кромках 
швов и других эксплуатационных свойств покрытия. Однако 
считают, что при обеспечении марки (класса) бетона по проч­
ности на растяжение при изгибе Ри50 (класса В ыь 4) [1] или 
Ри55-Ри60 (классов В ы ь 4,4 — В ^ь  4,8) [21 необходимая ми­
нимальная прочность дорожного бетона при сжатии (марка 
400, класс ВЗО) будет достигнута автоматически, так как для 
бетона покрытий соотношение между значениями марочной 
прочности Я с ж / Я р и  находится в узком диапазоне 7—8, что вы­
зывает следующие возражения.

В бетоне не может быть заданного в столь узком диапа­
зоне соотношения между прочностями прежде всего из-за то­
го, что оно не нормируется для цементов. ГОСТ 10178—85 
«Портландцемент и шлакопортландцемент. Технические усло­
вия» устанавливает лишь минимальный предел прочности це­
мента при изгибе R  рн для цемента данной марки, т. е. два це­
мента одной марки могут существенно отличаться своей проч­
ностью при изгибе. Соответственно, бетоны на этих цементах 
будут характеризоваться разным соотношением Я с ж / Я Рп.

Например, как показали испытания, используемый в д о ­
рожном бетоне цемент марки 500 Старооскольского завода име­
ет RpH = 6—6 ,5  МПа, а цемент марки 500 Новороссийского з а ­
вода «П ролетарий»— ЯрИ =  7 — 7 ,5  МПа.

В этих условиях одна и та же марочная прочность бетона 
для покрытий Я р и  будет достигнута при разных значениях 
В /Ц . Но при разных В /Ц  бетоны на одинаковых по марке це­
ментах (500) будут отличаться разными значениями Я с ж .

По формулам (1—3) можно оценить, насколько бетоны 
для покрытий марки Ри50 на указанных выше цементах будут 
отличаться величинами ЯСж и Ясж/Я р н:

Я ри =  0,34/?«и ( Ц / В - 0 , 1 ) ,  VB =  5 - 6 % ;  ( 1)

ЯСЖ =  0 ,6Я СЦЖ ( Ц / В - 0 , 5 ) - ( 1 - 0 , 0 6 У в) ,  В /Ц > 0 ,4 0 ;  (2) 

Ясж =  0 ,4 /?сж (Ц /В  +  0 ,5 ) - ( 1 - 0 ,0 6 У в ) , В /Ц й£ 0 ,4 0 , (3)
где V ,  — объем вовлеченного в бетонную смесь воздуха, 

%, величина которого для бетона покрытий составляет 5—6%; 
Ц /В  — цементоводное отношение.

Выражения ( 1—3) адекватно описывают прочность до­
рожного бетона, что подтверждено выполненными исследова­
ниями. По формуле (1) находим, что марочная прочность бе­
тона Яри= 5  М Па на Старооскольском цементе будет получе­
на при В /Ц = 0 ,3 9 —0,42 и яри В /Ц = 0 ,4 5 —0,49 — на Новорос­
сийском. При этом, как следует из выражений (2, 3), в первом 
случае Ясж =39,5—42,9 МПа и Ясж/Яри =  7,9—8,6, во вто­

ром — R c ж =32 ,4—36,2 М Па и Я с ж / Я ри =  6,5—7,2. (В расчете 
принято VB= 5 % ) .

П рактика строительства такж е подтверждает эти резуль­
таты. Так, при использовании Старооскольского цемента из стро_- 
ительстве аэропорта Минск-2 легко получали бетон с марочной 
прочностью Я с ж = 4 0  М П а при Я р и = 4 , 5 —5  МПа, Я с ж / Я Ри =  
■ =8—8,8. При использовании Новороссийского цемента при 
строительстве аэропорта Краснодар — бетон с Я ри =  5—6 МПа 
при Я с ж = 3 5  МПа, Я с ж / Я р и = 5 , 8 — 7. В обоих случаях исполь­
зован гранитный щебень и кварцево-полевошпатовый песок.

Помимо различной прочности цементов при изгибе на от­
ношение Я с ж / Я р и  влияет содержание вовлеченного воздуха в 
смеси. Вовлеченный воздух неодинаково снижает прочность бе­
тона при сжатии и прочность на растяжение при изгибе. Уве­
личение VB на 1% снижает в среднем Я с ж  на 6 %, Я ри — на 
2 , 6 %  (от прочности бетона без воздуха). Следовательно, в бе­
тоне для покрытий, где VB =  5% величина Я с ж / Я ри составит 
0,7/0,87 =  0,8 от этого соотношения в бетоне с Кв =  0.

Н а соотношение Я с ж / Я р и  влияет и природа минеральных 
материалов: замена гранитного щебня и кварцевого песка 
карбонатными при прочих равных условиях увеличивает Яри 
на 10—20% [3].

В свою очередь, изменение в технологии строительства 
покрытий по-разному отраж ается на Я с ж  и Я р и .  Например, 
ранняя усадка бетона в большей мере снижает Я р и ,  чем 
Я с ж  [4].

К ак показывает анализ выражений (1—3), соотношение 
Я с ж / Я р и  зависит такж е от В/Ц.

Таким образом, в дорожном бетоне соотношение между 
прочностью при сжатии и прочностью на растяжение при из­
гибе может колебаться в широких пределах, ориентировочно 
от 5 до 10, а не от 7 до 8 [1, 2]. При этом отсутствие требо­
ваний к минимальной величине Я с ж  может, по крайней мере в 
ряде случаев, привести к снижению долговечности покрытий.

Что касается контроля (а не нормирования) прочности 
дорожного бетона по одной прочностной характеристике для 
его упрощения и облегчения, то, по нашему мнению, целесооб­
разно перейти как раз к контролю прочности при сжатии (по 
образцам кубам 15X 15X 15 см или цилиндрам). При этом зна­
чительно облегчается труд лаборантов. Переходные коэффи­
циенты от класса при сжатии к классу при изгибе можно оп­
ределять на стадии подбора состава бетона на конкретных ма­
териалах с учетом конкретной технологии и культуры произ­
водства (для конкретных величин коэффициентов вариации 
прочности Vn)-

При статистическом контроле прочности возникают труд­
ности с использованием двух характеристик прочности бетона, 
так как они отличаются коэффициентами вариации прочности, 
как правило, l/ rT >  Vn И з-за этого различия обеспечение 

сж  ри
класса бетона по R Cm приведет к завышению Я р и  по сравне­
нию с требуемой величиной Я т . В ряде случаев, вероятно,

Ри
это превышение будет больше допустимого (по ГОСТ 18105— 
86 «Бетоны. П равила контроля прочности»), когда величина 
Я р и  превышает значение верхней предупредительной границы 
средней прочности Я®пг и, следовательно, приведет к пере­
расходу цемента. Однако при этом можно снизить толщину 
покрытия соответственно росту Я ри,  что компенсирует перерас­
ход цемента. Последнее предлагают такж е авторы работы [2]. 
Кроме того, по нашим данным, Vn больше Vn в сред­
нем на 2—3% , что не приводит к существенному завышению 
Я ри и соответственно к перерасходу цемента.

Пример. ГОСТ 18105—86 ограничивает диапазон коэффи­
циентов вариации прочности (независимо от того, измеряется 
прочность при сжатии или на растяжение при изгибе) для 
всех бетонов величиной Vn = 6 — 16%. Предположим, что V —

РИ
=  6 % (минимальное значение), а V ., =  16% (максимальное)

СЖ
и требуется подобрать состав бетона класса ВЗО по прочности 
при сжатии и В ыь  4 — на растяжение при изгибе.

Бетон для аэродромного покрытия будем подбирать nq 
Я ри,  При контроле должны получить требуемую прочность

R  =  /fT• В„ =  1,07-4 = 4 ,2 8  МПа, (4)
р и 1 нри1

где Кт — коэффициент требуемой прочности, принима­
емый в зависимости от Vn {Vn = 6 % ) по табл. 2 ГОСТ 18105—

рИ
86; В„ — нормируемое значение прочности, принимаемое 

ри1
равным классу бетона.
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По формуле (1) R T бетона для покрытий на цементе
ри1

марки 500 с .Л?рН =  6 МПа будет получена при В /Ц = 0 ,4 5 . При
этом бетон будет, в соответствии с формулой (2), характери­
зоваться R T = 3 5 ,7  МПа.

При =  16%, /Ст= 1 ,4 3  (ГОСТ 18105—86). Следова-
сж

тельно, бетон обеспечивает нормированное значение прочности 
В =  R  /1 ,4 3  =  25 МПа, т е. соответствует классу В25.

сж сж
Для того чтобы обеспечить класс ВЗО, необходимо либо сни­
зить V„ 11%, тогда /С т=  1,18 и 35,7/1,18 =  30,3 МПа, либо

сж
поднять R r до величины, равной 3 0 -1 ,4 3 = 4 2 ,9  МПа. Это

сж
значение Rem будет получено, согласно формуле (2), при 
В /Ц = 0 ,3 9 .

При этом значении В/Ц, которое обеспечивает класс бе­
тона по прочности при сжатии при Vn =  16%, согласно вы­
ражению (1), /?_ = 5 ,0  МПа. Значение R T = 5  М Па боль-
Г  р И 2  р н 2

ше, чем R*nr =  1 ,03-4 ,28  (1 + 1 , 2 8  0 ,0 3 )  =  4 ,58 М П а. Это 
риозначает, что по 7?ри завышен расход цемента.

По формуле (1) Я®пг = 4 ,5 8  МПа получается при В /Ц =
ри

=  0,43. Такое занижение В/Ц, соответствующее завышению 
прочности (В /Ц = 0 ,3 9  вместо В /Ц = 0 ,4 3 ) , приводит к перерас­
ходу цемента (в первом приближении, такж е на 9% ), Однако 
при получении более высокой прочности бетона на растяжение 
при изгибе можно снизить толщину покрытия ориентировочно 
в l / " R  / R  = V 5 / 4 ,2 8  =  1,08 раза, т. е. с 24 до 22 см,

рИ2 ри1

с 22 до 20 см (такж е на 9% ), что компенсирует перерасход 
цемента при подборе бетона но R c ж, а не по /?ри при наихуд­
шем соотношении V„ и V .

сж рн
Выводы. В дорожном бетоне соотношение между проч­

ностью при сжатии и на растяжение при изгибе может из­
меняться в широких пределах, поэтому нормирование только 
R pn не обеспечит во всех случаях достижение бетоном необ­
ходимой минимальной величины R cж-

Контроль прочности дорожного бетона для его упроще­
ния целесообразно вести по прочности бетона при сжатии по 
испытанию образцов кубов или цилиндров. Соответствующие 
переходные коэффициенты от прочности (класса) бетона при 
сжатии к прочности (классу) на растяжение при изгибе сле­
дует определять заранее, на стадии подбора состава бетона.

Если при использовании статистического контроля проч­
ности бетона из-за различий в Vп и V обеспечение тре-

еж рн
буемой величины R T приводит к существенному повышению 

сж
R T (выше верхней предупредительной границы средней 

ри
прочности бетона по ГОСТ 18105—86), следует соответствен­
но росту /?р„ снизить толщину покрытия.
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Совершенствование 
нормативов
Нач. центральной лаборатории А. И. БОЙЦОВ 
(Новгородский облдорремстройтрест)

Одним из важнейших путей повышения качества асфаль­
тобетонных покрытий и их долговечности является совершен­
ство нормативных документов с четкой и реальной регламен­
тацией технических условий, обеспечивающих необходимый 
уровень качества с учетом организационной, технической и 
экономической целесообразности,. Существующие документы 
не полностью отвечают этим требованиям.

В связи с предстоящим пересмотром действующих ГОСТ 
9128—84 «Смеси асфальтобетонные дорожные, аэродромные и 
асфальтобетон. Технические условия» и ГОСТ 12801—84 «Ме­
тоды испытаний» представляется возможным внести ряд пред­
ложений по их совершенствованию.

В журнале «Автомобильные дороги» №  8 за 1988 г.
Н. В. Горелышевым в статье «Качество асфальтобетона и дол­
говечность покрытий» правильно и своевременно поднят во­
прос о пересмотре некоторых технических положений, в част­
ности, о дополнении новыми требованиями показателей качест­
ва и освобождении от лишних нормативов.

Например, в ГОСТ 9128—84 в «Правилах приемки» п. 5 ,6  
записано, что для контроля качества смеси на предприятии- 
нзготовителе отбирают и испытывают по одной пробе от к аж ­
дой партии для определения зернового состава и содержания 
битума. Это требование никто не выполняет, а с усилением кон­
троля со стороны стандартизации возникают большие неприят­
ности. Данное положение следует записать так: «При несоот­
ветствии показателей качества смеси или по требованию по­
требителя завод-изготовитель обязан определять зерновой со­
став и содержание битума для выяснения причин снижения к а­
чества, а такж е для определения фактического расхода состав­
ляющих компонентов».

Д ля долговечности асфальтобетонных покрытий следует 
ограничить наибольший размер щебня зернового состава типа 
А до 15 мм вместо 20 мм, а в зерновых составах песчаных 
смесей типов Г и Д  размер зерен увеличить до 10 мм, так как 
в дробленых отсевах и природном песке содержание частиц 
размером 5— 10 мм нередко превышает нормированное количе­

ство, а искусственное их выбрасывание влечет к снижению ка­
чества, увеличению расхода дефицитных материалов (битума и 
минерального порош ка), да и сам процесс сортировки трудое­
мок и не везде возможен. ГОСТ 8736—85 «Песок для строи­
тельных работ. Технические условия» предусматривает наличие 
зерен размером крупнее 5 мм в природном песке до 10%, а в 
песке из отсевов дробления до 15%. Целесообразно увязать 
условия ГОСТ 8736—85 с зерновыми составами песчаных сме­
сей. П редлагается следующее: на сите 10 мм 95— 100%, на си­
те 5 мм 90— 100%; для высокопористых песчаных смесей в обя­
зательном порядке — на сите 10 мм 95— 100%, на сите 5 мм 
90— 100%.

В некоторых регионах имеются большие запасы дробле­
ных отсевов прочных пород. Асфальтобетоны на этих матерна. 
лах обладают высокой механической прочностью, а во многих 
случаях превосходят щебеночные асфальтобетонные смеси по 
качеству. Поэтому представляется возможным предусмотреть 
применение песчаных смесей из дробленых отсевов для уст­
ройства нижних слоев покрытий.

П оказатели качества свойств асфальтобетонов в основном 
разработаны с учетом эксплуатации внегородских дорог. Ус­
ловия же городских улиц и дорог существенно отличаются по 
ряду факторов, отрицательно влияющих на качество и долго­
вечность покрытий: неравномерность распределения динами­
ческих нагрузок по покрытию, более высокие напряжения сдви­
говых усилий от автомобильного и пассажирского транспорта 
на остановках и перекрестках, большее обводнение покрытий, 
интенсивность механической очистки, ограниченность устройст­
ва защитных слоев типа поверхностной обработки и др. Кро­
ме того, известно, что ежегодный рост интенсивности движе­
ния на общегородских и районных магистралях значительно 
выше, чем на внегородских дорогах.

