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Издается с 1927 г. январь 1992 г. № 1 (722)

З А К О Н
Российской Советской Федеративной 

Социалистической Республики

О дорожных фондах в РСФСР
Закон предусматривает образование финансовых ресур­

сов для содержания и устойчивого развития сети автомобиль­
ных дорог общего пользования и определяет общие правовые 
основы создания дорожных фондов соответствующих органов 
государственной власти, назначение и использование этих 
фондов, источники средств, поступающих в них.

Статья 1. Назначение дорожных фондов
1. На территории РСФСР финансирование затрат, связан­

ных с содержанием, ремонтом, реконструкцией и строитель­
ством автомобильных дорог общего пользования, осущест­
вляется за счет целевых внебюджетных средств, концентри­
руемых:

в Федеральном дорожном фонде РСФСР;
в дорожных фондах республики в составе РСФСР, края, 

области, автономной области, автономного округа*.
2. Средства Федерального дорожного фонда РСФСР и 

территориальных дорожных фондов имеют специальное на­
значение и не подлежат изъятию или расходованию на нужды, 
не связанные с содержанием и развитием автомобильных 
дорог общего пользования.

3. Средства Федерального -дорожного фонда РСФСР на­
правляются на финансирование содержания, ремонта, рекон­
струкции и строительства автомобильных дорог общего поль­
зования, относящихся к федеральной собственности, а также 
затрат на управление дорожным хозяйством.

Из этого фонда могут выделяться субвенции и дотации для 
выравнивания на территории РСФСР уровня развития сети 
автомобильных дорог общего пользования, относящихся к 
собственности республик в составе РСФСР, краев, областей, 
автономных областей, автономных округов.

4. Средства территориальных дорожных фондов направ­
ляются на финансирование содержания, ремонта, реконструк­
ции и строительства автомобильных дорог общего пользова­
ния, относящихся к собственности республик в составе 
РСФСР, краев, областей, автономных округов, а также за­
трат на управление дорожным хозяйством.

Верховный Совет республики в составе РСФСР, краевой, 
областной, автономный областной, автономный окружной 
Совет народных депутатов или уполномоченный ими орган 
исполнительной власти может разрешить использовать сред­
ства территориального дорожного фонда на ремонт, рекон­
струкцию или строительство автомобильной дороги общего 
пользования, относящейся к федеральной собственности.

Статья 2. Образование и использование дорожных фондов.
1. Порядок образования и использования Федерального 

дорожного фонда РСФСР определяется Верховным Советом 
РСФСР.

* В дальнейшем «территориальные дорож ны е фонды».

Верховный Совет РСФСР постановляет: 
Ввести в действие Закон РСФСР «О дорож­

ных фондах в РСФСР» с 1 января 1992 года.
Из Постановления Верховного Совета 
РСФСР о введении в действие Закона 
РСФСР «О дорожны х фондах РСФСР»

2. Порядок образования и использования территориальных 
дорожных фондов определяется Верховным Советом респуб­
лики в составе РСФСР, краевым, областным, автономным 
областным, автономным окружным Советом народных депу­
татов.

3. Органы государственной власти в РСФСР или уполномо­
ченные ими органы исполнительной власти ежегодно опуб­
ликовывают в печати отчеты о расходовании средств дорож­
ных фондов и о планах их использования с указанием основ­
ных объектов строительства и реконструкции автомобильных 
дорог.

Статья 3. Источники образования дорожных фондов
1. Целевые внебюджетные средства дорожных фондов 

образуются за счет:
федерального и территориального налогов на реализацию 

горюче-смазочных материалов;
налога на пользователей автомобильных дорог; 
налога с владельцев транспортных средств; 
налога на приобретение автотранспортных средств (кроме 

приобретаемых гражданами в личное пользование легковых 
автомобилей);

акцизов с продажи легковых автомобилей в личное поль­
зование граждан.

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

2. В Федеральный дорожный фонд РСФСР зачисляются: 
федеральный налог на реализацию горюче-смазочных

материалов;
25 % налога на пользователей автомобильных дорог; 
акцизы с продажи легковых автомобилей в личное поль­

зование граждан.
3. В территориальный дорожный фонд зачисляются: 
территориальный налог на реализацию горюче-смазочных

материалов;
налог с владельцев транспортных средств; 
налог на приобретение автотранспортных средств;
75 % налога на пользователей автомобильных дорог.
4. Установленные в пунктах 2 и 3 настоящей статьи процен­

ты от налога на пользователей автомобильных дорог по от­
дельным территориям могут уточняться при утверждении 
годовых субвенций и дотаций из Федерального дорожного 
фонда РСФСР.

5. Указанные в пункте 1 настоящей статьи налоги, уплачива­
емые в городах Москве и Санкт-Петербурге, зачисляются в 
Федеральный дорожный фонд РСФСР.

6. В случае введения иностранными государствами и союз­
ными республиками сбора за проезд по автомобильным доро­
гам, устанавливаются аналогичные сборы с их транспортных 
средств при въезде на территорию РСФСР. Порядок и размер 
сборов устанавливаются Правительством РСФСР.

Москва «Транспорт», 1992 
@ «Автомобильные дороги», 1992
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Средства указанного сбора зачисляются в Федеральный 
дорожный фонд РСФСР.

7. Налоги и их ставки, установленные настоящим Законом, 
могут уточняться Верховным Советом РСФСР.

Статья 4. Федеральный и территориальный налоги на реа­
лизацию горюче-смазочных материалов

1. Федеральный и территориальный налоги на реализацию 
горюче-смазочных материалов (автобензина, дизельного топ­
лива, масел, сжатого и сжиженного газа) уплачивают пред­
приятия, объединения, организации и предприниматели не­
зависимо от форм собственности, ведомственной принадлеж­
ности и организационно-правовых форм, а также граждане, 
реализующие указанные материалы, в процентах от сумм реа­
лизации (в денежном исчислении) в размерах:

федеральный налог —  18 %;
территориальный налог —  7 %.
2. В республиках в составе РСФСР, краях, областях, авто­

номных областях, автономных округах, где подлежащая за­
числению в дорожные фонды сумма налоговых платежей на 
реализацию горюче-смазочных материалов расчетно не пре­
вышает 50 млн. руб., вся сумма этих платежей направляется в 
соответствующий территориальный дорожный фонд.

Перечень таких республик в составе РСФСР, краев, обла­
стей, автономных областей, атономных округов ежегодно 
утверждается Верховным Советом РСФСР или в установлен­
ное им порядке.

3. После уплаты налогов на реализацию горюче-смазочных 
материалов в порядке, предусмотренном пунктом 1 настоя­
щей статьи, оставшаяся часть налога с оборота или налога на 
добавленную стоимость и акцизов направляется в бюджеты 
РСФСР в соответствии с действующим законодательством.

Статья 5. Налог на пользователей автомобильных дорог
1. Налог на пользователей автомобильных дорог уплачи­

вают:
предприятия, объединения, учреждения и организации 

(кроме заготовительных, торгующих и снабженческо-сбыто- 
вых организаций) независимо от форм собственности и 
ведомственной принадлежности в размере 0,4 % объема 
производства продукции, выполняемых работ и предостав­
ляемых услуг;

заготовительные, торгующие (в том числе организации 
оптовой торговли) и снабженческо-сбытовые организации в 
размере 0,03 % годового оборота.

2. От уплаты налога освобождаются:
колхозы, совхозы, крестьянские (фермерские) хозяйства и 

их объединения;
предприятия, осуществляющие содержание автомобиль­

ных дорог общего пользования.

Статья 6. Налог с владельцев транспортных средств
1. Налог с владельцев транспортных средств ежегодно 

уплачивают предприятия, объединения, учреждения и органи­
зации независимо от форм собственности и ведомственной 
принадлежности, а также граждане РСФСР, иностранные 
юридические лица и граждане, лица без гражданства, имею­
щие транспортные средства (автомобили, мотоциклы, мото­
роллеры, автобусы) и другие самоходные машины и механиз­
мы на пневмоходу, в следующих размерах (с каждой лошади­
ной силы):

Наименование объектов обложения Разм ер годового
налога

Автомобили легковые с мощностью 
двигателя

до 100 л. с. (до 73,55 кВт) включи­
тельно ......................................................  50 коп.
свыше 100 л. с. (свыше 73,55 кВт) 1 руб. 30 коп.

М отоциклы и м оторо ллер ы ...................... 30 коп.
А в т о б у с ы ......................................................  2 руб.
Грузовые автомобили и тракторы с 
мощностью двигателя

до 100 л. с. (до 73,55 кВт) включи­
тельно ......................................................  2 руб.
свыше 100 до 150 л. с. (свыше 73,55
до 110,33 к В т ) ...........................................  4 руб.
свыше 150 до 200 л. с. (свыше 110,33
до 147,1 к В т ) ........................................... 4 руб. 80 коп.
свыше 200 до 250 л. с. (свыше 147,1
до 183,9 к В т ) ........................................... 5 руб. 20 коп.
свыше 250 л. с. (свыше 183,9 кВт) 7 руб. 15 коп.

Другие самоходные машины и меха­
низмы на пневмоходу (кро м е  зерно­
уборочных и других специальных сель­
скохозяйственных комбайнов) . . . .  2 руб.

2. Уплата налога производится до регистрации, а в случае 
изменения владельцев —  при перерегистрации транспортных 
средств и в дальнейшем ежегодно в сроки, не позднее уста­
новленных Верховными Советами республик в составе 
РСФСР, краевыми областными, автономными областными, 
автономными окружными Советами народных депутатов, 
Московским и Санкт-Петербургским городскими Советами 
народных депутатов.

3. Регистрация, перерегистрация или технический осмотр 
транспортных средств, перечисленных в пункте 1 настоящей 
статьи, без предъявления квитанции или платежного поруче­
ния об уплате налога не производится.

4. От уплаты налога освобождаются:
категории граждан, подвергшихся воздействию радиации 

вследствие чернобыльской катастрофы, в соответствии с Зако­
ном РСФСР «О социальной защите граждан, подвергшихся 
радиации вследствие катастрофы на Чернобыльской АЭС»;

инвалиды всех категорий, имеющие мотоколяски и авто­
мобили;

общественные организации инвалидов, использующие 
транспортные средства для осуществления своей уставной 
деятельности;

предприятия автотранспорта общего пользования по 
транспортным средствам, осуществляющим перевозки пас­
сажиров (кроме такси);

колхозы, совхозы, крестьянские (фермерские) хозяйства и 
их объединения;

предприятия, осуществляющие содержание автомобиль­
ных дорог общего пользования.

