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В. Шабунин (РСФСР), А. Чарыев (Туркмения), В. Недорубко (Казахстан), С. Аллахвердиев (Азербайджан), X. Абдужаббаров 
(Узбекистан), В. Кузнецов (РСФСР), Ю. Ятулис (Белоруссия). Не смогли приехать на вручение дипломов А. Айбашев и С. Бекбаев

(Киргизия)
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реконструкции, ремонту и содержанию автомобильных дорог Росавтодор Г. И. Донцовым (в центре): бригадир комплексной 
бригады М остостроительного управления №  1 треста М остострой М индорстроя Белоруссии Юлис Ю ргевич Ятулис, асфальтобетон- 
щица ДСУ-7 Киш иневского дорожно-строительного треста Министерства транспорта республики Молдавия Валентина Ильинична 
Мога, машинист автогрейдера Коммунистического эксплуатационно-линейного управления Министерства автомобильных дорог 
Узбекистана Ш арип Турапов, мастер-бригадир комплексной бригады по приготовлению асфальтобетонной смеси и устройству | 
покрытий О ктябрьского ДРСУ Татавтодора республиканского государственного концерна Росавтодор Вячеслав Николаевич
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ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. декабрь 1991 г. № 12 (721)

Д о р о ж н ы е  ф о н д ы  Р о с с и и
Доцент В. Б.

В период перехода к рыночным отношениям 
автомобильные дороги общ его пользования в силу 
недостаточной протяженности, низкого технического 
уровня и, нередко, плохого состояния дорож ной се
ти все еще отстают от потребностей народного хо
зяйства и являются серьезным торм озом  в его раз
витии. М ировой опыт показывает, что сначала 
строят дороги, а уже затем появляется возм ож 
ность добиться определенных достижений в эко
номическом развитии.

Отставание в развитии дорож ной сети слож и
лось в результате воздействия многих факторов, 
в том числе недостаточного и несоверш енного по
рядка ее финансового обеспечения.

В 1991 г. на указанные цели направлено более 
10 млрд. руб. При этом удельный вес источни
ков финансирования поступающих по распределению 
Министерства финансов РСФСР (ассигнования из 
бюджета, средства налога с владельцев транспорт
ных средств и кредитные ресурсы, открытые М ин
фину РСФСР в Центральном банке РСФСР для раз
вития дорож ного  хозяйства), составляет 48,9 %.

Таким образом, указанные источники финансиро
вания д орож ного  хозяйства, за исключением двух
процентных отчислений, непосредственно не связа
ны с работой автотранспорта и экономически не 
воздействуют на развитие сети автомобильных дорог 
и почти на 50 % зависят от состояния бюджета. 
Кроме того, в связи с увеличением расходов на 
строительство, ремонт и содержание автомобильных 
дорог и с учетом удовлетворения запросов народ
ного хозяйства этих средств недостаточно.

Поиском новых, устойчивых источников финанси
рования дорож ных работ специалисты занимаются 
давно.

На первый взгляд, решение как бы лежит на 
поверхности —  ввести плату за проезд по автомобиль
ным дорогам, и проблема будет решена. Однако 
этот проект (при решении других социальных вопро
сов государственного масштаба) м ожет быть реализо
ван при обязательном выполнении двух условий:

альтернативность в выборе направления движения, 
т. е. одновременно с проездом по платной доро
ге должна быть гарантирована возможность бес
платного проезда в заданном направлении по дру
гой дороге;

обеспеченность сервисным обслуживанием.

ШНАЙДЕР

Поскольку оба эти условия в настоящее время 
практически трудно реализовать, этот проект поддерж 
ки не нашел.

По другом у варианту предлагалось установить пла
ту за пользование автомобильными дорогами для вла
дельцев всех колесных транспортных средств из расче
та введения ежегодной платы в сумме 500 руб. 
(исходя из уровня цен и потребностей 1987 г.)
с паспортной тонны нагрузки на одну ось. При этом 
указанная плата должна была бы войти в тарифы 
хозрасчетного транспорта и в себестоимость работ 
или смету расходов нехозрасчетного авто.транспорта. 
Это предложение также не было реализовано, так 
как при этом из прибыли автотранспортных пред
приятий и организаций необходим о было изъять в тот 
период 8 млрд. руб., что автоматически превра
щало их из прибыльных в убыточные.

Были и другие предложения, связанные с вве
дением системы налогов, часть из которых теперь 
воплотилась в принятый Верховным Советом РСФСР 
18 октября 1991 г. закон РСФСР «О дорожных 
фондах в РСФСР». Принято также соответствующее 
постановление о введении указанного Закона в дей
ствие.

Закон предусматривает образование источников 
финансирования для содержания и устойчивого раз
вития сети автомобильных дорог общ его пользова
ния независимо от состояния бюджета.

Это достигается через налоговый механизм, 
обеспечивающий соответствие количества средств, 
поступающих в дорож ные фонды, наличию авто
транспорта и интенсивности его использования вла
дельцами. Принцип образования Российских дорож 
ных фондов отражает мировой опыт формирования 
аналогичных фондов.

Новый закон предусматривает начиная с 1992 г. 
создание внебюджетных дорож ных фондов двух 
уровней:

Ф едерального дорож ного  фонад РСФСР;
территориальных дорож ных фондов республик 

в составе РСФСР, краев, областей, автономных обла
стей, автономных округов.

При этом средства Ф едерального дорож ного  фон
да будут направлены на финансирование содержа
ния, ремонта, реконструкции и строительства дорог 
общ егосударственного и республиканского значения и 
оказания помощ и (территориям ) в развитии мест

Москва «Транспорт», 1991 
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ных автомобильных дорог, а средства территориаль
ных фондов —  для финансирования местных дорог.

В целях исключения монополии ведомств Зако
ном предусмотрено, что порядок образования и 
использования Ф едерального д орож ного  фонда опре
деляется Верховным Советом РСФСР, а территориаль
ных дорожных фондов —  Верховными Советами и Со
ветами народных депутатов —  субъектов федерации.

Источниками поступления денежных средств в до
рожные фонды РСФСР являются налоги:

Федеральный и территориальные на реализацию 
горюче-смазочных материалов;

на пользователей автомобильных дорог;
с владельцев транспортных средств;
на приобретение автотранспортных средств; а также 

акцизные сборы с продажи легковых автомобилей 
в личное пользование граждан.

В дорожные фонды могут направляться также 
средства от проведения займов, лотерей, продажи 
акций, штрафных санкций, добровольных взносов, а так
же из других источников (включая ассигнования из 
бюджетов РСФСР).

Н&лог на реализацию горюче-смазочных мате
риалов ш ироко используется за рубеж ом  в качестве 
основного налога для сбора средств на нужны до
рож ного хозяйства. Это связано с тем, что износ авто
мобильных дорог прямо связан с интенсивностью 
движения по ним автомобилей и других транспорт
ных средств. Это, в свою очередь, наиболее пол
но отражается потреблением автомобильным транс
портом горюче-смазочных материалов.

Уплата налога на ГСМ производится пред
приятиями, реализующими ГСМ, в размере 25 % от 
суммы реализации, в том числе на федеральный 
налог приходится 18 %, на территориальный налог —  
7 %. При этом закон предусматривает одну суще
ственную особенность: если на территории (субъект 
федерации) сумма налоговых платежей на реализацию 
ГСМ (расчетно) не превышает 50 млн. руб., то вся 
сумма этих платежей направляется в соответствую
щий Территориальный дорож ный фонд. Перечень та
ких территорий будет еж егодно утверждаться Верхов
ным Советом РСФСР или в установленном им 
порядке.

Налог на пользователей автомобильных дорог 
введен для предприятий, объединений, учреждений 
и организаций независимо от ф орм собственности в 
размере 0,4 % объема производства продукции, вы
полняемых работ и предоставляемых услуг. Этот 
налог пришел на смену одному из основных источ
ников финансирования дорож ного  хозяйства, дейст
вовавшего в стране более 30 лет,—  средствам, 
отчисляемым предприятиями и хозяйственными орга
низациями в соответствии с Указом Президиума 
Верховного Совета РСФСР.

Законом предусмотрено, что 25 % налога на поль
зователей автомобильных дорог зачисляется в Ф еде
ральный дорож ный фонд РСФСР, а 75 % —  в д о р о ж 
ные фонды территорий. Отличием указанного нало
га от действовавшего ранее сбора средств по Указу 
является предоставление льгот колхозам, совхозам, 
крестьянским (ф ермерским) хозяйствам, которые 
освобождены от уплаты этого налога, что позволит 
вложить в сельскохозяйственное производство допол
нительно 1 млрд руб.

Налог с владельцев транспортных средств стал 
преемником аналогичного налога, введенного с 1988 г. 
на владельцев мотоциклов и всех видов автомобилей.

Законом предусмотрено, что налог с владельцев 
транспортных средств еж егодно уплачивают предприя
тия, объединения, организации (независимо от форм 
собственности) и граждане, им еющ ие транспортные 
средства, в размере от 50 коп. до 7 руб. 15 коп.

за одну лош адиную силу в зависимости от типа 
автомобиля и мощ ности двигателя.

Учитывая интересы населения, налог на легковые 
автомобили с мощ ностью двигателя до 100 л. с. 
сохранен прежний, т. е. 50 коп. с каждой лошади
ной силы. Кроме того, от уплаты этого налога 
полностью освобождены инвалиды всех категорий, 
имеющ ие мотоколяски и автомобили, категории граж
дан, подвергш ихся воздействию радиации вследствие 
Чернобыльской катастрофы, а также отдельные виды 
предприятий, организаций, колхозов, совхозов и кре
стьянских хозяйств. Средства налога, ранее поступав
шие в союзный бю дж ет, теперь будут поступать в 
территориальные дорож ные фонды.

Налог на приобретение автотранспортных средств 
как надбавка к цене автотранспорта применяется 
практически во всех странах мира. В России он вво
дится впервые и будет уплачиваться владельцами перед 
регистрацией автомобиля. По отдельным группам этих 
средств величина налога колеблется от 10 до 4 0 %  
продажной цены.

Из перечня транспортных средств исключены лег
ковые автомобили, приобретаемые в личное пользо
вание гражданами, так как для этой категории 
предусматривается уплата акцизного сбора, средства 
которого  в размере 50 % поступят в Федеральный 
дорож ный фонд РСФСР.

Закон предусматривает освобождение от уплаты 
налога на приобретение автотранспортных средств 
отдельных категорий граждан, предприятий, органи
заций, колхозов, совхозов, крестьянских (фермерских) 
хозяйств. Средства этого налога полностью поступают 
в территориальные дорож ны е фонды.

Таким образом, в Федеральный дорож ный фонд 
зачисляются:

18 % ф едерального налога на реализацию горю че
смазочных материалов;

25 % налога на пользователей дорог;
50 % акцизов с продажи легковых автомобилей 

в личное пользование граждан;
средства от проведения займов, лотерей, продажи 

акций, штрафных санкций, добровольных взносов 
и других источников (включая ассигнования из 
республиканского бю джета РСФСР).

В целом Ф едеральный дорож ный фонд РСФСР 
составит 40 % общ ей суммы ее дорож ных фондов.

В территориальные дорож ны е фонды зачисляются:
7 % территориального налога на реализацию го

рюче-смазочных материалов;
налог с владельцев транспортных средств;
налог на приобретение автотранспортных средств;
75 % налога на пользователей дорог;
50 % акцизных сборов с продажи легковых авто

мобилей в личное пользование граждан.
Территориальные дорож ны е фонды составят 60 % 

общей суммы дорож ных фондов России. Кроме того, 
в этот фонд поступят субвенции и дотации из Ф е
дерального д орож ного  фонда РСФСР для выравни
вания на территории РСФСР уровня развития сети 
автомобильных дорог общ его пользования.

Ожидается, что в 1992 г. в целом в дорожные 
фонды поступят 16,5 млрд. руб.

По сравнению с развитыми зарубежными стра
нами средств дорож ных фондов недостаточно, чтобы 
сделать резкий скачок в развитии сети автомо
бильных дорог России. Вместе с тем наличие вне
бюджетных дорож ных фондов позволит планомерно 
наращивать темпы строительства автомобильных дорог 
общ его пользования, улучшить их ремонт и содер
жание.

Введение налоговой системы экономически заста
вит предприятия улучшить использование своего 
транспорта, оптимизировать состав парка.

2 Автомобильные дороги №  12, 1991 г.
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ШЕСТЕРО ИЗ ТЫСЯЧ
В соответствии со сложившейся традицией отрасле

вого профсоюза Президиум Совета ВФП работников 
автомобильного транспорта и д орож ного  хозяйства 
присудил премии советских проф сою зов имени М . Н. 
Третьяковой за 1991 г. работникам дорож ны х органи
заций, добившихся высоких результатов в труде, 
проявивших себя творчески активными работниками, 
способствующими личным вкладом реш ению вопросов 
стабилизации производства в сложный период нашей 
экономики.

Мария Николаевна Третьякова —  дорож ный мастер 
ДУ №  492 Ставропольского края, автор почина 
бригадно-звеньевой системы организации труда на 
ремонте и содержании автомобильных дорог. Первые 
премии были учреждены в 1983 г.

Все представленные кандидатуры выдвинуты на 
премию трудовыми коллективами после ш ирокого 
обсуждения на собраниях и конференциях на предприя
тиях. На пути к присуж дению  звания лауреата премии 
советских проф союзов они прошли жесткий кон
курсный отбор. Из многих кандидатов определены 
лучшие дорожники.

Так, мастер-бригадир комплексной бригады по 
приготовлению и перевозке асфальтобетонной смеси 
и по устройству асфальтобетонного покрытия О ктябрь
ского ДРСУ Татавтодора Государственного концерна 
Росавтодор Вячеслав Николаевич Кузнецов, работаю
щий в ДРСУ более 11 лет, в 1986 г. возглавил 
комплексную бригаду в составе 40 чел. Бригада 
работает по методу бригадного подряда. За 1990 г. 
и 4 мес. 1991 г. бригада выполнила объем работ по 
устройству асфальтобетонного покрытия на сумму 
1906 тыс. руб. вместо 1534 тыс. руб., предусмотрен
ных планом. Выпущено 30 тыс. т асфальтобенной 
смеси вместо плановых 27 тыс. т. В результате плановая 
выработка одного работающ его превышена более чем 
на 20 %.

Бригадир В. Н. Кузнецов —  активный рационализа
тор. Только за 1990 г. внедрено в производство два его 
рационализаторских предложения с экономическим 
эффектом 5347 руб.

Большой авторитет бригадира позволил ему макси
мально приблизиться к управлению предприятием. 
Коллеги поручили ему ответственную работу в качестве 
председателя Совета трудового коллектива. Принципи
альность, требовательность к себе и окруж аю щ им  
определяют все решения, принимаемые им в интересах 
трудящихся.

Человек с высокой гражданской позицией, Вячеслав 
Николаевич заслужил доверие населения региона. 
Недаром он является членом Исполкома М амыковско- 
го сельского Совета народных депутатов.

Второй лауреат —  бригадир комплексной бригады 
Мостостроительного управления №  1 треста М осто
строй Министерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог республики Беларусь Ю лис 
Ю ргевич Ятулис —  работает в управлении с 1984 г .1. 
С 1989 г. назначен бригадиром монтажников. Бригада 
под его руководством постоянно перевыполняет 
производственные задания, порученные объекты сдает 
заказчикам в срок. Стабильность —  главная отличитель
ная черта бригады,возглавляемой Ю нисом Ю ргеви- 
чем.

Труд бригадира Ятулиса неоднократно отмечался 
руководителями предприятия и города. Он награжден 
Почетными грамотами управления, треста М остострой, 
г. Могилева, медалью за строительство Байкало- 
Амурской магистрали.

1 См. статью М. Г. Саета сН аграда мостостроителю» в этом 

номере журнала

Следующ ий лауреат —  женщина. Огромный опыт, 
приобретенный за 24 года работы асфальтобетонщи- 
ком дорож но-строительного управления №  7 Кишинев
ского дорож но-строительного треста Минтранса рес
публики М олдова Валентиной Ильиничной Мога, предо
пределяет систематическое перевыполнение производ
ственных заданий с хорош им качеством работ. 
Добросовестность, чувство ответственности по отноше
нию  к своему делу, большие технические знания 
вызывают заслуженное уважение и авторитет среди 
товарищей по работе.

Валентина Ильинична неоднократно награждалась 
Почетными грамотами, в 1974 г. ей было присвоено 
звание «Лучший дорож ный рабочий», награждена 
медалью «Ветеран труда», орденом Трудового Красно
го Знамени и орденом  Трудовой славы 111 степени.

Машинист автогрейдера Коммунистического эксплу
атационно-линейного управления Министерства авто
мобильных дорог Узбекистана Ш арип Турапов работает 
в управлении с 1968 г., возглавляет бригаду по ремонту 
и эксплуатации автомобильных дорог Джумабазарского 
участка. Бригада под руководством Ш . Турапова обслу
живает и ремонтирует дороги в лавиноопасной зоне. 
При этом работы постоянно сдаются с первого 
предъявления с хорош ей оценкой.

Ш арип Турапов —  механизатор высокой квалифика
ции, по собственной инициативе овладел несколькими 
смежными профессиями. Опыт своей работы брига
дир передает молодым рабочим. За свою рабо
ту Ш . Турапов неоднократно награждался Почетными 
грамотами.

Д орожный рабочий ДЭУ-958 производственно
м онтаж ного управления автомобильных дорог Мин- 
трансавтодора республики Кыргызстан Аскарбай Айба- 
шев работает в управлении с 1981 г. Участок дороги 
Бишкек-Чалдовар, обслуживаемый бригадой А. Айба- 
шева, постоянно содержится в хорош ем состоянии. 
Этому во м ногом  способствует техническая гра
мотность, требовательность к себе и другим, дисципли
нированность и исполнительность бригадира.

В 1985 г. бригада первой в республике перешла на 
бригадный метод обслуживания автомобильных дорог, 
что создало возможность повысить производитель
ность и качество труда, личную ответственность за 
конечные результаты, материальную заинтересован
ность работников. В 1988 г. бригада одной из первых 
внедрила бригадный подряд на капитальном и среднем 
ремонте дорог. Аскарбай Айбашев неоднократно 
награждался Почетными грамотами управления, в 
1988 г. бригаде присвоено звание «Лучшая бригада 
Минавтодора Киргизской ССР».

Машинист экскаватора ДСУ-2 Министерства автомо
бильного транспорта и дорож ного  хозяйства Туркмен
ской ССР Амандурды Аманбердыевич Чарыев работает 
в управлении недавно. Однако за это время он сумел 
проявить себя. За счет применения наиболее высоко
эффективных приемов и методов труда, знания 
технологии производства, береж ного отношения к 
экскаватору, выбора оптимального режима работы 
Амандурды  Чарыев выполняет плановые задания на 
125— 130 %. Новаторство и постоянный поиск, помощь 
молодым рабочим и наставничество снискали ему 
уважение и авторитет в коллективе управления. Он 
неоднократно награждался Почетными грамотами 
управления, в 1990 г. ему присвоено звание «Лучший 
строитель» Министерства автомобильного транспорта 
и дорож ного  хозяйства Туркменской ССР.

Поздравляем новых лауреатов премии профсоюзов 
имени М. Н. Третьяковой с присуждением высокого 
звания. Желаем им дальнейших успехов в труде, лич
ного благополучия и здоровья.

Зам. заведующ его отделом экономических 
проблем ВФП В. В. Ломакин
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В НОВЫХ УСЛОВИЯХ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

Реформа оплаты труда

Ю. БУДАНОВ, инженер-экономист (Росавтодор)

Впереди очередная реф орма оплаты труда, которая 
несет коренные изменения. Она предусматривает 
создание нового мотивационного механизма трудовой 
активности работников в условиях перехода экономики 
к рынку. Этот механизм —  система взаимосвязанных 
и взаимообусловленных интересов, побуждающ их 
работников хорошо трудиться.

Она включает в себя:
усиление стимулов к труду работников на основе 

обеспечения роста заработной платы в зависимости от 
повышения эффективности работы организаций и пред
приятий;

создание системы социальных гарантий работников 
по оплате труда;

ликвидацию сложившейся деформации в оплате 
труда работников организаций и предприятий различ
ных форм собственности, организаций и предприятий 
одного профиля, но расположенных в разных климати
ческих регионах, а также м еж ду категориями персона
ла и профессионально квалификационными группами 
работников внутри дорож ного  комплекса.

Эти задачи намечается решить следующ ими доку
ментами:

тройственным тарифным соглашением м еж ду Сове
том Министров РСФСР (или соответствующим прави
тельственным органом), концернами и ЦК профсоюза. 
Он регулирует вопросы оплаты труда и материального 
стимулирования для всех работников отрасли;

единой тарифной сеткой, которая унифицирует 
и приводит в стройную систему тарифные ставки 
(оклады) всех работников отрасли, включая производ
ственные и непроизводственные сферы деятельности;

единым тарифно-квалификационным справочником 
работников, который призван установить единство 
в тарификации работников;

коллективным договором , который регулирует 
вопросы оплаты и стимулирования труда в трудовых 
коллективах предприятий и организаций.

Что же представляет из себя тарифное соглашение? 
Оно состоит из разделов: стороны, заключившие
соглашение и их полномочия; срок действия соглаше
ния; сфера действия положений соглашения; обяза
тельства правительства, концерна, проф сою зного орга
на по вопросам производственной и экономической 
деятельности, в области оплаты и стимулирования 
производительности труда, социальных гарантий. Пред
ставляется целесообразным в этом документе решить 
также вопросы оплаты труда, когда решения союзных 
органов морально устарели, тормозят переход к рын
ку, но продолжают действовать.

Тарифным соглашением устанавливается также 
минимальный уровень оплаты труда, что очень важно. 
Но из разных источников видно, что прожиточный 
уровень уже сегодня выше и по различным регионам 
колеблется от 202 до 350 руб. Однако пока тарифное 
соглашение готовится к подписи, прожиточный уровень 
поднимается еще выше. Поэтому было бы целесо
образным остановиться на определенной цифре, 
скажем 320 руб., а дальнейшая корректировка могла 
бы проводиться путем индексации в связи с ростом цен.

Единая тарифная сетка —  это система коэффици
ентов к минимальному размеру оплаты, начиная от

самой простой работы до самой сложной. Например, 
проект концерна Росавтодор предусматривает 20 раз
рядов оплаты. К первому разряду оплаты (коэффици
ент 1) м огут быть отнесены гардеробщ ики, уборщики 
служебных помещений и т. д. Рабочие основных 
дорож ных профессий относятся к 5— 12 разрядам 
оплаты (коэффициенты 1,52— 3,17). Чтобы получить 
размер тарифной ставки (оклада), достаточно та
рифный коэффициент умножить на минимальный 
размер оплаты. Так, машинист м ощ ного скрепера, 
относимый к 12 разряду, будет иметь месячную 
тариф ную ставку 1014 руб.

Конечно, количество разрядов и размеры коэффи
циентов могут еще поменяться, но принцип установле
ния тарифных ставок и окладов останется.

Уместно отметить, что идея создания единой 
тарифной сетки и принцип ее построения впервые были 
высказаны м ною  в статье «К вопросу о совершенствова
нии системы материального стимулирования» (журнал 
«Энергетическое строительство» №  4, 1976 г.). М ного 
сил приложили М инавтодор РСФСР и концерн Росавто
дор для признания этой идеи и создания единой сетки. 
И вот теперь в дорож ном  комплексе будет применяться 
одна  тарифная сетка для оплаты труда  всех работников 
отрасли вместо десятка разных отраслевых сеток, 
которые вносили только путаницу и недоумение.