Неблагоприятные условия эксплуатации городских улиц 
и дорог значительно сокращают срок их службы, а восстанов­
ление трудоемко и связано с большими капитальными затрата­
ми. Поэтому необходимо повысить уровень надежности город­
ских дорог. Д ля этого требуется разработать ряд новых по­
ложений и нормативов, предусматривающих повышение требо­
ваний к водо- и теплоустойчивости асфальтобетона. Предел 
прочности при 50°С для I и II марок независимо от типа смеси 
должен быть не ниже 1,2 МПа, для III марки достаточно 
0,8 МПа. Требуется такж е снизить показатель водонасышения 
и повысить коэффициент водостойкости для смесей I и II ма­
рок, увеличить расход минерального порошка на 2 и битума на
0,5% от рекомендуемых значений.
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Одннм из важных факторов, влияющих на долговечность 
покрытий, является правильное назначение конструктивных 
слоев, которое зависит от нормативных положений. Для город­
ских условий необходимо отдельно предусмотреть область при­
менения асфальтобетонов при устройстве верхних и нижних 
слоев покрытий.

В новом стандарте нельзя допустить таких грубых про­
счетов, как, например, в прил. 2 ГОСТ 9128—84. Если строго 
придерживаться этого приложения, то в городах (кроме дорог 
промышленно-складских районов) даж е не предусмотрено при­
менение асфальтобетонов II марки для верхнего слоя.

Немаловажным является и своевременное внесение из­
менений и дополнений в действующие нормативные документы 
в связи с выходом новых. Например, в Е Р Е Р  на строительные 
работы и конструкции, составленных по сборнику 27 СНиП 
IV-5-82, имеется расхождение в марках асфальтобетонных сме­
сей по ГОСТ 9128—84, что создает определенные сложности 
при составлении проектно-сметной документации, что в итоге 
может отразиться на качестве.

Следует сделать вывод, что совершенствование норматив­
ных документов упорядочивает их применение, способствует 
повышению качества и надежности строительных конструкций.

пр ■=  К„р £„ V
(1 г  £ ,т Г У (1 + Я н п  У

(1)

где Кар — приведенные к единому базовому моменту вре­
мени единовременные затраты по данному варианту (к моменту 
ввода объекта в эксплуатацию); Е в — нормативный коэффици­
ент сравнительной эффективности капитальных вложений 
(£11 =  0,12); Е Нп — норматив для приведения разновременных 
затрат (£1111 =  0,08); С |— текущие затраты  по данному вари­
анту в t-м году; tc — срок сравнения вариантов (20 лет и бо­
лее) ; t — количество лет между базовым годом и годом осу­
ществления затрат.

Умножение единовременных приведенных затрат на вели­
чину Еи означает равномерное распределение единовременных 
затрат в течение отрезка времени, который равен обратной ве­
личине нормативного коэффициента сравнительной эффективно­
сти 1 /£„, т. е. в течение 8,5 лет. Умножение равномерно рас-

t ,

пределенных годовых затрат КпрЕи на сумму
1

1 (1  +  £ н п ) '

означает, что эти затраты снова суммируются, но уж е за пери­
од t c, хотя за пределами 8,5 лет они отсутствуют. Причем сум­
мирование проводится с приведением их к базовому году, хотя 
до этого все единовременные затраты уж е были приведены. 
Манипуляции с Лпр представляются искусственными, необосно­

ванными, влекущими за собой искуественное уменьшение пер­
вого члена формулы (1), если fc < 1 5  лет, и увеличение, если 
t c > 1 5  лет.

При длительном сроке сравнения (35 лет и более) искус­
ственное увеличение Кпр достигает 40—50%.

Более логично приведенные затраты определять по фор­
муле

Ct
Р  пр — ^ п р +2 ( 1 + £ н п ) '  '

(2 )

Для определения общей (абсолютной) эффективности ка­
питаловложений рекомендуется формула

2тт
Д С,

(1 +  £нп)^
Эс = (3)

(1 +  £„п )'

О ценка эффективности 
капитальных вложений 
в строительство 
и реконструкцию дорог
я. в. хомяк

При разработке ТЭО или сравнемии нескольких конку­
рентоспособных вариантов экономическую эффективность капи­
тальных вложений в дорожное строительство оценивают в со­
ответствии с ВСН 21-83. Некоторые положения этого докумен­
та представляются небесспорными.

Для обоснования строительства дорожного объекта ис­
пользуется показатель общей (абсолютной) эффективности — 
коэффициент экономической эффективности £. П оказатель 
сравнительной эффективности — приведенные затраты Р пр — 
используется для сравнения нескольких возможных вариантов 
и выбора наилучшего из них.

Для вычисления приведенных затрат рекомендована фор­
мула

'с
1 жл Q

где Эс — коэффициент общей экономической эффективно-

сти; /СПр и Л'пр 1— приведенные к базовому году едино­
временные затраты  на срок T c,i в проектных и существующих 
условиях; Тел — срок службы объекта, обеспечиваемый капи­
тальными вложениями /С„р I ACi — разность между теку­
щими затратами в существующих (С£ущ) и проектных (С"р ) 
условиях

Д С, =  С£ущ — С"р . (4 )

Полученное значение Э с следует сравнивать с отраслевым 
нормативом £ н =  0,14.

Нетрудно заметить, что формула (3) получена с исполь­
зованием того ж е искусственного приема, что и формула ( 1). 
Естественно, что и формула (3) ни структурно, ни по содер­
жанию не отраж ает объективных закономерных связей между 
единовременными затратами, изменением текущих затрат и по­
казателем экономической эффективности.

Получившееся выражение 
т

Д  С t
(1 + Е ИП)*

1

2 (1 +  £ „ „ ) '

ВСН 21-83 определяют как годовой размер эффекта среднего 
взвешенного за срок службы.

Из приведенного выражения следует, что' при суммирова­
нии приведению к базовому году подлежит не только величина 
эффекта ДС( (см. числитель), но и время t  (годы) за период 
суммирования Тсл (см. знаменатель). Это означает, что сум­
марный приведенный эффект относится не к периоду сум­
мирования, а только к некоторой его части. Например, при

7 'сл = 2 0  лет сумма ^
1

( 1 + £ н п ) '
=  9 ,82 , а при Г с^ ^ З б л ет

эта сумма составляет 11,65.
Конечно, такой искусственный прием значительно повы­

шает вычисленное значение коэффициента экономической эф­
фективности Эс, но не отраж ает его фактического значения. 
Величину Э с следует определять по формуле:

Д С,

(/q-KSr) т <

(5)
пр

Такая запись более соответствует общепринятым пред­
ставлениям о коэффициенте экономической эффективности. Тем 
не менее общепринятое представление об этом коэффициенте 
однозначно увязывается со сроком возмещения капитальных 
вложений (сроком окупаемости tuK). Зависимости же (3, 4, 5)
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не содержат в себе связи между затратами, эффектом и сроком 
окупаемости затрат. А ведь именно в определении срока оку­
паемости и содержится основной смысл оценки экономической 
эффективности капиталовложений. В характерных для дорож ­
ного строительства условиях разновременных капитальных 
вложений и переменных текущих затрат срок окупаемости сле­
дует определять по зависимости

t„ок A C t
I S пр __  ь-сущ  __ ^  _______________

"Р "Р ^  ( ! + £ „ „ ) '
(6)

Определив t0K, можно определить и значение коэффициен­
та общей для этого периода экономической эффективности:

Э c = M U .  ( 7 )
Вычисленное но формуле (7) значение Э с будет меньше 

вычисленного по формуле (3), но оно объективно отраж ает 
экономические зависимости и сопоставимо с нормативом Е н.

В формуле (1) введено понятие о сроке сравнения tc, а в 
формуле ( 3 ) — о сроке службы дороги Т сл, По-вид«мому, в 
обоих случаях достаточно говорить о сроке сравнения.

В ВСН 21-83 приведена упрощенная модификация фор­
мулы (3):

А С р

Эс = к рР- к г  ' (8)
где ЛСР — суммарная годовая величина экономического 

эффекта, полученного народным хозяйством от использования 
автомобильной дороги в расчетном году. В ВСН 21-83 приве­
дена таблица для определения расчетного года, но отсутству­
ют соображения, на основании которых она составлена.

В отношении общей (абсолютной) эффективности в ВСН 
21-83 указано, что. она определяется «как отношение экономии 
текущих затрат к обратной разности капитальных вложений 
по вариантам» (стр. 4, п. 1.7).

Правильно ли общую (абсолютную) экономическую эф ­
фективность‘определять как отношение экономии текущих за ­
трат к «обратной разности (почему обратной?) капитальных 
вложений по вариантам»? В указанном случае будет опреде­
лена эффективность дополнительных затрат одного варианта 
по отношению к другому (т. е. речь идет о сравнительной эф ­
фективности). Экономию в текущих затратах нужно опреде­
лить по отношению к существующим условиям и относить ее 
к полной сумме приведенных затрат, необходимых для реали­
зации данного варианта, что и отражено в формуле (3).

В целом желательно, чтобы теоретические предпосылки 
ВСН 21-83 были четко разъяснены и в случае необходимости 
уточнены.

У Д К 658.155.01

Анализ структуры 
и прогнозирование 
арендной платы 
дорожной организации
С. И. СЕМЕНОВ (Н ИС объединения Костромаавтодор), канд. 
экон. наук Т. Н. ЛЕВКОВСКАЯ (Костромской технологиче­
ский институт)

При переводе дорожных организаций на арендный под­
ряд обоснованное определение арендной платы является одной 
из наиболее актуальных проблем.

В условиях арендного подряда объединение-арендодатель 
за сданные в аренду основные средства получает арендный до­
ход в виде арендной платы, источником которой является до­
ход дорожной организации — арендатора.

Возникает вопрос, какую часть дохода отчислять в аренд­
ную плату? Структура н размер арендной платы должны обос­

новываться экономическими хозрасчетными отношениями 
арендатора и арендодателя исходя из принципов самофинан­
сирования.

При арендных отношениях между сторонами формиру­
ются многогранные финансово-экономические связи, которые 
можно объединить в несколько групп:

по условиям договора арендного подряда арендодатель 
обеспечивает арендатора необходимыми материальными ре­
сурсами. При создании плановых сезонных запасов строитель­
ных материалов у арендодателя возникает потребность в бан­
ковском кредите. Сумма кредита, израсходованного арендода­
телем, зависит от совокупности материальных запасов, произ­
водственных затрат, роста объема ремонтно-строительных ра­
бот и наличия денежных средств арендатора. Проценты, вы­
плаченные банку за краткосрочный кредит, возвращаются арен­
додателю в арендной плате;

в объединении создается централизованный фонд произ­
водственного и социального развития (Ф П С Р). Централизо­
ванный Ф ПСР формируется за счет отчислений от расчетного 
дохода организаций, не перешедших на арендный подряд, 
амортизационных отчислений всех организаций и арендной 
платы организаций, перешедших на арендный подряд. Арен­
датор создает свой Ф П С Р1. Назначение централизованного 
ФПСР арендодателя — развитие производственно-социальной 
базы, повышение технико-экономических показателей сущест­
вующих мощностей арендаторов и других дорожных органи­
заций;

выполнение плановых заданий по вводу автомобильных 
дорог и повышение технико-экономических показателей арен­
датора возможно при активном участии работников аппарата 
арендодателя. Арендатор направляет часть своего дохода в 
виде арендной платы для материального стимулирования ра­
ботников арендодателя. Арендодатель за счет арендной платы 
создает свой фонд материального поощрения (фонд оплаты 
тр у д а);

при арендных отношениях затраты, которые несет арен­
датор на содержание аппарата арендодателя, производятся не 
отвлеченно как на покрытие расходов, а с учетом оценки вкла­
да арендодателя в выполнение производственной программы 
арендатора. Оценкой может служить работа арендодателя, на­
правленная на повышение технико-экономических показателей 
арендатора, например, своевременное обеспечение проектно- 
сметной документацией, материальными ресурсами, оказание 
помощи в техническом перевооружении и реконструкции ос­
новных фондов. Арендатор с учетом достигнутых показателей 
делает выплаты на содержание аппарата арендодателя в аренд­
ной плате;

хозрасчетные отношения арендатора и арендодателя пре­
дусматривают создание у арендодателя финансового резерва, 
который предназначен для устранения финансовых затруднений 
арендатора, на покрытие дополнительных затрат по разработ­
ке и внедрению новой техники, восполнение недостатка соб­
ственных оборотных средств, финансирование ремонтно-строи­
тельных работ и другие затраты. Источником создания финан­
сового резерва является арендная плата.

И з анализа экономических хозрасчетных отношений .опре­
делены следующие структурные элементы арендной платьТ:

отчисления на оплату процентов за краткосрочный бан­
ковский кредит;

отчисления на финансирование центрального фонда про­
изводственного социального развития;

отчисления на финансирование фонда материального по­
ощрения (фонда оплаты тр у д а);

отчисления на содержание управленческого аппарата; 
отчисления на создание финансового резерва арендода­

теля.
Д ля перевода дорожных организаций разработана и при­

менена методика прогнозирования арендной платы в разрезе 
организаций с использованием многофакторного анализа. В 
качестве объекта исследования взяты дорожные организации 
объединения Костромаавтодор.

Поскольку арендная плата экономически сложная вели­
чина, включающая в себя элементы, имеющие различной фи­
зический и экономический смысл, провести отбор факторов ока­
залось трудной задачей. Поэтому использован следующий ме­
тодический подход,- Н а основании существующей статистиче­
ской отчетности с использованием корреляционного, фактор­

1 Утверждение спорно, так как это присуще объединению, когда 
оно целиком на аренде. Бригада-арендатор, например, такой фонд 
не создает; но отчисляет эти средства вышестоящей организации для 
создания ФПСР (Ю. 6 . Буданов)
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ного и регрессионного методов математической статистики про­
веден анализ влияния статистических технико-экономических, 
финансовых и других показателей на каждый структурный 
элемент арендной платы. По элементам отобраны наиболее 
значимые факторы, характеризующие структуру, характер и 
затратность выполняемых работ, состояние и использование 
основных производственных Фондов, структуру собственных 
оборотных средств. Рассчитанные на ЭВМ ПС-1022 уравнения 
регрессии статистически значимы, все имеют линейные зависи­
мости.

Факторы, влияющие на отдельные элементы арендной 
платы являются общими для некоторых других ее элементов и 
таким образом влияют на ее суммарную величину. С нашей 
точки зрения логично было принять решение об исследовании 
зависимости арендной платы от факторов, влияющих на состав­
ляющие ее структурные элементы.