5. Полное освобождение отдельных категорий граждан, 
учреждений и организаций от уплаты налога или понижение 
его размеров может осуществляться в порядке, устанавливае­
мом Верховными Советами республик в составе РСФСР, крае­
выми, областными, автономными областными, автономными 
окружными Советами народных депутатов, Московским и 
Санкт-Петербургским городскими Советами народных депу­
татов.

Статья 7. Налог на приобретение автотранспортных средств
1. Налог на приобретение автотранспортных средств упла­

чивают покупатели этих средств до регистрации, а в случае 
изменения владельца —  при перерегистрации автотранспорт­
ных средств в следующих размерах:

% от про-
Автотранспортны е средства  дажной

цены

Грузовые автомобили .................................  20
Пикапы и легковые ф у р го н ы ................................. 20
А в т о б у с ы ....................................................................... 40
Специальные авто м о б и л и ......................................  20
Прицепы и полуприцепы 10
Легковые автомобили, реализуемые по опто­

вым ц е н а м ............................................................ 40
в том числе та кс о м о то р ы ......................................  20

2. Регистрация, перерегистрация или технический осмотр 
автотранспортных средств, перечисленных в пункте 1 настоя­
щей статьи, без предъявления квитанции или платежного по­
ручения об уплате налога на приобретение автотранспортных 
средств не производится.

3. От уплаты налога освобождаются:
категории граждан, подвергшихся воздействию радиации 

вследствие чернобыльской катастрофы, в соответствии с Зако­
ном РСФСР «О социальной защите граждан, подвергшихся 
радиации вследствие катастрофы на Чернобыльской АЭС»;

инвалиды всех категорий, приобретающие мотоколяски и 
автомобили;

общественные организации инвалидов, использующие 
приобретаемый транспорт для выполнения своей уставной 
деятельности;

предприятия автотранспорта общего пользования по 
транспортным средствам, осуществляющим перевозки пас­
сажиров (кроме такси);

предприятия, осуществляющие содержание автомобиль­
ных дорог общего пользования;

юридические лица и граждане, купившие автотранспорт­
ные средства на аукционе. Сумма налога на приобретение ука­
занных автотранспортных средств в размере 40 % от началь­
ной цены уплачивается организаторами аукциона и направ­
ляется в территориальные дорожные фонды по месту про­
ведения аукциона;

колхозы, совхозы, крестьянские (фермерские) хозяйства и 
их объединения.

2 Автомобильные дороги N9 1, 1992 г.
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В Н О В Ы Х  У С Л О В И Я Х  Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

Координационный совет 
дорожных предприятий

П р е д сед ат е л ь  К о орди нац и онн ого  С о вета  до р о ж н ы х  
предприятий  Б ух арск о й  обл асти  М. А Б Д У Л Л А Е В ,  
директор  Б у х ар а д о р н и и п р о ек та  Т. К А Л А Н Д А Р О В

Б у х а р ск ая  обл. У зб ек и стан а  з а н и м а е т  территорию  
142*3 тыс. км2, в ней 15 районов, 6 городов, 120 к ол хо ­
зов, 89 совхозов, н аселени е  около  2 млн. чел. П р о м ы ш ­
ленность  п р е дстав лен а  крупными д о б ы в аю щ и м и  и п е ­
р е р а б ат ы в а ю щ и м и  п редп риятиям и , таким и , например, 
как  Б ухарский  текстильный комбинат,  к а р ак у л е в ы й  з а ­
вод, зо л о то ш в ей н ая  ф а б р и к а ,  Н аво и йски е  химический 
и горно-металлургический  комбинаты.

О б щ а я  п р отяж ен н о сть  авто м о би л ьны х  до ро г  о б л а ­
сти со ст ав л я ет  28 692 км, в том числе о б щ е г о с у д а р ­
ственного зн ачен и я  796, респ убл и кан ск ого  3920, о б ­
л астного  1248 и местного 1357 км. Б олее  20 тыс. км я в ­
л яю т с я  ведомственными дор огам и , у л и ц ам и  городов, 
поселков и сел.

Значи тел ьну ю  н агр у зк у  несут ав то м о би л ьн ы е  д о р о ­
ги общ его суд ар ствен ного  зн ачен и я  С а м а р к а н д  — А ш ­
х а б а д — К расноводск ,  Н авои — Учкудук, Нукус — Гу- 
зар ,  п р ох одящ ие  по территории  области .

И нтенсивность  д в и ж е н и я  по ним с о с т а в л я е т  10— 
15 тыс. а в т . /су т .  В елик объем  п ерево зок  и по другим 
дорогам.

Д о  недавнего  времени сеть  ав том оби л ьн ы х  дорог  
общ его  п о льзо ван и я  п р отяж ен н остью  7351 км о б сл у ­
ж и в ал и  пять  до р о ж н ы х  управлений . О ни имели по н е ­
скольку Д Р С У  и Д У , п роизводственно-техническую  б а ­
зу. В некоторых р ай о н ах  д о р о ж н ы е  участк и  п о дч и н я­
лись  разны м  у п р авл ен иям .

К аж д ы й  н ачал ьн ик  у п р авл ен и я  или у ч а с т к а  с о д е р ­
ж а л  дороги «по своему умению и разум ен и ю » , нередко 
не счи таясь  с т р еб о в ан и я м и  нор м ативн ы х  документов. 
Не секрет и то, что основное внимание  у д е л я л о сь  о б ъ е м ­
ным р аботам , от которых зав и сел  рост  з а р а б о т н о й  п л а ­
ты и премий. Э то  приводило  к н еоправдан н ы м  и м а т е ­
риальны м з а т р а т а м ,  у д о р о ж ан и ю  с т ро и те ль ств а  и р е ­
монта, при этом качественн ое  состояни е  о б сл у ж и в аем ы х  
автом оби льны х до ро г  о с т а в л я л о  ж е л а т ь  много лучш его.

Переход на хозрасч ет  повлек  за  собой изменение 
показателей ,  по которым о п р е д е л я л а с ь  э ф ф ек ти в н о с ть  
производственной и хозяйственной  дея т ел ьн о с т и  п р ед ­
приятий. Г лавны м  критерием оценки с тал  уровень  т р а н ­
спортно-эксплуатационного  состо яни я  дор оги  — п р о ­
пускная  способность, безо п асн о сть  д в и ж е н и я ,  с о с т о я ­
ние д о ро ж н о го  покры тия, эстетика.

Чтобы доб и ться  в этом зам етн ы х  улучш ений, н уж но 
бы ло пересмотреть  всю структуру  у п р ав л ен и я  д о р ож н ы м  
хозяйством  области .  К тому ж е  и зм ен или сь  и у слови я  
деятельности  до ро ж н ик ов .  Э кон ом и ческ ая  с а м о с т о я ­
тельность  отдельных регионов во многом р а зр у ш и л а

с л о ж и в ш и еся  п роизводственны е и хозяйственны е с в я ­
зи. С т ал о  тр удн ее  п о д д ер ж и в ат ь  на д ол ж н ом  уровне 
м атери ально-те хни ческую  б а зу  предприятий , обеспечи­
в а т ь  их битумом, цементом, строительным и и другими 
м атер и а л а м и .

И зм ен и л и с ь  стру к ту ра  и источники ф и н а н с и р о в а ­
ния н аш их  д о р о ж н ы х  орган и зац и й .  Д о ро ги  о б щ его су ­
д ар ст в ен н о г о  и респ убл и кан ск ого  зн ачен и я  ранее  ф и ­
н ан си р о вал и сь  из общ есою зн о го  и республиканского  
бю дж етов .  В 1990 г., например, вы дел ен н ая  сумма со­
с т а в л я л а  38 млн. руб. из 54 млн. общ их  з а т р а т .  А в 
199Г г. из о бщ есо ю зн о го  и р есп убли кан ского  бю дж етов  
мы ничего не получили. Д о р о ж н ы е  налоги  с владельцев  
автом обилей  и авто п ред пр и яти й  в сумме 18 млн. руб. 
н а п р а в л я л и с ь  через местный б ю д ж е т  на другие цели 
(на ра зв и т и е  и покры тие убы тков городского  п а с с а ж и р ­
ского т р а н с п о р т а ) .  В каком  полож ении  о к а за л и с ь  д о ­
рож ники  обл асти  п редстав и ть  нетрудно.

Словом, с а м а  ж и зн ь  подтолкнула  нас  к тому, чтобы 
искать  пути реш ен и я  н азр евш и х  и внезап н о  возникших 
проблем — со хр ан и ть  дороги  и улучш ить  их к ачеств ен ­
ное состояние, обеспечить  все в о зр а с т а ю щ и е  грузо- и 
п асс аж и р о п о то к и ,  не допустить  ли к в и д ац и и  дорож ны х 
о р ган и зац и й ,  а с тал о  бы ть  и безр аб о ти ц ы  среди  д о р о ж ­
ников области .

П осле  н еодн ократн ы х консультаций  с министром 
автом оби льны х  дорог  У зб ек и стан а  Р. Ю нусовым и д р у ­
гими р аботн и кам и  м и нистерства ,  а т а к ж е  в исполкоме 
Б у х арск о го  о б л астн о го  С о вета  н ародны х деп у тато в  б ы ­
ло реш ено усо в е р ш ен с т в о ват ь  структуру  уп равлен ия  
д о ро ж н ы м  хозяйством  области .  С хем ати чн о  она теперь 
вы гл яд ит  так :  К оординационны й С овет  по управлению  
производственной  деятел ьностью  д о р о ж н ы х  п редп р и я ­
тий о бласти  — рай онн ы е эксплуатационно-линейны е 
у п р авл ен и я  автом оби л ьны х  дорог  (Э Л У ) ,  Б ухарский  
д о ро ж н ы й  п р оектн о-и зы скательский  и н аучн о-и сследо­
вательский  институт (Б у х а р а д о р н и и п р о е к т ) , УПТК-

Рай онн ы е  Э Л У  с озд ан ы  на б а з е  сущ ествовавш и х  
пяти уп равлен ий , их учас тков  и производств .  Таким 
обр азо м  уп р о щ ен а  структура  у п р авл ен и я ,  а вместе с 
этим устранены  и многие негативны е я вл ен и я  — встреч­
ные грузоперевозки ,  р асп ы лен ие  ф и н ан со вы х  и м ат е ­
риально-технических  ресурсов  по о б ъ ек т ам  и т. д.

Э Л У  я в л я ю т с я  государственн ы м и  предприятиями , 
полностью  сам остоятельны м и , хозрасчетны м и . Они вы ­
полняю т весь  комплекс дор ож н ы х  р а б о т  на зак р е п л е н ­
ной сети авто м о би л ьны х  дорог  — строительство , р е ­
к о нструкц ия  и все виды ремонта. С труктурные п о д р а з ­
д ел ен и я ,  в х о д я щ и е  в Э Л У , о су щ еств л яю т  свою д е я т е л ь ­
ность на  н а ч а л а х  в н утри хозяйственн ого  расчета .