Единый тарифно-квалификационный справочник ра
ботников разрабатывается М интрудом  РСФСР совме
стно с концернами с учетом основных принципов 
М еж дународной стандартной классификации. Он пре
дусматривает: униф икацию профессий рабочих и дол
жностей специалистов и служащих; исключение уста
ревших и неблагозвучных наименований, приемов 
работ; включение новых наименований профессий; 
существенное увеличение количества профессий широ
кого профиля и сокращение узкоспециализированных 
профессий и должностей; приведение содержания 
тарифно-квалификационных характеристик профессий 
рабочих и должностей служащих в соответствии 
с изменениями в труде, происшедшими в результате 
появления новой техники, технологии, прогрессивных 
форм организации и оплаты труда.

В условиях рынка, когда предприятию невыгодно 
держать лишних работников, представляется рацио
нальным расширить количество профессий рабочих 
ш ирокого профиля (как основных дорож ных профес
сий, так и механизаторов). Особенно ярко это 
выражается на содержании дорог, где каждая машина 
или механизм не загружены полную рабочую смену. 
И тут бы один механизатор ш ирокого профиля смог бы 
обслуживать в течение рабочей смены несколько 
машин. Это повысило бы производительность труда 
и подняло бы зарплату этого механизатора.

Коли мы взялись серьезно строить рыночные 
отношения, то и квалификационные требования к руко
водителям, специалистам и служащим должны быть на 
уровне мировых стандартов. Кроме высокой професси
ональной компетенции, представляется заманчивым 
принимать во внимание и общечеловеческие качества 
работников (личностные, социальные, нравственные). 
К ним относятся: мотивация труда (инициатива, интерес 
к труду, самостоятельность, стремление выполнить 
работу лучше и др.); отношение к труду (получение от 
работы радости, гордость своей работой, точное 
выполнение указаний руководств и др.); общая челове
ческая зрелость (цельность натуры, искренность, 
честность, прямота, надежность, чувство ответственно
сти и др.); отношение в коллективе (интеллигентность
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в обращении с людьми, ровность со всеми, легкость 
вступления в контакт и др.).

Так вот, если каждый фактор оценить условно 
в 5 баллов и работник в совокупности наберет 
25 баллов, то он достоин занять соответствующ ую 
должность. Если он не соответствует профессиональ
ным требованиям, то контракт с ним не заключается. 
Если не подходит по одном у из общечеловеческих 
качеств, хотя обладает высокой квалификацией, м ожет 
быть использован на другой нижестоящей должности 
или побыть в резерве.

Все эти нюансы целесообразно отразить в новом 
квалификационном справочнике. Если этого не прои
зойдет, не беда. Они, думается, могли бы быть решены 
на отраслевом уровне и учитываться при заключении 
контрактов (договоров) с работниками.

На уровне предприятия и организации в коллектив
ном договоре решаются следующ ие вопросы: периоди
ческое повышение ставок и окладов по сравнению 
с государственными тарифами за счет собственных 
средств, установление ф орм и систем оплаты труда для 
конкретных работников, введение порядка оценки 
трудового вклада работников.

Проекты тарифного соглашения и единой тарифной 
сетки были рассмотрены на совместном заседании 
исполкома ЦК проф союза и президиума концерна 
и сейчас обсуждаются в дорожных организациях. 
Поэтому нет необходимости приводить их здесь более 
подробно. М оя же задача состояла в том, чтобы 
раздвинуть рамки проектов, прокомментировать их, 
а также внести новые предложения, направленные на 
совершенствование реф ормы оплаты труда.

Повышение 
технического уровня 
дорожного хозяйства

Концерн Росавтодор в 1991 г. на 
базе Центральных учебных курсов 
в г. Владимире провел совещание 
на тему «Повышение технического 
уровня дорож ного  хозяйства». На 
совещание были приглашены глав
ные инженеры и начальники техни
ческих отделов автодоров и авто
мобильных дорог, научные сотруд
ники НПО Росдорнии, работники 
ряда управлений концерна.

На совещании с основным докла
дом «Проблемы научно-техниче- 
ского прогресса на этапе перехода 
дорож ного хозяйства к рыночным 
отношениям» выступил начальник 
Управления технического прогрес
са и важнейших проблем концер
на М. А. Покатаев. Он отметил, что 
одной из задач Управления явля
ется обеспечение высокого техни
ческого уровня развития участни
ков концерна в условиях рыночной 
экономики, решение важнейших 
научно-технических проблем до
рожного хозяйства, разработка и 
реализация мер по их решению, 
прогнозирование путей повышения 
технического уровня отрасли, осу
ществление единой технической 
политики в отрасли, решение во
просов наиболее эффективного 
использования прогрессивных кон
курентно-способных научных и тех
нических достижений, передового 
и зарубежного опыта и техническо
го творчества в целях повышения 
технического уровня и надежности 
автомобильных дорог.

Управление выявляет и опреде
ляет приоритетность и пути реше
ния имеющихся в дорож ном  хозяй
стве проблем, выбирает на кон
курсной основе наиболее целесо
образные в экономическом и на

учно-техническом отношении орга
низаций, способных освоить выпуск 
машин и приборов и обеспечить 
постановку этой продукции на 
серийное производство.

Например, в настоящее время 
достигнута договоренность со 
Свердловским (Екатеринбургс
ким ) заводом транспортного ма
шиностроения об организации се
рийного производства М А Ш -100  с 
минимальными для концерна за
тратами.

Проведено совещание с СКТБ 
ПСО М осинжстрой о производстве 
асфальтоукладчиков на базе трак
торов ДТ-75 НХ 02 на Волгоград
ском тракторном заводе. Были 
приведены и другие примеры.

С сообщениями выступили заме
ститель генерального директора 
НПО Росдорнии А. Я. Эрастов на 
тему «Роль и задачи отраслевой 
науки. Взаимоотношения с про
изводственными организациями в 
условиях рыночной экономики».

Докладчик отметил, что техниче
ский уровень д орож ного  хозяйства 
республики не м ож ет не вызывать 
серьезного беспокойства. Треть 
дорож ной сети и половина всех 
мостов на сегодня не отвечает 
требованиям дорож ного  движения 
как по нагрузкам и габаритам, так 
и по интенсивности и скорости 
движения транспортных средств. 
Очень низок уровень содержания 
дорог. Из года в год растет число 
ДТП из-за неудовлетворительных 
дорож ных условий.

Главная причина —  зимняя и лет
няя скользкость покрытий. В об
щем охвативший наше общество 
кризис оказался тотальным и при
вел к замедлению развития до
рож ного  хозяйства.

Сейчас, в период нарастающих 
трудностей многие считают эконо
мической панацеей —  переход к 
рынку. Очевидно, что для разных 
отраслей путь к рынку, сохраняя 
общие принципы, будет иметь

и свои специфические особенно
сти.

—  Рассматривая с этих позиций 
нашу дорож ную  отрасль,—  про
должал выступающий,—  можно
констатировать, что она наименее 
приспособлена к переходу к ры
ночным отношениям. Отличитель
ной особенностью дорож ного хо
зяйства страны является сосредо
точение в одних руках функции за
казчика и подрядных организаций. 
В этих условиях отрасль функцио
нирует в затратном режиме, при 
котором  дорож ные производст
венные организации заинтересова
ны в максимальном «освоении» 
ресурсов, выделяемых на дорож 
ные работы, при этом не учитыва
ют интересы пользователя автомо
бильных дорог. Действующее пря
мое финансирование дорожных 
работ в отрасли сдерживает ф ор
мирование рынка дорожных работ 
и услуг.

В предложениях НПО Росдорнии 
предусматривается прежде всего 
необходимость разграничений 
ф ункций «заказчика» и «подрядчи
ка». В качестве товара, как мы 
считаем, должны выступать ко
нечные результаты выполнения 
дорож ных работ. Заказчиками до
рожных услуг по местным (вклю
чая областные) дорогам общего 
пользования могут стать органы 
местной власти. По общегосудар
ственным и республиканским до
рогам —  соответствующий госу
дарственный орган республикан
ского уровня. Д орожные организа
ции при этом переводятся на 
подрядную  основу. Вместе с тем, 
именно заказчику должны быть 
переданы права распорядителя 
всех тех финансовых ресурсов, 
которые сегодня поступают непо
средственно в распоряжение до
рожников, т. е. в системе местных 
и республиканского органов власти 
образуются целевые дорожные 
фонды, держатели которых стано
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вятся реальными покупателями 
дорожных услуг и в этом качестве 
могут отстаивать интересы пользо
вателей дорог на подведомствен
ной территории.

Таким образом, взаимодействие 
этих двух систем (с одной стороны 
распорядителей дорожных фон
дов —  заказчиков работ, т. е. поку
пателей, а с другой —  производи
телей дорожных работ —  подряд
чиков или продавцов) и будет 
представлять собой рынок д орож 
ных работ и услуг. По мере 
развития конкуренции м еж ду 
«продавцами» этот рынок будет 
постепенно приобретать полно
ценный характер.

Заместитель генерального ди
ректора НПО Росремдормеханиза- 
ция В. В. Ж уков выступил на тему 
«О перспективных направлениях 
работы по созданию и внедрению 
новых технологий и средств меха
низации дорожных работ». В по
следнем рассказано о разработке 
с целью достижения современного 
уровня транспортно-эксплуатаци- 
онного состояния автомобильных 
дорог путем повышения качества 
и объемов их ремонта и содержа
ния на основе совершенствования 
технологии, механизации и органи
зации работ, а также ш ирокого 
внедрения в производство дости
жений науки и передового опыта 
«Системы машин для комплексной 
механизации ремонта и содерж а
ния автомобильных дорог на пери
од до 2000 г.».

Разработка Системы машин и ее 
реализация направлены на опреде
ление комплекса средств механи
зации, взаимосвязанных парамет
рами и функциями, позволяющих 
для лю бого дорож ного  производ
ственного подразделения выбрать 
технологический комплекс машин 
и оборудования для выполнения 
различных технологических видов 
работ и обеспечить комплексную 
механизацию отдельных техноло
гических процессов, сформирован
ных в соответствии с перспективны
ми требованиями технологии ре
монта и содержания автомобиль
ных дорог.

Главный инженер Автомобиль
ной дороги Москва —  Санкт-Пе- 
тербург В. Ф. Гришенков рассказал 
о практике работы Автомобильной 
дороги по повышению техническо
го уровня. Он отметил, что в Авто
мобильной дороге разработана 
технология, позволяющая окислять 
гудрон в течение 2 час. Битум
ная установка Владимирского по
литехнического института обеспе
чивает окисление сырья при тем
пературе 150°С. Докладчик пред
ложил отделить эксплуатационную 
службу от строительства, а также 
решить проблему борьбы с не

желательной придорож ной расти
тельностью.

Главный инженер Тамбовавтодо- 
ра В. С. Ш амраев рассказал о стро
ительстве оснований автомобиль
ных дорог из цементогрунта, при
готовленного в карьерных уста
новках, о проблемах сохранности 
дорог и взимания платы за провоз 
тяжеловесных крупногабаритных 
грузов и предложил систематиче
ски проводить совещания с главны
ми инженерами, повысить роль 
инженерной службы.

Главный инженер Ленавтодо- 
ра А. А. Брахно рассказал об опыте 
ремонта асфальтобетонных покры
тий с применением комплекта 
машин для терморегуляции 
ДЭ-232 и ДЭ-234 и подробно 
изложил результаты опытного вне
дрения системы экономического 
воздействия на качество строи
тельства и ремонта автомобильных 
дорог.

Ленавтодором с привлечением 
П етербургского филиала С оюз- 
дорнии и П етербургского финан
сово-экономического института ве
дется разработка «Системы эконо
м ического воздействия на качество 
строительства и ремонта дорог».

Основой Системы является прин
цип, устанавливающий, что при 
сооружении наиболее ответствен
ного и дорогостоящ его элемента 
автомобильной дороги —  д орож 
ной одежды, оплата проводится по 
ее потребительской стоимости, ис
числяемой по сметной стоимости 
с учетом качества строительства. 
Показателем качества, определяю 
щим потребительскую стоимость 
дорож ной одежды, является про
гнозируемый срок ее службы до 
ремонта. Этот срок рассчитывается 
с учетом интегрального коэффици
ента качества, который учитывает 
ровность покрытия, плотность ас
фальтобетона и прочность д о р о ж 
ной одежды.

В зависимости от величины этого 
коэффициента заказчик (если ого
ворено в договоре подряда) мо
жет или уменьшить и зарезервиро
вать сметную  стоимость на величи
ну, необходим ую  для ремонта, 
а также потребовать от подрядчи
ка выполнения дополнительных 
работ за счет его средств или 
произвести доплату подрядчику за 
высокое качество работ сверх их 
сметной стоимости, или рассчи
таться с подрядчиком в соответ
ствии с проектно-сметной доку
ментацией.

В 1990 г. разработаны (при 
финансовой поддерж ке концерна) 
и внедрены на одном из объектов 
Ленавтодора Рекомендации по 
экономическому стимулированию 
качества строительства автомоби
льных дорог.

С учетом положительных ре
зультатов этого внедрения разра
ботано Временное положение об 
экономическом стимулировании 
качества, которое применяется в 
1991 г. при строительстве участка 
дороги 11 категории Белоостров —  
Выборг (подрядчик —  трест «Сев- 
запдорстрой») и участка дороги 
Самино —  Ольеши IV  категории 
(п о д р яд ч и к  —  Л ено б л а гр о д о р ст- 
рой).

Выступление главного инженера 
Омскавтодора В. Г. Шипицына 
было посвящено использованию 
местных материалов и отходов 
промышленности при строитель
стве автомобильных дорог.

Д иректор Свердловского НПИ 
НПО Росдорнии В. П. Леонтьев 
поделился опытом внедрения но
вых ресурсо-сберегаю щ их техно
логий в дорож ны х организациях 
зоны Урала, главный инженер Ал- 
тайавтодора Г. М . Савенков доло
жил об опыте работы по внедре
нию технических достижений в 
практику дорож ны х работ, заме
ститель начальника Управления по 
оперативной деятельности концер
на И. А. Дворянинов рассказал 
о развитии отраслевого дорож но
строительного машиностроения в 
1991— 1995 гг.

По замечаниям и предложени
ям, высказанным участниками на 
совещании во Владимире, Управле
нием технического прогресса и 
важнейших проблем концерна был 
составлен план мероприятий.

Семинар-совещание 
по вопросам 
разгосударствления, 
приватизации 
и демонополизации

Летом 1991 г. при Краснодаравто- 
доре в г. Геленджике состоялся 
семинар-совещание заместителей 
начальников, главных экономистов 
и начальников плановых отделов 
автодоров, автомобильных дорог 
и строительных трестов концерна 
Росавтодор по вопросам разгосу
дарствления, приватизации и демо
нополизации.

В своем вступительном слове 
при открытии семинара-совещания 
вице-президент концерна В. М. 
Мосалов рассказал о целях и зада
чах семинара-совещания, об общих 
положениях концепции разгосу
дарствления, приватизации и демо
нополизации, о механизме госу
дарственного руководства дорож 
ным хозяйством, транспортно-до
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рожным комплексом и о структуре 
его имущества.

В первый день семинара высту
пили заместитель начальника фи
нансово-экономического управле
ния концерна Росавтодор В. Б. 
Ш найдер и заместитель начальни
ка управления кадров, учебных 
заведений, социальной защиты ра
ботников дорож ного  хозяйст
ва С. А. Заичкин.

В своем выступлении В. Б. Ш най
дер рассказал о создании Россий
ского ком м ерческого банка Рос- 
дорбанк, его целях и ознакомил 
с уставом акционерного ком м ер
ческого банка Росдорбанк, кото
рый был утвержден общ им собра
нием акционеров. Российский ком
мерческий банк Росдорбанк созда
ется с целью способствовать росту 
и повышению эффективности про
изводства предприятий, входящих 
в систему концерна Росавтодор, 
установлению и развитию делово
го сотрудничества с предприятия
ми, объединениями, ассоциациями 
страны, а также иностранными 
фирмами и банками.

Учреж дение ком м ерческого  
банка и использование присущих 
ему финансовых и банковских 
инструментов позволит активизи
ровать вхождение предприятий 
отрасли в рыночные отношения, 
развить новые формы финансиро
вания (лизинг, ф акторинг). Созда
ние Росдорбанка позволит мобили
зовать как временно свободные 
средства предприятий отрасли, так 
и, что представляется наиболее 
важным, средства других предпри
ятий и отраслей для последую щ его 
их выгодного размещения. Пред
приятия-пайщики банка при этом 
будут иметь право на получение 
кредитов по ставкам ниже ры
ночных в 3— 4 раза за счет разме
щения определенной части банков
ских активов в высокоэффективные 
и рентабельные коммерческие 
проекты.

Создание ком м ерческого банка 
позволит активизировать внешнеэ
кономическую деятельность кон
церна по линии, прежде всего, 
участия в деятельности совместных 
предприятий с привлечением ино
странного капитала, предоставле
ния рублевых кредитов под залог 
иностранной валюты и в дальней
шем с получением лицензии на 
осуществление банковских опера
ций за счет комиссий и процентов 
за их проведение. Коммерческий 
банк, располагая обширной ком
мерческой информацией, создает 
необходимые условия для обеспе
чения дорожных организаций не
обходимой техникой, оборудова
нием и возм ожного развития ком
мерческих структур в составе 
концерна.

В своем выступлении С. А. За
ичкин отметил, что «Закон о пред
приятиях и предпринимательской 
деятельности» предоставил пред
приятиям устанавливать формы, 
системы и размеры оплаты труда, 
а также другие виды доходов 
работников. При этом предусмот
рено, что государственная тариф
ная ставка и оклады —  это ори
ентиры для диф ференцированной 
оплаты труда в зависимости от 
профессии, квалификации работ
ников, сложности и условий вы
полняемых работ. Работники ко
оперативных, арендных, коллек
тивных предприятий являются соб
ственниками имущества и размеры 
своих доходов определяю т само
стоятельно. Для них необязательно 
требование обеспечения мини
мального уровня.

Доплаты и надбавки носят стиму
лирую щ ий характер. Все ранее 
установленные ограничения по ним 
сняты как законом союзным, так 
и российским. Предприятие само 
и только само определяет целесо
образность применения или непри
менения стимулирую щ их выплат. 
На практике к стимулированию 
выплат относят премии, надбавки 
работникам за профессиональное 
мастерство, руководству за высо
кие достижения в труде, возна
граждения за работу по итогам 
года, единое вознаграждение за 
выслугу лет и др.

В условиях широкой свободы 
предприятий в оплате труда кол
лективный договор становится 
основным нормативным докум ен
том, регулирую щ им  производст
венные и трудовые отношения на 
предприятии и единственным 
средством согласования интересов 
различных социальных групп ра
ботников. Все условия оплаты тру
да работников, входящие в компе
тенцию предприятия, должны быть 
зафиксированы в коллективном 
договоре. Начиная с 1991 г. коллек
тивный договор становится ю риди
ческой ф ормой регулирования от
ношений м еж ду собственником 
(его представляет администрация) 
и проф союзным комитетом, пред
ставляющим интересы работников.

Во второй день семинара высту
пил заместитель начальника фи
нансово-экономического управле
ния концерна П. П. Горлов. В своем 
выступлении он остановился на 
некоторых направлениях разгосу
дарствления, приватизации и дем о
нополизации в дорож ном  хозяй
стве РСФСР и разъяснил основные 
вопросы этой важной темы. Вы
сшие органы власти Российской 
Федерации и Союза ССР считают 
необходимым ускорить процессы 
перехода к рынку, среди которых 
демонополизация государствен

ной собственности, включая ее 
приватизацию, признана одним из 
важнейших направлений.

Переход к рыночным отношени
ям является одним из наиболее 
универсальных решений проблемы 
развития сети дорог, позволяю
щим перейти к интенсивным мето
дам хозяйствования, внедрению 
противозатратного механизма и 
активизации научно-технического 
потенциала отрасли.

Работа по разгосударствлению 
и приватизации предприятий до
рож ного  хозяйства и их имуще
ственных комплексов должна стро
иться на принципах платности пе
редачи имущества, демонополиза
ции, разнообразия форм и подхо
дов.

Начальник управления перспек
тивного развития автомобильных 
д орог концерна Росавтодор В. А. 
Попов осветил вопрос об основных 
направлениях улучшения эксплуа
тации автомобильных дорог. Авто
мобильные дороги общ его пользо
вания, исходя из решения экономи
ческих и социальных задач Россий
ской республики и страны в целом, 
отнесены к государственной собст
венности и приватизации не подле
жат. Основой дорож ной отрасли 
являются два вида государствен
ной собственности: автомобильные 
дороги и имущество дорож ного 
хозяйства. Часть дорож ного иму
щества, необходимая для обеспе
чения нормального функциониро
вания автомобильных дорог, обес
печивающая ликвидацию аварий
ных условий содержания, также не 
должна подлежать приватизации.

К федеральным дорогам отно
сятся автомобильные дороги:

соединяющ ие столицу СССР и 
РСФСР М оскву со столицами со
юзных республик, республик, вхо
дящих в состав РСФСР, краев 
и областей, а также подъезды 
к ним;

обеспечивающие международ
ные транспортные связи, имеющие 
выход к государственной границе 
СССР;

обеспечивающ ие кратчайшие 
транспортные связи столиц респуб
лик, входящих в состав РСФСР, 
с административными центрами 
краев, областей двух или более 
союзных республик;

соединяющ ие между собой сто
лицы республик, входящих в состав 
РСФСР, автономных областей и 
округов, административные цент
ры краев и областей, а также 
обеспечивающие межобластные 
автотранспортные связи с союзны
ми республиками.

К территориальным дорогам от
носятся автомобильные дороги:

соединяющ ие столицы респуб
лик, входящих в состав РСФСР, 
автономных областей и округов,
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ГЛАВНОЕ-  
КАЧЕСТВО

УДК 625.76.004.58:65.018

Производственная проверка 
комплексной оценки 
качества и состояния 
автомобильных дорог
Д-р техн. наук А. П. ВАСИЛЬЕВ, 
канд. техн. наук М. С. КОГАНЗОН, 
инж. Е. В. М ИНЕНКО

В МАДИ на кафедре строительства и эксплуатации 
дорог при участии бывшего Главдорупра Минавтодора 
РСФСР, НПО Росдорнии и его Саратовского научно- 
производственного центра разработаны правила диа
гностики транспортно-эксплуатационного состояния ав
томобильных дорог (ТЭС АД), в состав которых входит 
методика оценки качества автомобильных дорог и 
уровня их содержания. Основные положения этой 
методики опубликованы в журнале «Автомобильные 
дороги» № 7 и №  8 за 1989 г. Методика исходит из 
того, что конечной задачей деятельности дорожных 
организаций является обеспечение потребительских 
свойств автомобильных дорог.

В основу методики комплексной оценки транс- 
портно-эксплуатационного состояния и качества дороги 
положены принципы обязательного соблюдения всех 
нормативных требований к параметрам и характеристи
кам дороги, определяющим ее транспортно-эксплуата
ционные показатели, к инженерному оборудованию 
и обустройству, а также к уровню эксплуатационного 
содержания.

Учитывая многофакторность параметров оценки 
состояния дорог, сложность ее применения в условиях 
действующего хозяйственного механизма, решили про
вести широкомасштабный эксперимент и опытное вне
дрение разработанной методики при оценке состоя
ния существующих дорог. Основные задачи этого 
эксперимента состояли в том, чтобы определить в реаль
ных условиях работоспособность методики комплексной 
оценки качества и состояния дорог по их потребитель
ским свойствам и возможность ее реализации с исполь
зованием имеющихся передвижных лабораторий и уста
новок, а также установить требуемые на ее реализацию 
трудозатраты и стоимость работ.

Эксперимент был проведен в течение 1989 г. с окон
чательной обработкой материалов в 1990 г. Работы под 
руководством кафедры строительства и эксплуата
ции дорог М АДИ выполняли НПО Росдорнии и его 
Владимирский, Красноярский, Пермский и Саратовский 
научно-производственные центры. Их силами по методи
ке МАДИ были проведены детальные диагностические 
обследования и измерения, а также оценка состояния 
участков Волжской автомобильной дороги, дорог в Че
лябинском и Алтайском автодорах общим протяжением 
2000 км.