Используя корреляционно-регрессионный анализ, полу­
чена следующая зависимость прогнозируемой арендной платы 
У (тыс. руб.) от выбранных факторов:

У =  137,069+0,07944 Х .+ 0 ,07479 Х 2 — 2,63684 ЛГ3+ 11,678 Х , +  
+0 ,39593 Л-5+0,53229 Х в,

где X, — норматив собственных оборотных средств, тыс. руб.; 
Х ч ~  объем ремонтно-строительных работ, тыс. руб.; Х 3 —  уро­
вень планируемых затрат на 1 руб. ремонтно-стро­
ительных работ (Р С Р ), коп.; — фондоотдача ос­
новных производственных фондов на 1 руб.; РСР, выполняе­
мых собственными силами, руб.; Л5 — удельный вес активной 
части основных производственных фондов, %; Х 6— удельный 
вес СМР в общем объеме РС Р, %.

Проведена достоверность прогноза арендной платы. Вы­
численный коэффициент множественной корреляции /? =  
=  0,979 указывает на высокую степень связи между арендной 
платой и выбранными факторами. Коэффициент множествен­
ной детерминации /?2 =  0,958 означает, что уровень арендной 
платы на 95,8% обусловлен влиянием включенных в модель 
факторов. Вычисленное значение полного критерия Фишера 
160,15, которое больше табличного, равного 2,39 при а  =  0,05, 
показывает, что уравнение регрессии статистически значимо.

Исследование зависимости позволило сделать вывод, что 
на величину арендной платы влияют колебания факторов, от­
ражающие технико-экономические показатели, динамику кото­
рым создает изменение объемов выполняемых работ, основных 
производственных фондов, собственных оборотных средств. 
Это делает возможным использовать полученное уравнение 
регрессии для прогнозирования арендной платы.

Многофакторная модель использовалась при расчете 
арендной платы дорожных организаций объединения Кострома- 
автодор, переведенных на арендный подряд в 1989 г.

ЕСЛИ 
СЛУЧИЛОСЬ 
НЕСЧАСТЬЕ

Большой популярностью среди населения пользуется 
страхование от несчастных случаев, предусматривающее вы­
плату страховой суммы за последствия травмы, которые мо­
гут произойти на производстве, в быту, во время занятий 
спортом и т. д.

Договоры заключаются с лицами в возрасте от 16 до 
74 лет сроком от 1 года до  5 лет, но не далее достижения 
ими 75-летнего возраста на момент окончания договора.

Страховая сумма устанавливается по согласованию м еж ­
ду страхователем и инспекцией госстраха.

Страхователю, заключившему договор страхования сро­
ком от 3 до 5 лет, предоставляется скидка с исчисленного 
взноса в размере от 5 до 15%.

Страховой взнос может быть уплачен либо наличными 
деньгами, либо путем безналичного расчета.

Узнать подробную информацию об условиях страхова­
ния и заключить договор можно в инспекции государствен­
ного страхования или у страхового агента.

К пересмотру СНиП =

Замечания к СНиП
Начальник производственного отдела Донецкого 
облавтодора В. И. АФИНОГЕЕВ

Опыт тридцати лет работы на строительстве автомо­
бильных дорог показал, что многие требования СНиП сдер­
живают творческий поиск инженерно-техннческих работников.

Ж изнь не стоит на месте, поэтому нормы СНиП, уста­
новленные и утвержденные однажды, не должны служить 
препятствием разумным решениям, тем более если они под­
тверждены практикой. Несмотря на это, СНиП и его раде­
тели, а ими как .правило выступают проектные организации, 
контролирующие органы Госстандарта, ГАИ, только сочув­
ственно разводят руками, мол все понимаем, но СНиП есть 
СНиП и отступать не имеем права, даж е если предлагаемые 
решения бывают экономически обоснованными.

СНиП 2.05.02-85 «Автомобильные дороги»
Пункт 7.31. Положение этого пункта СНиП не всегда 

отвечает целесообразности.
Если при белых покрытиях на дорогах IV —V категорий 

предусматривается возможность укрепления обочин камен­
ными материалами, то почему ж е нельзя на этих же дорогах, 
но при черных покрытиях такж е устраивать укрепление обо­
чин щебнем, грунтощебнем. Тем более, что параметры при- 
кромочных лотков никак не рассчитаны на приемку ливне­
вых стоков, когда вода заполнив его организованно устрем­
ляется на обочину и откосы насыпи, размывая их более ин­
тенсивно, нежели при организованном отводе за счет попе­
речных уклонов проезжей части и обочин.

Отсутствие должного анализа состояния дорог при при­
нятии тех или иных требований СНиП, к сожалению, дает 
право проектировщикам заклады вать в "сметы затраты, кото­
рые экономически и технически не обоснованы. Ясно одно, 
чем дорож е объект, тем надежнее гарантия выполнения пла­
на проектных работ. За  не обоснованное удорожание смет­
ной стоимости никто не несет ответственности.

Пункт 9.2., абзац 2. К ограждениям второй группы 
относятся сетки, конструкции продольного типа и т. п. (вы­
сотой 0,8— 1,5 м ), предназначенные для упорядочения дви­
жения пешеходов и предотвращения выхода животных на 
проезжую часть.

Исполняя это требование, мы не задумываемся над тем, 
что не имея знаний по правилам движения как со стороны 
пешехода, так и со стороны водителя, турнйкет не решает 
самой проблемы. Если за рубежом разделительная полоса, 
нанесенная краской между дорогой и тротуаром является 
законом для пешехода и водителя, то мы вместо нее обяза­
тельно поставим забор-турникет, который, к сожалению, слу­
жит довольно короткое время, его разворовывают (что по­
делаешь, если мы так воспитаны). Так стоит ли выбрасывать 
на ветер государственные деньги из-за отсутствия должного 
обучения пешеходов или водителей правилам уличного дви­
жения? Вернее будет, когда служ ба ГАИ будет заниматься 
свойственной ей работой по обучению правилам движения.

Пункт 9.11. Сигнальные столбики на обочинах дорог
II—V категорий следует устанавливать... (далее абзацы 

1 _ 7 )-Сказать, что сигнальные столбики оправдали свое наз­
начение, будет не совсем верным. Большинство сигнальных 
столбиков, установленных на трубах и на дорогах IV—V ка­
тегорий, протяженность которых по титульным названиям 
довольно незначительная, не воспринимаются как информа­
ционные сигнальные указатели особо о-пасных мест.

Пункт 4.5, табл. 4 предусматривает ширину обочин в 
зависимости от категорий дорог от 3,^5 м до 1,75 м.

Мы привыкли считать, что назначение обочины — это со­
хранность дороги, возможность остановки автомобиля, без­
опасность движения независимо от категории дороги и ее про­
тяженности.

Однако давайте посмотрим на обочины с другой сто­
рон ы — это источник занесения грязи на проезжую часть (осо­
бенно осенью и весной), опасность зацепления грунта коле­
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сом автомобиля в неблагоприятное время, и как следствие, 
авария, не разумное использование земли для устройства обо­
чин.

СНиП 2.05.02-85 распространяется на проектирование 
вновь строящихся и реконструируемых автомобильных дорог 
СССР, где пунктами 3 (охрана окружающей природной сре­
ды) и 4 (основные параметры поперечного профиля дорог) оп­
ределены основные требования по сути вопроса. Однако боль­
шие объемы работ, которые приходится выполнять относятся 
к капитальному и среднему ремонтам дорог, что естественно 
отличается от реконструкции и строительства. При капиталь­
ном ремонте сохраняются параметр дороги, но проектные 
требования, предъявляемые к ним остаются теми же, что и 
по объектам нового строительства и реконструкции, что вхо­
дит в противоречие по отношению к данным пунктам СНиП: 
существующие зеленые насаждения и посадки вдоль до­

рог, подлежащих капитальному ремонту, по требованиям СНиП 
подлежат полной вырубке. Сейчас это происходит в мас­
совом порядке, практически на всех дорогах, где есть н асаж ­
дения. Мотивировка их рубки «обеспечить безопасность дви­
жения», что никак не увязывается с требованиями по охра­
не окружающей среды (и опять-таки на основании заклю ­
чений ГАИ). В то ж е время за рубежом зеленым насаж де­
ниям вдоль дорог уделяется особое внимание. Если н асаж ­
дения расположены вдоль кромки проезжей части, то на ство­
лах* деревьев наносится разметка ствола по типу зебры на 
высоте 0,7— 1,0 м от верха зеляного полотна, т. е. деревья 
несут сигнальную информацию по безопасности движения.
Почему ж е мы не отважимся принимать у себя подобные, 
разумные решения?

В этом вопросе нам необходимо многое изменить или 
же разработать основные нормативы по объектам капиталь­
ного ремонта.

СНиП 2.05-84. Мосты и трубы

В практике дорожного строительства существующие мо­
сты с пролетом 3—6 i.M от общего количества мостов состав­
ляют не менее 50%. Аналогичное положение с прямоуголь­
ными трубами, которые мало чем отличаются от мостов, но 
в то ж е время требования, предъявляемые к ним, значительно 
различаются, что влечет за собой материально неоправдан­
ные затраты.

М алые мосты с их обустройством создают на дорогах 
сужение проезжей части. Чтобы избежать этого, необходимо 
малыми мостами и трубами перекрывать не только проезжую 
часть дороги, но и обочины, что позволит избежать суж е­
ния дороги отпадет необходимость в устройстве тротуарных 
блоков, перильного ограждения.

Таким образом, малые мосты длиной до 6 м (располо­
женные вне населенных пунктов) как и трубы должны 
отвечать единым техническим требованиям, что позволит уни­
фицировать ряд конструкций как труб, так и мостов.

На основании вышеизложенного по нормативным требо­
ваниям СНиП можно предложить следующее:

требования СНиП должны быть краткими, четкими, ло­
гичными, основываться на обширном анализе опыта;

по ряду требований (на основании объективных данных) 
давать возможность инженерам (инженерам-проектировщи- 
кам) принимать самостоятельные решения с учетом местных 
условий, что необходимо особо определить положением в 
описательной части СНиП.

При таком подходе проектировщик будет иметь боль­
шие возможности в творческом мышлении, будет брать на 
себя определенную ответственность, что поднимет авторитет 
советского инженера.

Пора понять, что любой документ, даж е такой как 
СНиП, является сдерживающим бюрократическим докумен­
том, который не всегда способствует прогрессу.

”7 5 5 7  I  Откликина опубликованные статьи

Не согласен
Прочитал статью М. Л. Антипьевой 

и О. И. Хейфеца «Назрела реф орма уп­
равления д ор о ж н ы м  хозяйством» («А в­
томобильные дороги»  №  3, 1989) и не 
мог не откликнуться.

Конечно, реф орма назрела, но м е­
тоды решения, предлож енны е авторами, 
считаю, не совсем верны ми. П реж де  
всего потому, что ynoip в реш ечии 
проблемы качества делается на адми­
нистративно-запретительный стиль, и не 
думаю, что что-то изменится, если по­
средником  м еж д у заказчиком  и под ­
рядчиком  станет Управление дорог.
Мы усиленно сокращ аем  штаты, и я не 
вполне уверен, что такой посредник 
необходим.

Кром е  того, сразу возникаю т два 
существенных вопроса: из каких ф он­
дов будет содержаться штат Управле­
ния и в чем будет выражаться заинте­

ресованность Управления в качестве при­
нимаемых работ? Если поставить во 
главу угла план, то по -пр е ж н е м у  при­
емка будет осуществляться по прин­
ципу «вала», если качество, то не уве­
рен, что в целях перестраховки пр е д ­
ставители Управления будут объективно 
подходить к оценке  работ, тем более 
что нет твердых критериев таких оце­
нок. И потом, надзор будет осущ ест­
влять один представитель Управления. 
Где гарантии, что он будет всегда объ­
ективным, и не будет решать в поль­
зу строителей или ж е  им во вред?

В связи с этим предлагаю  свое ре ­
шение этой задачи, основанное на э ко ­
ном ических методах.

В основе углубления противоречий 
м еж д у  интересами общества и тр уд о ­
вых коллективов лежит нерешенная 
проблема качества как следствие эко ­
ном ической незаинтересованности в 
нем и строительных организаций, и 
эксплуатационных. Строителей не ин­
тересует долговечность работы дороги , 
у эксплуатационников не ликвидиро­
ван затратный механизм  —  сколько  
средств отпущ ено на столько и выпол­
няются работы.

Я предлагаю  объединить все до ­
р ож ны е организации (М интрансстрой 
СССР, д ор о ж н ы е  министерства сою зны х 
республик, А гродорстрой , М инстройдор- 
маш, М и н ж и л ко м м ун хоз  и т. д .) в еди­
ное М инистерство автомобильных д орог 
СССР.

З аказчик (государство, колхоз, пред­
приятие и т. д.) оплачивает стоимость 
строительства и эксплуатации за о пр е ­
деленный (допустим  до реконструкции ) 
период  времени, исходя из научно обо ­
снованного расчета м еж рем онтны х ср о ­
ков и содерж ания (разумеется, не всю 
сум м у сразу, частями, однако  общая 
сумма не долж на  превышать проект­
ную), и потом у имеет право обязать 
обеспечение требуем ы х транспортно-эк­
сплуатационных качеств д орог. За до ­
рож н ой  организацией закрепляется ма­
териальная и уголовная (по аналогии с

заграничны м опы том) ответственность 
за плохое состояние обслуживаемой 
сети д ор о г соответственно за народно­
хозяйственные потери по их вине, за 
ДТП. Тогда и эконом ия будет не за 
счет снижения качества, а за счет пр и ­
менения научно обоснованных мето­
дов, передовы х технологий и техники, 
а такж е новых материалов. Таким обра­
зом  создается дополнительная прибыль 
за счет научной организации работ —  
сверх прибыль.

Не секрет, что на сегодня строитель­
ные организации не заинтересованы 
применять новые материалы, ведущие к 
н е ко то р о м у  уд орож анию  и усложнению  
работ, но позволяю щ ие на м ного  прод­
лить работоспособность покры тия, уве­
личить м еж рем он тны е  сроки, так как 
ср о к гарантии 1— 2 года, а после они 
к этим д орогам  больш е не имеют от­
ношения. Д а  что там о новы х матери­
алах —  нет простого  соблю дения тех­
нологии, обеспечиваю щ его высокое ка­
чество.

Эта незаинтересованность исчезает, 
если объединить разобщ енные д о р о ж ­
ные организации (по  районам, областям, 
республикам ) в единые трудовые кол­
лективы с одн им  общ им  ф ондом  соци­
ального развития, поощ рительны м фон­
д ом  и так далее, подчинив их местным 
Советам народных депутатов. М инистер­
ство автомобильных д ор о г будет зани­
маться перспективны м  планированием, 
развитием  сети общ егосударственных и 
республиканских д орог, координирую ­
щ им центром  и посредником  м еж ду ни­
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ми и другим и отраслями эконом ики , за­
рубеж ны м и ф ирмами и т. д.