Н епосредствен но  в состав  К оорди нац и онн ого  С о­
вета  вхо дят  п р едседа тел ь ,  зам ести тел ь ,  он ж е  секр е­
т а р ь  К оо рди нац и о нн ого  С о вета  (А. И с к а н д а р о в )  и г л а в ­
ный сп ец и ал и ст  по п роизводству  (Н. С а б и р о в ) .  Ч ленам и  
К о орди нац и онн ого  С о вета  я в л я ю т с я  н ачальн ики  ЭЛУ, 
народн ы е д еп утаты  местных С оветов , которые у ч ас тв у ­
ют в его р а бо те  на общ ествен ны х н ач ал ах .  П ри Совете 
со зд ан  хозрасчетны й  отдел  по сбору  ук а зан н ы х  средств, 
п лан и ро ван и ю  и б у хгал тер ск ом у  учету, состоящ ий  из

Статья 8. Учет налоговых платежей
Сумма налоговых платежей, указанных в статьях 5, 6, 7 на­

стоящего Закона, включается предприятиями, учреждениями, 
объединениями и организациями в состав затрат по производ­
ству и реализации продукции (работ, услуг).

Статья 9. Ответственность за неуплату налогов
За неуплату перечисленных в настоящем Законе налогов

налогоплательщики несут ответственность, установленную 
законодательством. Недоимки по налогам и суммы штрафов 
взыскиваются в соответствующие дорожные фонды.

Президент РСФСР Б. ЕЛЬЦИН
Москва, Дом Советов РСФСР 
18 октября 1991 года 
№ 1759— 1

Автомобильные дороги № 1, 1992 г.

1

3

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



восьми человек. Руководит  им опытный экономист 
К. Б а за р о в .  Ш татн ы е  работники  С о в ет а  с о д е р ж а т с я  
з а  счет з а т р а т  на ремонт и с о д е р ж а н и е  автом оби льны х 
дорог  области .

В ходе р ео р ган и зац и и  а д м и н и стр а ти в н о -у п р а в л е н ­
ческий персонал ранее  су щ е ст в о ва в ш и х  пяти у п р а в л е ­
ний, а это около 300 чел., переш ел на р аб о т у  в рай онн ы е 
ЭЛУ , в УП ТК, в институт и непосредственно  на п р о и з ­
водство, что п озволило  укрепить и н ж ен ерн о -техн и че­
ские кадры  районных д о р о ж н ы х  предп риятий  и их п од­
разделений..

В области  ф орм и ру ется  единый д о р о ж н ы й  фонд, 
ср едства  в котором со би рает  хозрасч етны й  отдел при 
Координационном С овете  (о нем у ж е  го во р и л о с ь ) .  Ф онд 
состоит из бю дж етны х ассигнований  на ремонт и с о д е р ­
ж ани е  автом обильны х дорог  общ его с у д ар с т вен н о го  и 
республиканского  зн ачен и я  (в 1991 г. они не поступи ­
л и ) ,  2 % -ны х отчислений от доходов  ав то т р ан сп о ртн ы х  
предприятий области  на строи тельство  и реконструкцию  
дорог, 1 % годового о б ъ е м а  п ро и зв о дств а  колхозов  и 
совхозов, промыш ленных, тр ан спортн ы х, строительны х 
и других предприятий  и хозяйствен ны х  ор ган и зац и й ,
0,1 % от годового т о вар о о б о р о т а  заго то ви тел ьн ы х ,  т о р ­
гующих ор гани зац ий , предприятий  общ ествен н о го  п и ­
тан ия  и сн абж ен и я .

Сбор этих средств  проходит тр удн о  — отдельны е 
предприятия  и о р ган и зац и и  идут на л ю б ы е  ухи щ рени я ,  
чтобы уменьш ить сумму отчислений или вовсе у к л о н я ­
ются от ненуж ных, по их мнению, вы плат .

М еж ду  тем, никто не станет  о т р и ц ат ь  того, что д о ­
рогами пользую тся  все без  исклю чения, в р азн ой  с т е ­
пени, но все. Д р у го е  дело , что эти вы п л аты  не св язан ы  
напрямую  с интенсивностью  и с п ол ь зо в ан и я  дорог  а в ­
тотранспортом  предприятий. П р о б л ем а  зд есь  д е й с т в и ­
тельно есть. Но пока нет другого  м ех ан и зм а  взаим ны х 
расчетов  и ф и н ан си р о в ан и я  д о р о ж н о го  хо зя й ст в а ,  н и ­
кто не вправе  и гн ори ровать  сущ ествую щ и й  порядок. В 
противном сл учае  мы м ож ем от п ерво к л ассн ы х  а в т о ­
мобильных м аги стр ал ей  вернуться  к к а р а в а н н о й  т р о ­
пе...

И з -за  н едостатка  ф ин ан со вы х  средств  (около  50 млн. 
руб.)  и м атериально-технических ресурсов  мы в ы н у ж ­
дены были свернуть строительны е р аб о ты  по с т а д и й н о ­
му соверш енствованию  автом оби льны х д о р о г  и п ер ей ­
ти на о б сл уж и в ан и е  су щ еств ую щ и х  дорог ,  чтобы с о ­
хранить то, что у ж е  имеем.

Ф ин анси ровани е  р аб о т  из единого  д о р о ж н о го  ф о н ­
да  предп о л агается  осу щ ест в л ят ь  по годовым и п ер сп е к ­
тивным план ам  п редприятий , у твер ж д ен н ы м  К о о р д и ­
национным С оветом и согласо ван н ы м  с местными С о ­
ветами народных депутатов .

Р еш ен ия  по этим и другим вопросам  п рин и м аю тся  
коллегиально. Это п озволяет  н аиболее  о б ъ ек ти в н о  р а с ­
пределять  ресурсы на выполнение д о р о ж н ы х  работ. 
Кроме того, на в а ж н ы х  об ъ ек т ах  м о ж н о  ск о н ц е н тр и ­
р ов ать  усилия двух  и более  п редприятий . И это без а д ­
м инистративного  н а ж и м а ,  а по общ ем у согласию , на 
основе экономического, м а тер и ал ьн о го  и нтереса .

Д л я  контроля к ачеств а  д о р о ж н о го  стро и тельства  
и оценки состояния  дорог  в составе  Б у х а р а д о р н и и -  
проекта с о зд ан а  д о р о ж н а я  инспекция с оперативны м 
подчинением К оорди нац и онн ом у  Совету. Ею руководит 
опытный д о ро ж н и к  А. Р аф и ев .  И н сп е к ц и я  н адел ен а  
большими правам и . Ее слово  я в л я е т с я  р еш аю щ и м  при 
приемке и сдаче  объектов ,  эксп ерти зе  к ач ес т в а  проект -

но-сметной док ум ен тац ии  и технико-экономических обо­
снований. О на  постоянно о с у щ ест в л я ет  оценку  т р а н ­
сп ор тно -эк сп луатац и онн о го  состояни я  автом обильны х 
дорог  и сооруж ени й  на них, их соответстви е  С Н и П а м , 
Г О С Т ам  и другим  н ормативны м до кум ен там .

Тесно со тр удн и чая  с районным и Э Л У , д о р о ж н а я  
инспекция з а м ет н о  вли яет  на к ачество  их про изво ди ­
тельной деятельности .  А со б р а н н а я  ею и н ф ор м ац и я  о 
состоянии дорог  п озволяет  К оо рди нац и о нн ом у  С о в е ­
ту, о п и р а я с ь  на сотрудников  института ,  инж енерно- 
технических рабо тн и ко в  предприятий , р а з р а б а т ы в а т ь  
более  э ф ф ек тивну ю  единую  техническую  и эконом и­
ческую политику  в строительстве ,  ремонте, с о д е р ж а ­
нии дорог  области .

Н ереш енны х проблем ещ е  много. Э то  и повышение 
к ачеств а  п роекти р ован и я  при зн ачи тел ьно м  с о к р а щ е ­
нии з а т р а т ,  и укрепление  технологической  ди сц и п л и ­
ны, и со в ер ш ен ств ован и е  су щ еству ю щ ей  м атери ально- 
технической  б а з ы  районны х Э Л У , испол ьзовани е  м ест­
ных строительны х м а т ер и а л о в  и отходов п р о м ы ш лен ­
ности, созд ан и е  на п редп р иятиях  и в д о ро ж н о м  х о зя й ­
стве  о бласти  э ф ф ек ти в н о го  п р от и в о за т р а т н о го  м ех а ­
низма.

В реш ении этих проблем б о л ь ш а я  роль отводится  
Б у хар адо рн и и п р оек ту .  С отрудники института готовы 
принять  сам о е  широкое участие, в том числе и на кон­
курсной основе, в р а зр а б о т к е  проектно-сметной д о к у ­
ментации, перспективных планов  р а зв и т и я  д ор ож н ого  
хо зяй ств а  области ,  всемерно со д ей ств о вать  ф о р м и р о ­
ванию  и проведению  единой до р о ж н о й  политики.

Е стественно то, что институт сотр удн и чает  с р о д ­
ственными о р г а н и за ц и я м и  в други х  р е сп у бл и ках  и р е ­
гионах. В М оскве  это С о ю зд ор пр о ект ,  в М инске — 
совместное со в етско -ам ери к ан ск ое  п редп риятие  « Д и а ­
лог», в Т аш к ен те  — ф и л и ал  С ою здорнии , И нститут  хи ­
мии и др.

Мы и д а л ь ш е  нам ерены  у к р е п л я ть  и р ас ш и р я т ь  
творческие св язи  с родственны ми институтами  и о р г а ­
низац и ям и ,  пер ени м ать  передовой  опыт, о п и р аться  на 
него в своей работе .

Всех нас з а б о т я т  дороги , п риняты е на б а л а н с  н а ­
ших предприятий  по просьбе колхозов , совхозов, ком ­
мунальны х и других  орган и зац и й .

К а к  п рави ло ,  все они не отвеч аю т  требован иям  
С Н и П  2.05.02-85 и В С Н  46-83. П о  сам ы м  скромным 
подсчетам , чтобы привести в по ряд ок  351 км таких  д о ­
рог, п о требуется  около  5 млн р \б .  Д е л о  в том, что мест­
ные дороги  п роектирую т О К С ы  райисполком ов,  груп ­
пы п р оекти р овщ ико в  отдельны х предп риятий  и 'орга­
низаций, а с тро ят  их не специалисты . Видимо, н астало  
врем я  сосредоточить все это в тех о р г а н и за ц и я х  и п р ед ­
приятиях , которые д л я  этого п р едн азн ачен ы . Вновь 
с о зд а н н а я  д о р о ж н а я  стр ук ту ра  д о л ж н а  реш и ть  и эту 
проблему.