В задачу обследования входило определение факти
ческих транспортно-эксплуатационных параметров ав
томобильных дорог согласно методике, значений ча
стных коэффициентов обеспеченности расчетнрй скоро
сти на характерных участках дорог, комплексного 
показателя ТЭС АД, показателя инженерного оборудо-

административные центры краев 
и областей, города республикан
ского, краевого и областного под
чинения с центрами районов, а так
же городами и другими насе
ленными пунктами с населением от 
10 до 50 тыс. чел.;.

соединяющие административ
ные центры районов и автономных 
округов с центрами сельских и по
селковых Советов и центральными 
усадьбами колхозов и совхозов;

соединяющие центры сельских 
и поселковых Советов, централь
ные усадьбы колхозов и совхозов 
с сельскими населенными пункта
ми.

Исходя из сложившихся усло
вий крайне неудовлетворительно
го транспортно-эксплуатационного 
состояния сети дорог, которые 
с каждым годом обостряются, 
приоритетной задачей на ближай
ший период должна стать задача 
приведения автомобильных дорог 
в соответствие с нормативными 
требованиями к их потребитель
ским свойствам.

Для эффективного функциони
рования дорож ного  хозяйства в 
условиях перехода к рыночной 
экономике разработаны и предла

гаются основные направления 
улучшения эксплуатационной дея
тельности, опирающ иеся на систе
му законодательного и организа
ционного обеспечения экономиче
ской реф ормы.

Предстоит создать стройную  си
стему мер, направленную на реше
ние проблем безопасности движе
ния на дорогах. В этих целях 
предстоит проревизировать и си
стематизировать все действующие 
законодательные акты и норма
тивные документы, выработать 
конкретный механизм их реализа
ции, по ряду позиций рассмотреть 
возможность изменения требова
ний к отдельным показателям, 
конструкциям, материалам, ока
зывающим влияние на безопас
ность движения.

Деятельность дорож ных органи
заций по сохранности сущ ествую
щих дорог, повышению их транс
портно-эксплуатационного состоя
ния неразрывно связана с развити
ем сети дорог.

В целях улучшения состояния 
и развития сети дорог разработана 
комплексная дрограмма. Для ее 
реализации только в ближайшие
10 лет требуются капитальные 
вложения в объеме 145 млрд. руб.

Интересными были выступления 
заместителя начальника Карель
ского ПРСО А. И. Беляшова и на
чальника Краснодарского ПРСО 
О. К. Безродного, которые подели
лись опытом подготовки их автодо- 
ров к разгосударствлению, прива
тизации автомобильных дорог.

Вице-президент В. Н. Мосалов 
провел круглый стол, на котором 
все присутствующие могли полу
чить ответы на интересующие их 
вопросы по приватизации, после 
чего он подвел итоги семинара- 
совещания.

На семинаре присутствовали В. В. 
Каменцев от Совета Министров 
РСФСР и Н. Д. Силкин от ЦК 
профсоюза работников автомоби
льного транспорта и шоссейных 
дорог.

С ем инар-совещ ание показал 
возросший интерес автодоров и ав
томобильных дорог к приватиза
ции как к одному из важнейших 
элементов перехода к рыночным 
отношениям.

Канд. техн. наук 
А. В. Пахомов, 

Е. Б. Ш устерман
(ИПК Концерна 

Росавтодор)
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вания и обустройства, показателя эксплуатационного 
содержания на участках автомобильных дорог, постро
ение линейного графика оценки качества автомобиль
ных дорог и составление ведомости для ввода в ЭВМ 
экспериментально определенных транспортно-эксплуа- 
тационных параметров автомобильных дорог, сбор 
данных по фактически выполненным ремонтным работам 
на автомобильных дорогах дорожными организациями 
в условиях действующего плана ремонтных работ.

Работы по обследованию проводили в два этапа 
(весенний и осенний периоды года) с целью определе
ния динамики изменения комплексного показателя 
качества дорог в результате производственной дея
тельности дорожных организаций в течение летнего 
периода. При обследованиях для объективной оценки 
параметров и характеристик дорог были использованы 
передвижные лаборатории КП-208 для определения 
геометрических параметров дорог, лаборатории 
КП-502 МП и ДИНА-ЗМ для оценки прочности дорож 

ных одежд, лаборатории КП-510 для оценки ровности 
и сцепных качеств, а также другие приборы и оборудо
вание. В работе активно участвовали руководители 
и инженерно-технические работники Волжской автомо
бильной дороги, Алтайавтодора и Челябинскавтодора, 
которые проявили большую заинтересованность и ока
зали существенную помощь в проведении обследова
ний и измерений.

В результате выполненных работ собран большой 
фактический материал о параметрах и характеристиках 
дорог, об их состоянии, инженерном оборудовании 
и обустройстве, уровне эксплуатационного содержания, 
об интенсивности и составе движения, дорожно- 
транспортных происшествиях и т. д.

На основании полученных данных были определены 
значения частных и итоговых коэффициентов обеспе
ченности расчетной скорости, значения комплексного 
показателя транспортно-эксплуатационного состояния 
дорог, значения показателя инженерного оборудова-

Т а б л и ц а  1

Наименование ДРСУ
Длина

участка.

Результаты оценки показателя качества на Волжской автомобильной дороге

Весенний период, до ремонта Осенний период, после ремонта Относительный

" д к п я Коб К , " д к п л Коб К3

прирост
качества,
А/7Д. %

ДРСУ-1 70,8 0,36 0,52 0,92 0,75 0,37 0,53 0,92 0,72 2,8
Хозрасчетное Д РСУ 74,5 0,49 0,61 0,89 0,75 0,50 0,62 0,89 0,75 2,0
ДРСУ-2 146,24 0,32 0,46 0,91 0,75 0,32 0,46 0,91 0,75 0
ДРСУ-3 123,44 0,34 0,48 0,94 0,75 0,35 0,49 0,94 0,75 2,9
ДРСУ-4 111,18 0,45 0,59 0,92 0,83 0,45 0,59 0,92 0,83 0
ДРСУ-5 156,85 0,41 0,57 0,91 0,79 0,43 0,50 0,91 0,83 4,9
ДРСУ-6 108,02 0,42 0,6 0,91 0,75 0,42 0,60 0,91 0,75 0

В среднем по организа 0,39 0,54 0,92 0,77 0,40 0,55 0,92 0,78 1,86
циям:

В с е г о : 791,03

•

Т а б л и ц а  2

Длина

Результаты оценки показателя качества на обследованной сети дорог 
Челябинскавтодора Относи

тельный

автомобильной дороги участка,
км

Весенний период, до ремонта Осенний период. после ремонта прирост
качества.

/7д К П Я Коб К , Лд /С/7Д Коб К ,
АЯД, %

Тюбук — Касли — Кыштым 
Челябинск —  Новосибирск 
Магнитогорск — Кизильское — Сибай 
Миасское — Шадринск 
Бирск — Тастуба — Сатка 
Свердловск — Алма-Ата 
Южно-Уральск — Магнитогорск

47 0,2 0,24 0,99 0,85

43 0,17 0,25 0,98 0,85

78 0,361 0,462 0,92 0,85

46,2 0,3 0,42 0,97 0,75
35 0,37 0,444 0,98 0,85

123 0,63 0,673 0,98 0,95

137,2 0,319 0,394 0,93 0,87

0,2 0,24 0,99 0,85 0
0,17 0,25 0,98 0,85 0
0,364 0,466 0,92 0,85 1,0
0,3 0,42 0,97 0,75 0
0,372 0,446 0,98 0,85 0,5
0,61 0,658 0,98 0,95 0,01
0,33 0,411 0,93 0,87 3,4

В среднем по организациям: 0,38 0,45 0,957 0,87 0,38 0,45 0,957 0,87 0,92

В с е г о :  509,4

Т а б л и ц а  3

Наименование ДРСУ
Длина

участка,

Результаты оценки показателя качества участка дороги Алтайавтодора

Весенний период,до ремонта Осенний период после ремонта Относи
тельный 
прирост 

качества, 
ляд, %

Яд К П Л Коб к, " д Коб Кэ

Тальменское 45,3 0,34 0,43 0,92 0,75 0,44 0,56 0,92 0,75 29,4

Первомайское 53,5 0,34 0,48 0,92 0,85 0,38 0,54 0,92 0,85 11,8

Косихинское 34,8 0,20 0,44 0,91 . 0,75 0,21 0,47 0,91 0,75 5,0

Троицкое 35,0 0,19 0,37 0,92 0,75 0,24 0,47 0,92 0,75 26,3

Бийское 84,95 0,34 0,47 0,91 0,75 0,34 0,47 0,91 0,75 0

Майминское 48,4 0,35 0,45 0,92 0,85 0,37 0,47 0,92 0,85 5,7

В среднем по организациям: 0,31 0,45 0,92 0,78 0,34 0,5 0,92 0,78 11,0

В с е г о : 302

Автомобильные дороги №  12, 1991 г. 9

2 Автом. дороги  №  12 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ния и обустройства, показателя эксплуатационного 
содержания, а также показатель качества дороги. Все 
эти показатели определены до и после выполненных ре
монтных работ, построены линейные графики всех 
показателей для дорог протяженностью 1602 км. По 
результатам обследования автомобильных дорог в 
МАДИ создан автоматизированный банк дорожных 
данных, что позволяет оперативно получить информа
цию о параметрах, транспортно-эксплуатационных ха
рактеристиках и показателях качества автомобильных 
дорог на любом из обследованных участках.

Обобщенные итоговые результаты оценки качества 
и состояния дорог приведены в таблицах 1, 2, 3. Их 
анализ показывает, что фактические показатели каче
ства дорог значительно ниже нормативных и даже 
предельно допустимых значений. Так, фактические

итоговые показатели качества при нормативном 
Пл=  1 составляли до ремонта на Волжской дороге от 
0,32 до 0,49; на участках дорог Челябинскавтодора от 
0,17 до 0,63 и на участках Алтайавтодора от 0,19 до 
0,35. Таким образом, подавляющая часть протяженно
сти этих дорог по своим потребительским свойствам не 
соответствует нормативным требованиям и нуждается 
в срочном сплошном ремонте или реконструкции. Как 
правило, этим требованиям не соответствует транс

портно-эксплуатационное состояние (показатель КПЛ, 
характеризующий основные параметры и состояние 
дороги), инженерное оборудование и обустройство, 
эксплуатационное содержание.

Результаты второго этапа оценки качества автомо
бильных дорог в осенний период показывают, что 
общее состояние обследованной сети дорог практиче-

Т а б л и ц а  4

Протяжен
ность с

к п ^ к п „

Причины снижения комплексного показателя ТЭС АД (Волжская автомобильная дорога)

Наименование автомобиль
ной дороги, ДРСУ 

»

Интенсивность Продольный
уклон Видимость Ровность Коэффициент

сцепления ДТП Прочие

КМ % км % км о//о км °//о км % км % КМ о//о км %

Горький —  Казань
ДРСУ-1 66,0 93,2 41,3 62,6 6,5 9,9 0,5 0,8 7,7 11,7 9,4 14,3 0 0 0,5 0,7

ХДРСУ 65,5 87,9 37,4 57,1 4,8 7,3 4,5 6,9 5,9 9,0 9,7 15,5 3,2 4,9 0 0

ДРСУ-2 138,5 94,7 100,1 72,3 6,4 4,6 3,4 2,4 20,8 15,0 5,8 4,2 1,9 1,4 0,1 0,1

ДРСУ-6 63,1 58,4 35,3 55,9 7,1 11,3 3,3 5,2 1,7 2,7 5,3 9,0 3,8 6,0 6,6 10,5

Цивильск — Сызрань
ДРСУ-3 123,44 100,0 54,5 44,2 4,2 3,4 6,1 4,9 31,5 25,5 21,0 17,0 4,2 3,4 2,0 1,6

ДРСУ-4 104,0 93,5 48,5 46,6 3,7 3,6 2,8 2,7 18,1 17,4 25,7 24,7 3,8 3,7 1,4 1,3

ДРСУ-5 100,1 100,0 21,0 21,0 4,3 4,3 1,0 1,0 16,2 16,2 57,6 57,5 0 0 0 0

Сызрань — Усолье
ДРСУ-5 29,1 51,3 0,9 3,1 0,7 2,4 3,3 11,4 7,4 25,4 12,0 41,2 0,6 2,1 4,2 14,4

Среднее:
В с е г о : 689,74

87,2
339,0

49,14
37,7

5,47

24,9

3,61
109,4

15,85
146,5

21,24

17,5

2,54

14,8

2,15

Т а б л и ц а  5

Наименование автомобильной дороги

Протяженность 
с Л77Ф<Л77Л

Причины снижения комплексного показателя ТЭС АД Челябинскавтодора

Прочность Видимость Ровность Коэффициент
сцепления

Прочие

км % км % км % км % км % КМ %

Тюбук — Касли — Кыштым 
Челябинск — Новосибирск 
Магнитогорск — Кизильское —  Сибай 
Миасское — Шадринск 
Бирск — Тастуба — Сатка 
Свердловск — Алма-Ата 
Южно-Уцальск — Магнитогорск

43.2
40.3
77.8 
38,1
12.9 
98,6

134,9

92,0
93.7
99.8 
82,5
36.8 
80,2 
98,3

43.2 100,0

36.5 90,6
48.5 62,3
29.2 76,6 
10,4 80,4

0 0 
63,7 47,2

0
0
2,0

0
0,2

1,6
3,9

0
0
2,6
0
1,4
1,6
2,9

0
2,8
0
5,7
0

79,0
0

0
6,9
0

14,9
0

80,1
0

0
0

14,5
0,5

1,1
5,0

26,8

0
0

18,6

1,3
8,2

5,1
19,9

0

1,0
12,9
2,7
1,3

13,0
40,5

0,
2,5

16,5
7,2

10,0
13,2
30,0

Среднее:
В с е г о : 445,8

87,5
231,5

51,93'
7,7

1,73
87,5

19,63
47,8

10,74
71,4

16,02

Т а б л и ц а 6

Причины снижение комплексного показателя ТЭС АД Алтайавтодора

Наименование 
автомобильной дороги, ДРСУ

Протяженность 
с /С/7ф^/С/7п Прочность Интенсивность Ровность

Коэффициент
сцепления Видимость Радиус

км °//0 км % км % км °//О км % км % км %

Новосибирск — Бийск — Ташанта:
Тальменское 44,9 99,1 0 0 4,5 10,0 30,0 66,8 4,1 9,1 5,9 13,1 0,4 1,0
Первомайское 41,4 77,4 0 0 5,1 12,3 32,4 78,3 3,1 7,4 0 0 0,8 2,0
Косихинское 32,0 91,9 9,7 30,3 1,5 4,7 9,5 29,8 9,4 29,5 1,5 4,7 0,3 1,0
Троицкое 32,7 93,4 14,6 44,6 2,8 8,7 4,6 14,1 10,0 30,6 0,3 1,0 0,3 1,0
Бийское 77,7 91,5 27,7 35,7 9,1 11,7 18,7 24,0 20,7 26,6 0,8 1,0 0,8 1,0
Майминское 48,1 99,4 16,3 33,9 2,8 5,8 11,8 24,5 13,4 27,8 3,4 7,0 0,5 1,0

Среднее:
В с е г о : 276,8

91,67
68,3

24,68
2, ,8

9,33
107,0

38,65
60,7

21,91
11,9

4,28

3,1
1,15

10 Автомобильные дороги №  12, 1991 г.
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ски не изменилось, несмотря на проведение ремонтных 
работ в летний период. Прирост уровня качества 
в целом по дорогам составил на Волжской автомобиль
ной дороге 2 % , на участках дорог Челябинскавтодо- 
ра — 1 % , на участках дорог Алтайавтодора — 11% .

Лучшие по сравнению с другими результаты достиг
нуты в Алтайавтодоре в Тальменском, Троицком 
и Первомайском ДРСУ. В ряде дорожных организаций 
выполненные летом работы по ремонту и содержанию 
не дали никакого прироста качества дорог, а на дороге 
Свердловск — Алма-Ата получено даже снижение каче
ства, что свидетельствует о том, что выполненные 
работы не компенсировали изнашивающего воздей
ствия транспортного потока.

Очень мало изменился уровень инженерного обору
дования и обустройства дорог и уровень эксплуатаци
онного содержания (качество содержания оценивали 
по инструкции ВН 10-87).

Выполненные обследования и оценка показали, что 
по своему транспортно-эксплуатационному состоянию 
из 1602 км обследованных дорог 1412 км (или 8 8 % ) 
протяженности не соответствуют даже предельно
допустимому уровню. Причины несоответствия требо
ваниям к транспортно-эксплуатационному состоянию 
дорог приведены в табл. 4, 5, 6.

Анализ причин снижения показателей транспортно
эксплуатационного состояния дорог позволяет обосно
ванно назначать общие и конкретные мероприятия к их 
устранению. Так, на участках Волжской дороги, где 
главной причиной снижения качества является высокая 
интенсивность движения, необходима реконструкция 
с переводом дороги в I категорию. На 21, 24 % 
протяженности необходимо принять меры к повыше
нию сцепных качеств покрытий, на 15,85 % протяженно
сти необходимо устранить неровности, на остальных 
участках смягчить продольные уклоны, улучшить види
мость и т. д.

На обследованных участках дорог Челябинскавтодо- 
ра необходимо, в первую очередь, выполнить усиление 
дорожной одежды, исправить ровность и сцепные 
качества покрытий.

На дороге Новосибирск — Бийск — Ташанта необхо
димо повысить прочность асфальтобетонного покрытия 
и ровность цементобетонного покрытия путем укладки 
на него двухслойного асфальтобетонного покрытия, 
уширить проезжую часть, улучшить сцепные качества 
покрытий и т. д.

Конкретный набор мероприятий на каждом участке 
дороги и очередность их выполнения могут быть 
онределены на основе детального анализа линейного 
графика показателей качества и состояния дороги.

Выводы
Выполненная широкомасштабная производственная 

проверка методики комплексной оценки качества и со
стояния автомобильных дорог подтвердила обосно
ванность ее принципиальных положений и работоспо
собность.

Методика позволяет объективно оценить соответ
ствие всех основных параметров и характеристик 
дороги, ее инженерного оборудования и обустройства, 
а также уровня содержания нормативным требованиям, 
предъявляемым к потребительским свойствам дороги.

В процессе проверки был внесен ряд изменений 
и дополнений в методику, повысивших точность оценки.

Положительные результаты производственной про
верки предложенного метода комплексной оценки 
качества и состояния автомобильных дорог послужили 
основанием для утверждения «Правил диагностики 
и оценки состояния автомобильных дорог» ВСН 6- 
90 (Минавтодор РСФ СР . ЦБНТИ Минавтодора 
РС Ф С Р .— М. 1990, 168 с.).

УДК 625.731.8

Учет качества строительства 
при расчете нежестких 
дорожных одежд1

Канд. техн. наук В. М. МАРКУЦ (ТюмИСИ)

Качество строительства дорожных одежд определя
ется качеством производства работ, т. е. соответствием 
фактических параметров проектным, и качеством исход
ных строительных материалов. При проектировании 
дорожных одежд ориентируются на некоторую среднюю 
технологическую надежность. При высоком уровне 
организации и технологии работ дорожная одежда 
может иметь надежность выше проектной, тогда как при 
недостаточном их уровне дорожная одежда преждевре
менно выходит из строя.

Одним из недостатков существующего метода расче
та нежестких дорожных одежд является отсутствие 
четкой связи между коэффициентами надежности или 
степенью деформированности и сроком службы между 
капитальными ремонтами и качеством строительства. 
Анализ литературных источников [1, 2, 3] показывает, 
что математический аппарат для учета качества 
строительства дорожных одежд к настоящему времени 
разработан в достаточной мере благодаря работам 
таких ученых, как М. С. Коганзон, Ю. М. Яков
лев и В. А. Семенов. Однако практические методики, 
обобщающие накопленный опыт, отсутствуют. В настоя
щей работе приведена методика и на примерах 
показано влияние качества производства работ и каче
ства исходных материалов на расчет нежестких дорож
ных одежд со слоями из слабосвязных материалов.

Обобщающим показателем, характеризующим ка
чественные критерии дорожной одежды, является 
упругий прогиб или соответствующий ему общий 
модуль упругости. Анализ испытаний дорожных одежд 
показал, что распределение модулей упругости со
ответствует нормальному закону [ 1 ]:

F(E )
1

С е *„р £ тр2л

j e x p - p - W 2]  

J0 L 2 (С е*пр£ тр> JdE , (1)

где ETp — требуемый модуль упругости дорожной 
одежды, соответствующий заданному уровню надежно
сти или степени деформированности дорожной одежды; 
Кпр — коэффициент прочности. Для дорожных одежд из 
слабосвязных материалов, рассчитываемых по методике, 
изложенной в работах (4, 5], Кпр принимается равным 1, 
так как он заложен в формуле для определения 
требуемого модуля упругости дорожной одежды; Е  — 
общий модуль дорожной конструкции, соответствующий 
тем или иным начальным условиям, например, опреде
ленной толщине дорожной одежды; Се — коэффициент 
вариации общего модуля упругости дорожной кон
струкции. Известно, что Ce= a JE ,  где ае — средне
квадратическое отклонение общего модуля упругости. 
Поэтому для двухслойной системы имеем

1(с- ^ )+ С  

+(<*£)■]'V .
/Е, (2)

1 В работе принимали участие студенты ТюмИСИ И. Г. С торо
женко и О . Ю . Банникова
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где Е |, £ 2, Се1, Се2 — соответственно модули упруго
сти и коэффициенты вариации верхнего слоя и нижеле
жащего полупространства; h и Ch — толщина верхнего 
слоя дорожной одежды и его коэффициент вариации.

Качество исходных материалов характеризуется 
коэффициентами вариации модуля упругости этих 
материалов, качество производства работ — коэффи
циентом вариации их толщин и коэффициентом вариа
ции модуля упругости грунта земляного полотна, 
ибо известно, что чем выше качество возведения 
земляного полотна, тем меньше коэффициент вариа
ции влажности грунтов активной зоны, а следовательно, 
и модуля упругости грунта. Численные значения 
коэффициентов вариации, соответствующие отлично
му, хорошему, удовлетворительному и неудовлетвори
тельному качеству материалов, приведены в рабо
те В. А. Семенова [3].

Чем капитальнее дорожная одежда, т. е. чем толще 
ее конструктивные слои, тем (при всех прочих равных 
условиях) расходы на ее эксплуатацию меньше, но 
первоначальные затраты могут быть значительны. 
Следовательно, существует оптимальная толщина до
рожной одежды, при которой суммарные приведенные 
затраты минимальны. Инструкция по проектированию 
дорожных одежд нежесткого типа ВСН 46-83 реко
мендует допустимый уровень надежности определять 
с учетом строительных затрат и дорожно-транспортных 
эксплуатационных расходов.

Между скоростью транспортного потока и показате
лем деформированности дорожной одежды имеется 
зависимость [I]:

где а и b — эмпирические коэффициенты; r =  1 — 
К„. Здесь К„ — уровень надежности. Для дорог с усо
вершенствованными покрытиями а=0,0125 г/км, 
6 =  0,045 г/ км, для переходных а =  0,0153 г/км, 
6 =  0,0322 г/км.