Д о ро ж н ы м  организациям  нужна са­
мостоятельность, т. е. необходим о со­
риентировать их на выполнение страте­
гических задач, в частности, на выпол­
нение заказов по строительству н уж но ­
го количества д орог, их реконструкцию , 
обеспечение требований к имею щ ейся 
сети дорог. Тактические задачи долж ны  
решаться самим предприятием .

Что ж е  касается д ор о г общ егосудар­
ственного значения, то  сущ ествует гос­
заказ. Каждая дорож ная  организация 
строит их на своей территории, обслу­
живает и несет ответственность за их

состояние, т. е. практически в предло­
ж енной выше схеме ничего не м еня­
ется. К том у ж е  всегда м ож но  на д о ­
говорны х началах принять участие в

строительстве д ор о г на территории со­
седних районов, если есть такая не­
обходимость, с соответствую щ им  ко н ­
тролем  со стороны  местных советов и 
специалистов района.

В связи со всем вы ш есказанны м важ­
ным представляется создание А ссоциа­
ции д ор о ж н и ко в  СССР, как начальной

ступени сближения и объединения м но ­
гочисленных д орож ны х организаций по

территориальном у признаку, для болбё 
полного  реш ения насущных задач до­
р о ж н о го  строительства.

Из реш ений V II I  Всесою зного науч­
но-технического  совещания д орож ников  
хочется выделить одно из положений 
пункта 5: «Разработка системы показа­
телей, отраж аю щ их зависимость экон о ­
м ического  и социального развития ре­
гионов от состояния сети автомобиль­
ных дорог» . Думаю , что эти показате­
ли такж е явятся доказательством необ­
ходимости территориального объедине­
ния д ор о ж ни ков .

Ю . В. Богданов

Перестройка
управления

дорожным

хозяйством

Актуальная статья М . Л. Антипьевой 
и О. И. Хейфеца «Назрела реф орм а 
управления д ор о ж н ы м  хозяйством» 
(«Автомобильные дороги»  №  3, 1989)
поднимает важные вопросы  экон о м и ­
ческих и управленческих реф орм  в от­
расли. Очевидно, что сущ ествую щ ая 
структура управления далека от идеала 
и нуждается в соверш енствовании. А з- 
торы справедливо указы ваю т на все ее 
недостатки, однако  как выход предла­
гают создание нового  управленческого 
звена —  Управлений автомобильных до ­
рог. На наш взгляд, такое реш ение  яв­
ляется половинчатым, так ка к добавле­
ние очередного  элемента не повысит 
уровень управления д ор о ж н ы м  хозяй­
ством.

Нами предлагаю тся следую щ ие из­
менения в управлении отраслью. Не­
обходимо кардинально изменить ф унк­
ции республиканских д ор о ж ны х  м ини­
стерств, возложив на них обязанности, 
предлагаемые авторами для Управле­
ний автомобильных д о р о г. Д о р о ж н о ­
строительные и дорож но -эксплуатаци ­
онные организации следует вывести из 
подчинения министерств и организовать 
их на принципах арендного  подряда и 
кооперации. Это позволит сделать стро­
ителей и эксплуатационников равно­
правными партнерами министерств. 
Д оро ж н о е  хозяйство при этом будет 
ф ункционировать следую щ им  образом .

По заданию Госпланов СССР и со­
юзных республик, областных и район­
ных плановых комиссий научно-иссле- 
довательские организации определяю т 
потребность в строительстве д ор о г со­
ответственно общ егосударственного, ре ­
спубликанского и местного значения. 
Проекты  развития д орож ной  сети раз­
рабатываются несколькими организаци­
ями на конкурсной  основе и рассмат­
риваются депутатскими ком иссиям и 
Верховных Советов СССР, сою зны х и 
автономных республик, местных советов.

С роки  строительства устанавливаются с 
учетом  лимита выделенных капиталь­
ных вложений и наличия материалов.

Необходимы е для строительства до ­
ро г средства вы деляются заказчикам  
Верховными и местными советами. Для 
д о р о г общ егосударственного  и респу­
бликан ско го  значения в роли заказчика 
выступают республиканские  д ор о ж н ы е  
министерства, для д о р о г  областного и 
районного  значения —  д ор о ж н ы е  от­
делы местных советов. Заказчики рас­
пределяю т подряды  на строительство 
на конкурсн ой  основе. Для преодоле­
ния м онополизм а  и создания ко н ку р е н ­
ции полагаем целесообразны м  пр е до ­
ставить права социалистического пред ­

приятия строительны м управлениям, обе ­
спечив им возм ож ность свободного  вы­
хода из состава треста. Строительные 
управления заклю чаю т д оговор  аренды 
основных средств с местным советом.

Заказчик заклю чает д оговор  с под ­
рядчиком , в ко то р о м  ф иксирую тся ср о ­
ки строительства, договорная  цена и 
обязанность подрядчика  оплачивать все 
ремонты д ороги  в течение гарантийного 
срока.

П рием ка д ороги  проводится заказ­
чиком  с участием представителей ГАИ 
и депутатской группы , кур и р ую щ ей  во ­
просы транспорта. П одрядчик несет ма­
териальную  ответственность за качест­
во работ.

Для содерж ания построенной д ор о ги  
заказчик (министерство, д ор о ж н ы й  от­
дел исполком а) заклю чает д ого во р  с 
дорож но-эксплуатационной  организаци­
ей, устанавливающий ср о к и сумму, вы­
деляем ую  на содерж ание д ороги . Все 
выявляемые строительны е деф екты  ис­
правляются за счет строителей.

Строительство внутрихозяйственных 
д о р о г финансируется предприятиями, на 
территории которы х они находятся. 
Для содержания дороги  такж е  заклю ­
чается д о го во р  с эксплуатационниками.

О ценка качества дорож ной  сети р е ­
гиона проводится еж егодно  м етодом  ан­
кетного  опроса водителей, работников 
автотранспортны х предприятий и других 
заинтересованных лиц. Периодический 
контроль за состоянием д о р о г м ож но  
такж е  возложить на органы ГАИ. Един­
ственным основанием для премирова­
ния работников дорож ны х министерств 
и отделов являются данные об улучш е­
нии состояния дорож ной  сети. Сведе­
ния об ухудш ении состояния могут слу­
жить основанием для снижения окладов 
работникам  соответствующ их организа­
ций.

Текущ ие научные разработки  финан­
сирую тся заинтересованными д о р о ж н о ­
строительны ми и эксплуатационными о р ­
ганизациями и выполняются на основе 
договоров с научно-исследовательскими 
институтами и вузами. Перспективные 
разработки ф инансируются республикан­
ским и министерствами за счет специ­
альных фондов.

Д о ро ж н ы е  организации региона м о­
гут доб ровольно  объединяться для сов­
м естного  реш ения наиболее крупны х 
проблем  снабжения, развития произ­
водственной базы, финансирования на­
учно-технических програм м .

Изложенная система обеспечивает, 
на наш взгляд, переход от директивных 
методов управления к экономическим , 
а периодическая экспертная оценка до­
ро ж н ой  сети обеспечивает системе гиб­
кую  обратную  связь.

Канд. техн. наук Б. И. Ф айн (ХАДИ )
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

УДК G25..745.12.004

Оптимальное планирование 
ремонта мостов 
при ограниченных ресурсах
Канд. эконом, наук Э. В. Д И Н ГЕС  (М А Д И )

Методической основой перспективного планирования 
ремонта автомобильно-дорожных мостов долж на стать сис­
тема планово-предупредительного их ремонта (П П Р ). Эта 
система регламентирует сроки, виды и объемы ремонтных 
воздействий, обеспечивающих сохранность сооружений и под­
держание их в состоянии, необходимом для нормальной 
эксплуатации. Казалось бы, тем самым проблема перспек­
тивного планирования ремонта мостов решается автоматиче­
ски — необходимо включать в план те сооружения, для ко­
торых в плановом периоде заканчивается очередной межре­
монтный цикл. Однако в действительности возникают обсто­
ятельства, не дающие возможности во всех случаях следо­
вать рекомендациям системы П П Р.

Важнейшим обстоятельством является существенная 
диспропорция между фактическими и требуемыми объемами 
ремонтных работ, сложивш аяся за последние 15 лет, когда 
ресурсы на простое производство искусственных сооружений 
выделялись в недостаточном количестве. По существу систе­
ма простого воспроизводства сооружений в настоящее вре­
мя вынуждена «догонять» нормативный график ремонтных 
работ, предусмотренный в П П Р. Это обусловливает невоз­
можность включения в производственные программы ремонт­
ных организаций всех исчерпавших свой межремонтный 
цикл объектов. Поэтому возникает необходимость первооче­
редного отбора в планы простого воспроизводства только тех 
объектов, народнохозяйственная эффективность от ремонта 
которых является наибольшей.

Вместе с тем и 'при ликвидации существующего дефи­
цита в производственных мощностях ремонтных организа­
ций использование нормативов для определения объемов ре­
монтных работ в ДРСУ, МРСУ может оказаться недостаточ­
но точным и эффективным. Это объясняется усредненным 
характером нормативов; необходимостью равномерно загру­
зить ремонтно-строительные управления, эксплуатирующие 
мосты; нерешенностью вопросов эффективности использования 
имеющихся ресурсов при планировании объемов работ по 
нормативам.

Таким образом, можно сделать вывод о том, что про­
блема пообъектного планирования ремонтных работ на 
уровне ремонтно-строительных управлений не может быть 
решена однозначно на базе нормативов межремонтных сро­
ков эксплуатации сооружений. Д ля ее решения необходимо 
использование многовариантного подхода, основанного на 
всестороннем учете особенностей работы и износа каждого 
сооружения в отдельности1.

Задача оптимального планирования ремонта автомо­
бильно-дорожных мостов на уровне Д РС У  или МРСУ мо­
жет быть сформулирована следующим образом. Д ля системы 
мостов, обслуживаемых ремонтно-строительным управлени­
ем. требуется составить такой перспективный план ремонта, 
затраты на реализацию которого и на транспортный про­
цесс в зоне тяготения сооружений в течение всего рассмат-

1 Разработан совместно с Е. С. Ериной.

ривяемого периода были бы минимальными. При этом пред­
полагаются известными: возможные стратегии ремонта к аж ­
дого нз сооружений, требуемые объемы ремонтных работ и 
динамика их роста, зависимости между транспортно-эксплу­
атационным состоянием мостов и эксплуатационными пока­
зателями автомобильного транспорта.

В качестве возможных стратегий ремонтных работ на 
мостах могут рассматриваться различные виды, объемы и 
сроки проведения ремонтов, выбор которых зависит от 
уровня специализации, технического оснащения и других 
конкретных условий деятельности ремонтных организаций. 
Так, например, при четкой специализации ремонтных под­
разделений по видам работ и возможности поточного их 
выполнения для каж дого из рассматриваемых сооружений 
альтернативными могут быть следующие варианты ремонт­
ных воздействий: ремонт не осуществляется; выполняется 
только текущий ремонт; выполняется выборочный капитель­
ный ремонт; проводится комплексный капитальный ремонт.

При отсутствии строгих количественных критериев для 
отнесения ремонтных работ к тому или иному виду или 
необходимости привлечения к их выполнению специализиро­
ванных подразделений возможен и другой подход к установле­
нию конкурентоспособных ваариантов — варьирование общими 
объемами ремонтных работ. При этом как в первом, так и во 
втором случае альтернативный характер рассматриваемых 
вариантов обусловлен объективно существующими законо­
мерностями меж ду сроками проведения ремонта и экономиче­
ской значимостью затрат, с одной стороны, и объемами ре­
монтных работ и эксплуатационными характеристиками со­
оружений — с другой. Очевидно, что чем ближе по времени 
срок ремонта, тем меньше его объем и величина потерь на 
автомобильном транспорте от несвоевременного проведения 
ремонтных воздействий, но больше коэффициент дисконтиро­
вания. И, наоборот, с отдалением во времени срока ремон- 
издержки на транспорте, но уменьшается коэффициент дис- 
издержки на транспорте, но уменьшается коэффициент дис­
контирования.

С учетом вышеизложенного критерий решения постав­
ленной задачи в формализованном виде может быть запи­
сан следующим образом:

где / — порядковый номер сооружения ( /=  I, я ) ; / — вид 
ремонтного воздействия (/ =  1, т ) ; / — год эксплуатации со­
оружения; /р — год проведения ремонта; Т — продолжитель­
ность планового периода; Т ' — продолжительность периода 
сравнения вариантов; Р it  — народнохозяйственные издерж­
ки, обусловленные ухудшением транспортно-эксплуатационно­
го состояния j -го  моста в t -м году из-за отсутствия ремонта 
на протяжении предшествующих лет, считая от начального 
планового периода; Р щ  — то же, «о  возникающие в связи с 
постепенным ухудшением состояния моста лосле проведения 

г1-го вида ремонта; W* ру — стоимость /-го вида ремонта 
г-го моста в /р-ом году; V/ / /  — целочисленная перемен­
ная, показывающая, входит ли в оптимальный план j-й вари­
ант ремонта /-го моста в / р-м году ( V/ / / =  0 — не входит, 
У н  /  =  1 — входит); коэффициенты приведения разновре­
менных затрат.

Обязательным ограничителем, учитываемым при решении 
задачи, является требование первоочередного включения в 
план мостов, находящихся в аварийном состоянии

Т m

2  2 v</ p / =  i - * = “ *• (2 )
fp=l /=1

Все остальные (ресурсные) ограничения устанавливают 
в зависимости от вида и дефицитности планируемых к ис­
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пользованию материально-технических, трудовых и других 
ресурсов, что обусловливает выбор из всех рассматриваемых 
альтернативных стратегий ремонта лишь тех, которые удов­
летворяют производственным возможностям организации.

Принимая во внимание, что в настоящее время наибо­
лее дефицитными ресурсами в ремонтно-строительных органи­
зациях являются кадры рабочих мостовиков и специальное 
мосторемонтное оборудование, в первую очередь должны 
вводиться ограничения на использование этих видов ресур­
сов. В наиболее общем виде ограничения на фонд времени 
работы ремонтного оборудования и фонд рабочего времени 
специалистов могут быть выражены в стоимостных пока­
зателях, как величина предельных значений затрат на экс­
плуатацию указанных средств механизации и фонда
заработной платы рабочих мостовиков . Тогда огра­
ничения на использование ресурсов будут иметь следующий 
вид

/ р =  Т Г Г ; (3)

*р = 1 ,  7 \  (4)

где a i ip /  — затраты на эксплуатацию машин при
проведении у-го вида ремонтного воздействия на i-м соору­
жении в /р-м году; ^ i t  j  — затраты  на заработную плату 
рабочих, занятых в /р-м году осуществлением ремонтных ра- 
иот у-го вида на i -м мосту.