В идеть  перспективу, р а б о т а т ь  на нее — вот гл ав н ая  
з а д а ч а  К о орди нац и онн ого  С овета .  Если он будет  в м е ­
ш и ват ь ся  в повседневны е п роизводствен ны е и х о зя й ­
ственные д е л а  п редп риятий , то  н еи зб еж н о  погрязнет  
в текучке, сию минутны х за б о т а х  и не см о ж ет  з а н и м а т ь ­
ся тем, ради  чего создан .

П о  н аш ем у  мнению, он д о л ж е н  ген ери р овать  идеи, 
и скать  и н ахо ди ть  пути их практи ческой  реали заци и , 
ак к у м у л и р о в ат ь  опыт своих п р едприятий , отечествен ­
ный и з а р у б е ж н ы й ,  в о п л о щ а т ь  его в д о ро ж н о м  стро и ­
тельстве .  Т ак  мы и с т а р а е м с я  р аб о тать .

С НОВЫМ ГО Д О М , ДОРОГИЕ ДОРОЖНИКИ!

4 Автомобильные дороги № 1, 1992 г.
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Пусть коллектив 
решает сам

Дорожно-строительное управле­
ние № 15 — одно из старейших хо­
зяйств Кокчетавского дорож­
но-строительного треста _№ 13. 
Здесь работает немало ветеранов 
труда, у которых вся жизнь связа­
на с ДСУ. Сейчас, когда активно 
внедряются рыночные отношения, 
происходит переоценка ценностей, 
выдвигаются новые, порой жест­
кие требования к людям и все 
лучшее, что есть в рабочем ха­
рактере, проходит испытание на 
прочность.

За последние годы в ДСУ-15 
сменилось немало руководителей, 
вот и стало крепкое прежде хозяй­
ство постепенно разваливаться. 
С некоторым скептицизмом встре­
тили ветераны производства еще 
одного нового руководителя — 
Владимира Васильевича Павлухина. 
Говорили: уйдет, не продержится, 
зачем ему наши застарелые про­
блемы?

А проблем Владимиру Василье­
вичу действительно досталось не­
мало, и самая неприятная —  неза­
вершенное Строительство.

— Сейчас перед коллективом 
стоит задача —  устранить все не­
доделки прошлых лет, стабилизи­
ровать производственный процесс, 
чтобы люди увидели перспективу, 
почувствовали уверенность в завт­
рашнем дне,— говорит В. В. Павлу- 
хин.—  Ведь что происходит? Сни­
жение производительности труда, 
невыполнение объемов СМР ведут 
к падению заработка, люди уходят 
в кооперативы. Сейчас этот про­
цесс удалось несколько затормо­
зить. Планом 1991 г. предусмотре­
но выполнить СМР на 6136 тыс. руб, 
в том числе собственными сила­
ми — 5994 тыс. руб. Считаю, что с 
этой задачей справимся: люди ста­
ли думать, считать. Поняли, что 
уравниловки больше не будет. 
Сколько заработал —  столько по­
лучил.

В ДСУ —  пять прорабских уча­
стков. Прорабский участок № 2 за­
нимается строительством обхода 
г. Кокчетава. Дорога эта строится 
уже несколько лет —  настоящий 
долгострой. Много претензий бы­
ло со стороны заказчика к качеству 
строительства: это и качество
асфальтобетонной смеси, и работа 
лабораторной службы, и профес­
сиональный уровень отдельных ме­
ханизаторов.

— Нам, строителям, приходи­
лось тратить много времени на 
поиск карьеров, согласование их 
использования с местными органа­
ми, хотя это —  работа заказчика,—

продолжает В. В. Павлухин.—  В об­
щем, причин немало, но завершить 
строительство и тем самым покон­
чить с долгостроем необходимо в 
этом году.

Владимир Васильевич Павлухин с 
энтузиазмом взялся за дела, и 
вскоре люди это почувствовали. 
И хотя ветераны, повидавшие за 
долгую жизнь многих руководите­
лей, скупы на похвалы, чувствуется, 
что общий моральный настрой зна­
чительно улучшился.

На участке № 2 трудятся масте­
ра высокого класса во главе с про­
изводителем работ Владимиром 
Антоновичем Вайшпортом, так что 
есть основания полагать, что строи­
тельство обхода будет завершено.

На прорабском участке № 1 ра­
боты идут полным ходом — здесь 
занимаются строительством доро­
ги Валиханово —  Кайратский.

Участок № 3 работает по пря­
мым договорам с совхозами, пред­
приятиями, строит дороги, мосты, 
благоустраивает территории.

Прорабский участок № 4 строит 
мост через р. Арчалы, а № 5 — 
выполняет отделочные работы, за­
канчивая строительство пристрой­
ки к общежитию.

Трудности переходного перио­
да, несомненно, сказываются и на 
материально-техническом снабже­
нии, и на производственной дея­
тельности в целом, и на настроении 
людей. Но в ДСУ-15 повального 
ухода в кооперативы сегодня нет. 
Значит, не все нашей жизни изме­
ряется рублем. Есть привязанность 
к своей работе, к коллективу, есть 
уверенность, что положение дел 
можно изменить. Многие рабочие 
и инженеры трудятся в ДСУ-15 по
20, 25, 30 лет. Здесь росло их про­
фессиональное мастерство, скла­
дывались жизнь и судьба. И на но­
вом витке развития хозяйства 
именно они составляют золотой 
фонд коллектива.

Четверть века трудится в управ­
лении кавалер ордена Трудового 
Красного Знамени, машинист эк­
скаватора Анатолий Андреевич
Гриб. Работая на строительстве об­
хода г. Кокчетава, он занимается 
уширением и укреплением обочин.

— В течение всех лет строитель­
ства дороги для выполнения плани­
руемых объемов на участке недо­
статочное количество техники,—
говорит А. А. Гриб.— Что можно
построить одним экскаватором,
одним бульдозером и одним авто­
грейдером? Проблема дорожной 
техники на нашем прорабском уча­
стке стоит особенно остро.

Награжденный знаком «Почет­
ный дорожник» опытный механиза­
тор А. А. Гриб за счет высокого 
профессионального мастерства 
постоянно перевыполняет норму

выработки и плановое задание при­
мерно на 10— 13 %. За годы рабо­
ты он стал механизатором широко­
го профиля, научился работать на 
многих строительных машинах.

Не уступает в мастерстве своему 
брату машинист автогрейдера Ва­
силий Васильевич Гриб. Он также 
награжден знаком «Почетный до­
рожник», медалями «За трудовую 
доблесть» и «За трудовое отли­
чие». Стаж механизатора в 
ДСУ-15 — около 30 лет.

Высокая квалификация братьев 
Гриб, ответственность за поручен­
ное дело снискали им всеобщее 
уважение.

Тридцать лет работает в ДСУ ве­
теран труда, бетонщик-монтажник 
Борис Семенович Мангушев. Все 
мосты, возведенные ДСУ, строи­
лись с его участием.

— Бригада, в которой я рабо­
таю, комплексная, в ее составе бе­
тонщики, монтажники, трактори­
сты; трудимся на единый наряд 
на строительстве моста через 
р. Арчалы. Этот мост дается нам 
непросто: столкнулись с фунда­
ментами нового типа, отсутствием 
грейферов, крупного экскаватора, 
многие работы приходилось вы­
полнять вручную. Не хватало мон­
тажных частей моста, и их прихо­
дилось делать своими силами,— 
рассказывает Б. С. Мангушев.

Борис Семенович тепло отзыва­
ется о товарищах по бригаде: ма­
шинисте крана Адаме Николаевиче 
Красовском, бригадире Камбаре 
Уразалине. С ними вместе приятно 
работать — мастера!

С 1966 г. трудится в ДСУ-15 ма­
шинист автогрейдера Николай Ива­
нович Гранкин. Он награжден зна­
ком «Почетный дорожник», меда­
лями «За доблестный труд» и «Ве­
теран труда». В 1983 г. установил на 
автогрейдер Д-557 дополнитель­
ный отвал бульдозера для предва­
рительной планировки щебеночно­
го основания, что значительно об­
легчило последующую раскладку 
и планировку основания автогрей- 
дерным отвалом, увеличило про­
изводительность труда. В данное 
время его рационализаторское 
предложение используется почти 
в каждом ДСУ треста. В 1988 г.
Н. И. Гранкиным было предложено 
и внедрено навесное оборудова­
ние на автогрейдер Д-557, что поз­
волило стабильно выдерживать 
технологический уклон при плани­
ровке откосов.

В ремонтных мастерских трудит­
ся мастер на все руки, шлифов­
щик Анатолий Васильевич Василен­
ко. Он — и токарь, и фрезеров­
щик, и стропальщик.

— Трудо было бы без Анатолия
Васильевича в мастерских: хоть
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ОХРАНА 
ОКРУЖАЮЩЕЙ 

СРЕДЫ

УДК 658.336+330.15

Об экологической 
подготовке 
инженера-дорожника
З асд .  д ея т ел ь  науки и техники Р С Ф С Р ,  д-р  техн. 
наук, профессор А. П. П Л А Т О Н О В  (Л И С И )

Д о к а зы в а т ь  ещ е  и ещ е  р аз  зн ачен и е  н о р м а л и зац и и  
взаимоотнош ений человека  с природой в р я д  ли необхо­
димо.

Совсем н едавно  мы считали ,  что природны е ресурсы 
неисчерпаемы, что со ц и ал и сти ч еск ая  си стем а  х о з я й ­
ствован ия  не ведет к ди сгарм он ии  во в заи м оо тн ош ен и ях  
человека с природой. Мы долгие годы в ы ступ али  как  
зав о евател и  природы, дей ствуя  по принципу: «нельзя  
ж д а т ь  милости от природы, б р а т ь  их от нее — н аш а  
зад ач а» .  А ведь природа  н а ш а  м ать  и б л а г о д е т е л ь н и ­
ца — зер к ал о  ж изн и  лю дей  и, г л я д я  в него, человек 
просм атр ивает  и оц ени вает  цели, ср ед ств а  и резу л ьтаты  
собственной деятельности ,  своего  личного  поведения. 
И это понимают сейчас д а ж е  дети. На вопрос ко рр еспон ­
дента  мальчику  11 лет: «Чего вам в ж и зн и  не хв атает?» ,  
он ответил: «Чистой природы мне не х в ата ет .  Г р я зн а я  
она очень». (А ргументы и ф акты : 1991, №  2 9 ) .  Кстати, 
не все в зрослы е это понимают...