Чтобы найти оптимальную толщину дорожной одеж
ды с учетом качества строительства принимается 
следующий порядок расчета. Задаваясь толщинами 
слоев, заведомо меньшими по условию прочности, 
определяют эквивалентный модуль упругости Е  после
довательно, начиная снизу, в соответствии с количе
ством слоев. Определяют коэффициент вариации общего 
модуля упругости дорожной конструкции по формуле 

(2) и по формуле (1) рассчитывают уровень надежности 
и соответствующий ему показатель деформированности. 
Далее определяют скорость транспортного потока по 
упрощенной формуле (3) либо по более точным 
формулам и суммарные приведенные затраты по 
общепринятой методике. Требуемый модуль упругости 
и срок службы дорожной одежды между капитальными 
ремонтами при расчете суммарных приведенных затрат 
определяют по формулам [4]:

E ^ = P D [N < i- ^ ~ ± - / \ ( fLQf>}11'1 

и (4)

/  =  1П[1 +  ( , _ , ) ] ( ! „  д ) ~ \

где q — показатель степени роста интенсивности 
движения; Р  — расчетное давление нагрузки на по
верхность покрытия; D — диаметр отпечатка следа 
колеса расчетного автомобиля, см; Q — нагрузка на 
ось, т; N] — интенсивность движения расчетных автомо
билей в первый год службы дорожной одежды, 
авт./сут; т — длительность расчетного периода, сут; а, 

Р, V — эмпирические коэффициенты, равные соответ
ственно 1,4; 1,32 и 3,25^ [4].

Увеличивая толщину слоев дорожной одежды нахо
дят такое сочетание, при котором суммарные приве
денные затраты имеют минимальное значение. Общий

модуль упругости Я06"  на поверхности г-го слоя 
[5]:

£ обш/£ .общ=  ] _ [ ( ! _  (Е';11\/ЕУ H/m]thX

X [ ( £ “t W 1/m( V O ) ] ;  (5)

£ , / £ 10вщ=  (E ffi/E ,) ~ 1 - ~ 1 -

-  ( £ * ? / £ , ) l/m] th [££?/£,■) - |/m (h JD )  ],

где i — номер рассматриваемого слоя дорожной 
одежды, считая сверху вниз (г=1, 2, 3, ...); /г,— 
толщина /-го слоя, см; Ef6111 — общий модуль упругости 
полупространства, подстилающего г'-й слой; Et — модуль 
упругости материала г-го слоя.

В качестве примера приведены результаты расчетов 
дорожных одежд с усовершенствованными облегчен
ными и переходными покрытиями. Качество производ
ства работ, определяемое коэффициентами вариации 
толщин конструктивных слоев и коэффициентом вариа
ции модуля упругости грунта земляного полотна, 
а также качество исходных материалов, определяемое 
их коэффициентами вариации модулей упругости, 
характеризуется следующим образом. Отличному каче
ству соответствует коэффициент вариации, равный 
0,1, хорошему качеству — 0,2, удовлетворительному — 
0,3, неудовлетворительному — 0,4.

Дорожная одежда переходного типа состоит из 
щебеночного слоя с модулем упругости 250 МПа 
и грунтового основания с модулем упругости 55 МПа. 
Расчетная интенсивность движения 409 авт/сут, срок 
службы 6 лет. Результаты расчетов с учетом качества 
исходных материалов и производства работ представ
лены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Качество исходных 
материалов и произ

водства работ
Отличное Хорошее Удовлетво

рительное

Неудовлет
воритель

ное

Толщина щебня по
условиям прочности, см 
Относительная стои

35 40 45 50

мость 1,00 1,03 1,08 1,12

Из табл. 1 видно, что с ухудшением качества 
производства работ и качества исходных материалов 
необходимая по условиям прочности толщина щебе
ночного покрытия и стоимость дорожной одежды 
возрастает. Необходимая толщина щебеночного покры
тия по ВСН 46-83 составляет 46 см. Как видно из 
табл. 1, это соответствует удовлетворительному каче
ству.

Дорожная одежда облегченного типа содержит 
дополнительный слой покрытия из черного щебня 
с модулем упругости 400 МПа. Расчетная интенсив
ность движения 600 авт/сут, срок службы 8 и 12 лет. 
Результаты расчетов представлены в таблицах 2 и 3.

Т а б л и ц а  2

Срок
служ 

бы
лет

Качество материалов 
и производства работ

Отлич
ное

Хоро
шее

Удов-
летво-
ритель-

ное

Неудов-
летвори-

тель-
ное

Толщина покрытия 14 17 17 20
8 основания, см 15 15 20 15

Относительная стоимость 1,00 1,92 1,08 1,10

Толщина покрытия 17 20 20 20

12 основания, см 20 20 30 40

Относительная стоимость 1,00 1,02 1,06 1,11
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Т а б л и ц а  3

Качество материалов 
слоев

Отличное Неудовлет
ворительное

Отличное

Качество производст Отличное Отличное Неудовлет
ва работ ворительное

Относительная стои 1,00 1,06 1,08
мость

Необходимая толщина дорожной одежды по ВСН 
46-83 составляет 20 см покрытия и 36 см основания, что 
соответствует удовлетворительному качеству при сро 
ке службы 12 лет.

Относительная стоимость дорожной одежды при 
различном сочетании качества исходных материалов 
и качества производства работ приведена в табл. 3.

Таким образом, даже при плохих материалах, но 
с отличным качеством производства работ можно 
достичь более высоких результатов, чем при неу
довлетворительном качестве производства работ с ма
териалами отличного качества.

Но дешевле всего оказывается строить с отличным 
качеством производства работ и из высококачествен
ных материалов. Экономия в данном случае составляет

не менее 10 %. А это сотни тысяч рублей и более 
комфортные условия движения автомобилей, так как 
скорость транспортных потоков также возрастает. 
Кроме того, перерасход дефицитных строительных 
материалов при плохом качестве работ составляет 
30— 40 % . При определенных обстоятельствах прихо
дится жертвовать как качеством производства работ, 
так и качеством исходных материалов. Предложенный 
метод позволяет варьировать этими показателями, 
а также сроком службы между капитальными ремонта
ми и более обоснованно проектировать дорожные 
одежды из слабосвязных материалов.
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УДК 625.855.3.06.002.237

Качество жидких 
дорожных битумов 
и смесей на их основе
Канд. техн. наук Г. А. П ОП АНД ОП УЛО

Основным материалом для устройства усовершен
ствованных дорожных покрытий в IV и V дорожно
климатических зонах по-прежнему остаются холодные 
асфальтобетонные и битумоминеральные смеси, приго
товленные на основе жидких дорожных битумов.

Массовое применение холодного асфальтобетона 
в качестве исходного типа дорожных покрытий, апроби
рованного на практике на протяжении многих лет, стало 
возможным благодаря ряду положительных качеств 
и преимуществ этого дорожно-строительного материала. 
Среди них:

высокие транспортно-эксплуатационные качества, 
позволяющие обеспечить пропуск транспортных нагру
зок при интенсивности движения до 4000 авт./сут;

близость межремонтных сроков службы покрытий 
из холодных асфальтобетонных смесей к покрытиям из 
горячих;

тенденция к нарастанию прочности за счет сгущения 
вяжущих, что позволяет широко использовать их при 
стадийном строительстве дорог;

меньшая подверженность температурным воздей
ствиям и значительно меньшая трещиноватость;

меньший расход битума по сравнению с другими 
типами покрытий за счет лучшего обволакивания 
вяжущими минеральных материалов;

возможность выпуска в любое время года, что 
позволяет лучше использовать оборудование асфальто

бетонных заводов;

возможность хранения смесей в течение длительно
го срока без ухудшения физико-механических показа
телей;

возможность использования для укладки дорожных 
машин и механизмов, имеющихся в достаточном 
количестве в дорожных хозяйствах (автогрейдеры, 
катки и т. п.);

технологичность при укладке и возможность опера
тивного исправления технологического брака как после 
приготовления в штабеле, так и в процессе укладки.

Однако в последние годы холодные смеси характе
ризуются низкими показателями физико-механических 
свойств, не отвечающими требованиям стандарта, что 
объясняется в первую очередь низким^ качеством 
поставляемой нефтеперерабатывающими предприяти
ями продукции.

Качество промышленной продукции должно со
ответствовать показателям, которые нормирует стан
дарт или технические условия, а обязательным услови
ем разработки новой редакции стандарта или техниче
ских условий является не снижение, а повышение 
качественных показателей, соответствие их лучшим 
зарубежным аналогам [1]. Что же произошло со 
стандартом на жидкие дорожные битумы? Если исклю

чение ряда показателей из ГОСТ 11955-74 по сравнению 
с ГОСТ 11955-66 можно объяснить тем, что для 
приготовления жидких битумов по стандарту 1974 г. 
стали применяться только вязкие стандартные битумы 
и на них соответственно распространялись требования 
стандарта на вязкие битумы, то исключение этих 
показателей из ГОСТ 11955-82 следует расценить 
как снижение качества.

В условиях ежегодно увеличивающегося дефицита 
органических вяжущих предприятия нефтеперерабаты
вающей промышленности отгружают дорожным орга
низациям некондиционные материалы, в основном 
гудроны. А для того чтобы реализовывать эти остатки 
как промышленную продукцию, разрабатываются раз
личные ведомственные технические условия [2, 3].
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С 1978 г. параллельно с ГОСТ 11955-74 стали 
действовать технические условия на неокисленные 
битумы класса БНЖ, характеризующиеся в соответ
ствии с требованиями ТУ весьма низкими показателями 
физико-химических свойств. А в 1982 г. был утвержден 
ГОСТ 11955-82, который узаконил в правах битумов 
остаточные продукты по ТУ 38 101728-78.

Таковы в ретроспективе этапы снижения качества 
жидких дорожных битумов, которые в настоящее 
время значительно уступают по своим физико-химиче- 
ским показателям зарубежным аналогам.

Как указывалось выше, холодные смеси на битумах 
класса М ГО не отвечают требованиям ГОСТ 9128-84 по 
многим показателям физико-механических свойств, 
а дорожные организации, чтобы иметь возможность 
работать с этими нефтепродуктами, вынуждены разра
батывать и руководствоваться в своей деятельности 
различными ведомственными документами [4, 5].

На рисунке показаны результаты испытания предела 
прочности на сжатие при температуре 20 °С про
мышленных холодных асфальтобетонных и битумоми
неральных смесей, приготовленных на Янгиюльском 
асфальтобетонном заводе Минавтодора УзССР в тече
ние 1990 г. из разных марок жидких битумов в сравне
нии с действующими стандартом и техническими 
условиями.

Зависимость прочности холод
ных’ асфальтобетонных и би
тумоминеральных смесей от 

вязкости и класса жидких 
дорожных битумов:

/ —  на битуме СГ, приготов
ленном из вязкого битума 
БНД  60/90 и нефтяного топ
лива Ханабадского комбина
та дорстройматериалов (6];

2 — на битуме МГ, получен

ном окислением промышлен
ных нефтяных гудронов; — 
на промышленном битуме 
М ГО; 4 —  ГОСТ 9128-84, Гх, 

марка I ;  5 —  ГОСТ 9128-84, 

Б х, В х, марка I; 6 — ГОСТ 
9128--84. Д х, марка II; 7 — 
ГОСТ 9128-84, Б х, В х, мар
ка п ;  8 —  ТУ 218 У зССР 

01-89; 9 —  ТУ 218 У зССР 
04-89S0 70 80 90 100 110 120 U0C6Q

Таким образом, в целях повышения качества 
холодных асфальтобетонных смесей и транспортно
эксплуатационных показателей устроенных из них 
дорожных покрытий, увеличения сроков службы этих 
покрытий представляется целесообразным, не дожида
ясь окончания срока действия ГОСТ 11955-82, утвердить 
на новый срок стандарт 1974 г. как отвечающий 
современной политике отечественного дорожного строи
тельства в отношении соответствия наших дорож 
но-строительных материалов лучшим мировым стан

дартам.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

УДК 625.8.002.236:681.3

Пути управления 
работоспособностью 
дорожных одежд
Проф. А. В. СМ И РН ОВ  (СибАДИ )

Одежда автомобильной дороги является основным 
элементом, воспринимающим вертикальные и гори
зонтальные нагрузки от автомобильного транспорта, 
и к ним предъявляются требования соответствия 
прочности. Последняя в отечественных расчетах толщи-, 
ны слоев одежд регламентируется по трем критериям: 
упругому прогибу, сдвигу и растяжению при изгибе 
монолитных слоев. Практика эксплуатации дорог, 
построенных с полным учетом этих критериев, доказы
вает накопление в нежестких одеждах вертикальных 
остаточных деформаций и постепенный переход состо
яния поверхности покрытий в неудовлетворительное. 
Время этого перехода в теории расчета дорожных 
одежд, к сожалению, не регламентируется и не 
участвует во всех трех критериях прочнчсти, что 
создает неопределенность поведения конструкций во 
времени. Поэтому строители дорог даже при высоком 
качестве работ не могут дать заказчику гарантий 
в отношении поведения дорог во времени.

В связи с изложенным одним из путей управления 
работоспособностью дорожных одежд является расчет 
толщин слоев дорожных одежд на заданную работо
способность с необходимой автоматизацией расчетов. 
В СибАДИ разработана программа «Работоспособ-
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ность», основанная на энергетическом методе расчета1. 
Программа позволяет рассчитывать толщину слоев 
дорожных одежд на заданную грузонапряженность или 
интенсивность движения расчетных автомобилей, за 
данный срок службы и заданное конечное состояние 
покрытий по ровности и трещинообразованию (отлич
ное, хорошее, удовлетворительное и неудовлетвори
тельное). При этом учитывается температурный режим 
покрытий, влажностный режим грунтов земляного 
полотна, все расчетные характеристики действующих 
нормативных документов (ВСН  46-83, ВСН 197-83).

Программа позволяет рассчитывать дорожные одеж
ды нежесткого и жесткого типов для всех пяти 
дорожно-климатических зон, пяти категорий дорог из 
15 видов материалов покрытий, 39 видов материа
лов оснований, восьми видов грунтов земляного полотна. 
Таким образом программа «Работоспособность» позво
ляет создавать региональные каталоги дорожных одежд 
с широким диапазоном вариантов конструкции.

1 С м и р н о в  А.  В. ,  П а п а к и н  И . Н. Расчет дорожных 

одежд на прочность при заданной грузонапряженности. Новое 
в проектировании конструкций дорожных одежд. Труды Союздорнии. 

М ., 1988.

Интересен рисунок, показывающий влияние толщин 
слоев одежды на конечное эксплуатационное состояние 
покрытий. Оно характеризуется показателем ровности
S по толчкомеру ТХК-2 в соответствии с ВСН 24-88 и по
казателями силового растрескивания на полосе наката 
Ci, продольных и поперечных температурных трешии 
Ci и выбоин и выкрашиваний С3. Эти показатели 
приводятся в процентах от количества участков дороги, 
на которые она рассчитана при диагностике состояния 
проезжей части. Как видно из рисунка, толщины 
одежды и слоев прямо связаны с конечным состоянием 
покрытий. Их продуманное и экономически обосно
ванное значение предопределяет будущие расходы на 
ремонт дорог.

Итак, программа «Работоспособность» может слу
жить инструментом для создания альбомов типовых 
региональных конструкций дорожных одежд; прогно
зирования состояния покрытий построенных дорог; 
технико-экономического обоснования выбора рацио
нальных конструкций с учетом конечного состояния 
покрытий. Эти возможности программы предопределя
ют пути управления работоспособностью дорог, как 
одной из важнейших характеристик транспортного 
процесса.

УДК 625.8.001.2

Проектирование 
дорожных одежд с учетом 
срока их службы
Канд. техн. наук В. С. О РЛ О ВСК И Й  (Союздорнии)

Разработанная в Союздорнии с участием широкого 
круга специалистов (по расчету цементобетонных 
покрытий) из других организаций «Инструкция по 
проектированию жестких дорожных одежд» (ВСН 
197-91) позволяет вести проектирование с учетом 
прогнозируемого срока службы покрытия, т. е. по 
стоимости, приведенной к сроку службы.

При проектировании дорожных одежд целесообразно 
исходить из того, что общая длина дорожной сети 
данного регирна при данном уровне финансирова
ния Ф  обратно пропорциональна не стоимости 1 км 
дороги С, а его приведенной стоимости Спр, т. е. 
обратно пропорциональна стоимости С и прямо пропор
циональна сроку службы покрытия Т:

L =  2  Ф,Т,./С,.. (1)
i= i

Из этого следует, что если мы хотим создать 
обширную и высококачественную дорожную сеть, не
обходимо на первое место в вариантном проектиро
вании ставить приведенную стоимость Спр= С /Т ,  кото
рая при наблюдаемых небольших отклонениях в стои
мости для разных вариантов конструкции (20— 50 % ) 
будет всегда наименьшей при высокой долговечности 
дорожной одежды. Чтобы такой подход был более 
убедительным и наглядным, при вариантном проекти
ровании целесообразно оперировать не ценами исход
ных материалов и стоимостью затрат на оборудо
вание и зарплату, а их приведенными ценами и стоимо
стью. В итоге общая приведенная стоимость будет 
равна

С /Т = С пр=  2  2  с +  2  с ; р, (2)

где С£р — приведенная стоимость какого-либо мате
риала (щебня, цемента и т. д.); С^р и С"р — то же, для 
оборудования и зарплаты.

2  с пмр= у ,//;р+ к , ц р+..., (3)

где 1/1(2) — объемы материалов на единицу продук
ции; Цпр — приведенная цена какого-либо материала,

^1(2) =  ̂ 1(2> /^'
Например, приведенная цена щебня при долго

вечности дорожной одежды 7 = 5  лет при начальной 
цене 15 руб/м3 будет равна 3 руб/м -год, а при 
долговечности в Т=25  лет 0,6 руб/м3-год;

СП0Р=  (5)

где С0 — общая стоимость какого-либо оборудова
ния; LQ — ресурс этого оборудования в километрах 
дороги.

Например, С0= 3 млн. руб., La=  200 км и Т =5  лет:
/-*пр 3000000 пл л л  -  /
С° 5200 = 3 0 0 °  РУб/км-ГОД,

а при 7= 2 5  лет С„р=600 руб/км-год.
Аналогично, если стоимость заработной платы 

составляет 30 %  от общей стоимости сооружения, то 
приведенная стоимость при долговечности 5 лет составит 
6 % в год, а при Т= 25 лет всего 1,25 % в год.

В целом при сооружении дорожных покрытий 
с долговечностью Т2= 2 5  лет вместо Т2=5 лет при том 
же уровне финансирования протяженность дорожной 
сети увеличится в Т2/Т\ =  Ь раз. И наоборот, сооруже
ние дорог с Т\=5 лет вместо Т2= 2 5  лет приведет 
к сокращению дорожной сети в регионе в 5 раз, а для 
сохранения той же сети потребуется пятикратное 
увеличение финансирования на дорожное строитель
ство и ремонт дорог (приведенная стоимость ремонта 
не намного отличается от приведенной стоимости 
нового строительства).

Такое подробное изложение приводится с целью 
показать, что уровень развития сети дорог в решающей 
степени зависит от долговечности покрытия.

При строительстве более долговечных покрытий 
вначале несколько снизится темп сооружения и объем 
дорожной сети за счет нескомпенсирования выхода из 
строя менее долговечных покрытий. Однако из-за 
небольшой разницы в стоимостях такое снижение будет 
незначительным. Оно может быть сведено к нулю при 
строительстве местных и даже полевых работ из 
высококачественного и долговечного бетона (не снижая 
при этом требований к бетону и уплотняющему 
оборудованию). Примером этого является опыт запад
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ноевропейских стран по сооружению бетонных мест
ных и полевых дорог, в течение первых 15— 20 лет не 
требующих никакого ухода и ремонта.

Для массового сооружения таких покрытий автором 
предложена конструкция прицепного бетоноукладчика, 
рассчитанного на уплотнение более жестких бетонных 
смесей или пескобетона, а также на изготовление 
силами строительных управлений или трестов. Из-за 
небольшой массы для передвижения бетоноукладчика 
не требуется жесткое основание. В этом случае 
стоимость жесткой дорожной одежды на местных 
дорогах при высокой долговечности не будет выше 
стоимости нежесткой дорожной одежды. Фонды на 
битум при строительстве новых покрытий из цементо
бетона будут использованы для ремонта уже постро
енных асфальтобетонных покрытий, что повысит их 
качество и долговечность.

Срок службы дорожного покрытия можно суще
ственно повысить не только путем применения долго
вечного материала для покрытия, но и за счет 
исключения из покрытия или основания при асфальто
бетонном покрытии слоев из несвязных материалов, не 
работающих на изгиб. Особенно это относится к дорож 
ным одеждам, работающим на слабом земляном 
полотне и в условиях временного (в распутицу) или 
постоянного подтопления, например в Западной Сиби
ри.

Расчеты показывают, что подтопление, уменьшая 
расчетную плотность грунта или щебня (при расчете на 
сдвиг) на единицу, приводит не только к уменьшению 
расчетного модуля упругости, но и к уменьшению 
допускаемого давления на основание или на несвязный

щебень на 10— 50 % (большее значение для материала 
с большим углом внутреннего трения). В этих условиях 
практически невозможно создать прочную, долго
вечную и экономичную конструкцию дорожной одеж
ды со слоями из несвязного материала.

Материал, работающий на изгиб, даже в виде 
небольших сборных плит, но со стыковыми соединения
ми, и размещенных в покрытии или под слоем 
асфальтобетона, мало реагирует на подтопление или на 
сезонное уменьшение модуля упругости земляного 
полотна. Напряжения в нем не превышают предела, 
ограниченного изгибающим моментом, равным всего 
М =0,159 Р. Кроме того, этот материал устраняет 
вибротекучесть основания под торцами плит, снижает 
величину уступов между плитами в 5— 10 раз, повышает 
эквивалентный модуль упругости в 1,2— 1,6 раза. При 
вариантном проектировании целесообразно различные 
связные материалы сравнивать между собой с учетом 
толщины применяемого слоя или с приведением к корню 
квадратному от их прочности на изгиб /?ри.

С = с / , / г = с и/ г ^ = с : / ^ .  (6)

Например, для цементобетона с Сц6= 4 0  руб/м3, 
7'2= 2 5  лет и /?ри= 4 ,5  М Па C ,"g= l,6  руб/м3-год 
и С$- =0,754 руб/м3год ^М П а , для асфальтобетона 
с Саб= 6 0  руб/м3, Тi= 5  лет и R „ = 3 ,0  М П а С "g =  
=  12 руб/м3год и С"£ =6 ,93  руб/м^год у  МПа.

Изложенное позволяет сделать ряд выводов о 
перспективности того или иного покрытия, позволяет 
по-новому оценить роль сборных плит небольшого 
размера в основании или в покрытии.

УДК 624.131.543.001.24

Расчет противооползневой 
свайной конструкции
Канд. техн. наук С. В. ИГНАТЕНКО

Свайные конструкции — широко распространенный 
и универсальный тип противооползневых конструкций, 
обладающий высокой степенью механизации монтажа 
и обеспечения установочным оборудованием.

Применение свайных конструкций позволяет удер
живать смещающиеся массы грунта, а также осушать 
тело оползня путем устройства дренажей под защитой 
свайных конструкций. Свайные конструкции служат не 
только для усиления пассивных частей оползней, но 
и для уменьшения действующих оползневых нагрузок 
на отдельные части склона. Это имеет очень важное 
значение, так как позволяет рационально размещать 
земляное полотно автомобильной дороги на склонах 
и обеспечивать устойчивость склона совместно с земля
ным полотном. В некоторых случаях свайные кон
струкции могут исключать применение других противо
оползневых мероприятий. Их применение целесо
образно в отношении защиты окружающей среды, так 
как они не нарушают природный ландшафт, что 
особенно важно при прокладке дорог в оползневых 
районах.

Свайные противооползневые удерживающие соору
жения рассчитывают на расчетное оползневое давле
ние, определяемое для случая оползневой деформа
ции в виде скольжения по фиксируемой поверхности 
с учетом реакции основания. Оползневое давление

рассчитывают на основе оценки устойчивости склона, 
проведенной для нескольких расчетных сечений, 
учитывая вес проектируемых или существующих на 
склоне инженерных сооружений.