При необходимости указанные ограничения можно д е ­
загрегировать, т. е. устанавливать их по отдельным видам 
рассматриваемых ресурсов в натуральных или стоимостных 
единицах измерения.

Требования учета ресурсообеспеченности организаций 
и поиска оптимального варианта плана неизбежно предпо­
лагают правильное определение объемов ремонтных воздейст­
вий, которые в рамках поставленной задачи должны рассчи­
тываться на каждый год перспективного периода. Проблема 
здесь состоит в том, что объемы ремонтных работ на к аж ­
дом сооружении должны устанавливаться до разработки 
проектов и смет на их простое воспроизводство. Кроме того, 
надо учитывать, что при отказе от ремонта моста в ближ ай­
шее время происходит рост объемов ремонтных работ из-за 
развития дефектов. В связи с этим возникает необходимость 
разработки методов приближенного, ориентировочного опре­
деления начальных (на начало планового периода) . объемов 
ремонтных работ, а такж е динамики их роста в перспективе.

Одним из таких методов является разработанный на 
кафедре экономики МАДИ метод экономико-статистического 
моделирования объемов ремонтных работ на отдельных конст­
руктивных элементах мостов в зависимости от динамики раз­
вития их дефектов.

Анализ динамики возникновения дефектов показал, что 
к 20-му году эксплуатации сооружений при отсутствии те­
кущего их ремонта практически на всех конструктивных эле­
ментах мостов имеются разрушения. В дальнейшем рост 
объемов ремонтных работ происходит в основном за счет 
развития и распространения уже имеющихся дефектов. Это 
дает основание предположить, что функция стоимости ре­
монта сооружений является монотонно возрастающей и, 
следовательно, данные об объемах ремонтных работ на мос­
тах, срок эксплуатации которых превышает 25 лет, могут 
быть получены путем ее экстраполяции.

Величину народнохозяйственных издержек, связанных с 
реализацией транспортного процесса, для каж дого из рас­
сматриваемых состояний мостов рекомендуется определять 
в зависимости от двух основных параметров транспортных 
потоков — скорости и интенсивности движения. С этой целью 
разработаны специальные графики определения удельных на­
роднохозяйственных затрат на перевозки грузов и пассажи­
ров в районе тяготения сооружений при разных условиях их 
эксплуатации и режимах движения.

Решение поставленной динамической задачи вручную 
даж е для небольшого количества объектов является весьма

/=1 /=1 
п т

2 2 , '4 '4 'eVг =  1 /= 1

трудоемким, так как, например, при значениях исходных па­
раметров: 7"=5, т —  3, п =  5 требуют рассмотрения (т Т)п =  
=  7,6Х 105 вариантов плана. Поэтому для оптимального пла­
нирования ремонта мостов по приведенной выше экономико­
математической модели составлена программа расчетов на 
ЭВМ, которая была апробирована при разработке пятилетне­
го плана ремонта сооружений в Истринском ДРСУ Мосавто- 
дора.

У Д К  625.745.12.004

Распределение ресурсов 
для ремонта мостов
Канд. техн. наук В. П. ЕРЕМ ЕЕВ  (КазИСИ)

Анализ эксплуатации авто’мобильно-дорожных мостов, 
выполненный КазИСИ  в Среднем Поволжье на уровне ДРСУ, 
автодоров, управлений промышленных дорог, городских до­
рожных служб, свидетельствует о том, что имеющиеся мате­
риально-технические ресурсы в большинстве случаев недоста­
точны для приведения всех мостов в короткие сроки в состоя­
ние, соответствующее действующим нормам. Техническое со­
стояние мостов во многом определяется способом распреде­
ления ресурсов, которые далеко не всегда используются наи­
лучшим образом. В некоторых организациях эксплуатация 
мостов ограничена эпизодически выполняемыми простейшими 
ремонтными работами, что сопряжено с преждевременным 
износом сооружений и возникновением аварийных ситуаций.

С татья имеет целью показать методику упорядочения 
эксплуатации мостов в организации, где такая задача постав­
лена впервые. Ее наиболее ответственные моменты иллюстри­
руются конкретным численным примером.

1. Выявляются основные количественные параметры мо­
стов региона:

Общее количество эксплуатируемых сооружений N (t) ,  
N  =  40 шт.;

суммарная протяженность мостов L ( t ) ,  L =  1962,97 м;
площадь проезжей части A ( t ) ,  А  =  25 749,97 м2.
2. Д алее проводится пообъектная сортировка и группи­

ровка данных о мостах по грузоподъемности G =  G$/Ga, про­
пускной способности С=Сф/Сн,  безопасности движения В =  
= Вф1В„, сроку службы (долговечности) 0 = Ь ф / 0 а, являю ­
щихся отношением фактических их значений к нормативным. 
Этн данные, ранжированные по одному из названных выше 
параметров (при первоначальном анализе предпочтительнее 
параметр D),  заносятся в таблицу.

3. Определяются численные оценки состояния мостов, 
описываемые вектором

п =  {по, Пи п2, Из, Л4, « 5 , Я 6, п7) ,

где по — количество мостов, соответствующих нормам по всем 
параметрам (по =  8 или 20% ); п\ — количество мостов с гру­
зоподъемностью не ниже 90% нормативной А П  (НК-80) или 
А 8(Н Г-60), подтвержденной специальными осмотрами или 
периодическими с участием специалиста-мостоиспытателя 
(rai =  14 или 35% ); п2 — количество мостов, имеющих пропуск­
ную способность (габарит), соответствующую нормам СНиП
2.05.03-84 (п2= 1 5  или 38% ); п3 —  количество мостов, обору­
дованных ограждающими устройствами проезжей части, соот­
ветствующими тем ж е нормам («3= 1 0  или 25% ; nt  — количе­
ство мостов, эксплуатирующихся без капитального ремонта 
за пределами нормативного срока службы (п4 =  7 или 18%); 
%  — количество мостов, эксплуатирующихся без капитального 
ремонта больше половины нормативного срока службы (п$= 
=  12 или 30% ); п6 — количество мостов, данные о техниче­
ском состоянии которых можно считать достоверными (п6— 
=  9 или 23% ); п 7 — количество мостов, в осмотре которых 
участвовал специалист-мостоиспытатель (га7= 21 или 53% ).
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Приведенные величины достаточно ясно характеризуют 
общее состояние эксплуатации мостов. В предыдущий период 
она состояла в основном из отдельно принимаемых решений 
по с/граниченному виду ремонтных работ независимо от общ е­
го состояния мостов, а в основном — по новому строительству 
и замене мостов. В результате показатель «средний возраст 
мостов» с 1973 по 1988 г. понизился с 18 до 5 лет.

4. Определяется проблемная ситуация на основе числен­
ных оценок. За  основной критерий принимается условие ис­
ключения с высокой вероятностью о'брушения мостов под на­
грузкой, а такж е близкий к нему по смыслу критерий обеспе­
чения безопасности движения. В соответствии с ними из таб­
лицы выделяется группа мостов, состояние которых не вызы­
вает опасений. Это мосты капитального типа, соответствующие 
нормам по всем параметрам, на которых выполнены в полном 
объеме обследования (испытания) специализированной орга­
низацией (подразделением) или выполнены специальные ос­
мотры государственной приемочной комиссией сроком давности 
не более 10 лет.

Из оставшихся сооружений выделяются «группы риска»:
группа 1 — мосты, не соответствующие нормам по гру­

зоподъемности и пропускной способности, (N  — nj) и ( N —■ 
п2) соответственно;

группа 2 — мосты, эксплуатирующиеся без капитального 
ремснта, п 4 и л 5;

группа 3 — мосты, не оборудованные ограждающими 
устройствами, (N  — п3)\

группа 4 — мосты, о состоянии которых нет достовер­
ных данных или эти данные нуждаются в уточнении, (N  — п6) 
и (N  —  щ ).

Многие мосты относятся не к одной, а к нескольким 
группам одновременно. Наиболее опасно состояние тех из них, 
которые ссЯгтоят одновременно во всех группах.

Таким образом выделены (хотя и с некоторой услов­
ностью) четыре основные проблемы. Они имеют различную 
значимость. Так, недостаток информации может означать и 
отсутствие дефектов и, наоборот, угрозу обрушения.

5. Решение проблем. На этом этапе анализа центральной 
становится задача распределения ресурсов. В настоящее вре­
мя пс1 отношению к основной массе мостов технические аспек­
ты проблем имеют необходимый м и н и м у м  опробованных на 
практике решений. Поэтому все они (проблемы) могут ре­
шаться одновременно, но различная ресурсоемкость предопре­
деляет разные сроки и последовательность.

Первой, исключая задачу восстановления аварийных мо­
стов. может быть решена информационная залача для четвер­
той группы мостов. Д ля  нее в качестве критерия, определяю­
щего очередность проведения обследований, принимается па­
раметр D. Возможны той способа организации работ: после­
довательное обследованир мостов специализированной орга­
низацией: маршрутные обследования всех мостов по сокра­
щенней программе, а затем полномасштабные обследования 
тех из них, где выявлены существенные дефекты и недостатки; 
обследование мостов силами линейных д о р о ж н ы х  служб с 
привлечением специализированной организации на заврршаю- 
щем этапе для выполнения наиболее ответственной части 
работ

Очевидно, что к ч ч р с т р о  и полнота информации при пер­
вом способе организации обследований выше, но расчеты 
показывают, что для их выполнения потребуется 4 гопа. П о ­
э т о м у  реально эти работы выполнимы при годовом цикле 
планирования только при втором или третьем способе органи­
зации работ.

Затраты  при первом способе организации работ 
N

U i > yg , u u ,
/=1

где иц — затраты на полномасштабные обследования f-ro 
моста, руб.; U1 — имеющиеся ресурсы, руб.

Затраты  при втором способе организации работ 
Ni N—N\

Ui > 2 ui/+ 2  B»>* 
i= i  /= i

где «//> — затраты на сокращенные по объему обследования 
i-го моста; N х — количество мостов, на которых необходимы 
полномасштабные обследования.

Относительно быстро может быть решена задача обуст­
ройства мостов и путепроводов ограждающими устройствами, 
соответствующими требованиям норм (группа 3). Возможные 
теМпы решения этой задачи определяются количеством ос­
военных в производстве типов ограждений и разнообразием 
исходных материалов для  их изготовления, что особенно важ ­
но при отсутствии устойчивых источников снабжения ими.

Затраты  на установку ограждений 
k

U 2 =  t j  t l 2 j  ,

/=1

где lj  — протяженность участков с /-м типом ограждений; 
и21 — затраты  на установку 1 м /-го типа ограждений; k — 
количество освоенных в производстве типов ограждений.

Нет необходимости доказывать эффективность установки 
ограждений для повышения безопасности движения. Хотелось 
бы обратить внимание на тот факт, что они дают значитель­
ную экономию средств, обычно затрачиваемых на ремонт и 
восстановление сбитых транспортными средствами перильных 
ограждений. П рактика совместной работы КазИСИ с Чуваш- 
автодором показала, что для решения этой задачи в рамках 
региона требуется 5—6 лет.

Текущие и профилактические ремонты лишь в незначи­
тельной своей части ограничены материалами и возможностя­
ми технологии. Так, например, отсутствие специальных машин 
для ремонта типов Р Д , ЭД вовсе не означает невозможности 
выполнения ремонтов, так  как многие из них имеют несколько 
альтернативных технологий. Так, можно регулярно возобнов­
лять антикоррозионное покрытие бетонных или металлических 
поверхностей в местах их постоянного увлажнения, а можно 
изменить систему водоотвода, исключив саму возможность 
увлажнения. Затраты  на выполнение этих работ определяются 
в основном количественными показателями: горизонтальной 
площадью мостов, протяженностью перильных, барьерных и 
парапетных ограждений, площадью тротуаров (ручная очист­
к а), количеством и типом деформационных швов и т. п. В об­
щем виде затраты  на текущий ремонт и профилактику состав­
ляю т (за исключением ремонта покрытия на мостах, который 
выполняется совместно с дорожными ремонтами)

N

> '  и3/ .
i= I

где u 3i — затраты  на Г-й мост.
6. Капитальный ремонт и реконструкция мостов ( г р у п ­

п ы  1 и 2) требуют значительных денежных с р е ^ т в  (в натрм  
примере около 3,5 млн. руб.) и иных ресурсов. П о э т о м у  необ­
ходимо стремиться к максимальной эффективности их исполь­
зования, определяемой по величине экономии транспортных 
потерь, отнесенных на 1 руб. затрат. П о с к о л ь к у  эти  работы 
не могут быть выполнены за короткое время, нейбходимо оп­
ределить оптимальную очередность их выполнения1.

Ресурсы, которые могут быть выделены на эти работы. 
UA включают средства региональной организации t /4.i и цент­
рализованные Ua/2. Последние выделяются целевым назначе­
нием для выполнения значительных по объему работ, реали­
зуемых подрядным способом на средних и больших мостах. В 
нашем примере таких мостов 12.

Очередность работ, выполняемых собственными силами 
региональной организации, на начальном этапе легко опреде­
ляется методом парного сравнения основных параметров мо­
стов. Часто выбор очевидрч и без глубокого анализа.

Затраты  Ut =  Ut i + U t 9.
П о л н ы р  гочовые затраты на эксплуатацию мостов U =  

=  U i+ U 2+U-,4-Ut .
Приведенная методика организации эксплуатации мостов 

распределения ресурсов в сановных своих аспектах апроби­
рована на практике. Она обеспечена комплексом методических 
средств и технических решений, обеспечивающим получение 
значительной экономии ресурсов. Ее реализация в процессе 
эксплуатации мостов региона позволяет затем перейти к ре­
шению более сложных задач, связанных с оптимизацией как 
организации эксплуатации и распределения ресурсов, так и 
технологии выполнения ремонтных работ.

• Е р е м е е в  В. П. Планирование очередности ремонта мостов / /  
Автомобильные дороги № 5, 1987. ;
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

У Д К 624.131.23(575.1)

Расчетные 
характеристики 
лёссовых грунтов
Канд. техн. наук А. Д . КАЮМОВ

При проектировании дорожных одеж д для условий 
Узбекской ССР используются следующие расчетные харак­
теристики лёссовых грунтов: модуль упругости грунта £ Р, 
удельное сцепление Ср и угол внутреннего трения <рр. Эти 
характеристики во многом зависят от влажности и плотно­
сти. При их выборе сначала устанавливаю т расчетные 
значения влажности и плотности лёссового грунта в данных 
условиях, а затем при этих известных значениях определя­
ют величины прочностных и деформационных характеристик.

В настоящее время расчетные характеристики регла­
ментируются нормативными документами — СНиП 2.05.02-85 
и ВСН 46-83. Однако в них региональные особенности Уз­
бекистана не всегда полностью учитываются.