Социологический опрос п о к азал ,  что 2 3%  студентов  
18 вузов не зн аю т  проблем экологии, а ведь  э к о л оги чес­
кая  н еобразо в ан н о сть  ведет к стойком у экологическому 
бескультурью, к беде. Э та  п роблем а  с в я з а н а  с любой

проф ессиональной  деятел ьно стью  человека .  Т аким о б р а ­
зом, в н а ст о ящ е е  врем я  к человеку  вообщ е, а к и нж енеру  
в частности , д о л ж н ы  бы ть  п р ед ъ яв л ен ы  особые т р е б о в а ­
ния — экологическое созн ани е  и м ы ш ление  (его 
э к о л о г и за ц и я ) ,  готовность  к п редвидению  и учету эк о л о ­
гических последствий конкретных технических, у п р а в ­
ленческих, экономических реш ений в лю бой  сф ере 
антропогенной деятельности .

Эти тр е б о в ан и я  могут, быть р е а л и зо в а н ы  л и ш ь  через 
экологическое о б р а з о в а н и е  и воспитание.  З а д а ч а  эта  до 
конца не осо зн а н н ая ,  т ру д н ая ,  с л о ж н а я  и требует  д л и ­
тельного  времени д л я  своего реш ения.

П р о б л е м а  экологической  подготовки сп еци ал истов  в 
ву зах  впервые о б су ж д е н а  на м е ж п рав и тель ств ен н о й  
конф еренции  по о б р азо в ан и ю  в о бл асти  ох ран ы  п р и р о д ­
ной среды  в 1977 г. (г. Т би лиси ).  Во многих регионах  
про вод ятся  р азл и чн ы е  симпозиумы, конф еренции , с ем и ­
нары. К  со ж а л ен и ю , их р а б о т а  очень скудно о с в е щ ает ся  
в печати.

В н а с т о я щ е е  врем я  более чем в 30 ву зах  по 20 сп ец и ­
альностям  о су щ ес т в л яет ся  подготовка  студентов  по 
проблеме ох ран ы  о к р у ж аю щ ей  среды  и рац ион альном у  
использовани ю  природны х ресурсов.

С ущ ествует  м е ж д у н а р о д н а я  п р о гр ам м а  по о б р а з о в а ­
нию, с т а в я щ а я  з а д а ч у  экологического  воспитания 
ш кольников  и подготовки учителей в этой области . 
В 1988 г. проходил м еж д у н а р о д н ы й  конгресс  Ю неско- 
Ю Н Е П  по о б р аз о в ан и ю  и подготовке к адро в  в области  
охраны  природы. У нас т а к ж е  прин ята  Г о су дарствен н ая  
п р о гр ам м а  охраны  о к ру ж аю щ ей  среды  и р ац и он ал ь н ого  
и с п ол ьзо в ан и я  природны х ресурсов  С С С Р  на 1991 — 
1995 гг. и на п ерспективу  д о  2005 г., в которой п редусм от­
рен а  и п одготовка  кадров.

З а м е ст и т е л ь  исполнительного  д и рек то ра  программы  
О О Н  по о к р у ж а ю щ е й  среде  В. Н. М а н с ф и л д  сф о р м у л и ­
ро вал  стратегию  экологического  о б р а з о в а н и я  и п одго­
товки к адров  следую щ и м  о бр азом : «Н епросто  понимать 
природу, з н а т ь  ее, но и о б я за т е л ь н о  и зм ен ись  модель 
поведения чел о в ек а  по отнош ению  к ней, чтобы своими 
дей ствиям и  з а щ и щ а т ь  ее и р а зу м н о  использовать» .

Мне п р ед ст а в л я ет ся ,  что сп еци ал исто в  лю бого  п ро ­
ф иля ,  св язан н ы х  с проблемой о хран ы  о к р у ж аю щ е й  
природы,мы  д о л ж н ы  готовить так ,  чтобы они, используя  
б о гат ст ва  природы, могли исклю чить или свести 
к минимуму о т ри ц ател ь н ое  в оздей стви е  на нее путем

сам к станку становись.— говорит 
механик планово-предупредитель­
ного ремонта Василий Иванович 
Алейников.

В. И. Алейников в дорожной от­
расли с 1969 г., но сегодня у него 
проблем не меньше, чем в те, не 
столь уж далекие времена.

— Нет совсем запасных частей, 
раньше брали в Сельхозтехнике, 
теперь приходится ездить по всему 
городу и просить. Автогрейдеры и 
бульдозеры стоят без ножей, нет 
аккумуляторов на катки и асфаль­
тоукладчики, нет токарного режу­
щего инструмента, гибких стальных 
тросов,— говорит Василий Ивано­
вич.

Тотальный дефицит заставляет 
своими силами изготавливать за­
пасные части, но скоро износится 
оборудование: станкам по 30 — 
45 лет, и они станут старше тех, кто 
на них работает. Дефицит и нехват­
ка становятся хроническими. Рабо­
тать хорошо — все труднее.

В числе ветеранов труда —  ма­
стер подсобного производства Ва­
лентина Евменовна Николаева. Чет­
верть века проработал в ДСУ ее 
муж —  Геннадий Тимофеевич. По 
стопам родителей пошли дети: сын 
Николай трудится в котельной ма­
шинистом парового котла, дочь 
Ольга —  дорожный мастер в этом 
же ДСУ.

Три десятилетия работают в 
ДСУ-15 супруги Андреевы — ин­
женер-экономист Жанна Николае­
вна и водитель Александр Алек­
сандрович.

У многих здесь прошли молодые 
годы —  лучшие годы жизни отданы 
строительству дорог. Поэтому и го­
ворят: это моя дорога, это мой 
мост.

Наивно уповать на то, что придут 
новые люди, и все изменится. Воз­
рождать коллектив предстоит тем, 
кто работает сегодня —  на их пле­
чах лежит ответственность за все то

новое, что внедряется в жизнь. 
Связь поколений неразрывна.

В ДСУ-15 есть трудовые тради­
ции, и их нужно беречь. Тем, кто 
сегодня приходит в коллектив, еще 
долго будут нужны опытные на­
ставники. Те, чьи имена здесь наз­
ваны, честно работали все «застой­
ные» и «перестроечные» годы. Им 
нечего стесняться за свое про­
шлое. И свой труд они ценят нам­
ного выше материального благо­
получия.

На мой взгляд, коллективу нуж­
но дать больше экономической 
свободы и самостоятельности. 
Арендные отношения? Малое 
предприятие? Пусть коллектив ре­
шает сам!

На очереди — реконструкция 
подсобного производства, стро­
ительство новых РММ, обновление 
парка машин и механизмов. Работы 
много.

М . Стукалина
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природоохранны х мероприятий, р ац и о н ал ьн о го  и сп о л ь­
зо в ан и я  природны х ресурсов, научного  п л а н и р о в ан и я  
разв и ти я  отрасли  и п роизводства ,  внед рени я  п р о гр ес ­
сивных энерго- и р ес ур сосбере гаю щ и х  технологических 
процессов. Уже сейчас  в некоторых о р г а н и з а ц и я х  в 
ш таты  введены экологи  ( д а ж е  г л а в н ы е ) .  П р е д п р и я т и я  
п р игл аш аю т  сп еци алистов  по сн и ж ен и ю  ш ум а, в и б ­
рации.

О бщ и е за д а ч и  подготовки сп ец и а л и с то в  в области  
охраны природы м о ж но  сф о р м у л и р о в а т ь  следую щ и м и  
требован иям и . С пец и али ст  д о л ж ен :

понимать причинно-следственны е с в язи  природных 
явлений;

зн ат ь  цель, принципы и основные способы  охраны  
природной среды;

вл ад е ть  методами  реш ен и я  проблемы  экологии, п р и ­
сущими и зучаем ой  области  знаний , р а з б и р а т ь с я  в 
природоохранны х вопросах  на стыке науки  и поним ать  
ответственность  з а  прин и м аем ы е реш ения;

о р га н и зо в ы в а т ь  экологический  мониторинг (н а б л ю ­
дение, оценка, прогноз состо яни я  природной  среды  в 
своей области  д е я т ел ьн о с т и ) ;

уметь  о р и ен ти ро ваться  в сп еци альной  л и т е р а т у р е  по 
о хране природной среды.

П одготовку  и н ж ен ер а ,  в л а д е ю щ е го  так и м и  зн ан и я м и  
и умениями, м ож но  осу щ еств и ть  при условии:

объединения  усилий практи ков  и ученых в подготовке 
специалистов;

э ко л о ги заци и  (в п редел ах  разу м н о го )  о б щ е с т в е н ­
ных, ф у н д а м ен тальн ы х  и специ ал ьны х  дисциплин , у си ­
ление в них п равовы х  и экономических аспектов ;

вклю чения в учебные план ы  сп еци ал ьны х  курсов  по 
охран е  природной среды, н ап р ав л ен н ы х  на т ео р ети ч е­
скую и п ракти ческую  подготовку , ф о р м и р о в ан и е  мате~ 
риально-технической  базы ;

обеспечения учебно-методической  л и тер ату р о й ,  н ор ­
мативными докум ен там и , активного  о т р а ж е н и я  эк о л о г и ­
ческих вопросов  в дипломном и курсовом п р о е к т и р о в а ­
нии, в отчетах  по п роизводственной  п ракти ке ,  р е ф е р ат ах ;

проведения сем инаров,  конкурсов , о р ган и зац и и  
клубов, выпуска тем ати чески х  газет ,  у стр о й с тва  стендов 
и вы ставок  литератур ы , у час ти я  в р аб о т е  о бщ ествен ны х 
экологических о р ган и зац и й ,  в г у м ан и т а р н о -э к о л о ги ч ес ­
ком воспитании н аследия.

В р езу л ь тате  обучения в вузе  вы пускник  д о л ж ен : 
в ладеть  мониторингом;
уметь п р и в л екать  к реш ению  проблем  в ы с о к о к в а л и ­

ф ицированны х сп еци ал истов  и о р г ан и зац и и ;
о п ределять  п о к азат ел и  и о ц ен и ват ь  з а г р я з н е н и я  п р и ­

родной среды и п рин и м ать  прир од о ох ранн ы е  реш ения;
осу щ еств л ять  (р е а л и зо в ы в а т ь )  научно-технические, 

производственны е и коммерческие проекты по реш ению  
проблем комплексного экологического  м ониторинга ;

уметь р ассч и т ы ват ь  эколого-экономический  у щ ер б  от 
загрязн ен н о й  среды, производи ть  а н а л и з  экологического  
состояния региона.