В существующих расчетах [1, 2, 3, 4] свайных 
противооползневых конструкций обеспечивается проч
ность каждого единичного свайного элемента под 
действием оползневого давления, однако отсутствует 
прогноз общей стабилизации оползня. В работах [3, 
4] аналитические расчеты обтекания грунта на контакте 
со сваей не гарантируют предотвращения протекания 
грунта между сваями. В результате в строительной 
практике для обеспечения стабилизации оползня 
принято задавать величину минимального шага свай 
в ряду равным трем диаметрам сваи, что вызывает 
установку с большим запасом прочности значительного 
количества свай. Это в свою очередь приводит 
к перерасходу материала и значительным трудозатра
там.

В разработанном численном расчете противоополз
невой свайной конструкции, предназначенной для 
стабилизации оползня в районе прохождения автомо
бильной дороги, определяется напряженно-деформи
рованное состояние оползневого массива на границе 
контакта со сваями и между сваями, что позволяет 
прогнозировать возможность обтекания свай грунтом. 
Это позволяет уменьшить количество свай в отличие от 
существующих расчетов и дает значительный экономи
ческий эффект. В результате расчета установлено, что 
для распространенных оползневых нагрузок Q = 1 0 — 
20 Н /см2 и средних характеристик грунтов 
Ф =  6 — 14 град., с =  1— 5 Н/см , обеспечивающий ста
билизацию оползня шаг свай больше трех диаметров 
сваи.

В настоящей работе приводится расчет совместной 
работы соединенных сверху ростверком свай под
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действием неравномерно распределенной оползневой 
нагрузки. Неравномерная оползневая нагрузка равно
мерно распределяется по жесткой структуре, состоя
щей из свай и ростверка, что позволяет унифицировать 
элементы конструкции и изготавливать сваи одного 
диаметра и с одинаковой степенью армирования. По 
расчету задается неравномерный шаг свай в рядах 
в зависимости от вида эпюры оползневого давления 
(рис. 1), что приводит к рациональному использованию 
свай, а также предотвращает кручение структуры под 
действием неравномерной нагрузки.

гт1ГШТТТттт>,
t Т т т т т I т т Т Т Т f f Рис. 1. Размещение свай в 

зависимости от эпюры ополз
невого давления

Напряженно-деформированное состояние оползня 
на границе контакта с первым рядом свай рассчитыва
ется посредством последовательного решения задачи 
плоской деформации для межсвайных участков, кото
рые разбиваются на треугольные элементы с первона
чальными размерами, определяемые заданным радиу
сом Р свай (рис. 2). Нагрузка приводится к ступенчато
му виду с равномерным распределением на межсвай
ных участках. После просчета каждого участка 
проверяется условие прочности грунта, при невыполне
нии которого межсвайное расстояние корректируется 
и расчет повторяется снова.

Рис. 2. Разбивка межсвайных 
участков на элементы

Узловые значения вектора перемещений U отыски
ваются посредством минимизации потенциальной энер
гии системы, изображенной на рис. 2. После определе
ния перемещений вычисляют компоненты тензоров 
деформаций и напряжений элементов. Полная потенци
альная энергия П  системы определяется энергией 
деформации J1 в теле и работой внешних сил W. После 
разбиения области на элементы полная потенциальная 
энергия записывается в виде суммы

Я =  2 (Л (е,/ Г <е)). (1)
е = \

После минимизации величины П  получаем уравне
ние, определяющее для каждого элемента вектор 
нагрузки |/(е)} и матрицу жесткости [k(e)]:

дп (е)

т (2 )

у<*)
(3)

(4:

где [В(е)] — матрица градиентов, связывающая де
формации и перемещения; [£)<е)] — матрица, описыва

ющая механические свойства; — матрица функ
ций формы; г, [jV*^] т — транспонированные мат
рицы; Р^е) — поверхностные нагрузки; V — объем 
элемента; S — площадь стороны элемента, на которой 
приложена нагрузка.

Решая уравнения (3) и (4) для каждого элемента, 
получаем значения для глобальной матрицы жесткости 
[/(] всей системы и глобального вектор-столбца {Т7} 
в матричном уравнении

[ к ц г / Н П (5)

Из решения линейного уравнения (5) определяется 
поле перемещений |f/}, по которому вычисляются 
компоненты тензора деформации ех, еу, еху в каждом 
элементе межсвайного участка

{е)= [В] {(У). (6)

Нормальные напряжения ах, ау и касательное 
напряжение аху для каждого элемента определяются из 
уравнений для плоской деформации

ох — (X 2 G ) ех ;

ay= (X - \ - 2 G )  гу -\-Хгх , 

о = 2  G exu,

(7)

(8 ) 

(9)

где К — параметр Ляме и G — модуль сдвига грунта.- 
Прочность грунта межсвайного участка проверяется 

по выполнению условия

0,8 sin (ф) • .<s in» w , (Ш)
(o;t+ay-(-ctg((p)2c)

где ф — угол внутреннего трения; с — сцепление 
грунта.

Наибольшая величина из выражения (10), определя
ющая напряженное состояние, по расчету обычно 
получается для элемента, отмеченного на рис. 2.

Для реализации численного расчета противоополз
невой свайной конструкции разработана программа для 
компьютеров типа IBM  PC AT.
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НАУКА -  
ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 624.046:624.147(07)

Предотвращение развития 
температурных трещин 
в ледяном покрове переправ
Канд. техн. наук В. М. НЕЧАЕВ (Усть-Каменогорский 
строительно-дорожный институт)

В зимних условиях для устройства временных ле
дяных переправ через реки и водохранилища исполь

зуется естественный ледяной покров, если он обла
дает достаточными несущей способностью и проч
ностью. Эти качества зависят от различных причин 
и прежде всего от состояния, структуры, толщины 

ледяного покрова и наличия в нем трещин.
Наблюдения, проведенные нами в натурных условиях 

на переправах через Бухтарминское водохранилище, 
показали, что главными причинами трещинообразова- 
ния являются термонапряженное состояние ледяного 
покрова, вызванное резким перепадом температуры воз
духа, действие ветра и статической и динамической 
нагрузок. Как говорит практика эксплуатации ледяных 
переправ, появления трещин избежать почти невоз
можно. Задача сводится к снижению их количества 
в полосах проезда переправ.

Среди различных по виду и причинам образования 
наиболее распространены температурные трещины, по
являющиеся и прогрессирующие при перепаде темпера
туры воздуха. Ширину трещин определяют деформа
ции ледяного покрова при понижении температуры в 

соответствии с формулой

Л 1=аМ°1, (1)

где а — коэффициент линейного расширения льда, 

равный 0,00005; At° — понижение средней температуры 
ледяного покрова; I — длина.ледяного покрова (плита).

Термическое напряжение в ледяном покрове при из
менении температуры воздуха определяют по формуле: 

0,=<х\t°Ey, (2)
где а  — определяется по формуле (1); £ у — модуль 

упругости, равный 95-103 кг/см2 по данным К. Н. Кор- 
жавина при — 40° (и ниже).

При f ° = —2 °С и выше £ у=35-103 кг/см2.
Промежуточные значения модуля упругости от /°=  

= — 2°С  до t l = —40 °С приведены ниже

° С ......................— 10 — 15 — 20 — 25 — 30 — 35 — 40
£ у, 103 кг/см2 . . 45 52 55 65 72 83 90

Д *л = '“ - С  О )

где — температура средней части слоя льда;

<“=0,25*°; (4)

^= 0 ,25  %КСИ, (5)

Хп.Лл

где — температура нижней части слоя льда, рав
ная 3,92 °С; t° — средняя температура воздуха за трое 
предыдущих расчетному суток, взятая с положитель
ным знаком; Ксн — коэффициент, учитывающий слой 
снега на льду; ^ = 0 ,2 5  ккал/м-ч-град — теплопровод
ность снега; А,л — 2 ккал/м-ч-град — теплопроводность 
льда; Лсн — толщина слоя снега, м; h *=  (ht-\-0,5h2) X  
ХК\К2К з— расчетная толщина льда, м; h\ — толщина 
прозрачного чистого, кристаллического льда, м; h2 — 
толщина слоя мутного льда, м; К\ — коэффициент, учи
тывающий структуру льда; Ki =  l при раковистой струк
туре; Ki =  0,7 при игольчатой структуре; К2 — коэф
фициент, учитывающий температуру воздуха; К2= 0 ,&— 

1; К2=\ при температуре ниже 0 °С; К2=  0,8 при 
температуре выше 0 °С; Кз — коэффициент учета со
лености воды; /(з=0 ,4— 0,87 при объеме рассола от 
20 до 1 %.

Резкий перепад температуры воздуха влечет за собой 
изменение термических напряжений, следствием кото
рого являются термические трещины. Распространение 
трещин в длину продолжается до тех пор, пока вершина 
трещины не дойдет до кромки полосы проезда или не 
соприкоснется с другими трещинами, образуя вместе 
с ними сетку трещин на ледяной переправе.

Развитие трещин в ширину и глубину продолжается 
при каждом очередном цикле перепада температуры. 
Консервация трещин может быть эффективна при до
пустимой толщине льда от 20 до 70 см при их ширине до
6 см. Как показывает опыт, не подлежат консервации 
концентрические трещины и пересекающиеся трещины, 
а также косые, имеющие общий центр их разветвления.

Совместное действие нагрузки и перепада температу
ры приводит к изменению прочности льда, следствием 
чего является увеличение ширины и глубины трещин в 
ледяном покрове переправ. Нами в производственных 
условиях исследована возможность предотвращения 
температурных трещин посредством уменьшения напря
жений в их вершинах. Это достигается путем устройст
ва поперечных прорезей (температурных швов) на кон
цах образовавшихся трещин в начальной стадии их 
развития. Установлено, что трещина развивается ввиду 
того, что нормальные напряжения, действующие в ее 
вершине, превышают предел прочности льда на рас
тяжение, т. е.

а ,> а „ (7)

где а в

Кс
«̂лЛсн “Ь Як-нЛл

(6)

— временное сопротивление льда изгибу.

Большая величина принимается при /° ниже — 10 °С, 
меньшая соответствует /£=0  °С и больше, при этом 
структура льда берется кристаллической, лед пресный, 
чистый и прозрачный.

Устройство прорезей (отверстий) уменьшает дейст
вующие напряжения примерно в 2— 3 раза и снижает их 
до допустимых, т. е.

до„, (8)

где а доп=  (0,5— 0,65) а вр. изг..

С целью проверки изложенного нами были выпол
нены опытно-производственные исследования. В период 
эксплуатации переправ в зимних условиях в вершинах 
трещин вырубали поперечные канавки длиной 15— 20 см, 
глубиной 4— 5 см и шириной 3— 4 см. Трещины и вы
рубленные канавки заполняли кусками льда и снегом. 
Опытные трещины чередовали с контрольными трещи
нами, на которых прорези не устанавливали, но после 
обработки их заполняли также битым льдом и снегом. 
Положение вершин трещин фиксировалось. Наблюде
ния показали, что за зимний период контрольные тре-
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На вопросы чмтателя Н. М ироно
ва из Тверской обл. по заключению  
контрактов отвечает Ю . С. Буда
нов, экономический советник 
Управления кадров, учебных заве
дений и социальной защиты ра
ботников Концерна Росавтодор.

В нестоящее время контракт 
заключается м еж ду начальником 
автодора и концерном. А м ож ет ли 
заключить контракт начальник ДСУ 
с автодором?

Принятый порядок применения 
контрактной формы м еж ду на
чальником автодора и концерном 
может быть сегодня использован 
для заключения трудового догово
ра с руководителями структурных 
подразделений, следовательно в 
том числе и с начальником ДСУ. 
Это право оговорено в пункте 
4.2 «Временных рекомендаций о 
порядке применения контрактной 
формы заключения трудового до
говора с руководителями предпри
ятий», утвержденных М интрудом 
РСФСР 29 марта 1991 г. (см. газе
ту «Экономика и жизнь», №  42, 
1991 г.). ‘

Право же на заключение конт
ракта наступает в следующ их слу
чаях. В ст. 16 Закона РСФСР 
«О предприятиях и предпринима
тельской деятельности» сказано,

что предприниматель нанимает 
и увольняет работников от имени 
предприятия или самостоятельно 
в соответствии с действующим 
законодательством и уставом 
предприятия.

Так вот, КЗОТом РСФСР (изда
ния 1990 г.) заключение контрактов 
с руководителями структурных 
подразделений и единиц не преду
смотрено. О днако контрактную 
ф орм у найма этих руководителей 
м ож но оговорить в уставе пред
приятия. В этом случае началь
ник ДСУ м ож ет заключить кон
тракт с начальником автодора.

В дальнейшем контрактную ф ор
му найма намечается распростра
нить на руководителей подразде
лений, ведущих специалистов, на
учных и творческих работников. 
Это найдет отражение в новом 
Трудовом кодексе и документах по 
введению реф ормы оплаты труда 
(статья «Контракт с руководите
лем» —  газета «Экономика и 
жизнь», №  42, 1991 г., проект
«Программы действий Правитель
ства РСФСР по осуществлению 
реф ормы оплаты труда в народ
ном хозяйстве ).

По какому принципу строится 
материальное поощ рение началь
ника ДСУ при заключении контрак
та?

Этот вопрос оговорен в ука
занных рекомендациях. Они пре
дусматривают, что система мате
риального поощрения начальника 
ДСУ (или ДРСУ и т. д.) должна 
быть ориентирована на достиже
ние долговременных результатов

хозяйственной деятельности, уста
новление прямой зависимости 
м еж ду размерами оплаты труда 
и показателями, характеризующи
ми выполнение обязательств по 
контракту. Поэтому в автодоре, 
в котором применяется контракт
ная ф орма найма руководителей 
структурных единиц, целесообраз
но разработать конкретный поря
док стимулирования и показатели, 
по которым устанавливается и из
меняется размер вознаграждения, 
выплачиваемого с определенной 
периодичностью.

При этом" условии контракта не 
должны ухудшать положения ру
ководителя подразделения по 
сравнению с действующим законо
дательством.

При заключении контракта сто
роны могут предусмотреть допол
нительные льготы, не установлен
ные действующ им законодатель
ством, за счет хозрасчетного 
дохода ДСУ (дополнительное воз
награждение, оказание материаль
ной помощи к отпуску и др.). 
В контракте могут быть указаны 
и другие льготы (увеличение про
должительности отпуска, выделе
ние автомобиля или садового уча
стка, улучшение жилищных усло
вий и т. д.).

Имеется ли форма контракта 
с начальником ДСУ?

Специальной формы нет. В прак
тической деятельности можно ис
пользовать действующ ую форму 
контракта между начальником ав
тодора и концерном.

щины расширились, удлинились и дошли до кромок 
полосы проезда, а опытные трещины не удлинились и 
их ширина не увеличилась. Уложенный лед в опытных 
трещинах сохранился, в контрольных выкрошился. Эко
номический эффект от консервации трещин на 100 км ре
монтируемой длины определяется по формуле:

Э = [ с / ( л +  /Сл+1_ , ) - я ] - ^ ,  (9)

где С — стоимость ремонта трещины, руб/м; / — сред
няя длина консервируемой трещины, м; п — количество 
повторных'ремонтов трещин в случае отказа от консер
вации; K i— коэффициент удлинения неконсервируемой 
трещины (отношение длины прироста трещины при 

м ремонте к первоначальной длине); Р  — стоимость 
устройства прорезей при консервации одной трещины, 
руб.

При постоянном К ,=К  формула (9) имеет вид:

Э = [ с / я (1 + к 1 ± 1 )  - р ] - ^ .  (Ю)

Выполненное исследование позволяет рекомендовать 
устройство прорезей (пропилов, вырубок, отверстий, 
прорезей) для уменьшения и предотвращения развития 
трещин на полосе проезда ледяных переправ.

А з б у к а  р ы н к а
Единое экономическое пространство —  естественно возни

кающая среда, которая может быть между странами с разными 
политическими интересами. Это пространство интересов распа
дается на главные составные —  производителя и покупателя.

Интересы м огут «растягиваться», выходя за рамки государствен* 
ных образований. Больше того, как только исчезают государ
ственные границы, так экономическое пространство становится 
безграничным. На территории лю бого государства действуют свои 
законы, как связывающее звено его внутреннего пространства —  
в виде налогов, хозяйственных механизмов.

Индексация —  это директивное, относительное увеличение дохо
дов населения путем компенсаций или повышения зарплаты, 
пенсии, пособий из-за инфляции.

Либерализация цен —  процесс расширения перечня товаров, це> 
ны на которые ф ормируются на свободном рынке, т. е. эти цены 
государством не регулируются. М ожет быть полная либерализа
ция цен, может быть частичная. При частичной некоторые цены, 
допустим на хлеб, масло, молоко, мясо и т. д., регулируются 
государством, а остальные «отпускаются».

Черта бедности —  это, как правило, чисто расчетная величина 
суммы денег, требующ ейся в месяц на одного человека для 
поддержания минимального достойного существования. Подобное 
существование оценивается экспертами-специалистами в области 
питания и социальной гигиены прежде всего в натуральном вы
ражении.

Эмиссия денег —  это выпуск денег в обращение. Здесь не име
ется в виду сам процесс печатания купюр на станках и скла
дирование их в банках. Эмиссия производится по закону 
Центральным банком России. Сам процесс попадания денег из бан
ковских сейфов 8 свободное хождение называется эмиссией.
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И З  П Р О Ш Л О Г О

ИЗ ИСТОРИИ ВЛАДИМИРКИ 
(дорога Москва — Горький)

В начале 1935 г. в г. Но
гинске М осковской обл. было 
создано Управление дороги  
Москва —  Горький, преобра
зованное в 1980 г. в Автом о
бильную дорогу.

Но более, чем полувековой  
период деятельности коллек
тива дорож ников  —  лишь ма
лая часть многовековой исто
рии пути, ведущ его из столи
цы нашего государства на 
восток.

О прошлом, настоящем  
и будущ ем дороги рассказы
вают предлагаемые заметки.

Первая сухопутная дорога, 
идущая от М осквы на восток 
во Владимиро-Суздальское 
княжество, возникла еще в 
X II в. Позже она получила 
название Стромынский тракт 
или Стромынка по имени 
находящегося в 40 с лишним 
верстах от М осквы села Стро- 
мынь на территории ны
нешнего Ногинского р-на М о
сковской обл. Из Москвы 
дорога через Стромынь и 
Киржач доходила до г. Ю рь- 
ева-Польского и далее на 
г. Суздаль —  столицу кня
жества и г. Владимир. Одна 
из улиц Москвы, с которой 
начинался этот путь, и сейчас 
называется Стромынкой. Во 
второй половине X II в. при 
князе Андрее Боголюбском, 
когда центром княжества, а 
затем всей Руси стал г. Влади
мир, и одновременно возра
стает значение Москвы, нача
лись поиски более удобных 
и коротких путей м еж ду эти
ми двумя городами для бы
стрейшей доставки грузов 
и людей. Эта более короткая 
дорога стала называться Вла
димирским трактом или Вла
димирской.

Суздальские и владимир
ские князья придавали боль
шое значение устройству су
хопутных дорог, но татаро- 
монгольское нашествие пре
рвало эту деятельность. 
В разгоревшейся в X IV  в. 
борьбе м еж ду владимирски
ми и московскими князьями 
последние все крепче приби
рают к рукам распавшуюся 
на отдельные небольшие кня
жества Русь. В 1392 г. мо
сковским князьям удалось 
купить в Золотой О рде ярлык 
на г. Нижний Новгород.

В истории Владимирской 
дороги это памятная дата —  
с этого времени она нераз

рывно связана с созданием 
централизованного государ
ства. Д орога надежно соеди
няла основные города бы
строрастущ его М осковского 
княжества. О дноврем енно 
появилась возможность вый
ти к р. Волге и устью  р. Оки 
через г. М уром . Таким об
разом, Владимирская дорога 
известна с X IV  в. В Троицкой 
летописи, относящейся к 
1395 г., после того, как из 
Владимирского Успенского 
собора провезли по ней в М о
скву икону Владимирской'бо- 
гоматери, она уж е  называ
лась «великой».

Так создавался оживлен
ный торговый путь, который 
оказывал большое влияние на 
развитие ремесел и торговли.

_ По нему зимой и летом 
проезжали большие обозы 
с разными товарами из М о
сквы на восток и с востока на 
запад.

Возрастающая роль дороги 
в жизни русского государства 
в X IV  —  XV вв. вызвала со
здание ямской службы. Ямы 
(специальные станции с под
водами, с помещениями для 
отдыха проезж аю щ их и т. п.) 
устраивались на важнейших 
дорогах, включая Владимир
ку. В тех местах, где ямских 
станций не было, оставалась 
в силе старая повинность 
«корм и подводы», которая 
потом называлась ямской по
винностью. Она состояла со
гласно уставной грамоте ве
ликого М осковского  князя 
Василия Дмитриевича в том, 
что каж дое селение долж но 
было поставлять через каж
дые пять дней лошадей, под
воды и продовольствие для 
проезж аю щ их гонцов, баска
ков и княжеских людей. Раз
м ер поставок зависел от чис
ла дворов.

Государственное, военное, 
экономическое и культурное 
значение Владимирки все 
возрастало. Она сыграла 
свою  роль в становлении 
русского многонационально
го государства. В 1552 г. 
Иван IV  вел по Владимир
ской дороге  150-тысячное 
войско на ш турм г. Казани. 
С присоединением Казанско
го ханства дорога дала выход 
из М осквы в Заволжье и да
лее в Сибирь и С редню ю  
Азию . К этому времени ям
ская служба получила новый

статус. Ямскими лошадьми 
могли теперь пользоваться не 
только царские гонцы, но за 
определенную  плату и про
чие лю ди. В конце X V I в. ям
ская служба передается в ве
дение государства, организу
ется Центральное ямское 
управление, среди задач ко
торого  было и обеспечение 
проезж аемости по дорогам . 
Податное население платило 
«ямские деньги» —  налог на 
содерж ание ямской службы 
и поставляло гужейный транс
порт для перевозки грузов.

Д орога делилась на пере
гоны. От одной ямской стан
ции до другой ездили на 
перекладных. Перегоны уста
навливались в 40— 50 верст. 
Благодаря частой смене ло
шадей расстояние от М осквы 
до Владимира протяж енно
стью 140 верст пассажиры 
проезж али за сутки.

М ногие  иностранные гости 
М осковской Руси искренне 
удивлялись четкой работе 
ямской службы и быстрой 
скорости передвижения. Ни
чего подобного в Европе 
тогда не было. Скорая ямская 
«гоньба», растущие гужевые 
перевозки требовали хоро
ших дорог, поэтому большое 
внимание уделялось созда
нию  новых путей и поддерж а
нию  в порядке старых.

О дним  из первых зако
нодательных «технических 
правил» был Судебник царя 
Ф едора Иоаныча 1589 г. 
«Куда были преж де сего 
дороги, и ныне те бы дороги 
были чисты,—  говорится в 
ст. 223,—  и через реки пере
воды по государевой дороге, 
а через ручьи мосты внове 
добрые»... В следую щ ей ста
тье ширина дороги  определя
лась в 1,5 сажени (3,2 м): 
«А по лесам д орогу  частить 
поперек в полторы сажени 
и выкидывать бурелом  и по
перечный лес высекати. А  на 
ручья мосты мостити поперек 
полторы сажени. А  где на 
проезж ей дороги  заборы (ко
согоры ) и тут бы были «ство
ры» (удобны е спуски и подъ
емы)». По тракту велено 
было ставить вехи —  «чья 
земля имеется». Так появи
лись прородители д орож ного  
знака. Судебник предусм ат
ривал и наказание за несвое
временный рем онт дорог, 
который долж но было прово
дить податное население.

В петровскую  эпоху, в пер
вую  четверть X V II I  в. с 
возникновением мануфакту
ры и фабрик Владимирка 
становилась еще более ож ив
ленной. В 1731 г. дорога  стала 
называться Сибирским трак
том и имела направление 
М оскв а  —  В лад им ир  —  М у 
ром —  Нижний Н овгород и 
далее на Сибирь.