В Среднеазиатском филиале Союздорнии проводились 
наблюдения за работой земляного полотна из лёссовых 
грунтов, находящегося в длительной эксплуатации, а такж е 
за вновь построенными опытными участками в различных 
условиях их увлажнения. Дорожные одежды на обследо­
ванных участках имели следующие конструкции: асфальто­
бетонное покрытие толщиной 10—20 см, основание из гр а­
вийно-песчаной смеси толщиной 20—30 см. В процессе на­
блюдений были заложены шурфы на глубинах 0—0 ,1; 0,3— 
0,4; 0,5—0,6; 0,8—0,9 и 1,1— 1.3 м, где определяли весовым 
методом влажность и методом режущего кольца (500 см3) 
плотность лёссовых грунтов.

После статистической обработки результатов исследо­
ваний и сравнения многолетних данных было установлено 
следующее.

Разуплотнение грунта в верхней и нижней частях зем ­
ляного полотна практически отсутствует, хотя годы на­
блюдений отличались суровой зимой и жарким летом. К о­
эффициент уплотнения грунта на глубине 0—0,4 м равен 1, 
на глубине 0,4—0,8 м — 0,95, на глубине более 0,8 м — 0,9.

Расчетная влажность лёссовых .грунтов (супеси пыле­
ватые и тяжелые пылеватые, суглинки легкие и легкие пы­
леватые) земляного полотна автомобильных дорог Узбек­
ской ССР зависит от типа местности по условиям увлаж ­
нения и вида грунта и равна (0,55—0,60) W T для 1—2 типа 
местности, (0,60—0,65)И7Т для 3 (W r — влажность на гра­
нице текучести).

Одним из условий действующих норм является то, что 
использование лёссовых грунтов в условиях Узбекской 
ССР сопряжено с необходимостью доувлажнения грунтов до 
оптимальной влажности. В то ж е время возможность до ­
увлажнения во многих случаях отсутствует и грунт уплот­
няется при влажности значительно ниже оптимальной.

Вместе с тем структурно-механические свойства искус­
ственно уплотненных лёссовых грунтов существенно зависят 
от влажности при уплотнении. Один и тот ж е грунт, уп­
лотненный при различной влажности, имеющий в момент 
испытаний одну и ту же плотность и влажность, может 
иметь различные показатели структурно-механических 
свойств. Поэтому характер поведения земляного полотна в

процессе эксплуатации связан с условиями его сооружения. 
Структурно-механические свойства лёссовых грунтов, уп­
лотненных при различной влажности, зависят от агрегатного 
состояния этих грунтов при уплотнении. Теоретический 
анализ показывает, что разрабатываемый в карьере грунт 
сложен из агрегатов различного размера, зависящего от 
влажности и типа грунта.

Д ля практического изучения формирования агрегатов 
при разработке резервов (карьеров) в зависимости от в л аж ­
ности лёссовых грунтов была проведена серия эксперимен­
тов в лабораторных и полевых условиях.

При реконструкции автомобильной дороги Нукус — 
Гузар через Бухару (км 758— 770) определяли содержание 
агрегатов лёссового грунта при различной влажности при 
разработке и транспортировании грунта скрепером. Иссле­
дуемый грунт имел следующие характеристики: число 
пластичности 4,87; U?r =  2 6 ,ll% ; И7Р =  21,24%; содержание 
песка 11,27%; оптимальная влажность 15,52%; максимальная 
плотность сухого грунта 1,76 г/см3. Грунт— пылеватая 
лёссовая супесь. Содержание различных агрегатов опреде­
ляли ситовым методом после разравнивания слоя грунта.

Анализ экспериментов показывает, что увеличение 
влажности лёссового грунта в природном массиве относи­
тельно оптимальной приводит к росту содержания мелких 
агрегатов, а ее уменьшение — к увеличению крупных. После 
их уплотнения формируется техногенный грунтовый массив с
различными меж- и внутриагрегатными порами, которые
будут влиять на свойства грунта.

Д ля подтверждения указанной гипотезы в лаборатор­
ных и полевых условиях были исследованы прочностные и 
деформационные характеристики земляного полотна. При 
этом испытывали образцы, уплотненные до одинаковой 
плотности при различной исходной влажности, но имевшие 
в момент испытания одинаковую плотность и влажность, 
полученную после их водонасыщения. Опыты подтвердили 
положение о влияйии исходной влажности на свойства 
грунта после его уплотнения.

Опытные участки были построены на дороге в районе 
г. Ангор (Большой узбекский тракт, км 674—678) из грунта 
со следующими характеристиками: Й7Т =  26,46%; Wp =
=  17,60%; / р =  8,86; р т а х = 1 ,8 7  г/см 3; ^ „ = 1 4 ,74% (легкий 
пылеватый суглинок), и дороге Нукус — Гузар через Бухару 
(км 758— 770) протяженностью каждого по 300 м, высотой
1,03—2,07 м. Участки были разделены на секции длиной 
100 м. Влажность лёссовых грунтов при уплотнении на 
секциях имели следующие значения: 0,70; 0,85 и 1,0 от оп­
тимальной. Грунт уплотняли пневмокатками ДУ-16В до 
Л 'у=0.98.

Обследование секций проводили два раза в год (весной 
и осенью) в течение нескольких лет (с 1982 по 1988 г.). 
Прочностные характеристики определяли на приборе одно­
плоскостного вращательного среза с последующим отбором 
монолитов для определения угла внутреннего трения и 
сцепления в лабораторных условиях на приборе Маслова — 
Л урье (для контроля). М одуль деформации определяли 
штампом диаметром 50 см статическим нагружением. Кроме 
того, была выполнена серия испытаний в лабораторных ус­
ловиях. Образцы для испытаний готовили следующим обра­
зом. Исследуемый грунт в массиве с ненарушенной струк­
турой увлаж няли до заданной влажности (0,70; 0,85 и
1.0 Ц70). Д ля полного перераспределения влаги увлажненный 
грунт выдерживали сутки под полиэтиленовой пленкой. 
После этого массив разрабатывали вручную и прессовали 
образцы с плотностью, равной 0,90; 0,95 и 1,0 рт а*. О браз­
цы уплотняли в кольцах сдвигового прибора высотой 3.5 см, 
диаметром 7.1 см и цилиндрах высотой и диаметром 20 см 
повторным приложением нагрузки с помощью рычажного 
пресса. Суммарное время воздействия составляло 2 мин.

Изготовленные образцы в формах устанавливали друг 
на друга, прокладывая фильтровальной бумагой, чтобы 
устранить прилипание, и помещали под арретир, для пред­
отвращения набухания. При этом получили колонки раз­
личной высоты. Д ля доувлажнения нижнее кольцо колонки 
погружали в воду на 0,5— 1,0 см. Постоянный уровень воды 
поддепживали в течение всего опыта.

Продолжительность капиллярного увлажнения грунтов 
зависела от высоты колонки. Степень водонасыщения при­
готовленных к испытаниям образцов грунта различна по 
высоте колонки.

После доувлажнения грунтов с кольцами сдвигового 
прибора определяли прочностные характеристики на приборе
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Влажность 
при уплотне­
нии W 0

Расчетная
характе­
ристика

Расчетные значения характеристик 
при влажности грунта, доли от W т

0,50 0,55 0,60 0,65 0,70

0,70
Е, МПа 
Ф, град 

С, МПа

72
39
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Маслова — Лурье. На больших кольцах определяли модуль 
деформации лёссовых грунтов штампом диаметром 4 см.

Проведенные исследования позволили получить соот­
ветствующие зависимости для наиболее распространенных в 
Узбекской ССР лёссовых грунтов. Рекомендуется назначать 
расчетные значения E v, Ср и <рр в зависимости от величины 
расчетной относительной влажности №р и начальной отно­
сительной влажности при уплотнении Wa (см. таблицу).

У Д К  625.768.6(575.2)

Проектирование противо- 
наледных мероприятий 
на горных дорогах
Канд. техн. наук А. Т. ТУРГУНБАЕВ 
(Киргизавтодор К Т  И)

Явления наледеобразования в горных условиях на 
высоте 1000—3200 м над уровнем моря пока мало изучены. 
В сложной горной местности наледи особенно сильно 
влияют на безопасность движения и надежность работы ав ­
томобильного транспорта. Отсутствие возможности объез­
да наледного участка приводит к перебоям движения, в 
результате которых наносится ущерб народному хозяйству.

Традиционные способы борьбы с наледями (посыпка 
участка противогололедными материалами, отвод наледной 
воды вручную, взрывание наледного льда и др.) требуют 
больших денежных и материальных затрат. Например, для 
обеспечения безопасного проезда автомобильного транс­
порта с удалением наледей на одном участке длиной 
100 м ежегодно затрачивается в среднем 10— 15 тыс. руб. 
при расходе соли 15—20 т. При этом использование рос­
сыпной соли из отходов мясокомбината отрицательно 
влияет на окружающую среду.

Нами были проведены наблюдения на наледных 
участках, которые дополнили инженерную классификацию 
горных наледей по расходу притекающей воды и захвату 
наледью ширины проезжей части. Наблюдения за скоростью 
движения по наледям и примыкающим к ним участкам по­
казали, что резкое снижение скорости на них согласно ме­
тодики коэффициентов безопасности заставляет отнести на- 
ледные участки к категории очень опасных.

Эти обстоятельства вызывают необходимость деталь­
ных исследований механизма образования специфического 
вида наледей в горной местности с целью разработки усо­
вершенствованных противоналедных мероприятий для обес­
печения безопасности движения и надежности работы ав­
томобильных дорог. При этом необходимо установить рас­
ход и генезис наледной воды. Д ля этого был использован

метод водного баланса с применением радиоактивного ин­
дикатора.

Водный баланс горных наледей сложен. Обычный 
метод запуска в буровые скважины красителей не был при­
менен в данном случае из-за трудности бурения на крутых 
горных склонах и недостаточной чувствительности краси­
телей. В качестве радиоактивного индикатора был выбран 
изотоп трития, который хорошо растворяется в воде, можно 
измерить его концентрации в небольших по объему образ­
цах и он радиационно безопасен.

По результатам теоретических и экспериментальных 
исследований автором установлено, что в горной местности 
основным источником питания наледей является просачи­
ваю щ аяся вода от дождевых вод, таяния снега и ледников. 
Расчеты и радиометрические измерения по определению 
элементов водного баланса выявили наличие в скальных 
породах в горной местности подземных полостей для сбора 
инфильтрующейся воды от атмосферных осадков, из кото­
рых зимой происходит питание наледей.

Выявлено, что инфильтрующаяся вода в горной мест­
ности составляет 11—22% от количества атмосферных 
осадков в зависимости от грунтов. На основании обследо­
вания наледных участков и 10-летнего опыта автора по 
эксплуатации горных дорог выделены две принципиально 
отличающиеся схемы расположения земляного полотна в 
зависимости от геологического строения наледного участка.

П ервая схема предусматривает расположение земляно­
го полотна в виде полки на скальной породе. В этом случае 
выход подземных вод осуществляется по системе взаимо­
связанных трещин в скальной породе. Такой механизм об­
разования наледей наиболее типичен для горных дорог 
Киргизии. Вторая схема предусматривает расположение 
земляного полотна на осадочном грунте. Она характерна 
для пологих склонов с большой мощностью слоя осадочных 
пород, на которых из-за отсутствия снежного покрова на 
проезжей части зимой промерзание вызывает стеснение 
водоносного слоя грунтов. В результате этого подземная 
вода выходит на поверхность из нагорной канавы или на 
участке сопряжения снеговых отложений с обочиной доро­
ги. В этом случае механизм образования наледей яналоги- 
чен образованию наледей в Сибири и на Дальнем Востоке. 
Автором выявлено, что образование наледей в горной 
местности по первой схеме не зависит от изменения глубины 
сезонного промерзания горных пород.

Проведенные теоретические разработки и анализ су­
ществующих методов борьбы с наледями на исследованных 
наледных участках позволили предложить более эффектив­
ные способы борьбы с наледями в сложных горных усло­
виях.

В горной местности для борьбы с наледями целесооб­
разно использовать пропуск наледных вод под дорогой 
через искусственные сооружения путем устройства утеплен­
ных русл и снижения температуры замерзания воды, вводя 
в нее кусковую соль. При наличии вблизи дороги ЛЭП  воз­
можен электрообогрев наледной зоны.

Д ля снижения температуры замерзания наледной волы 
в дренажно-каптажных сооружениях автором было пред­
ложено и испытано использование местной каменной соли в 
кусках при расходе родниковой (наледной) воды до 2.0 л/с. 
Д ля широкой рекомендации применения кусковой соли при 
борьбе с наледями проведены наблюдения за расходом соли 
в зависимости от дебита наледной воды и температуры воз­
духа в районе наледного участка, химически оценена степень 
влияния солевого раствора на окружающую среду.

Установлено, что при дебите наледной воды до 2,0 л/с 
и температуре воздуха до — 10°С расход к у с к о в о й  соли за 
наледный период (до 5 мес) составляет 2 т и степень з а ­
соления грунтов очень мала, т. е. сухой остаток соли до­
стигает 0,6 г на 100 г грунта, следовательно, использовя- 
ние соли не влияет отрицательно на растительность, почвы 
и водную среду.

Испытаны такж е утепление русла и пропуск фильт­
рующейся наледной воды под земляным полотном.

Внедрение эффективных противоналедных мероприятий 
привели к прекращению образования наледей на горных 
дорогах. Обеспечен нормальный и безопасный проезд авто­
мобильного транспорта по наледным участкам. Сокращены 
затраты  на содержание наледного участка и потери авто­
мобильного транспорта, вызванные ограничением скорости 
движения. При этом получен экономический эффект, кото­
рый составляет более 60 руб. на 1 м наледного участка.
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Т Р А Н С С Т Р О Й  
М А Ш - 8 9

Международная выставка

В М оскве в выставочном комплексе на Красной Пресне 
в главном павильоне и на открытых площадках состоялась 
международная выставка «Машины и оборудование для 
транспортного строительства», организованная В/О  Экспо­
центр ТПП СССР по инициативе Минтрансстроя СССР. Это 
вторая по счету выставка, посвященная демонстрации науч­
но-технических достижений в области современных техноло­
гических решений и комплексной механизации строительно­
монтажных работ. Участниками смотра стали 102 фирмы, 
предприятия и организации из 20 стран.

Открытие выставки. Выступает министр транспортного строительства 
СССР В. А. Брежнев

Советский раздел выставки представляли ведущие о р ­
ганизации Минтрансстроя СССР: НПО Трансстроймаш,
ЦНИИС, Гипростроймост. Десятки натурных образцов и 
стендовых экспонатов дали наглядное представление о раз­
витии строительной техники и технологий в нашей стране.

Деятельность НПО Трансстроймаш направлена на раз­
работку и создание парка машин, наиболее эффективного 
для конкретных технологических процессов и природно- 
климатических зон в условиях большой линейной протяжен­
ности и рассредоточенности транспортных объектов.