В связи  с м н огообрази ем  и сл о ж н о сть ю  ан т р о п о ге н ­
ного воздействия  на природу, п одготовка  и нж енер ов  
того или иного п роф иля  д о л ж н а  бы ть д и ф ф е р е н ц и р о в а н ­
ной, но непрерывной.

На к аф ед р е  «А втомобильные дороги»  П ете рбур гского  
инж енерно-строительного  института  студенты  с п е ц и а л ь ­
ности «С троительство  автом оби л ьны х  дорог  и 
аэродром ов»  и нф орм ац ию  об охран е  о к р у ж а ю щ е й  среды 
вн ач ал е  получали  только  из кур са  « В вед ени е  в сп ец и ­
альность». О дн ако  после того, как  с т ал о  ясно, что этого 
д л я  экологического  воспи тани я  в есьм а  недостаточно, 
были проведены конф еренции, сем и н ары , р а з р а б о т а н а  
система комплексного  экологического  воспи тани я ,  в 
которой принимаю т участие  все к а ф е д р ы  ф ор м и ру ю щ и е  
сп ециалиста .

Закл ю ч ител ьн ы м  на IX семестре я в л я е т с я  курс « О х ­
ра н а  о к р у ж аю щ ей  среды  и до р о ж н о е  с т р о и те л ь ­

ство» (34 ч ) .  Т еоретический курс состоит из двух  частей: 
историко-теоретической  (общ ие вопросы экологии) и 
практической  (сп ец иал ьн ы е  вопросы ).

В историко-теоретической  части  и зл а га ю т с я  истори­
ческие аспекты , терм и нологи я  (понятия  природа 
о к р у ж а ю щ е й  среды, эк о л о г и я ) ,  структура  современной 
экологии, теоретические  аспекты  экологии (в заи м о свя зь  
и в за и м н а я  обусловленн ость  элем ентов  п рирод ы ),  а н ­
тропогенны е ф ак т о р ы  и система  природа — общ ество, 
о х р ан а  природы  — и сторическая  необходимость, гло­
бальн ы й  х а р а к т е р  экологии, охр ан а  природы — отрасль  
практики, адм ин и стр ати вны й  а п п а р а т  (уп равлен и е  о х ­
раной  о к р у ж а ю щ е й  среды, структура  у п р авл ен и я ) ,  
научные и ссл едован и я  (п рограм м ы  и н а п р ав л ен и я ) ,  
си стема с т а н д а р т и за ц и и  (н орм ати вн ы е докум енты ),  
экон о м и ческая  э ф ф ек ти в н о с ть  п риродоохранн ы х меро­
приятий, зак о н о д а т е л ь с т в о  и п раво в ы е  нормы.

Во второй части  курса  — специальной , и зл агаю тся  
т ак и е  вопросы, к а к  проектирование ,  строительство  и 
эк с п л у а т а ц и я  и с о д е р ж а н и е  автом оби льны х дорог и 
о х р ан а  о к р у ж а ю щ е й  среды  (п рактически е  м ер оп р и я­
т и я ) ,  рац и о н ал ьн о е  и спользовани е  строительных 
м атер и ал ов ,  отходов  п ромы ш ленны х производств  в 
д ор ож н о м  строительстве ,  их р ад и а ц и о н н а я  активность  
и токсичность. П р акти ч еск и е  з а н я т и я  с в я за н ы  с расчетом 
к онцентрации  оксида  углер од а  в вы хлопах  ав то м о б и л ь ­
ного тр ан с п о р та ,  р а з р а б о т к а  проекта  рекультивации 
зем ель ,  э к сп ер тн ая  оц енка  возм ож ности  строительства  
в дан н ы х экологических условиях. В ы р аб ат ы в ает ся  
умение п о л ь зо в ат ь ся  сп равочны м  м атери ал ом  по охране 
природы. П р е д п о л а г а е т с я  приведение экологической 
п аспо рти зац ии  авто м о би л ьны х  дорог, асф альтобетонн ы х 
зав о дов ,  со зд ан и е  экологической  л а б о р ат о р и и  (к а б и н е ­
т а )  и т .  д. Э кологические  вопросы пр еду см атри ваю тся  
в курсовы х и во всех дипломны х проектах.

З а д а ч е й  экологического  п росвещ ен и я  т а к ж е  явл яется  
зн ак о м ст во  студентов  с су щ ествую щ и м и  общ ественны ми 
о р г ан и зац и я м и  на мировом и государственном  уровне 
и с н ап р ав л ен и ем  их деятельности  в о бласти  охраны 
природы (экологический  и нтерн аци он ал  Зел ен ого  К р а с ­
ного К р ест а  и Зел ен о го  П о л у м есяц а ,  м еж д у н ар о д н ая  
комиссия по охр ан е  о к р у ж а ю щ е й  среды  и развитию, 
П етербургски й  обл астн ой  совет экологического  п росве­
щ ен ия ,  Д е н ь  земли , Всемирный день  охраны  о к р у ж а ю ­
щ ей среды  и т. д . ) .

Э ко л о гия  и кадры  — две  стороны медали. В торая  
ее с торон а  — п одготовка  самих п р епод авателей ,  кото­
рые сами  часто  не видят  необходимости  в экологической 
подготовке студентов, отн осятся  к этому х а л атн о  и 
считаю т повы ш ение уровня  своих зн ани й  н ео б я за т е л ь ­
ным. М е ж д у  тем, к а ж д ы й  п р еп од авател ь ,  п одним аю ­
щ ийся  на к аф ед ру ,  д о л ж ен  спросить  себя: «какие знания 
я д о л ж е н  нести студенту  через свой предмет, чтобы 
будущ ий  инж енер  мог и сп ол ьзо в ать  эти зн ан и я  в своей 
будущ ей  деятельности » . Д л я  этого ц е лесо образн о  обуче­
ние п р еп о д авател ей  на ф ак у л ь т ет е  повы ш ения к в а л и ф и ­
кации. Д л я  к оординации  экологической  подготовки 
и н ж ен ер ов  ц еле со о б р азн о  с о з д а в а т ь  научно-методиче- 
ские советы  по родственны м сп еци альностям , проводить 
сем и н ар ы  и конф еренции , с о з д а в а т ь  научно-методиче- 
кую л и т ер ату р у ,  у точн ять  тр еб о в ан и я  в к ва л и ф и к а ­
ционных ха р а к т ер и ст и к ах ,  о п редел я ть  н аправления  
п р иродоохранн ой  подготовки на всех уровнях  у п р а в л е ­
ния производством , уточнять  тр еб о в ан и я  по всем учеб­
ным ди сц ип л ин ам . П ри  этом необходимо соблю дать  
принцип непреры вной  подготовки в о бласти  охраны 
природы.

В ап реле  1992 г. в П етербургском  инж енерно-стро- 
ительном институте состоится  В серо ссий ская  научно- 
пр акти ч е ск ая  экол оги ческ ая  конф ерен ци я  на тему: 
«А втомобиль — дор ога  — о к р у ж а ю щ а я  среда :  п р ак т и ­
ка, научные и ссл едован и я ,  п одготовка кадров» .

Автомобильные дороги № 1, 1992 г. 7
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Очистка 
пылевых выбросов 
на ЛБЗ

Канд. техн. наук J1. И. Ч Е С Н О К О В  (У крнииинж проект )

В н астоящ ее  время зн ачи тел ьно  в озросли  т р е б о в а ­
ния к охране о к р у ж аю щ е й  среды  при э ксп л уатац и и  
асф альтобетонн ы х заводов .  О сновны м источником з а ­
грязнения  воздуш ного  бассей н а  на А Б З  я в л я ю т с я  с м е с и ­
тели асф ал ьтоб етон а ,  очистка  пы левы х в ы бросов  к о то ­
рых, как  правило, о с у щ е ст в л яет ся  в двух ступ енч аты х  
системах очистки — сухой и мокрой. В к ачеств е  сухой 
ступени очистки использую тся  циклоны, н а д е ж н о  з а р е ­
комендовавш ие себя  в течение многих лет . Э ф ф е к т и в ­
ность очистки г а за  в ц иклонах  обы чно со с т а в л я е т  70— 
80 % , но при высокой начал ьн о й  конц ен траци и  и низкой 
дисперсности пыли м о ж ет  дост и гат ь  более высоких з н а ­
чений.

В качестве  мокрой ступени очистки и спользую тся  п ы ­
леуловители  мокрого ти па  р а зл и чн ы х  конструкций. Н а и ­
более ш ирокое р асп ро стр ан ен и е  получили п ы л еу л о ви те­
ли мокрые с воздухоочистным к а н ал о м  (р о то к л о н ы ),  
которыми ком плектую тся  вы п ускаем ы е отечественной 
промыш ленностью  смесители  асф а л ь то б е т о н а .  К он ц ен т­
р ация  пыли в вы б р асы в а ем ы х  в а т м о с ф ер у  г а за х  
после очистки их в р отоклонах  с о с т а в л я е т  около 
1000 м г /м 3. О д н ако  р е а л ь н а я  к о н ц ен тр ац и я  обы чно в 
2 — 3 р а з а  выше, т а к  как  при экс п л у ат ац и и  ротоклонов 
весьма сл о ж н о  п о д д ер ж и в ат ь  з а д а н н ы й  уровень  воды в 
ап парате ,  что я в л я е т с я  главн ы м  условием его э ф ф е к т и в ­
ной работы. С течением времени из-за  коррозии  р о то к л о ­
ны выходят из строя , и перед о б с л у ж и в а ю щ и м  п е р с о н а ­
лом на А Б З  в озни кает  з а д а ч а  в осстан о в л ен и я  п ы л е у л а в ­
л и в аю щ его  а п п а р а т а ,  либо  зам ен ы  его на более  э ф ф е к ­
тивный.

М о к рая  очистка  пылевых в ы бросов  смесителей  
асф ал ьтоб етона  я в л я е т ся  окончательной  и поэтому в ы ­
полняет ф ункцию  сан и тар н о й  очистки. О т  ее э ф ф е к т и в ­
ности (а  не от эф ф ективности  циклонов) за в и с и т  кон ­
центрация пыли в вы б р а сы в аем ы х  в ат м о с ф е р у  г а зах ,  
т. е. уровень з а г р я з н е н и я  воздуш н ого  бассе й н а .  О сн о в о ­
п олагаю щ им  сан итар н ы м  требо ван ием , п р ед ъ яв л яе м ы м  
в н астоящ ее  врем я  к источнику з а г р я з н е н и я  воздуш ного  
бассейна, я в л я е т ся  предельно допустимый вы брос  в р е д ­
ных вещ еств  в а т м о сф ер у  ( П Д В ) ,  который у с т а н а в л и ­
вается  расчетом д л я  дан н ого  источника. Р асч е ты  п о к а ­
зы ваю т, что д л я  асф ал ьто б ето нн ы х  за в о д о в  к о н ц е н т р а ­
ция пыли в газах ,  в ы б расы в аем ы х  после очистки  в а т м о ­
сферу, о б у сл о в л и в а ю щ ая  величину П Д В ,  д о л ж н а  н ах о ­
диться  на уровне 300 м г /м 3. Т аким  о б р а зо м ,  на А Б З  при 
работе ротоклонов практически  в 5— 10 р а з  п р е в ы ш а е т ­
ся предельно допустимый вы брос в атм осф ер у .