Вспоминая славные страни

цы в истории дороги, нельзя 
не сказать и о ее горестном 
прош лом. По ней, гремя 
кандалами, шли в Сибирь 
тысячи лучших сынов и доче
рей России. После 1825 г. бы
ли направлены на каторжные 
работы и прошли этапом по 
В ладим ирке  декаб ристы . 
Именно тогда об этой дороге 
пошла грустная слава как
о д ороге  горя и печали...

Развитие капитализма, рас
ширение торговых связей, 
еж егодно проводимые в 
г. Нижнем Новгороде изве
стные на весь м ир ярмарки 
содействовали тому, что в 
1839— 1845 гг. было построе
но М осковско-Н иж егородс- 
кое шоссе со щебеночным 
покрытием протяженностью 
380 верст. Движение через 
реки Клязьму, Киржач, Пек- 
шу, Ворош у и Нерль осущ е
ствлялось паромными пере
правами. О дноврем енно бы
ло выбрано более короткое 
направление м еж ду гг. Вла
дим иром  и Нижним Новгоро
дом  —  через гг. Вязники и Го
роховец. Появление первых 
автомобилей на дороге  отно
сится к началу XX в.

В 1919 г. печально зна
менитая Владимирка на на
чальном участке от Москвы 
была переименована в шоссе 
Энтузиастов в память о тех 
револю ционерах, которым 
было суж дено пройти этой 
дорогой в ссылку.

Хотя в 1928— 1932 гг. в 
нашей стране было выпу
щ ено 56,8 тыс. автомоби
лей, удельный вес автомо
бильных перевозок был в
5— 6 раз меньше, чем гуж е
вых. Но будущ ее было за 
более скоростным, грузопо
дъемным и надежным авто
м обильны м  транспортом . 
Учитывая это, Центральном 
управлением шоссейных и 
грунтовых д орог и автомо
бильного транспорта было 
организовано с 1 января 
1935 г. Управление дороги 
М осква —  Горький.

Строительство крупного 
автомобильного завода в
г. Нижнем Новгороде, расту
щие потребности народного 
хозяйства в автомобильных 
и гужевых перевозках в свя
зи с проводим ой в стране 
индустриализацией, вызвали 
необходимость реконструк
ции дороги. В 1933—  
1940 гг. проезжая часть была 
уширена до 6— 7 м с устрой
ством черного шоссе. Па
ромные переправы через ре
ки были заменены на дере
вянные мосты.

...Владимирка неоднократ
но за свою  историю  вынужде
на была становиться при
ф ронтовой дорогой. Это бы
ло и в годы татаро-монгол ь- 
ского  ига, и в 1612 и 
1812 гг., когда Россия воевала
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с польскими и наполеонов
скими войсками, и в 1941 г....

Слабая дорож ная одеж 
да с трудом  выдерживала 
увеличение интенсивности 
движения и возросш ую  гру
зоподъемность автомобилей 
и других транспортных 
средств в 1941— 1945 и после
дую щ ие годы. В весенний 
период в результате пучино- 
образования прогрессирова
ло разруш ение проезж ей ча
сти, что требовало ограни
чения движения автомобилей 
грузоподъемностью  свыше 
1,5 т. Это обусловило прове
дение коренной реконструк
ции дороги, которая началась 
в 1954 г. и продолжалась 
10 лет.

Участки с наибольшей ин
тенсивностью при подъездах 
к городам М оскве и Горько
му были перестроены под 
четырехполосное движение 
с двумя проезж им и частями 
по 7 м каждая с разделитель
ной полосой —  4 м и обо
чинами по 2,5 м. На оста
льном протяжении ширина 
проезж ей части составила 
7 м, обочин — 2,5 м. Было 
построено цементобетонное 
покрытие толщиной 20—  
22 см, спрямлена трасса, 
улучшен ее продольный про
филь, возведены новые дол
говечные мосты и трубы, 
транспортные развязки, зда
ния линейной службы. В це
лях освобождения городских 
улиц от интенсивного транс
портного движения построе
ны обходы городов Ногинска, 
Владимира, Вязников. Рекон
струкция автомагистрали М о
сква —  Горький представляла 
новый опыт строительства в 
СССР автомобильных дорог
I категории с цементобе
тонным покрытием.

В 1969— 1971 гг. были по
строены обход г. Суздаля 
(8 км) во Владимирской обл.

и подход к г. Д зерж инску 
(5 км ) в Горьковской. Значи
тельные работы по ремонту, 
благоустройству и улучш е
нию  эстетического вида 
марш рута М осква —  Влади
мир —  Суздаль (221 км ) были 
выполнены в 1976— 1980 гг. 
для приема участников и гос
тей проводим ой в нашей сто
лице «0лимпиады-80».

В 1980 г. Управление д оро
ги было преобразовано в Ав
том обильную  д орогу  М оск
ва —  Горький. К этому перио
ду завершилась перестройка 
организационной структуры 
производственных подразде
лений, их укрупнение. Вместо 
д ор о ж н о -эксп л уа та ц и о н н ы х  
участков были созданы д о
рож ны е рем онтно-строитель
ные управления (ДРСУ). Это 
позволило значительно уве
личить объемы дорож ны х 
работ. Если в 8-й пятилетке 
их было выполнено на общ ую  
сум м у 9,4 млн. руб., то 
только в 1985 г. объем работ 
превысил 13 млн., а в 
1990 г.—  16,7 млн. руб.

В настоящее время наш 
коллектив обслуживает д оро
ги общ егосуд арственного  
значения М осква —  Нижний 
Н овгород и Ярославль —  Вла
дим ир (через Костром у и 
И ваново) —  общ ей протя
ж енностью  719 км. В соста
ве А втодора шесть ДРСУ, 
которы е обслуживаю т д оро
ги в шести областях Нечерно
земья РСФСР. Значительную 
долю  эксплуатируемых до
рог —  455 км составляет мар
ш рут М осква —  Владимир —  
Суздаль —  И ваново —  Кост
р о м а  —  Я рославль —  б о л ь 
шая часть «Золотого кольца» 
древнерусских городов, от
кры того с 1986 г. для ино
странных туристов.

Еж егодно ремонтируется 
свыше 120 км проезж ей ча
сти. Постоянно больш ое вни

мание уделяется повыш ению 
безопасности движения, ин
ж енерном у обустройству до
роги, созданию  удобств как 
для водителей, так и для 
пассажиров.

Сегодня на наших дорогах 
440 автобусных павильонов 
современной конструкции, 
115 площадок отдыха и стоя
нок автомобилей, свыше 
7000 дорож ны х знаков и ука
зателей. Установлено 32 км 
ограж дений из металличе
ского профиля, освещено 
свыше 80 км д орог в насе
ленных пунктах.

С целью  улучш ения усло
вий труда и быта работающ их 
разработана и осущ ествляет
ся програм м а развития про
изводственных баз и строи
тельству жилья, что способст
вует закреплению  кадров. За 
последние годы реконструи
рованы все асфальтобетонные 
заводы, на которых установ
лено современное оборудо
вание. За X II пятилетку по
строено шесть жилых домов, 
в которых получили квартиры 
117 семей дорож ников. При 
автомобильной д ороге  ф унк
ционирует санаторий-проф и- 
лакторий, где еж егодно 
1650 взрослых и 580 детей 
поправляю т здоровье.

Благодаря постоянному со
вершенствованию организа
ции труда, включая коллек
тивный подряд, хозрасчет, 
распространению  передово
го опыта, внедрению  новой 
техники и технологии Авто
дорога М осква —  Г орький
успешно справляется с плано
выми заданиями и социали
стическими обязательствами. 
Только в X II пятилетке кол
лектив 14 раз занимал клас
сные места во Всероссийском 
социалистическом соревно
вании, в том числе триж ды  —  
первое. В этом несомненная 
заслуга всех 1200 труж ени

ков нашего предприятия. Но 
особенно хотелось бы выде
лить передовиков производ
ства —  водителей А. М. Куче- 
рова, Н. И. Алексутина,
Н. Д. Корсунова, М. К. Голо- 
вашкина, И. В. Ляпина,
В. П. Сергеева, В. М . Асташ
кина, машинистов автогрей
дера А. Г). Ш котова, Г. А. За- 
харычева, А. В. Артемичева,
А. И. Самсонова, дорож ную  
рабочую  А. В. Кузьминову, 
мастера АБЗ К. Ф. Ильину, 
начальника ДРСУ А. И. Нико- 
норова, главного инженера 
ДРСУ В. К. Рубцова и многих 
других.

Большие работы предстоит 
выполнить в ближайшие го
ды. Это преж де всего завер
шение перестройки участка 
д ороги  М осква —  Нижний 
Новгород от 88 до 195 км 
с доведением его до 4-х по
лос движения, реконструкция 
участка дороги Москва —  Но
гинск и обхода г. Балашихи 
под 8-полосное движение. 
Постоянное совершенствова
ние производства, своевре
менное выполнение работ по 
рем онту и содержанию , по
вышению безопасности дви
жения, улучшение эстетиче
ского вида и транспортно
эксплуатационных характери
стик обслуживаемых до
рог —  наша долговременная 
задача. Продолжая добрые 
трудовые традиции, один из 
старейших коллективов до
рож ников России сделает все 
возможное, чтобы обслужи
ваемые дороги приносили 
как м ож но больше пользы 
народному хозяйству страны 
и удовлетворения каждому 
отдельному человеку, кото
рый станет на ней пассажи
ром или водителем.

Главный инженер 
Автомобильной дороги 

Москва -—  Горький 
К. Г. Лихачев

Методические указания 
по разработке 
проектов нормативов 
предельно допустимых 
выбросов для АБЗ

Ростовским НИИ Академии ком 
мунального хозяйства имени 
К. Д. Памфилова разработаны ме
тодические указания по составле
нию проектов нормативов предель
но допустимых выбросов в атмо
сферу (ПДВ) для асфальтобетон
ных заводов. ПДВ —  это масса вы
бросов вредных веществ в единицу 
времени от источника или группы

источников загрязнения атмосфе
ры с учетом перспективы развития 
промыш ленного предприятия и 
рассеивания вредных веществ в 
атмосфере. Эта масса выбросов 
создает призем ную  концентра
цию, меньш ую или равную их пре
дельно допустимым концентра
циям (ПДК) для населения, расти
тельного и ж ивотного мира. ПДВ 
является основой для планиро
вания мероприятий и проведе
ния экологической экспертизы 
по предотвращ ению загрязнения 
атмосферы.

М етодические указания разра
ботаны с целью унификации, уско
рения и упрощ ения работ, связан
ных с составлением проектов нор
мативов ПДВ для АБЗ с учетом 
требований и в развитие действую
щих нормативных документов по 
охране воздуш ного бассейна. Ука

зания содержат порядок разра
ботки и содержания проекта нор
мативов ПДВ для АБЗ, макет 
проекта нормативов, примерный 
перечень мероприятий по сокра
щению выброса вредных веществ 
в атмосферу на АБЗ, рекоменда
ции по способам и контрольно
измерительным приборам для 
контроля выброса вредных ве
ществ, а также другую  информа
цию, необходим ую  для разработки 
проектов нормативов ПДВ.

Методические указания согласо
ваны с Министерством природо
пользования и охраны окруж аю 
щей среды СССР и Всесоюзным 
НИИ охраны природы и заповедно
го дела и утверждены Государ
ственным Комитетом РСФСР по 
жилищ но-коммунальному хозяйст
ву.

Канд. техн. наук И. М. Ш ейхет
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На пути к прогрессу 
дорожной отрасли

Уже стало традицией начинать 
интервью с автобиографической 
справки. Вот и сейчас наш коррес
пондент, беседуя с министром 
строительства и эксплуатации авто
мобильных дорог Белоруссии 
С. П. Яцутой, начал с вопроса:

—  Станислав Павлович, как Вы 
пришли в дорож ную  отрасль? Рас
скажите немного о себе.

—  Родился в 1943 г. в Несвиж
ском р-не Минской обл. в семье 
крестьянина. После окончания 
средней школы в 1960 г. поступил 
в Белорусский политехнический 
институт (по специальности «Авто
мобильные дороги»). За время 
учебы в институте я освоил специ
альности дорож ного  рабочего, ар
матурщика, бетонщика, плотника, 
машиниста автогрейдера, бульдо
зера и т. д. Поэтому к концу учебы 
в институте помимо теоретических 
знаний я довольно обстоятельно 
познакомился с основными д орож 
ными профессиями, в том числе 
с изысканием и проектированием 
дорог и мостов.

После окончания института полу
чил направление в Гродненскую 
обл., где работал мастером, про
изводителем работ, старшим про
изводителем работ, начальником 
ДСУ. Далее работал заместителем 
управляющего, а затем управляю
щим дорожно-строительным тре
стом №  5 сначала в Минске, 
а потом в связи с подготовкой 
автомобильных дорог к Олимпиа- 
де-80 был назначен управляющим 
дорожно-строительным трестом 
№  4. Наш трест за 4 года работы на 
строительстве и реконструкции ав
томобильных дорог неоднократно 
выходил победителем во Всесо
юзном соревновании и трижды 
был награжден Союзным перехо
дящим Красным знаменем. За 
успешную подготовку объектов 
к Олимпиаде я награжден орде
ном Трудового Красного Знамени 
и Почетной Грамотой Верховного 
Совета БССР.

Далее длительное время воз
главлял мостостроительный трест 
в Минске. Этот трест вскоре также 
стал победителем Всесоюзного 
соревнования и был награжден 
переходящим Красным Знаменем.

Затем снова учеба на курсах 
повышения квалификации в Акаде
мии народного хозяйства при Со
вете Министров СССР в Москве, 
после чего был назначен замести
телем министра, а потом мини
стром строительства и эксплуата
ции автомобильных дорог Бело
руссии.

—  На Верховном Совете Бело
русской ССР, когда утверждалась 
Ваша кандидатура на пост мини
стра, подавляющее большинство 
депутатов голосовало за Вас.

—  Да, я выступил с программой 
и на все вопросы, которые мне 
задавали депутаты, я дал исчерпы
вающие ответы, а это в основном 
были дорож ные проблемы, свя
занные с развитием народного 
хозяйства республики.

—  На недавнем совещании в Со
вете Министров, где участвовали 
руководители министерств и ве
домств, пользующихся дорогами, 
было высказано мнение, что по
становление Президиума Верхов
ного Совета об уменьшении ассиг
нований на строительство автомо
бильных дорог республики (на 
50 % ) не долж но отражаться на 
мероприятиях, которые министер
ство проводит в этом году. Было 
сказано, что за счет других источ
ников финансирования все нужды 
дорож ников республики будут 
покрываться. Хотелось бы узнать 
Вашу точку зрения.

—  На долю  автомобильного 
транспорта республики приходится 
70 % всех объемов грузовых пере
возок и около 65 % пассажирских 
перевозок. За последние годы 
интенсивность автом обильного 
движения возросла примерно в 
3— 5 раз, а средняя грузоподъ
емность автомобиля в 2— 2,5 раза.

Сейчас у нас на балансе нахо
дится 48,9 тыс. км автомобильных 
д орог общ его пользования и толь
ко 29 тыс. км имеют усоверш ен
ствованное покрытие. Положение 
дел на 1 января 1991 г. было таким:

11 % общегосударственных дорог, 
2 9 %  республиканских дорог и 
около 25 % автомобильных дорог 
местного значения требуют капи
тального ремонта.

Учитывая ситуацию, которая сло
жилась с повышением розничных 
цен, мы обратились в наше прави
тельство и в Верховный Совет, 
доказали критическую ситуацию, 
в которой мы находимся. Надо 
прямо сказать, что и в Совете 
Министров, и на сессии Верховного 
Совета были приняты необходи
мые решения, недостающие день
ги были изысканы в бю джете 
республики и на сегодняшний день 
тревожная обстановка, которая 
была в наших коллективах, выров
нялась. Мы сейчас работаем над 
тем, чтобы ассигнования, которые 
выделены, были своевременно 
освоены и те задачи, которые мы 
ставили себе на этот год, выпол
нить.

Мы перед собой поставили 
цель —  сохранить трудовые кол
лективы дорож ных организаций, 
чтобы не растеряться в этой труд
ной ситуации, и поэтому объектов 
нового строительства мы практиче
ски не начиняли. Что касается 
дальнейших задач, то объем работ, 
который у нас выполняется в этом 
году для того, чтобы войти в нуж
ные нормативные сроки, надо 
увеличить на 20— 25 %.

—  Станислав Павлович, как Вы 
рассматриваете дальнейшую перс
пективу по ликвидации послед
ствий чернобыльской аварии?

—  Здесь у нас получилась такая 
картина: в первый момент на нас
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Отдел маркетинга Центроргтруда 
предлагает новый вид услуг —  

информационное консультирование

Руководителям предприятий и организаций, 
инженерно-техническим работникам, экономи
стам сейчас трудно ориентироваться в мире 
хозяйственных проблем. Чувствовать себя сегодня 
более уверенно может помочь наше информаци
онное консультирование.

Особенно велика эффективность такого рода 
услуг в низовых организациях, работники которых 
не имеют возможности знакомиться с много
численными периодическими изданиями и, как 
правило, испытывают информационный голод.

Заказчики, обратившиеся к нам за помощью, 
в течение года получат из Центроргтруда четыре 
пакета документов со следующими материалами:

—  подборкой законодательных актов, поста
новлений, инструкций по вопросам экономики 
и организации управления, вышедших из печати за 
квартал;

—  подборкой газетных и журнальных публи
каций по экономическим проблемам;

—  информацией о новых изданиях в области 
экономики, управления, организации и нормиро
вания труда, маркетинга и менеджмента;

—  списком нормативно-технической литера
туры, издаваемой Центроргтрудом;

—  обзорами проводимых отечественных и за
рубежных выставок, а также проспектами, букле
тами, информационными листками с этих выста
вок.

Кроме того, по просьбе заказчика отдел 
поможет в поиске деловых партнеров во всех 
регионах страны, предоставив возможность вос
пользоваться единственным в отрасли автомати
зированным банком данных организаций, пред
приятий, научно-исследовательских, проектных 
и учебных институтов, связанных с дорожным 
строительством.

Если вы захотите принять наше предложение 
о сотрудничестве, просим прислать в наш адрес 
соответствующим образом оформленный бланк- 
заказ.

Надеемся, что присланная нами информация 
поможет вам повысить свою профессиональную 
компетентность, сократив затраты времени на 
самостоятельный поиск нужных материалов.

Наш адрес: 109089, Москва, наб. Мориса
Тореза, д. 34/12, корп. «В», Центроргтруд. 
Отдел маркетинга Центроргтруда

Отдел маркетинга Центроргтруда

ПРЕДЛАГАЕТ

разработки по актуальным вопросам организации труда, 
нормирования, экономики и планирования дорожного строительства, 

а также передовому и зарубежному опыту

ТИПОВЫЕ НОРМЫ ВРЕМЕНИ И РАС
ЦЕНКИ НА СТРОИТЕЛЬНЫЕ. М О Н 
ТАЖНЫЕ И РЕМОНТНО-СТРОИТЕЛЬ
НЫЕ РАБОТЫ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГАХ. Сборник ТЕ 20— 2, вып. 4.—  
58 с.

Рекомендуются для применения в 
дорож ны х организациях, переш едш их 
на новые условия оплаты труда, в каче
стве местных норм. М огут быть введе
ны в действие руководителем  органи
зации по согласованию с проф сою зным  
комитетом.

МЕЖОТРАСЛЕВЫЕ НОРМЫ ВРЕМЕ
НИ НА РАБОТЫ ПО СОДЕРЖ АНИЮ  
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ.—  45 с.

Предназначены для определения по
требной численности рабочих на основе 
плановых показателей объемов работ, 
реком ендую тся для применения во 
всех дорож ны х организациях, осущ е
ствляющих эксплуатацию автодорог. 
Сборник дает перечень и технические 
характеристики машин и механизмов, 
применяемых при содерж ании автодо
рог.

СБОРНИК КАРТ ТРУДОВЫХ ПРО
ЦЕССОВ НА РЕМОНТ АВТОМ ОБИЛЬ
НЫХ ДОРОГ. Вып. IX .— 56 с.

В сборник включены комплекты карт 
на реконструкцию  д орож ной одеж ды 
с использованием техники ф ирмы Вирт- 
ген /Ф Р Г / и итальянской ф ирмы М ари
ни.

СБОРНИК КАРТ ТРУДОВЫХ ПРО
ЦЕССОВ НА ДОРОЖНЫЕ РАБОТЫ.
Вып. X.—  50 с.

Карты предназначены для соверш ен
ствования организации труда при стро
ительстве и рем онте автомобильных 
д орог. В сборник включены карты на 
устройство слоя из дорнита, приго
товление асфальтобетонных и песчано
соляных смесей и др.

Ц ы г а н к о в  В. И. М ировы е тенден
ции развития дорож ной  политики.—  
160 с.

О бзор  знакомит с передовыми тен
денциями развития д орож ной отрасли 
за рубеж ом  за период 1987— 1991 гг., 
новейшими техническими реш ениями 
в области проектирования, строитель
ства, эксплуатации дорог, мостов и тон

нелей, безопасности д орож ного  движе
ния, системы управления, финансиро
вания, охраны окруж аю щ ей среды. 
Представляет значительный интерес 
для инженерно-технических и научных 
работников, преподавателей и студен
тов.

ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА И ЭКОНО
МИЧЕСКИЕ МЕТОДЫ УПРАВЛЕНИЯ ЗА 
РУБЕЖОМ. О бзор. Вып. 5.— 60 с.

Знакомит с критериями самооценки 
работы в западных фирмах, использо
ванием собственного капитала в усло
виях конкуренции, освещает вопросы 
налогообложения предприятий. Рас
крывает проблемы перестройки управ
ления в Болгарии, организации акцио
нерных обществ на базе госпредприя
тий в Польше, исследует процессы, 
происходящ ие в экономике С Ш А  с уче
том влияния м ирового рынка.

Эту литературу м ож но приобрести  
наложенным платежом  по адресу: 
109089, г. М осква , наб. Мориса  Тореза,
д. 34/12, корп. «В», Ц ентроргтруд, 
отдел маркетинга
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Б Л А Н К  —  З А К А З

на информационное консультирование 
(имеет силу договора)

Наименование организации____________________________________________

Почтовый адрес

ФИО ответственного лица или получателя___________________________________________________

_________________________________________________________телефон____________________________

Расчетный счет организации №  ________________________________________ в отделении__________

___________________________________________________________________М Ф О ____________________

Просим высылать в наш адрес ежеквартально в течение 1992 года сборник законов, 
постановлений, инструкций и консультаций, опубликованных в периодической печати, 
подборку наиболее интересных статей по вопросам рыночной экономики, управления, 
организации и нормирования труда, маркетинга и менеджмента, аннотированный список 
нормативно-технической литературы, издаваемой Ц ентроргтрудом, обзоры отечественных 
и зарубежных выставок, а также проспекты, буклеты, информационные листки с этих выставок.

Сумма за оказание информационных услуг —  650 руб.—  переведена банковским поручени

ем №  __________ от__________________________________________ на расчетный счет Центроргтру

да №  426802 во Ф рунзенском коммерческом банке г. Москвы, М Ф О  201412, шифр «марке
тинг».

Руководитель

МП

Гл. бухгалтер
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была возложена часть работ, кото
рая необходима, чтобы построить, 
реконструировать, дезактивиро
вать дороги за счет средств, кото
рые направляются на чернобыль
ские мероприятия. Другая часть 
ассигнований нами использовалась 
из источников дорож ного  хозяй
ства. Сейчас, учитывая, что ассигно
вания на ремонт и содержание 
дорог ограничились, мы ставим 
вопрос, чтобы объекты, которые 
должны пройти дезактивацию, фи
нансировались за счет средств, 
выделяемых на чернобыльскую 
тематику.

—  Сейчас рост дорож но-транс- 
портных происшествий, как ни 
печально, во многом  связан с пло
хими дорож ным и условиями. 
Я знаю, что дорож ники принимают 
меры к тому, чтобы обеспечить 
безопасность движения, тем не 
менее работы тут —  непочатый 
край. Какова Ваша концепция в 
этом вопросе?