Совместно с фирмой Ланц (ФРГ) объединение нала­
дило выпуск малогабаритных многоцелевых автопогрузчиков 
ПМТС-06 и ПМТС-1200(09) с вместимостью ковша соответст­
венно 0,24 и 0,5 м 3, грузоподъемностью 0,6 и 1,2 т. Высо­
кая маневренность и небольшие габариты погрузчиков 
(3,1 X  1,6X2,1 м и 3,5,Х1.9Х2,2 м ) делают возможным их 
применение там, где использование большегрузной техники 
высокой производительности по производственным услови­
ям или экономически нерационально.

Эти машины находят широкое применение на погру­
зочно-разгрузочных и земляных работах, уборке террито­
рий и др. Для этого обе марки погрузчиков оснащаются 
навесным экскаваторным или буровым оборудованием, ви­
лочными захватами, комплектами щеток, роторными или 
плужными снегоочистителями. Небольшая база, привод ко ­
лес каждого борта от собственной трансмиссии дают воз­
можность погрузчикам производить повороты и развороты 
практически на месте. Всеми рабочими операциями управ­
ляет 1 чел. Скорость движения до 13 км /ч .

Бгтоносмесительные установки Н-500, АБС-6, АБС-4Т-12 
обеспечивают законченный технологический цикл: приготов­

ление, укладку и транспортирование бетонной смеси. В то 
же время они могут использоваться и по отдельности.

Высокопроизводительная (до 32 м 3/ч) автоматизирован­
ная сборно-разборная установка Н-500 монтируется из бло­
ков заводской готовности. Применяется, главным образом, 
для приготовления бетонных смесей непосредственно на 
строительных площадках. Все операции идут в автоматиче­
ском режиме. Оптимальный температурный режим работы 
от -|-2 до +  40°С. Обслуживающий персонал 2 чел. Масса 
установки 27.6 т.

Автобетоносмеситель АБС-6 предназначен для приго­
товления и транспортирования раствора и бетонной смеси 
При температуре воздуха от — 30 до +40°С  и представляет 
собой смонтированный на шасси автомобиля КрАЗ-250 ком­
плект технологического оборудования, рассчитанный на дви­
жение по дорогам для пропуска автомобильного транспор­
та с осевой нагрузкой более 9 т. Бетонная смесь загружа­
ется в непрерывно вращающийся барабан. Вместимость ба­
рабана 10 1 м 3, бака для воды 400 л, частота воаще^ия ба­
рабана до 18 м и н -'-  масса теххологического оборудования 
3,7 т, всей установки 24 т.

Автобетоносмеситель АБС-4Т-12 с транспоотером дли­
ной 12 м является универсальной машиной. Он смонтиро­
ван на шаеги автомобиля КрАЭ-250 и состоит из смеситель­
ного барабана, погрузочно-разгрузочного устройства, си­
стемы подачи воды, привода смесительного барабана, скла­
дывающегося поворотного ленточного транспортера кон­
сольного тиг^а. Рабочий угол поворота транспортера состав­
ляет 265°. высота подачи смеси 6 м |вверх1 и 5 (вниз).

На строительстве дорог в скальных грунтах практиче­
ски незаменим буровой шарошечный станок СБШ-160А, спо­
собный бурить вертикальные и наклонные (до 30° к  верти­
кали) скважины под взрывчатые вещества диаметром до 
160 мм и глубиной до 30 м в грунтах с f  =  6— 14 по шкале 
М. Н. Протодьяконова. Рабочее оборудование смонтировано 
на гусеничном тракторе Т-170. Агрегат надежно работает 
при низкой отрицательной температуре. Машину обслужи­
вает 1 чел.

В экспозиции ЦНИИС и Гипростроймоста наряду с ма­
шинами и механизмами вниманию специалистов были пред­
ложены прогрессивные технологии строительства автомо­
бильно-дорожных мостов.

Технология изготовления и монтажа железобетонных 
пролетных строений мостов и путепроводов из блоков 
ПРК-ЦНИИС успешно применяется при сооружении город­
ских мостов и эстакад прямолинейного и криволинейного 
очертания в плане и профиле с величиной пропета 33— 
63 м (наиболее рациональны пролеты 42 м).

Пролетные строения — плитно-ребристого поперечного 
сечения, составные по длине с натяжением арматуры на 
бетон. Их собирают из секций, а секции — из готовых м о ­
д у л ь н ы х  блоков заводского изготовления. В секцию блоки 
объединяются групповым склеиванием с покрытием их тор­
цов эпоксидным клеем (средняя толщина клеевого стыка 
до 2 мм1. Одна секция состоит обычно из 14— 18 блоков. 
Поверхность плиты проезжей части выполнена таким обра­
зом, что гидроизоляция укладывается без устройства вы­
равнивающего слоя.

Необходимое технологическое оборудование включает 
домкраты для натяжения арматуры, кран-перегружатель, пе­
ремещаемые подмости (монтажный агрегат), транспортные 
тележки, комплект оснастки для изготовления блоков в опа­
лубке. Технология Формования обеспечивает изготовление 
в одной опалубке блоков одного пролетного строения, что 
позволяет получить их плотное сопряжение при склеивании. 
Средний темп монтажа конструкций 3 пролета в месяц, что

Монтаж коробчатых пролетных строений и» блоков «К*
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в 1,5 раза выше чем у существующих аналогов, причем тру­
дозатраты снижаются почти вдвое.

Гибкая технология изготовления и монтажа металличе­
ских пролетных строений (Гипростроймост) ориентирована 
на монтаж неразрезных балочных, комбинированных и ван­
товых пролетных строений автомобильно-дорожных и город­
ских мостов с пролетами более 105 м. Она основана на 
применении комплекта унифицированных транспортабельных 
элементов и блоков полной заводской готовности с габа­
ритами, позволяющими перевозить конструкции по желез­
ной дороге.

В этом комплекте основными являются коробчатый 
блок главных балок высотой 3,16 м и длиной 10,5 или 21,0 м, 
подреберный плоский блок ортотропной плиты проезжей 
части длиной 10,5 м и консольный блок ортотропной плиты
длиной 10,5 м. Имея о д и т о в и в  га б а ри т е размёры, бло*
ки отличаются толщиной листов, что позволяет компоновать 
из них пролетные строения различной длины со всевозмож­
ными гаОаритами проезда и числом полос движения.

Блоки изготавливают на заводе в специальном разъем­
ном кондукторе-кантователе. Монтажные соединения уни­
фицированы, что дает возможность с учетом местных ус­
ловий применять разнообразные методы монтажа. Допус­
кается монтаж пролетов величиной до 357 м. Исключение 
материалоемких вспомогательных опор в русле реки сни­
жает трудозатраты при монтаже в 3—4 раза и сокращает 
сроки строительства мостов почти в 1,5 раза.

Гибкая технология изготовления и монтажа железобе­
тонных коробчатых пролетных строений автомобильно-до­
рожных и городских мостов пролетами 63— 105 м (Гипро­
строймост] предусматривает стандартизацию конструкций 
пролетных строений, создание специальных технологических 
линий ка заводах, использование универсальных комплектов 
монтажного оборудования.

Системообразующим элементом является базовый блок 
«К», предназначенный для применения в неразрезных ба­
лочных и рамнонеразрезных системах, сооружаемых навес­
ной сборкой, продольной надвижкой, на перемещаемых под­
мостях и имеющий габариты до 1,92X12,0X3,4 м и массу 
до 60 т (собирается на клеевых стыках). Такие размеры де­
лают возможным перевозить его без ограничений по авто­
мобильным и железным дорогам. Блок выполняется в двух 
модификациях: первая — высотой 3,2 м и длиной 3,2 м ис­
пользуется в мостах с нормальными нагрузками; вторая — 
высотой 3,2 и длиной 2,0 м рассчитана на пропуск времен­
ных нагрузок, превышающих обычные более чем в 1,5 ра­
за (линии метрополитена, трубопроводы и т. д.).

Допускается варьировать вылет консоли плиты проез­
жей части, а также изменять толщину стенок, верхней и

Фрезерный валик для снятия дорожного покрытия (Ф РГ)

нижней плит. Высота блока при этом остается неизменной. 
Заводское изготовление блоков основано на технологии ме­
тода-отпечатка с выходом одного блока в сутки с одной 
оснастки. В пролетных строениях, сооружаемых по гибкой 
технологии, расходы бетона и арматуры снижаются в сред­
нем на 4— 15%. 1емп монтажа мостов и путепроводов воз­
растает в 1,5—2 раза.

Для бурения вертикальных и наклонных (до 11,5° к 
вертикали) скважин диаметром соответственно 0,85 и 1,0 м 
в грунтах I— IV категорий, в том числе обводненных и с га- 
лечниковыми включениями (до 10%), при строительстве фун­
даментов мостов из буровых столбов Гипротрансмостом на 
базе автомобилей КрАЗ-250 и КрАЗ-257 разработана буриль­
ная машина МБНА-1М, нормально эксплуатируемая при тем­
пературе воздуха до — 40 С.

н о м п ж т  оборудовав! состоит из бурового m m r .
ма, обсадного устройства, обсадных труб и оборудования 
для сооружения ствола сваи методом ВПТ. Разработка грун­
та ведется рабочим органом, расположенным на телескопи­
ческой двухсекционной буровой штанге. Машина способна 
производить уширение основания скважины до диаметра
2,5 м, в процессе бурения разбивать отдельные каменистые 
включения, снимать и (устанавливать секции обсадной трубы. 
Масса МБНА-1М в рабочем положении [с обсадным устрой­
ством) 28,6 т, в транспортном — 24 т. Производительность 
бурения ш грунтах IV  категории 2,7—6,0 м/ч.

Среди зарубежных предприятий и фирм наиболее ин­
тересную дорожную  технику представили ФРГ, Япония, ГДР, 
Югославия, Испания.

Фирма Виртген (ФРГ) уже несколько лет назад нала­
дила прочные деловые связи со строителями и эксплуата­
ционниками автомобильных дорог нашей страны. Основную 
часть ее продукции составляют холодные фрезы и рекуль­
тиваторы для удаления поврежденных асфальте- и цементо­
бетонных покрытий. Подготовленные с высоким качеством 
основания дорог обеспечивают надежное сцепление с но­
выми слоями асфальтобетона. Фирма выпускает более двад­
цати наименований фрез различной производительности с 
шириной валика от 0,3 до 4,2 м, от компактных до крупно­
габаритных. Большим спросом пользуются машины для вос­
становления асфальтобетонных покрытий (ремиксеры с ши­
риной захвата 1,0—4,5 м).

Ф ирма Виртген поставляет мощные карьерные комбай­
ны массой до 140 т, невзрывным способом разрабатываю­
щие прочные породы (вплоть до гранитов). Такие машины 
уже работают на одном из карьеров в Латвийской ССР.

Весной 1989 г. между фирмой Виртген и ПО Центро- 
автомагистраль Минавтодора РСФСР подписан контракт о 
реконструкции дорог Москва — Загорск, Москва — Волоко­
ламск, Москва — Домодедово общей (протяженностью 180 км. 
С 1992 г. на этих дорогах Подмосковья можно будет развить 
скорость до 200 км /ч . М осгорисполком предложил фирме 
на взаимовыгодных условиях наладить производство зубьев 
для (фрез из отечественных материалов.

Японские фирмы Хитачи, Комацу, Фурукава в рекомен­
дациях не нуждаются. И хотя они не привезли на выставку 
выпускаемую ими технику, заинтересованные советские ор ­
ганизации не обошли их вниманием.

Фирма Хитачи, специализирующаяся в основном на 
изготовлении землеройной и грузоподъемной техники, ус­
пешно сотрудничает с СССР вот уже более 10 лет. Как зая­
вили представители фирмы, участие в выставке первоначаль­
но не планировалось, но сложившиеся взаимовыгодные тор­
гово-экономические связи с Минтрансстроем СССР делали 
нежелательным даже непродолжительный перерыв в диа­
логе, поэтому заявка на участие в представительном между­
народном смотре была подана.

Помимо гидравлических экскаваторов с вместимостью 
ковша до 2,3 м 1, кранов на гусеничном ходу и на плав­
средствах продукция Хитачи включает колесные погрузчики, 
буровые станки, механизированные щиты для проходки ком ­
мунальных тоннелей, башенные краны, автомобили-само­
свалы на гусехичном ходу, электронную измерительную тех­
нику, микроскопы. Фирма выразила готовность по специ­
альным заказам поставлять в СССР навесное рабочее обо­
рудование к экскаваторам.

Техника компаний Фурукава и Комацу хорошо зареко­
мендовала себя в суровых условиях БАМа и Якутки. Буро­
вые станки на гусеничном и колесном ходу, автомобили-са­
мосвалы с вместимостью кузова до 46 м 3, экскаваторы, буль­
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дозеры, трубоукладчики успешно выдержали морозы ниже 
—50 С. В настоящее время практически достигнута догово­
ренность об организации ремонтной базы для японской тех­
ники, рабо;ающей на Дальнем Востоке в Комсомог.ьске-ка- 
Амуре.

Народное предприятие Баукема (ГДР) в последнее 
время увеличило поставки советским строителям своей тра­
диционной продукции: экскаваторов, автогрейдеров, вибро- 
и пневмокатков (ежегодно более 100 ед.). Учитывая большой 
опыт предприятия в выпуске оборудования для промышлен­
ности строительных материалов, В/О Стройдормашэкспорт 
заключило соглашение о продаже помимо дорожной тех­
ники автоматизированных установок для приготовления ас­
фальтобетонных и черных смесей производительностью до 
‘■S0 т/ч. Надежность автоматического управления, точная до­
зировка составляющих, возможность приспособления ком ­
плекса Тельтомат к различным технологическим условиям и 
процессам, доступность практически всех конструктивных 
узлов дают весомые гарантии его длительной бесперебойной 
эксплуатации.

Укладчик Титан 260S (Югославия) с рабочей шириной 
захвата 2,5—4,5 м (в отдельных случаях до 6,0 м) служит для 
укладки всех видов асфальтобетонных и гидравлически свя­
занных и свободных минеральных смесей.

Четырехцилиндровый дизель с воздушным охлаждением 
мощностью 52 кВт гарантирует надежную работу агрегата в 
условиях высокой температуры и большой влажности возду­
ха. Панель управления укладчиком по желанию водителя 
может переставляться на левый или правый борт и, тем са­
мым, дает ему возможность сосредотачивать внимание це­
ликом на рабочих операциях. Резервуар для приема сме­
сей устроен так, что любые транспортные средства могут 
разгружаться сразу в него. Двумя шнековыми питателями 
смесь подается в дозировочный блок, который регулирует 
ширину укладки дорожного покрытия, в том числе и при 
неодинаковой толщине поперечного сечения слоя. Титан 
260Ц оснащен автоматическими регуляторами продольного и 
поперечного уклона.