С л ож и вш е еся  в н а ст о ящ е е  врем я  п о лож ен и е  с очи ст ­
кой пылевых выбросов часто  приводит к з а п р е т у  э к с ­
плуатации асф ал ьтоб етон н ы х  за в о д о в  з д р а в о о х р а н и ­
тельными органам и, к необходимости  м н о го кратн о  п овы ­
шенной оплаты  за  св ерхнорм ати вны й  вы брос пыли, что 
з а ст ав л я ет  и скать  пути р еш ения  д ан н ой  проблемы .

Киевским институтом УкрнииинжпроеКт Г о сж и лком - 
хоза У С С Р  с озд ан  р я д  пылеочистных у стан о вок  д л я  р а з ­
личных типов смесителей  асф ал ь то б е т о н а .

Д л я  всех смесителей  а с ф ал ь то б ет о н а  п р о и зв о д и т ел ь ­
ностью от 25 до  42 т / ч  к ак  д л я  ранее  в ы п ускав ш и хся  
отечественной промыш ленностью  типа Д 508-2А , т а к  и 
для  современных Д С 1 17 -2К ,  р а з р а б о т а н а  ус о в ер ш ен с т ­
вованная пылеочистная установка (УПУ), принципиаль­

н ая  схем а  которой п р едстав лен а  на рисунке. У становка 
УП У состоит из двух  ступеней очистки: первой — груп ­
пы из шести циклонов Н И И О Г а з  Ц Н -1 5  и второй — 
механического  ск ру бб ер а  с центр об еж н ы м  каплеулови- 
телем. О собенностью  механического  ск р убб ера  я в л я е т ­
ся  вы сокодисперсное р асп ы лен ие  ж ид ко сти  в нем с п о ­
мощ ью  в р а щ а ю щ е г о с я  р асп ы л и теля ,  о б у сл ов л и в аю щ ее  
высокую п ы л еу л а в л и в аю щ у ю  способность . Э ф ф е к т и в ­
ность очистки пылевых вы бросов  смесителей  а с ф а л ь т о ­
бетон а  в устан овке  с о с т а в л я е т  свы ш е 99 % , в том числе 
в м еханическом  скру бб ере  —  96 % . С 1991 г. н ачат  
серийный выпуск пылеочистных ус т ан о во к  УП У для 
А Б З .
Принципиальная схема 
пылеочистной установки 
для смесителей асфаль­
тобетона производитель­

ностью 25—42 т /ч :
/  — сушильный барабан;
2 — каплеуловитель; 3 — 
дымовая труба; 4 — шла- 
мопровод; 5 — шламо- 
отстойннк; 6 — цирку­
ляционный насос; 7 — 
водопровод; 8 — мокрый 
скруббер; 9 — газоход;
10 — вентилятор; У/ — 

циклоны
Д л я  очистки пылевых выбросов смесителей  а с ф а л ь ­

тобетона  повы ш енной производительности  Д 64 5-2 Г  и 
Т ельтом ат  р а з р а б о т а н ы  мокрые ступени очистки с и с ­
п ользованием  разл и ч н ы х  модиф и кац и й  трубы  Вентури, 
к о тор ая  впервы е бы ла  прим енена нами на А Б З  нашей 
стран ы  в 1974 г. Д остои нство м  дан н ы х  пылеочистных 
устан ово к  я в л я е т с я  вы сок ая  э ф ф ек ти в н о с ть  и н а д е ж ­
ность в э к сп л уатац и и ,  в о зм о ж н о ст ь  д о с т и ж ен и я  т р еб у е ­
мой степени очистки путем р ег у ли р ов ан и я  р асх о д а  ор о ­
ш а ю щ е й  ж идкости .  П ы л е о ч и ст н а я  ус т ан о вк а  дл я  
см еси тел я  а с ф а л ь т о б е т о н а  Т ельтом ат,  кроме того, весь ­
ма к ом п актн а  и п о м ещ ае т ся  м еж д у  ды мососом  и д ы м о ­
вой трубой , что и склю чает  воздействие  коррозии  на д ы ­
мосос, д а е т  дру ги е  п реим у щ ества .  Э ф ф ективно сть  
очистки  пылевых вы бросов  в мокрых ступенях  с о с т а в ­
л я е т  95 % ,  что о б есп еч ивает  общ ую  степень п ы л еу л ав ­
л и в а н и я  с учетом ц иклонов  на  уровне 99 % . Д л я  
у к а за н н ы х  типов  смесителей  асф а л ь то б е т о н а  пы лео­
чистные устан овки  р а з р а б а т ы в а ю т с я  и ндивидуально  
д л я  к а ж д о г о  з а в о д а  с учетом местных условий.

С ледует  отметить, что обы чно пылеочистные 
устан о вк и  р а з р а б а т ы в а ю т с я  д л я  конкретного  типа 
см еси тел я  а с ф а л ь т о б е т о н а  и я в л я ю т с я  универсальны м и 
на А Б З .  В месте с тем, как  п о к а з а л а  п ракти ка ,  
с течением  времени по мере проведения  ремонтов 
техн ологи ческого  и п ы леочистительного  о борудован и я  
о б р а з у ю т с я  отклонения  от п ер во н ач ал ьн о го  вида  обо ру ­
д о в а н и я .  И н д и в и д у ал ьн о  р а з р а б о т а н н ы е  пылеочистные 
устан овки  я в л я ю т с я  более  эф ф ек тивны м и ,  т а к  к ак  при 
их со зд ан и и  имеется  в о зм о ж н о ст ь  у чи ты вать  эти 
отклонения  и конкретные услови я  эксп л у атац и и  обо­
р удо ван ия .

М окры е ступени очистки п р е д у см ат р и в аю т  за м к н у ­
тую  систему в о д о с н а б ж е н и я  и ш л а м о у д а л е н и я  мокрых 
пылеуловителей, с н и ж а ю щ у ю  р асх о д  воды на очистку 
газа ,  з а г р я з н е н и е  терри тори и  з а в о д а  ш ламом .

О сновным достоинством  описанных пылеочистных 
устан овок  я в л я е т с я  способность  обеспечить очистку г а за  
до сан и тар н ы х  т р еб ов ан и й  предельно допустимого  в ы ­
броса  пыли в атм о сф еру . С внедрением пылеочистных 
у ст ан о во к  вы брос пыли в ат м о сф е р у  с о к р а щ а е т с я  в 5 — 
2 0  раз ,  что п о звол яет  н а д е ж н о  з а щ и т и т ь  воздуш ный 
бассей н  от за г р я з н е н и я ,  улучш ить  усл о ви я  тру да  на з а ­
водах  и получить зн ачи тел ьны й  экономический эф ф ект  
от снижения^.платы з а  свер х но рм ати вны й  вы брос пыли.

И нститут У к рн ии и нж проект  о к а з ы в а е т  помощ ь во 
внедрении и исследовании  пылеочистных устан ово к  на 
ас ф ал ьтоб ето н н ы х  зав о д ах .  Д о п ол н и тел ь н ы е  сведения 
м о ж н о  получить  по адресу : 252054, г. К и ев-5 4 , у л . Т ур ге ­
н е в с к а я , 38, У крнииинж проект .
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Вандализм 
на дорогах

Архитектурно-эстетическое обу­
стройство автомобильных дорог 
является неотъемлемой частью 
комплекса мер, направленных на 
обеспечение безопасности дорож­
ного движения, комфорта и удоб­
ства для водителей, пассажиров, 
пешеходов.

Все новое, что сегодня появ­
ляется на наших автомобильных 
дорогах,— это плод неустанного 
тру^а и творческого поиска в обла­
сти безопасности, экономики и эс­
тетики дорог. Не будем забывать и
о том, что благоустроенные и безо­
пасные дороги служат активным 
стимулом развития автотуризма и 
путешествий, экономически выгод­
ных автомобильных перевозок.

Накопленный отечественный и 
зарубежный опыт обустройства ав­
томобильных дорог доказывает 
необходимость участия в этом де­
ле специалистов многих направле­
ний — инженеров? экономистов, 
дендрологов, архитекторов, био­
логов, специалистов по организа­
ции дорожного движения и т. д. 
Они согласовывают и вырабаты­
вают условия сохранения природы, 
экономичности дорожного строи­
тельства, решают ряд других воп­
росов, связанных со строительст­
вом и содержанием дорог, мостов, 
путепроводов и других инженер­
ных сооружений.

Особо следует подчеркнуть не­
обходимость сохранения природ­
ной красоты и охраны здоровья и 
высокого уровня работоспособно­
сти людей —  участников автомо­
бильного движения, а для этого не­
обходимо создание обустроенных 
мест отдыха вдоль автомобильных 
маршрутов. Построенные павильо­
ны, беседки, питьевые колонки и 
многое другое являются важным 
условием общения с природой, что 
способствует полноценному отды­
ху водителей и пассажиров и по­
следующему уверенному управле­
нию автомобилем.

Как же ко всему этому относятся 
некоторые нерадивые граждане, 
проезжающие по автомобильной 
дороге или живущие вблизи нее? 
Если сказать честно —  преступно!

В последнее время наблюдается 
резкое снижение ответственности 
за сохранность автомобильных до­
рог. Особенно усилилась привати­
зация в кавычках всего того, что 
можно унести с дороги и превра­
тить в частную собственность. 
«Приватизируют» металл, стойки 
дорожных знаков, даже стальные 
дорожные ограждения, воруют до­
ски и крыши автопавильонов, раз­

рушают стены, крадут кирпич, уно­
сят скамейки, урны и т. д.

За примерами ходить недалеко. 
Недавно мне довелось проехать 
по одной из самых оживленных 
автомобильных дорог республики 
Минск —  Витебск. На участке от 
г. Минска до д. Хатынь движение 
особенно напряженно: непрерыв­
ный поток легковых и грузовых 
автомобилей, рейсовых и турист­
ских автобусов движется по вновь 
построенной современной магист­
рали, первая очередь которой уже 
сдана в эксплуатацию. Старший 
прораб дорожно-эксплуатацион- 
ного участка Л. П. Смолик расска­
зал, что как только закончилось 
строительство мостов и путепрово­
дов, стоимость которых исчисляет­
ся миллионами рублей,—  с этих 
сооружений были похищены бе­
тонные плиты, укрепляющие от­
косы.