—  Первое: должна быть оцене
на работа, проводимая дорож ника
ми. Для этого у нас ежеквартально 
определяется балл качества содер
жания дороги. Для того чтобы 
объективно его оценить, в ко
миссию входят работники ГАИ 
и работники системы автомобиль
ного транспорта, ну а хозяин 
дороги представляет и защищает 
свою работу. Возглавляют комис
сию работники независимой ди
рекции, которая подчиняется толь
ко руководству министерства.

У нас отработана экономическая 
система, которая влияет на эконо
мические показатели, на оплату 
труда трудового коллектива и, 
если подряд два квартала этот 
коллектив не будет справляться 
с высококачественным содерж ани
ем дорог, то уровень оплаты труда 
там тоже будет снижен.

Второй блок вопросов: у нас 
раньше были трудности с выполне
нием некоторых видов работ, кото
рые влияют на безопасность дви
жения. Такие виды работ, как 
разметка дорог, у нас осуществля
ется, я бы сказал, на низком уровне 
потому, что система, которая рань
ше существовала в стране —  цент
рализованное распределение ма
териальных ресурсов —  не давала 
нам того, что нужно, а в последние 
годы вообще прекратила поставку 
материалов.

Благодаря созданию малых 
предприятий, работе нашего на
учно-производственного объеди

нения, мы изыскали возможность 
получения этих материалов. Сей
час у нас создано малое государ
ственное предприятие, которое на 
общегосударственных дорогах бу
дет выполнять объем работ, не
обходимый для разметки дорог.

Дальше планируем создание со
вместных предприятий с украин
скими заводами. Аналогичное по
ложение с информационным обес
печением, т. е. дорож ными знака
ми:

—  Сейчас на селе тенденция к 
тому, чтобы строить постоянные и 
прочные дороги, которые могли 
бы служить длительные годы, де
сятилетия. Какой план министерст
ва в отношении обеспечения сель
ских дорог хорош им, надежным 
покрытием?

—  Что касается строительства 
дорог с цементобетонным покры
тием, то здесь перспектива такова: 
учитывая ввод цементного завода 
в Костюковичах, строительство и 
ввод завода в М алорите в Гроднен
ской обл., создание дополнитель
ных мощностей по производству 
цемента по линии агропромыш лен
ного комплекса, мы считаем, что 
устройство цементобетонных по
крытий в перспективе возобно
вится и у нас имеются возможности 
строить до 400 км дорог ежегодно.

Что касается остальных типов 
покрытий, то в настоящее время 
у нас имеется целевая программа 
создания мощностей в республике 
по дорож ном у строительству. Име
ется в виду, что монополия, кото
рая раньше была в стране, должна 
быть уничтожена. Выход один: 
создать свои предприятия. Насчет 
дорож но-строительной техники, у 
нас имеются разработки по про
изводству асфальтосмесителей, мы 
уже м ож ем  выпускать асфальтос
месительные установки м ощ но
стью 40 т /ч  и в перспективе 100 т/ч , 
проводятся работы по производ
ству асфальтоукладчиков и осталь
ной дорож но-строительной техни
ки.

—  Какие меры предполагается 
предпринять для улучшения серви
са на автомобильных дорогах рес
публики?

—  Как известно, лет 30 тому 
назад была попытка сосредоточить 
на автомобильной дороге М оск
в а —  М инск —  Брест станции тех
обслуживания, рестораны, гостини
цы, автозаправочные станции. Все 
это было подчинено дорожникам, 
но в связи с проходившей тогда

специализацией все объекты сер
виса были переданы соответствую
щим отраслям республики. Однако 
сейчас время подсказало и опыт 
зарубежных стран свидетельству
ет, что объекты дорож ного сервиса 
должны находиться в одних руках. 
Мы должны возродить утраченные 
традиции и в этой связи сейчас 
отрабатываем необходимую про
грамму.

—  В печати неоднократно под
нимался вопрос о необходимости 
принятия Закона о дорогах, по
скольку дорож ники несут огром 
ные потери, связанные с восста
новлением дорожных сооружений. 
Каковы перспективы принятия та
кого Закона?

—  Проект такого Закона у нас 
отработан и передан в правитель
ство республики на рассмотрение 
и я надеюсь, что в недалеком 
будущ ем такой Закон будет при
нят.

—  Средства массовой информа
ции редко знакомят читателей 
с состоянием и развитием дорож 
ной сети Белоруссии.

—  Да, это так. А  ведь в дорож 
ной отрасли республики за послед
ние годы произошли определен
ные сдвиги. В нашей системе 
работает немало талантливых 
специалистов, рационализаторов, 
изобретателей, ученых и людей 
других профессий, внесших боль
шой вклад не только в строитель
ство автомобильных дорог, мостов, 
путепроводов, но и в дорож ную  
индустрию, эстетику и архитектуру 
дорог и т. д. Конечно, тут есть 
о чем поведать читателям.

В этой связи я хотел бы отметить 
редакцию всесоюзного отраслево
го журнала «Автомобильные доро
ги», на страницах которйго публи
куются материалы, знакомящие 
читателей с развитием автомо
бильных дорог в стране и в частно
сти в Белоруссии. Что касается на
ших республиканских изданий, то 
должен с удовлетворением конста
тировать, что новый ежемесячный 
журнал «Вираж», который с января 
1991 г. выходит в Минске, из 
номера в номер, наряду с различ
ными интересными информация
ми, публикует материалы на до
рож ную  тематику. К сожалению, 
другие многочисленные республи
канские издания не проявляют 
долж ного интереса к дорожным 
проблемам.

—  Благодарю Вас за беседу.
Беседу вел М . Сает
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Награда 
мостостроителю

Из Москвы получено сообщение 
о присуждении премии советских 
профсоюзов имени М. Н. Третьяко
вой мастеру-бригадиру М огилев
ского мостостроительного управ
ления №  1 Ю лису Ятулису.

Я встретился с Ю лисом. В ко
роткой беседе он поведал, что 
родился в Литовском городе Пане- 
вежисе, там же учился в строитель
ном техникуме, затем служил в ар
мии в строительных частях. После 
демобилизации работал наладчи
ком на автокомпрессорном заво
де, откуда в 1975 г. по комсомоль
ской путевке был направлен на 
строительство БАМ. Сразу же был 
зачислен в мостостроительный от
ряд №  53 Минтрансстроя СССР. 
Там проработал около 10 лет 
сначала монтажником, затем ма
шинистом японской буровой уста
новки фирмы «Като», участвовал 
в строительстве крупных мостов 
через Ангару и Угрю м -реку. На 
БАМ познакомился с Людмилой —  
девушкой из Белоруссии. Поже
нились, родился сын Ритас.

Лауреат премии советских профсоюзов име
ни М. Н. Третьяковой Ю. Ятулис

Фото А. Р. Шинкаренко

После окончания строительства 
объекта в 1984 г. молодая семья 
перевелась в Белоруссию и полу
чила назначение на постоянную 
работу в МСУ-1 в г. М огилеве.

Накопленный на БАМ опыт по
зволил Ю лису сразу войти в курс 
дела. Он участвовал в строитель
стве крупных мостов на рекон
струкции автомобильных дорог 
Москва —  Минск, Ленинград —  
Киев и строительстве инженерных 
сооружений в Могилевской обл., 
где проявил незаурядные способ
ности в организации мостострои
тельных работ. Своими знаниями 
Юлис делится с товарищами по 
работе.

Вскоре Ю . Ятулис назначается на 
должность мастера-бригадира, а 
затем начальником участка.

Ю лис полюбил Белоруссию, 
здесь родилась дочь Рената. Жена 
Ю лиса Людмила Николаевна рабо
тает, воспитывает детей и, несмот
ря на то что М огилевскую  обл. 
коснулось крыло Чернобыля, счи
тает, что покидать свой край в это 
трудное время нельзя.

В производственной характери
стике на Ю . Ятулиса в частности 
отмечено: «За время работы в 
МСУ-1 проявил себя как инициа
тивный, грамотный специалист. 
В коллективе пользуется большим 
авторитетом».

Остается пожелать Ю лису Яту
лису успехов в работе и счастья 
в его друж ной семье!

М . Г. Сает

Учредительный съезд 
БелНТОавтодор

В Минске состоялся съезд науч
но-технического общества работ
ников автомобильного транспорта 
и дорож ного  хозяйства республики 
Беларусь, на котором  в соответ
ствии с действием Декрета о суве
ренитете Беларуси в рамках ново
го Закона об общественных орга
низациях и с учетом обновления 
функций организаций ВНТО было 
образовано новое Белорусское на
учно-техническое общество, полу
чившее название БелНТОавтодор.

С отчетным докладом по этому 
вопросу выступил заместитель ми
нистра транспорта республики 
Н. Г. Алферчик, который в частно
сти сказал:

—  БелНТОавтодор возникло не 
на пустом месте. В Беларуси НТО 
существует с 1969 г., его деятель
ность была направлена на поиск 
и апробацию новых форм и мето
дов работы с целью оказания 
помощи предприятиям и организа
циям отраслей в решении вопросов 
совершенствования производства, 
улучшения качества автомобиль
ных перевозок, строительства и со
держания автомобильных дорог и 
искусственных сооружений на них, 
рационального использования ре
сурсов, внедрения новой техноло
гии, механизации работ, развития 
творческой активности.

Только за последние 4 года был 
проведен ряд мероприятий, среди 
которых следует отметить наибо
лее значительные:

Всесоюзный семинар «Примене
ние гидрофабизаторов в д орож 
ном строительстве», проведенный 
на опытной базе НПО «Дорстрой- 
техника»;

симпозиум «Совершенствование

технического обслуживания и ре
монта импортной техники», орга
низованный ф ирмой Баукема (ГДР) 
для дорож ников Беларуси.

Совместно с М индорстроем рес
публики Беларусь на базе ВДНХ 
СССР в М оскве проводились всесо
юзные школы по пропаганде опы
та белорусских дорож ников; про
водились конкурсы поискового 
характера; проведен конкурс 
«На лучш ую  разработку по эко
номии материальных ресурсов при 
строительстве дорог»; создана 
секция «Охрана окружаю щ ей сре
ды» (председатель архитектор 
А. С. С ардаров), разработана 
программа экологического всеобу
ча для автотранспортной и д орож 
ной отраслей, проведены школы на 
тему «Пути улучшения экологиче
ской обстановки в зоне действия 
АБЗ».

В результате хозрасчетной дея
тельности республиканского и об
ластных правлений общества было 
выполнено более 350 договоров на 
сумму более 2,0 млн. руб., что 
позволило получить организациям 
НТО прибыль 500 тыс. руб. Члена
ми общества выполнены работы, 
направленные на совершенствова
ние производства дорож ных работ, 
эконом ию  дорожно-строительных 
материалов и т. д.

Далее докладчик остановился на 
положении членов общества. При
ходится констатировать, что даже 
в нашем общественном сознании 
крайне размыто понятие инже
нерной профессии, принижена его 
социальная оценка. Практически 
отсутствуют и не предусмотрены 
законодательно социальные гаран
тии собственно инж енерного труда 
как особого вида духовной дея
тельности. А ведь она требует от 
человека специфических навыков, 
способностей и таланта, их посто
янного развития в соответствую
щих условиях труда и, главное, 
адекватной результатам труда 
оплаты.

Уравнительность в оплате только 
внешне схожего, а по сути своей —  
разнокачественного труда инжене
ра, ученого, специалиста приобре
ла массовый характер. И здесь 
выход один —  самым решитель
ным образом повернуться лицом 
к ученому, специалисту, инженеру.

Научно-технические общества 
хоть и имеют в своем основном 
составе инженерно-технических 
работников, но в соответствии 
с Всесоюзным уставом они никогда 
не занимались вопросами эконо
мического положения инженеров. 
Однако без этого сегодня нельзя 
бороться за создание условий для 
реализации профессиональных и 
творческих интересов инженеров 
и ученых.
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Задача научно-технического об
щества —  сделать принципиально 
новый шаг в своем развитии. 
Создание нового общества потре
бует пересмотра организационных 
принципов.

Заместитель председателя НТО
А. М . М итрополов в своем вы
ступлении подчеркнул, что мы 
должны провозгласить себя про
фессиональной организацией на- 
учно-технической интеллигенции, 
т. е. поставить перед собой задачу 
о выполнении функций поистине 
творческого союза.

—  Целью нашего общества,—  
сказал А. М . М итрополов,—  явля
ется проведение в жизнь стратегии 
развития автомобильного транс
порта, дорож ного  хозяйства и Гос- 
автоинспекции, наращивание на
учно-технического, производст
венного потенциала, социальная 
и профессиональная защита отрас
левого инженерного корпуса, раз
витие связей с научной и инже
нерной общественностью зару
бежных стран, развитие ряда 
проблем в условиях новой ры
ночной экономики в части отстаи
вания прав, интересов членов об
щества. Кроме того, на базе НТО 
возможно создание организаций, 
товариществ, предприятий-коопе
ративов, работающих на принципах 
хозрасчета.

Доцент Белорусской политехни
ческой академии Я. Н. Ковалев 
высказал свое мнение о защите 
окружающ ей среды, особенно на 
АБЗ, где страдает производство 
и население. Необходимо, чтобы 
будущий инженер, специалист по 
строительству и эксплуатации до
рог разбирался в вопросах эколо
гии. Хотелось бы, чтобы наше 
общество более активно участвова
ло в подготовке специалистов, 
например, в разработке каких-либо 
проектов. Необходимо более тес
ное сотрудничество с журналом 
«Автомобильные дороги», с рес
публиканским журналом «Вираж», 
хорошо бы восстановить издавав
шийся раньше в республике сбор
ник «Автомобильный транспорт 
и дорога».

Д -р техн. наук В. Н. Яромко 
в своем выступлении подчеркнул, 
что научно-техническое общество, 
наша научная общественность не
сколько затормозилась в своем 
развитии и в своей работе. Нужно 
находить новые формы для активи
зации работы в секциях нашего 
общества, возродить активную ра
боту с молодежью.

В связи с изменившейся эконо
мической ситуацией, вопрос вне
дрения новой техники следует 
рассматривать в свете нового зако
на об изобретательстве, и НТО 
нужно содействовать этому важно
му делу.

Выступившие в прениях предста
вители дорож ных и транспортных 
организаций внесли ряд конкрет
ных предложений к улучш ению 
производственной деятельности 
предприятий, одобрили новый 
устав НТО и наметили пути даль
нейшей деятельности общества, 
в том числе по налаживанию связей 
с зарубежными странами.

Заместитель председателя цент
рального правления ВНТО
В. Н. Журавлев (М осква) подчерк
нул, что Белорусский учредитель
ный съезд НТО собрался в сложное 
время, когда политические реа
лии в стране предоставляют воз
можность самостоятельности рес
публик. Но есть опасность, получив 
суверенитет, оказаться в изоляции. 
Только научная общественность 
может не обращать внимания на 
эти границы, объединив свои уси
лия на решение многих производ
ственных задач. Далее В. Н. Ж у
равлев рассказал о перспективах 
деятельности ВНТО, которое гото
во объединить творческие разра
ботки инженеров республик.

Начальник управления науки и 
техники М индорстроя Белару
си Н. Н. Маркевич сообщил, что 
в соответствии с Декларацией 
Верховного Совета Республики Бе
ларусь о государственном сувере
нитете, Законе «Об общественных 
объединениях», с целью сплочения 
научных и инженерных сил на 
решение актуальных научно-техни- 
ческих проблем дорож ной и транс
портной отрасли, предлагается со
здать научно-техническое общ е
ство работников автомобильного 
транспорта и д орож ного  хозяйства 
Беларуси БелНТОавтодор, которое 
считать правопреемником респуб
ликанской организации ВНТО.

БелНТОавтодор должно войти 
в состав научных и инженерных 
объединений Беларуси, на взаимо
выгодной договорной основе нала
дить постоянное сотрудничество 
с Центральным правлением ВНТО 
работников автомобильного транс
порта и д орож ного  хозяйства и Со
юзом научных и инженерных объ
единений Беларуси. Эти и другие 
предложения, направленные на 
организацию дальнейшей деятель
ности БелНТОавтодор, делегатами 
съезда были приняты единогласно.

На организационном пленуме 
БелНТОавтодор был избран прези
диум в составе 15 чел. Председате
лем правления избран В. В. А нд- 
рухович, заместителями В. И. Де
нисенко, В. Е. Чаловский, А. М. 
М итрополов, ученым секрета
рем —  Р. А . Ратомская.

На этом съезд закончил свою 
работу.

М . Гаврилов

На зимней вахте —  
дорожники 
Кокчетавской области

Зима в Кокчетавской обл. длится 
по самый апрель. Природа в этих 
краях , редко бывает благосклонна 
к дорож никам —  метели и снего
пады могут полностью прервать 
движение. Чтобы этого не случи
лось, круглосуточно несут нелег
кую  зим ню ю  вахту коллективы 
подразделений Кокчетавского об
ластного производственного упра
вления автомобильных дорог.

Щ учинский дорожно-эксплуата
ционный участок №  53 обслужива
ет 335 км дорог. В основном они 
проходят по лесистой горной мест
ности, где расположена известная 
всем казахстанцам курортная зона.

В ДЭУ пять бригад, все занима
ются зимним содержанием. На 
дорогах курортной зоны работают 
бригады дорож ных мастеров
А. Д. Беляева и Г. В. Пивневой.

Бригада Беляева численностью
8 чел. с высоким качеством при 
задании 83,88 % содержит 86,3 % 
протяж енности  закругленного  
90-километрового участка. По ме
ре необходимости она дополни
тельно усиливается опытными ме
ханизаторами, умеющ ими рабо
тать практически на любых дорож 
ных машинах. Без таких мастеров 
своего дела сегодня немыслимо 
качественное обслуживание дорог. 
Один из них —  механизатор широ
кого профиля С. Л. Гобузов.

Семнадцатый год работает Се
мен Леонидович в ДЭУ, сначала 
водителем, теперь механизато
ром, в основном в бригаде Беляе-

J1. А. Федоренко лично проверяет готов

ность машин к работе
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ва. На дорогах «Казахстанской 
Швейцарии» —  крутые повороты, 
большое движение. Лес мешает 
продуваемости дорог, из-за чего 
часты снежные заносы. От механи
заторов зависит обеспечение про- 
езжаемости, безаварийная обста
новка. Работа трудная, ответствен
ность большая. Зимой в период 
буранов выезжают на дорогу в лю 
бое время суток.

Механизатор мог бы работать 
с еще большей отдачей —  в этом 
он убежден —  если бы кабина в его 
тракторе отапливалась. Т-40, как 
и большинство имеющейся в 
ДЭУ-53 техники, за исключением 
нескольких единиц, поступивших 
в 1990 г., в летнем исполнении. 
Целый день на морозе при суровой 
зиме —  это какое же здоровье 
надо иметь?!

Трудно в ДЭУ с дизельным 
топливом и запчастями. Массу 
проблем приходится решать на
чальнику участка М . М. М откову, 
чтобы обеспечить парк машин всем 
необходимым. Тем более ценным 
становится бережное отношение 
к технике и добросовестное к по
рученному делу механизаторов
А. Н. Филипенко, В. А. Бергера,
С. Л. Гобузова, дорож ных масте
ров А. Д. Беляева и Г. В. Пивневой.

Проблема дорож ной техники —  
из категории «вечных». Но ее со 
свойственной руководителю напо
ристостью стал решать начальник 
Кокчетавского ОПУАД М. К. Ес- 
жанов. В 1990 г. управление при
обрело дорож ной техники на 
4 млн. 800 тыс. руб. О собую  
гордость дорож ников составляют 
13 шнекороторных снегоочистите
лей, распределенных м еж ду хо
зяйствами.

Володарским производственно
дорожным участком руководит 
Л. А. Ф едоренко. В далеком 
пятьдесят девятом году приехала

Мастер ДЭП-2 А. Г. Налетов (слева) 
и водитель В. Д. Вихренко

она из Воронежской обл. в Казах
стан, да так и осталась на этой, уже 
ставшей для нее родной земле. 
Здесь вышла замуж, вырастила 
троих детей. Более тридцати лет 
работает в дорож ной отрасли и 
очень любит свою «неженскую» 
профессию.

За свой многолетний добросове
стный труд Л. А. Ф едоренко 
награждена орденом «Знак Поче
та» и знаком «Почетный д орож 
ник».

Володарский ПДУ обслуживает 
180 км дорог и мост через 
р. Иман-Бурлук. На участке два 
дорожно-эксплуатационных пунк
та, м еж ду которыми поровну раз
делена протяженность закреплен
ной сети.

Бригады дорожно-эксплуатаци
онных пунктов возглавляют до
рожные мастера Т. Н. Курило и
А. Г. Налетов. Есть необходимая 
дорож ная техника: автобус; песко
разбрасыватель на тракторе 
МТЗ-82; тракторы: Т-40 с погрузчи
ком, К-700 и ДТ-75 с прицепными 
грейдерами; ш некороторный сне
гоочиститель и специализирован
ная машина Д орремслужба.

В ПДУ разработан график зим
него содержания дорог, согласо
ванный с ГАИ. Ежедневно механи
заторы патрулируют закрепленные 
участки. При обнаружении заноса 
по рации сообщ ают о состоянии 
проезжаемости деж урном у опера
тору в ПДУ. О ператор связывается 
с автостанциями, сельскими сове
тами. На места ликвидации заносов 
направляется техника.

В бураны дороги патрулируются 
беспрерывно. Зачастую в эту на
пряженную  пору Л. А. Ф едоренко, 
механизаторам А. Н. Артю ш ину,
A. П. Захарченко, А. В. Горикову,
B. Ф. Ш найдмиллеру, К. К. Садво- 
касову и А. Г. Цупре приходится 
работать круглосуточно.

Еще в начале 1990 г. было 
принято решение о том, что содер
жать внутрихозяйственные дороги 
должны сами совхозы. В результа
те в Арыкбалыкском р-не они 
вскоре вышли из строя. И тогда 
АПО  и райисполком изыскали 
средства для того, чтобы внутрихо
зяйственные дороги обслуживал на 
договорных началах Арыкбалык- 
ский производственно-дорожный 
участок, возглавляет который
В. В. Гордеев. Из 484 км обслужи
ваемых участком дорог внутрихо
зяйственные составляют 118 км.

На зимний период вся сеть 
закреплена за конкретными меха
низаторами участка. Во время 
буранов помогаю т механизаторы 
совхозов.

О дно из лучших подразделений 
ПДУ —  ДЭП-1. Бригадой ДЭП-1 
руководит дорож ный мастер
В. В. Кох. Он —  представитель 
рабочей династии: шесть человек 
из семейства дорож йиков Кох 
трудятся в ПДУ. Непосредственно 
в бригаде ДЭП-1 —  машинист по
грузчика В. Э. Кох.

В бригаде ДЭП-1— 19 чел., меха
низаторы и дорож ные рабочие. 
Фактическая численность значи
тельно выше нормативной и со
ставляет 31 чел. Закрепленную 
сеть д о р о г— 145 км —  бригада 
содерж ит с высоким качеством.

Сокращение численности стало 
возможным благодаря совмеще
нию профессий, а высокое каче
ство содержания —  благодаря вы
соком у проф ессионализм у. В 
бригаде работают специалисты 
высокого класса: механизатор с 
тридцатилетним стажем, занесен
ный на областную Доску почета
В. К. Злобин —  член рабочей ди
настии Злобиных, машинист трак
тора К-700 В. И. Еременко, маши
нист ш некоротора А. П. Гёрт.
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ф  Возросшие транспортные на
грузки и низкая дисциплина води
телей и пешеходов способствует 
росту ДТП. В Кокчетавской области 
Казахстана в первом полугодии 
1991 г. по сравнению с соответству
ющ им предш ествующ им перио
дом наблюдался общий рост ДТП 
на 10 %. В то же время на дорогах 
общегосударственного, областно
го и местного значения количество 
ДТП сократилось на 20 % ; на 
дорогах республиканского значе
ния оно возросло на 1 2 % ;  общее 
количество ДТП по сопутствующим 
дорож ным условиям осталось на 
уровне двух ДТП.