Испанская фирма Лебреро уже 3 года производит валь­
цовые виброкатки, пользующиеся повышенным спросом в 
ряде стран с тропическим и экваториальным климатом. В
1990 г. в кооперации с заводами Западной Сибири планиру­
ется к  производству около 200 ед. подобной техники в 
северном исполнении.

На выставке вокруг экспозиции Лебреро практически 
не было моментов, когда испанские бизнесмены и перевод­
чики оставались без дела. И это неудивительно, ведь выпу­
скаемое фирмой оборудование, как правило, малогабаритно 
и отличается высокой маневренностью и производительно­
стью. Например, самоходная установка BA-4R для приготов-

Асфальтобетоноукладчик «Титан 260 Ц» (Ю гославия)

ления асфальтобетонных и черных смесей вместимостью ба­
ка 2000 л со скоростью передвижения до 20 км/ч.

Нагрев материалов ведется специальным термоагрега­
том, встроенхым в корпус установки. Укладка смеси на под­
готовленное основание производится специальными трубо­
проводами малого диаметра, соединенными с резервуарами 
с битумом. Регулировочный вентиль расположен на некото­
ром удалении от распыляющей форсунки, что не допускает 
загрязнения обслуживающего персонала. Кресло водителя 
может поворачиваться вокруг вертикальной оси. Таким об­
разом, можно выбрать удобное положехие для визуального 
наблюдения за ходом укладки асфальтобетонного покрытия. 
Выпускается аналогичная по внешнему виду установка ВА- 
5000 с вместимостью бака 5000 л, а также трехколесный ва­
риант BA-AR.

За время работы выставки ее посетило около 50 тыс. 
чел. Предприятиями и оргахизациями Минтрансстроя СССР 
заключены контракты с зарубежными партнерами и закуп­
лено техники на несколько миллионов рублей.

А. В. Звягин

Дорожные 
зарубежные машины

На выставке «Трансстроймаш-89» были представлены 
образцы машин и оборудования для строительства железных 
и автомобильных дорог, тоннелей и метрополитенов, мостов и 
других транспортных объектов. Впервые на выставке была 
представлена техника, разработанная научными и производст­
венными организациями М интрансстроя СССР, в том числе 
по кооперации с зарубежными фирмами.

В рамках выставки был проведен научно-технический 
симпозиум, в частности по вопросам строительства автомо­
бильных дорог, на котором были представлены доклады: 
«Строительство покрытий и оснований из укатываемых цемен- 
то-бетонных смесей» фирмы АБГ (Ф РГ); «Рациональные тран­
спортные и обрабатывающ ие системы цементных и гипсовых 
сухих смесей» фирма М -ТЕК (Ф РГ ); «Строительство слоев 
дорожных одеж д из укрепленных грунтов на полотне доро­
ги» Союздорнии (СССР).

В выставке участвовали зарубежные фирмы, выпускаю­
щие машины и оборудование для строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог. Среди них такие широко известные 
и .завоевавшие мировой рынок фирмы Ф РГ; АБГ, Виртген, 
Эльба, Вибау; Л ебреро (И спания); Баукема (ГД Р) и др.

Фирма А БГ выпускает широкую гамму асфальтоуклад­
чиков, которые обеспечивают реализацию технологических 
процессов строительства слоев из асфальто- и цементобетон­
ных смесей, а такж е жесткого укатываемого бетона. Уни­
версальность машин заключается в возможности укладки сло­
ев различной ширины за счет применения раздвижного уплот­
няющего рабочего органа Вариоматик. По требованию за­
казчика для повышения степени уплотнения слоев и расши­
рения номенклатуры укладываемых смесей поставляется двой­
ная трамбовка и вибробрус (система Д уотамп), а такж е бо­
ковые скользящие формы.

Асфальтоукладчики оснащены гидроприводом рабочих 
органов и движителей и имеют автоматическую электронную 
систему обеспечения ровности.

Из выпускаемых фирмой АБГ асфальтоукладчиков наи­
больший интерес для условий и требований строительства ав ­
томобильных дорог в СССР представляют гусеничные маши­
ны Титан-311 и Титан-411. На выставке экспонировался Ти­
тан-311 (ширина укладки с обычным стандартным брусом 
до 7,5 м, с двойным брусом до 6,5 м). У модели Титан-411 
соответственно 7,5—7 м и 12—9 м.

Эта ж е фирма экспонировала каток комбинированного 
действия П ум а-169 массой 8 т для уплотнения асфальтобе­
тонных смесей и укатываемого бетона. Большую область 
применения имеет каток П ум а-171 массой 9— 10 т, который 
можно использовать как при уплотнении слоев из асфальто­
бетонных смесей и укатываемого бетона, так и щебня и ук­
репленного грунта. Вибрационный валец поставляется также 
с обрезиненным бандажом.

Каток имеет систему подкачки шин, что повышает про­
изводительность и качество уплотнения, когда первые прохо­
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ды па рыхлых материалах проводятся при меньшем давлении 
в шипах, а заверш аю щ ие— ири более высоком.

Фирма Виртген представила на выставке холодную кру­
пногабаритную фрезу, эффективно применяемую при ремон­
те дорог. Фреза трехгусеничная с встроенным конвейером и 
полногидравлическим приводом. Гидростатический привод по­
зволяет бесступенчато управлять числом оборотов фрезы и 
передвижением машины.

В лрограмме фирмы машины, реализующие такж е и 
горячую технологию Ремиксер и Рециклинг. Оборудование 
Рециклинг предназначено для восстановления дефектных мест 
на асфальтобетонных покрытиях. Преимуществом этого мето­
да является повторное использование материала покрытия с 
улучшением его качества путем целенаправленной добавки 
нового материала.

Фирма Виртген экспонировала такж е гидравлический мо­
лот «ЭРРОУ» Д-500. Отличительной особенностью машины 
является ее многоцелевое назначение: ломка материалов, уп­
лотнение в стесненных местах, забивка свай, опор, столби­
ков. Например, при забивке деревянных свай размером ЗОХ 
ХЗО см производительность составляет 10 шт. в час. К ма­
шине могут подключаться ручные гидроинструменты.

Этой ж е фирмой было представлено оборудование для 
нанесения разметки на покрытие автомобильных дорог и 
взлетно-посадочных полос, а такж е для снятия старой раз­
метки методом ударного фрезерования.
. . Фирма И талстат (Италия) представила технологический 

комплекс для строительства асфальтобетонных покрытий, б а ­
зирующейся ра . принципе регенерации старого асфальтобе­
тона с добавлением свежей смеси. Комплекс включает холод­
ную фрезу Виртген, передвижную асфальтосмеоительную ус­
тановку и укладчик.

Эта ж е 4j)HpMa экспонировала прицепной распределитель 
мелкого щебня для поверхностной обработки фирмы «Дина- 
пак» с регулируемой разгрузочной щелью и приводным ци­
линдрическим дозатором, установленным под ней.

На стенде фирмы Эльба специалисты могли ознако­
миться с программой выпуска бетоносмесительных установок. 
Особенностью установок является применение смесителя с 
принудительным перемешиванием компонентов смеси, а такж е 
их быстрая монтируемость и компактность за счет блочного 
исполнения. Бетоносмесительные установки комплектуются 
микропроцессорной системой управления с выведением на 
печать полученных результатов. Производительность смеси­
телей 45— 120 м3/ч.

Асфальтобетонные заводы рекламировали фирмы Амман 
и Вибау. Установки мобильные, быстромонтируемые в блоч­
ном исполнении, оснащаются микропроцессором. Они пред­
назначены для приготовления асфальтобетонных смесей р аз­
личной рецептуры. Так, система Вибаутроник обеспечивает 
выпуск смесей 12 рецептур. Дополнительно в состав установ­
ки поставляется оборудование для введения резиновой крош ­
ки, приготовления смеси на основе полимербитумного в яж у­
щего. Фирма Вибау выпускает такж е установки для приго­
товления смесей на основе регенерированного старого асф аль­
тобетона. Система пылегазоочистки обеспечивает требования 
охраны окружающей среды. Производительность установок, 
пользующихся наибольшим опросом, 60, 90 и 120 т/ч.

Испанская фирма Лебреро представила катки и про­
грамму их выпуска для эффективного уплотнения грунтов 
земляного полотна и слоев дорожных одежд. Катки само­
ходные комбинированного действия: основной базовый мо­
дуль на пневмоходу шарнирно сочлененный с вибрационным 
■модулем.

Каток Раиле-418 общей массой 18 т (вибрационный мо­
дуль массой 6 т, колесный — 12 т).

Особенностью катков является возможность изменения 
амплитуды и частоты колебаний. Трансмиссия катков пол­
ностью гидростатическая. Колесный модуль и вибрационный 
валец непосредственно приводятся высокомоментными гидро- 
моторами. Конструкция обеспечивает высокую маневрен­
ность. Этого же типа катки Раиле-135-ТТ и Раиле-135-ТН 
массой 12 т.

И, наконец, модели Раиле-155-ТТ и Раиле-185-ТТ со 
сменными вальцами, в том числе вибрационным кулачковым 
массой 15— 18 т для эффективного уплотнения грунтов зем­
ляного полотна.

Представляет интерес каток двухвальцовый вибрацион­
ный тандем V771-80, УТЛ-90 и VTA-100 массой 8— 11 т. 
Каждый валец с изменяемой вибрацией (двухчастотный), ви­

брация может выключаться. Передний валец шарнирно со­
члененный. Низко расположенный центр тяжести обеспечивает 
безопасность работ.

Фирма Л ебреро такж е экспонировала машину для ямоч­
ного ремонта асфальтобетонного покрытия, обеспечивающую 
распределение битума по заданной поверхности, прием и 
транспортирование материалов для ремонта, подключение 
средств малой механизации, например, пневмо.молота.

Фирма Баукема (Г Д Р) представила универсальные ас- 
фальтобетоноукладчики, . предназначенные для укладки ас­
фальтобетонных смесей и смесей из тощего бетона. Модели 
указанных машин С850 и С600 имеют изменяемую ширину 
укладки, гидростатический привод, электроразогрев уплотня­
ющего оборудования, которое состоит из трамбовочного бру­
са с^ бесступенчато регулируемым числом ударов (от 0 
до 1650 мин- 1 и ходом 4 м,м) и вибрационного бруса с ре­
гулируемой частотой вибрации (до 50 Гц).

Фирма представила такж е катки комбинированного дей­
ствия с передним вибрационным вальцом и четырьмя задни­
ми пневмоколесами.

Катки оснащены дополнительной системой управления 
амплитудой, т. е. изменения дисбалансов, а такж е автома­
тического изменения давления в шинах. Гладкие шины при 
уплотнении земляного полотна заменяются на профильные. 
Конструкция катков обеспечивает высокий уровень условий 
работ и их качество за счет выполнения поворотной кабины 
с рабочим местом и пультом управления.

На выставке были представлены фирмы Соилмек (И та­
лия) и Санва Кизай (Япония), выпускающие буровое обо­
рудование для сооружения, в частности, буронабивных свай, 
которое уж е применялось в нашей стране для укрепительных 
работ при строительстве автомобильных дорог в сложных 
инженерно-геологических условиях.

Фирма Соилмек представила на симпозиуме доклад о 
новой технологии устройства буронабивных свай Вибротреви.

Представили интерес материалы фирмы М арума (Япо­
ния), которая имеет более чем 40-летний опыт разработки и 
эксплуатации оборудования для диагностики, технического об­
служивания и ремонта дорожно-строительных машин.

Современные машины этой фирмы оснащены комплек­
сом диагностических приборов, оборудованием для очистки 
и диагностики гидравлических жидкостей. Д ля работы в 
суровых климатических условиях выпускаются контейнерные 
мастерские, обеспечивающие полный регламент работ при 
техническом обслуживании и ремонте техники.

И, наконец, для специалистов дорожников представляет 
интерес технология строительства с применением фибробето- 
на фирмы Харекс (Ф РГ ). Существо фибробетона заключа­
ется в применении в составе бетона стальных волокон — фиб­
ры, обеспечивающих увеличение предела прочности бетона на 
растяжение при изгибе. Особенностью технологии является 
изготовление стальных волокон фрезой на специально подо­
бранных режимам, что обеспечивает создание ненамагничи- 
вающейся поверхности волокон и возможность равномерного 
их распределения без «ежей» в объеме смеси.

Прошедшая выставка позволила еще раз оценить уро­
вень машин и оборудования для строительства автомобильных 
дорог и тенденции их развития.

В первую очередь следует отметить стремление к соз­
данию многоцелевых, универсальных машин со сменными ра­
бочими органами и (или) режимами, изменяемыми в зави­
симости от выполняемых работ. Повышается уровень науко- 
емкости разрабатываемых машин и оборудования, что обес­
печивает возможность выбора режимов работ, контроля ка­
чества, автоматизации процессов. В целом сокращается ме­
таллоемкость машин, в то ж е время по мощности дается 
определенный запас, рассчитанный на работу в сложных ус­
ловиях. Особое внимание обращ ается на обеспечение требо­
ваний охраны окружающей среды, соблюдению эргономиче­
ских требований и безопасных условий труда, а такж е удоб­
ство технического обслуживания и ремонта. Фирмы гаранти­
руют высокую надежность и ресурс машин.

Встречи с зарубежными специалистами показали, что 
необходимо расширять прямые научные контакты и коопе­
рацию, в части изготовления оборудования, а такж е изыски­
вать возможности заинтересовать партнеров в натуральном 
обмене имеющейся продукцией.

Канд. техн. наук Б. С. Марышев, 
Р. А. Коган (Союздорнии) 

(См. фото на 3- и 4-й с. обл.)
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ОБЪЯВЛЕНИЕ

Если вашему предприятию или 
организации необходимо срочно 
выполнить обследование и испы­
тание моста, тоннеля, любого 
иного сооружения, определить 
грузоподъемность моста, а также 
разработать проект и выполнить 
ряд работ по реконструкции, уси­
лению или ремонту этих соору­
жений, то нет ничего проще.

Опытные специалисты и уче­
ные производственного научно- 
технического кооператива «МИИ- 
ТОВЕЦ» быстро и высококачест­

венно справятся с этой работой, 
а также выполнят расчеты, раз­
работают и отладят на ЭВМ за­
казчика программ для:

статического расчета любых 
конструкций;
определения их динамических 
параметров;
расчета на ветровую нагрузку; 
расчета на сейсмическое воз­
действие;
расчета на воздействие реаль­
ной акселерограммы; 
расчета на произвольное ди­
намическое воздействие; 
частичной оптимизации конст­
рукции.
Работы выполняются по рас­

ценкам, не превышающим госу­
дарственные.

Девиз 
ПНТК «МИИТОВЕЦ» — 

ВЫСОКОКАЧЕСТВЕННО 
И В СРОК

Заявки направлять по адре­
су: 103055, М осква, ул. О браз­
цова, 15, ПНТ К  «Миитовец».

Т елефон для справок: 284г
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