С важной инициативой коорди
нации системы обеспечения безо
пасности движения выступило Кок- 
четавское областное производст
венное управление автомобильных 
дорог во главе с начальни
ком М. К. Есжановым. В марте 
1990 г. был заключен договор 
о взаимодействии О ПУАД и ГАИ 
УВД Кокчетавского облисполкома 
по повышению качества строитель
ства, ремонта и содержания авто
мобильных дорог и искусственных 
сооружений, контроля за их техни
ческим состоянием, предупреж де
нию ДТП по неудовлетворитель
ным дорож ным  условиям. В со
ответствии с договором  ОПУАД 
перечисляет ГАИ УВД денежные 
средства на содержание дополни
тельной численности —  трех инже
неров организации дорож ного 
движения отдела дорож ного  над
зора (ОДН), а также выделяет 
средства на приобретение специ
ального автомобиля.

По условиям договора область 
условно разделена на четыре зоны 
(по 1500— 1700 км дорог), которые 
закреплены за инженерами до
рож ного движения отдела д о р о ж 
ного надзора.

В зимнее время при возникнове

нии сложных метеорологических 
условий создаются группы, в кото
рые входят инженеры ОДН, пред
ставители СОДиС ОПУ АД, службы 
безопасности движения (СБД) ав
тоуправления. Автопредприятия 
города выделяют тягачи, вездехо
ды, автомобили повышенной про
ходимости. Группы патрулируют 
основные направления: Кокче-
тав —  Володарское —  Рузаевка —  
граница области, Кокчетав —  
Арык-Балык —  Чистополье, Кокче
тав —  Щ учинск —  Макинск, Кокче
тав —  Кзылту.

Разработаны и выполняются ме
роприятия по усилению влияния 
ОДН на совершенствование до
рожных условий в 1991 г. Проведе
ны занятия по вопросам организа
ции дорож ного  движения с личным 
составом Госавтоинспекции, глав
ными инженерами, инж енерно- 
техническими работниками, масте
рами и производителями работ 
хозяйств ОПУ АД.

Важная часть работы инженеров 
ОДН —  согласование проектно
сметной документации на строи
тельство, капитальный ремонт и 
реконструкцию  дорог. В дальней
шем планируется обязательное 
согласование технического зада
ния с ГАИ для того, чтобы уж е на 
этом этапе заложить определен
ные м ероприятия по безопасности 
д орож ного  движения (зимнее со
держание, проведение инженер
ного анализа по аварийности, стро
ительство пескобаз и др.).

Намечается также согласование 
смет на ремонт участков дорог по 
дефектным ведомостям с инжене
рами ОДН.

ОДН призван контролировать 
строительство дорог в закреплен
ных районах. При выявлении недо
статков, нарушений технологии 
строительства и требований безо
пасности д орож ного  движения

производство работ запрещается, 
о чем ставятся в известность 
местные советские органы. Про
верки проводятся комиссией с уча
стием представителей группы ка
чества филиала ГГПИ «Каздорпро- 
ект», авторов проекта, специали
стов ОПУ АД и ОДН.

Кроме того, совместно инжене
ры ОДН и СОДиС ОПУ АД 
проводят корректировку дислока
ций дорож ны х знаков, разрабаты
вают конкретные меры по устране
нию опасных ситуаций, организуют 
в полном объеме оборудование 
/\о р о г и улиц знаками сервисной 
группы, участвуют в расследовании 
ДТП, проводят обследование хле- 
бовозных д ор о г перед началом 
уборочной кампании, месячники 
БДД, принимают меры по устране
нию выявленных недостатков, кон
тролирую т соблюдение «Правил 
пользования автомобильными до
рогами...», а также выполняют 
д ругую  важную и нужную  работу, 
направленную на предотвращение 
ДТП и обеспечение сохранности 
дорог.

О первых шагах деятельности 
отдела дорож ного  надзора расска
зал автору статьи старший инженер 
отдела С. В. Стогниев. Он же 
отметил, что еще нет должной 
слаженности в работе ГАИ, дорож 
ных организаций и органов Гос
страха, что надо создавать для 
водителей комнаты снятия стресса,» 
стремиться, чтобы в каждом пунк
те отдыха обязательно дежурил 
медик для оказания экстренной 
помощи, выделить лимиты элект
роэнергии для пунктов обогрева.

Сотрудничество дорожных орга
нов и Госавтоинспекции в вопросах 
безопасности дорож ного движе
ния снизит вероятность возникно
вения ДТП на дорогах Казахстана.

М . Стукалина
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УКАЗАТЕЛЬ 
СТАТЕЙ, 

ОПУБЛИКОВАННЫХ 
В ЖУРНАЛЕ 

В 1991 г.

СТАТЬИ ПО О Б Щ И М  ВОПРОСАМ

Дальше откладывать нельзя —  №  1 
М ногоцелевой дорож ны й комплекс 

(Рыбальченко А. А .) —  № 2
Как развиваться д орож ном у хозяй

ству (Сильянов В. В.) —  №  3
Неотложные проблемы (Ш варц* 

май В. Л.) —  №  3
Подводя итоги, намечая новые зада

чи (О жиганов В. Ф .) —  №  4
Белоруссии —  экономичные и высо

кокачественные дороги (Денисен
ко В. И.) —  №  5

Задачи Всесоюзной федерации от
раслевого проф союза (Яковлев Л.
А.) —  №  6

Симпозиум меж дународной ассоциа
ции по мостам и конструкциям (Цари- 
ковский И., М озалев И.) —  №  7

Сеть автомобильных д орог Казахста
на и проблемы ее содержания и разви
тия (Бекбулатов Ш . X.) —  №  8

Проблемы зимнего содержания авто
мобильных дорог (Попов В. А .] —  №  9 

Строительство д орог в Нечернозе
мье (Константинов П. Н.) —  № 1 0  

Российский коммерческий дорож ны й 
банк (Ш найдер В. Б.) —  №  11

Д орож ные фонды России (Ш най
дер В. Б.) —  №  12

В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

Абалакина Л. А., Захарова М . Н., 
Пахомов А. В., Ш устерм ан Е. Б.—
О профессионально-экономическом 
образовании в условиях перехода к ры
ночной экономике —  N9 3

Абалакина Л. А., Захарова М . Н „ 
Пахомов А . В., Ш устерм ан Е. Б.—  
Краткий словарь терминов рыночной 
экономики —  N9 6— 9

Атчибаева Р. Р.—  Коммерческий 
банк в системе дорож ны х организаций 
Казахстана —  М® 8

Буданов Ю . С.—  О формах оказания 
помощи участникам концерна —  №  3 

Буданов Ю . С.—  Передовой опыт 
всем —  №  7

Буданов Ю . С.—  Реформа оплаты 
труда —  №  12.

Гришаков Б. Н., Райхлина Л. Ф .—  
Подрядные- торги —  важный фактор 
развития рыночных отношений в капи
тальном строительстве —  М® 11

Ефремов А . В.—  Трест в условиях 
аренды —  № 1

Концерн РосавтоД<ар на пути к рын
ку —  №  3 

Косенко А. А., Сахнюк А. Я.—  Разви
тие прямых связей по обеспечению 
материалами строительства д орог —  
№ 10

М ериц А. Г.—  Хозяйственный меха
низм в действии —  №  6

М ухин А. А .—  Ассоциация автомо- 
бильно-дорож ны х мостостроителей 
(А А М ) —  №  1

Николаев И. С.—  Система ф орм иро
вания проектов организации работ —  
№  9

О жиганов В. Ф .—  Д емонополизация 
через акционирование —  №  10

Пахомов А . В., Ш устерм ан Е. Б.—  
Семинар-совещ ание по вопросам раз
государствления, приватизации и д ем о
нополизации —  MS 12

Пахомов А . В., Ш устерм ан Е. Б.—  
Повышение технического уровня д о 
рож ного  хозяйства —  №  12

Сает М . Г.—  Сохранить д ороги  села 
и кадры дорож ников —  Н* 10

Сает М . Г.—  На пути к прогрессу 
дорож ной  отрасли —  М® 12

Силкин Н. Д .—  Коллективные дого
воры в условиях рынка —  № 2

Скуйбеда В. Г.—  Трест в новых 
условиях хозяйствования —  N® 6

Тимофеев Е. И., Гайсинская С. А.—  
Финансовая деятельность подрядных 
организаций в условиях нового порядка 
ф ормирования прибыли и введения 
закона о ее налогообложении —  №  7

СТРОИТЕЛЬСТВО

Ахвердова Т. И.—  Реконструкция до
роги Киев —  Чоп —  №  3

Байнатов Ж . Б.—  Эффективные ин
ж енерны е сооруж ения для защиты 
автомобильных д о р о г от селевых пото
ков —  №  9

Блинков Л. С., Вейцман С. Г., Лей- 
кин Л. С.—  П редварительно-напряжен
ное неразрезное пролетное строение 
с пролетами по 42 м из типовых 
балок —  №  7

Бондарович Б. А., Новак В. В., 
Лифш иц М . Б. и д р .—  Внедрение 
м онолитного ж елезобетона при строи
тельстве моста м етодом  цикличной 
продольной надвижки —  №  7

Брахно А . А ., Салль А . О .—  С тим ули
рование качества строительства д ор о ж 
ной одеж ды —  №  4

Ж абицкий Н. А ., Соломенцев А. Б.—  
Развитие и соверш енствование техно
логии дорож ного строительства —  №  8 

Кальченко Н. И.—  О рганизация охра
ны труда в тресте Д ондорстрой —  
№ 8

Кваша В. Г., Коваль П. Н., Гал
кин О. М .—  Уш ирение пролетных стро
ений мостов с усилением опор —  №  10 

Колодезный В. П.—  Трудовой путь 
длиной в 50 лет —  №  8.

Костелянец Б. А ., Заблицев А. В.—  
Первый автом обильно-дорож ны й мост 
через р. Лену —  №  2

Кузнецов В. И., Ф едоров Ю . И.—  
Развитие индустриального м остострое
ния из предварительно-напряж енного 
железобетона в СССР —  № 7  

Лебедь В. Ф ., Богоявленский Ю . В.—  
О строительстве автомобильных д орог 
в Кировской области —  №  9

М урадов X. Я.—  Тадж икдорстрою  —  
30 лет — №  10

М ухин А. А .—  Индустрия мостостро
ителей —  NS 7

Пудов Ю . В., Проваторова Г. В.—  
Применение геотекстиля при гидрона
мыве —  №  10

Пустоход Е. Н., Сарычев Н. К., 
Лифш иц И. Л.—  Строительство Ю ж н о 
го мостового перехода через р. Днепр 
в г. Киеве —  № 7

Сает М . Г.—  Д орож ники Белоруссии 
на ликвидации последствий Чернобыль
ской аварии —  №  3

Сает М . Г.—  Повысить качество, сни
зить затраты —  №  10

Саканский Ю . Н., М арыш ев А. Б., 
Клусов Л. П., Вейцман С. Г.—  Унифици

рованные сборные предварительно на
пряженные опоры —  №  9

Скиба В. И., Ахвердова Т. И.—  
Ю биляру —  30 лет —  N® 11

Ядрош ников В. И. —  Противолавин- 
ные галереи на горных дорогах Таджи
кистана —  №  11

ГЛАВНОЕ КАЧЕСТВО

Васильев А . П., Кетанзон М . С., 
Мименко Е. В.—  Производственная про
верка комплексной оценки качества 
и состояния автомобильных д орог —  
М® 12

М аркуц В. М .—  Учет качества строи
тельства при расчете нежестких до
рож ных одеж д  —  №  12

Попандопуло Г. А .—  Качество ж ид
ких дорож ны х битумов и смесей на их 
основе —  №  12

ДОРОГИ НЕЧЕРНОЗЕМЬЯ 
Бортяш В. И.—  Трест Волгодор- 

строй —  Н ечернозем ью  —  Н® 1
Костяев Е. А ., Кузнецов В. Ф., 

Ващенко С. Н.—  Ф орм ирование ка
лендарного плана воинскими д орож но
строительными частями —  N® 4

Насонов А. П., Лазебников М . Г.—  
Повышение технического уровня авто
мобильных д ор о г столичной области —  
неотложная задача —  №  1

Тихомиров Е. Н., Кузнецов В. Ф., 
Куриленков В. И.—  М етоды организа
ции строительства дорож ной сети —  
№  4

Ф илиппов В. Н., Куриленков В. И.—
Нормативы социально-бытового обес
печения полевых го р о д к о в — №  3

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ

Аполлонов А . Я., Елисин В. В., 
Лавровский В. А., М акарова В. В.—
Использование кривизномеров для 
определения упругой характеристики 
покрытия —  №  9

Байнатов Ж . Б.—  Направляющие и 
удерж иваю щ ие конструкции ограж де
ний на автомобильных дорогах —  №  8 

Белоусов Б. В.—  Эффективно исполь
зовать ресурсы при ремонте и содер
жании д орог —  №  8

Васильев А . П., Попов В. А .—  Что дает 
переход на новый оценочный показа
тель —  №  2

Горобец Л. И.—  М еж дународная 
конф еренция по рем онту и содерж а
нию  мостов —  №  3

Гришин С. И., Зонов Ю . Б., Лиси
цын А. И.—  Д орож ный курвиметр —  
№ 2

Дементьев В. А .—  Новые конструк
ции для защиты мостов от наледей —  
№ 2

Дементьев В. А., М уром цев В. А .—
Борьба с наледями на дорогах Тувы —  
№  7

Еремеев В. П., М усохранов В. В.—
Усиление и комплексная реконструк
ция мостов —  №  7

Еремеев В. П., Кузнецов В. М ., 
Красных В. А .—  Реконструкция мо
ста —  N8 8

Кадинов А . Л.—  Опыт механизации 
работ по рем онту и содержанию  
автомобильных дорог —  №  11

Карчихин В. В., Коновалов С. С., 
М епуриш вили Д. Г. и д р .—  М етрологи
ческое обеспечение автоматизирован
ного комплекса для оценки прочности 
дорож ны х одеж д  —  № 9
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Коломиец А . Б., Вейнблат Б. М ., 
Заикина Л. Л.—  Решена актуальная 
проблема —  №  11

Корешков Е. Н., Колесников Б. В.—  
Автоматизированная ходовая д ор о ж 
ная лаборатория для измерения ровно
сти покрытий —  №  11

Лазебников М . Г., Иванов А . Л.—  
Влияние опасных гидром етеорологиче
ских явлений на условия движения по 
дороге —  №  5 

Малышев А . А ., Христолю бов И. Н., 
Пичугин А. П.—  Устройство тонких 
макрош ероховатых слоев на цементо
бетонном покрытии в Новосибирской 
обл.—  №  4

Михайлов М .—  Дорога, качество, бе
зопасность —  №  3

Никитин А. С., Селиванов В. П., 
Лукьянчик Г. В., Казанир Н. С.—  
Повышение адгезии бетонов при ре
монте цементобетонных покрытий —  
№ 3

Сает М . Г.—  НПО Д орстройтехни- 
ка — N8 2

Сукач М . К.—  О пределение прочно
сти земляного полотна при динамиче
ских нагрузках —  №  5

Тихонов В. А .—  Эффективность при
менения снегозащиты с изменяющ ейся 
просветностью —  №  11

Чтобы сохранить, надо финансиро
вать —  №  9

Ш ейнцвит М . И., Смелоеа М . В.—  
Долговечность клееных стыков железо
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№  5

Леонович И. И.—  Инженерное обору
дование автомобильных дорог —  N2 10

ЗА РУБЕЖОМ

Бондарь В. А . Катодная защита 
мостов —  М2 8

Гидравлические резиновые опорные 
части в стальной обойм е —  N2 1

М орозов И. В.—  Архитектура дорог 
ЧСФР — N2 4

Научно-техническая инф ормация —  
М2 8

Результаты исследования д ренирую 
щ его цементобетона на опытном уча
стке —  М2 1

Ш ибаев П. Н.—  Зарубежные книги по 
автомобильным дорогам  —  М2 7

Шибаев П. Н.—  Зарубежные книги 
и стандарты по автомобильным доро
гам и мостам —  N2 8

Ян М инхуа —  Вантовый мост «Ка
менных ворот» —  М2 10

ИЗ ПРО Ш ЛО ГО

Выпов И. Г.—  Выдающееся изобрете
ние —  М2 2

Засов И. А .—  Д орож ники для защиты 
М осквы —  М2 5

Ивлев Н. П.—  М онгольский тракт 
Каракорум-Сарай на Волге —  М2 9 

Ивлев Н. П.—  М онгольский тракт 
Каракорум-Сарай на Волге —  М2 10

Кортиев Л. И.—  Первые горны е д о
роги страны —  М® 3

Лихачев К.—  Из истории Владимир
ки —  М® 12

Сардаров А . С.—  Постоялые дворы 
и почтовые станции —  М® 1

Течиев А . С.—  Восстановление уни
кальных мостов —  М2 5

ПОДГОТОВКА КАДРОВ 
СОЦИАЛЬНОЕ РАЗВИТИЕ 

КОЛЛЕКТИВОВ

Баклыков В. И.—  Учебный пункт тре
ста Д ондорстрой —  М® 11

Голиберенко Л. П.—  Сокращ ение те
кучести рабочих кадров —  главная за
дача —  М® 11

Опыт работы хозяйственных и проф 
сою зных организаций Казахской ССР —  
М2 10

Пахомов А . В., Ш устерм ан Е. Б.—
Социальная защита трудящихся —  М2 5 

Пахомов А . В., Ш устерм ан Б.—
О бучение кадров в дорож ной  отрасли 
при переходе к ры нку —  М2 11

Пилецкий Э. М ., Белавин А . А .—  Для 
здоровья работающ их —  М® 11

Профессиональная подготовка. Ка
кой ей быть? —  М2 б

Ш ам ов Н. П.—  Что дает повышение 
культуры производства и быта —  М2 1 

Ш иф рин В. А .—  Первая школа ме
недж еров-дорож и и ков —  N2 5

СОТРУДНИЧЕСТВО

Бонно Ж ., Д а к-Ш и Н., Д рон Р. и д р .—
Результаты совместных исследований 
сульф ато-известковых зол —  М2 4 

Бонно Ж ., Д а к-Ш и Н., Д рон Р. и др.—  
Совместные исследования гранулиро
ванных шлаков ф ранцузского и совет
ского производства —  N2 6

Вайншток Л. В.—  Совместная работа 
треста Ц ентродорстрой с ирландской 
ф ирмой —  N2 6

Ш ур ги н  А . А .—  Строительство авто 
м обильной дороги  в Республике Гви 
нее —  № 7

ИНФ ОРМ АЦИЯ

Бабков В. Ф .—  М осковском у автом о 
б и ль н о-д ор о ж н о м у  институту —  6( 
лет —  N2 1

Белашов В. Л., Засов И. А .—  М узе* 
дорож ны х войск —  N2 1

Белинис К.—  Проектирование до
рожных знаков с пом ощ ью  ЭВМ —  
М® 1

Буданов Ю .—  Все начинается с доро
ги —  М® 8

Гаврилов М .—  30 лет плодотворногс 
труда —  М2 3

Гаврилов М .—  Семинар зарубежны» 
специалистов —  М® 8

Гайдук 3 . М .—  Использование поли
мерных сеток —  N2 4

Главное внимание охране труда в до
рожной отрасли —  М2 9 

Гольдштейн А., Ш ербаков В.—  Уде
льные объемы земляных работ и искус
ственных сооруж ений при строитель
стве дорог —  М2 2

Горелышев Н. В.—  Ассоциация иссле
дователей асфальтобетона —  N2 5

Гусаков А . А .—  Д орож ник —  лауреат 
Государственной премии 1990 года —  
N2 4

Десятое М . М ., Цыганов Р. Я.—  Вклад 
в проектирование мостовых перехо
дов —  М2 3

Девятое М . М .—  К 40-летию подго
товки инж енеров-дорож ников в Волго
граде —  N2 8

Д орож ная хроника —  N2 2 
Д ригайло Ф . К.—  Строительный 

трест —  член хозяйственной ассоциа
ции —  № 4

Ж елабков В. Е.—  Главная магистраль 
республик —  тема очередной школы 
передового опыта —  N2 1

Издательство «Транспорт» предлага
ет в 1991 г.— N2 3

Клочкова В. И.—  В специализиро
ванном совете С ою здорнии —  N2 8 

Кондаков В. В.—  «Безопасность дви
ж е н и я —  это ж изнь!»  —  М2 1

Крамер Е. Л.—  2-я М еждународная 
конф еренция по исследованию воздей
ствия транспорта на сооружения и 
окр уж а ю щ ую  среду —  N2 9

Латышева Г. Д .—  Автомобилю  —  хо
рош ие дороги —  N * 8

Ломакин В. В.—  Ш естеро из тысяч —  
N2 12

Л яш енко А . Г.—  Ряжскому д орож но
м у техникум у 50 лет —  М2 5

М . С.—  По следам наших выступле
н и й —  N2 8

Пахомов А . В., Ш устерм ан Е. Б.—  
40 лет плодотворной работы —  N2 4 

Пахомов А . В.—  Семинар по охране 
труда —  N2 9

Пилецкий Э. М .—  Расширение М аг- 
нетитского щ ебеночного завода —  
N2 8

Помогите пострадавшим! —  N2 7 
Сает М . Г.—  Ресурсосбережение и 

экология —  N2 1
Сает М . Г.—  Белорусскому поли

техническому институту —  70 лет —  
N2 6

Сает М . Г.—  Награда мостостроите
лю  —  N2 12

Сает М . Г.—  Учредительный съезд 
БелНТОавтодор —  М2 12

Салимбаев С. Б., Пак В. М .—  Уни
версальная дорож ная машина на базе 
трактора Т-40М —  N2 2

Сафонова Е.—  На «главной улице» 
страны —  N2 2

Сафонова Е.—  Прогрессивную  техно
логию  —  в практику строительства —  
N2 4

Старшинов С.—  Оправдать доверие 
коллег —  N2 3

Стукалина М .—  Доравтотранс-90 —  
это ваша деловая удача —  N2 1

Стукалина М .—  Урожай —  дорога —  
N2 11

Стукалина М .—  На зимней вахте —  
дорож ники Кокчетавской области —  
N2 12

Стукалина М .—  Безопасность дорож 
ного движения —  дело общее —  N2 12 

Ш ейхет И. М .—  М етодические ука
зания по разработке проектов норма
тивов предельно допустимых выбросов 
для АБЗ —  N2 12

Ш ибаев П. Н.—  Зарубежные книги 
и стандарты по автомобильным доро
гам —  М2 10
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В Н И М А Н И Ю  Р У К О В О Д И Т Е Л Е Й

объединений, предприятий и организаций 
дорожной отрасли

Настоящий успех невозможен без внедрения новых 
научных разработок. В Союздорнии накоплен огромный 
опыт в области строительства и реконструкции автомо
бильных дорог, аэродромов и автодорожных мостов. 
В нашем активе разработка всех основных нормативных 
документов, новых технологий и материалов (в том 
числе с применением отходов), а также новых кон
струкций дорожных одежд (в том числе с применением 
сеток, свай и геотекстиля).

Если вы хотите экономить материалы, энергию и тру
дозатраты —  обращайтесь к нам.

Если вы хотите применять новые технологии, повы
сить качество строительства и надежно его контроли
ровать —  обращайтесь к нам.

Если вы хотите улучшить охрану труда и правильно 
решить вопросы экологии —  обращайтесь к нам.

Адрес: 143900, Балашиха-6, Московской обл., ш. Энтузиастов, 79. 
Телетайп: 346416 СОЮ З. Телефон: 521-25-76.
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