У д. Селище проезжающие во­
дители были свидетелями тому, 
как с укрепленного откоса моста 
снимали плиты, которые были по­
гружены в кузов автомобиля 
ЗИЛ-130, гос. № 49— 67 ГП. Как ни 
странно, но участковые инспекто­
ры милиции не считают подобные 
факты уголовным преступлением и 
не хотят помогать дорожникам.

Но не только отдельные лица, но 
и некоторые организации наносят 
ущерб дороге. Так, животноводы 
с-за «Чуденичи» превратили зеле­
ную придорожную полосу в меси­
во грязи, прогоняя по живому газо­
ну сотни голов скота. Не лучше 
ведут себя работники треста Бел- 
связьстрой, которые проклады­
вают вдоль дороги многоканаль­
ную связь от г. Логойска на г. Бе- 
гомль. В течение года остались 
незаделанными траншеи и канавы, 
а за пос. Плещеницами в Докшиц- 
ком р-не в местах, подготовленных 
для прокладки кабеля, лежат ог­
ромные кучи хвороста, сучьев, му­
сора. Все это не только не эстетич­
но, но, порой, мусор выносится на 
проезжую  часть, а это уже наруше­
ние условий безопасности дорож­
ного движения, да и в пожарном 
отношении это угроза прилегаю­
щему лесному массиву.

И уж совсем непонятна позиция 
М инского Зеленстроя, который 
уничтожил прилегающий к Остро- 
шицкому Городку массив велико­
лепной березы, превратив его в 
карьер торфа. Вот характерный 
пример бездумной, безответствен­
ной деятельности нерадивых ра­
ботников, которые в Минске созда­
ют газоны и зеленые насаждения, 
а в 12 км от города уничтожают 
невосполнимые березовые рощи.

Или такой пример. Мостострои­
тели возвели мост-плотину через 
р. Свислочь. Образовалось доволь­

но крупное водохранилище, полу­
чившее название «Минское море». 
Водохранилище стало излюблен­
ным местом отдыха минчан и го­
стей столицы Белоруссии. На бере­
гах Минского моря построены са­
натории, профилактории, гости­
ница, ресторан. Дорожники проло­
жили дороги с усовершенствован­
ным покрытием, обустроили их 
автопавильонами, беседками, авто­
бусными остановками, но хулиганы 
ломают крыши павильонов, до­
рожные знаки, ограждения и т. д. и 
дорожники только и делают, что 
восстанавливают разрушения и 
закрашивают непристойные надпи­
си на стенах павильонов.

Непонятна позиция Минской 
Райархитектуры —  этого контро­
лирующего органа, разрешившего 
строительство жилых домов рядом 
с автомагистралью в районе Боров- 
лян и Острошицкого Городка. Это 
сделано вопреки существующим 
нормам и правилам.

Главный архитектор района
С. В. Асташонок объясняет это тем, 
что в условиях плотной застройки 
допустимы исключения, на основа­
нии которых приходится изыски­
вать участки для жилищного строи­
тельства. Но нельзя забывать и о 
том, что жители домов, построен­
ных вблизи автомобильной дороги, 
подвергаются вредному влиянию 
выбросов отработанных газов, а на 
расстоянии 50 м от дороги земля 
насыщена окисью углерода, свинца 
и другими отравляющими вещест­
вами и не может быть использова­
на под огороды. Нетрудно себе 
представить, как там будут себя 
чувствовать дачники.

Давно известно, что автомобиль­
ная дорога — национальное бо­
гатство республики. К сожалению, 
уже притупилась истина, гласящая, 
что беречь дорогу — долг каждо­
го водителя, пассажира, пешехода, 
наконец, гражданина. Мы же по­
рой равнодушно наблюдаем, как 
уничтожаются зеленые насажде­
ния или как ломают павильоны, 
портят дорожные знаки и даже 
крупные инженерные сооружения.

Работники службы эксплуатации 
постоянно восстанавливают разру­
шения на дороге, но не проходит и 
недели, как то там, то тут неради­
вые люди что-либо поломают или 
похитят.

У нас еще мало автомагистралей, 
отвечающих мировым требова­
ниям, но надо беречь то, что есть, 
что построено и будет строиться. 
Стоимость 1 км современной до­
роги составляет в среднем 2 млн. 
руб. Мы не настолько богаты, что­
бы разрушать все то, что создано 
большим трудом и большими 
средствами.

Автомобильные дороги № 1, 1992 г.
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Повышение эффективности 
пылеулавливающего 
оборудования АБЗ

А. С. Р А С Т В О Р Ц Е В  (трест В олгодорст рой ) ,
А. Е. А Б О Л И Х И Н , Г. П. К О Р Н Е В ,  А. Б. М Я С Н И К О В  
(Т вер ск о й  полит ехнический  институт)

П ы л еу л а вл и ва ю щ и е  системы эксп л у ати ру ем ы х  а с ­
ф альтобетонны х заводов ,  как  п о к аза л и  изм ер ен ия  р а з ­
личных и сследователей  и п рирод оохранн ы х сл у ж б ,  не 
удовлетворяю т современны м са н и тар н ы м  требо в ан и ям .

Основное пы леотделение в бол ьш и н стве  устан о вок  
д о л ж н о  о сущ еств л ять ся  в групповы х ц и к л о н ах  типа 
Ц Н -15  или С Ц Н -4 0 .  Эти а п п а р а т ы  хорош о р аб о т аю т  
на п ы легазовы х  потоках, с о д е р ж а щ и х  части ц ы  р а з м е ­
ром более 20 мкм. Б олее  мелкие части ц ы  у л а в л и в а ю т с я  
с малой эф ф ективностью  или воо бщ е  не у л ав л и в а ю т ся .  
И сследован и я  ди сперсного  с о став а  пыли А Б З ,  п р о ве ­
денные в Тверском политехническом институте, п о к а з а ­
ли, что количество части ц  р азм ер о м  менее 20 мкм м ож ет  
со ст ав л я т ь  15— 60 %  от массы. В а ж н о  т а к ж е  отметить, 
что рекламны е сведен ия  о высокой эф ф ективности  у л а в ­
л иван ия  мелких час ти ц  ц иклонам и  С Ц Н -4 0  на практике  
не п одтверж даю тся .

Д л я  у л а в л и в ан и я  части ц  р азм е р о м  менее 20 мкм 
многие зав о ды  осн ащ ен ы  мокрыми п ы леулови телям и . 
Э ксп л уатаци я  таких  устан ово к  имеет свои сл о ж н ости , 
из-за  чего на больш инстве  з ав о д о в  их просто  исклю чаю т 
из работы.

Схема компановки пылеулавливающего оборудования с примене­
нием А В ЗП :

/  — сушильный барабан; 2 — пылеотделение; 3 — блок циклонов гр у ­
бой очистки с накопительными бункерами и винтовым конвейером; 
4 — А ВЗП ; 5 — накопительный бункер; 6 — аэроразгрузитель; 7 — 

к вентилятору-дымососу

Поиск н адеж н ы х  а п п а р а т о в  д л я  вы со к о эф ф ек ти в н о ­
го у л авл и ван и я  тонкодисперсных ф р а к ц и й  пы левы х в ы б ­
росов А Б З ,  проведенный в тресте  В олгодорстрой  
совместно с Тверским политехническим институтом, в ы я ­
вил возм ож ность  и спользовани я  а п п а р а т о в  со встр е ч н ы ­
ми закрученными потоками ( А В З П ) .  Т акой  а п п а р а т  
с диаметром сепарационной  кам еры  1100 мм был у с т а ­
новлен в качестве  дополнительной  (тонкой) ступени

очистки на А Б З  Д С -11 7 -2 К .  Н а  рисунке приведена 
схема компоновки п ы л еу л ав л и в аю щ ег о  обо ру д ован и я  с 
применением А В З П .  Д о п ол ни тел ьны й  п ы леуловитель  
у ст а н а в л и в а е т с я  м еж д у  блоком ш татн ы х  циклонов и 
вентилятором . С ледует  отметить, что с вводом в систему 
дополнительного  гид р авл и ческого  соп ротивлени я,  в о з ­
никла н еобходимость  з а м е н и т ь  в енти лятор  Д П -1 0  на 
Д П -1 2 .  У д алени е  у л о влен н ого  п ы левого  м а т е р и а л а  из 
бун кера  А В З П  о с у щ е ст в л я е т ся  при помощ и отдельной 
п невм отран спортн ой  системы.

Уловленный пылевой  м а те р и ал ,  со сто я щ и й  п реим у­
щ ественно  из тонких ф р ак ц и й ,  в о зм о ж н о  и сп о л ьзо в ать  в 
качестве  м и н еральн ы х  д о б ав о к  при изготовлении  а с ­
ф ал ь то б ето н н ы х  смесей. (П о  дан н ы м  о т дел а  контроля 
к ач ес т в а  трес т а  В олгодорстрой  а с ф ал ь то б ет о н н ы е  смеси 
будут  о твеч ать  ст ан д ар т н ы м  тр еб о в ан и я м ,  если мине­
рал ьны й  порош ок  бу д ет  з а м е н я т ь с я  ул авл и ваем ой  
пылью не более  чем на 50 %  от массы .)

И с сл е д о ван и е  п а р а м е т р о в  работы  А В З П  по казало ,  
что степень очистки га зо в  с о с тав и л а  93,4 % ,  ги д р а в л и ­
ческое сопротивление  а п п а р а т а  р ав н о  1022 П а ,  а расход 
г а з а  не п р евы ш ал  15 тыс. м3/ч .

Если учесть, что в ступенях  грубой очистки газов  
д о сти гается  степень  очистки 8 0 — 90 % , то  о б щ а я  степень 
очистки га зо в  с использованием  А В З П  м ож ет  с о с т а в ­
л я т ь  98 ,74— 99,37 % . П ри  этом м о к р ая  ступень очистки 
газо в  в ряде  слу чаев  м о ж ет  бы ть  исклю чена из эксп л у ­
атац и и  без су щ ественн ого  сн и ж ен и я  к ач ес т в а  очистки.

Т аким о бр азом ,  высокие зн ач ен и я  эксп л у атаци он ны х  
п а р а м е т р о в  р а зр а б о т а н н о й  п ы л еу л а в л и в аю щ ей  системы, 
п озволяю т р ек о м ен д о в ать  А В З П  д л я  зн ачи тел ьн о го  сн и ­
ж ен и я  пылевых вы бросов  в зоне А Б З .

Трест Волгодорстрой и предприятие Циклон предла­
гают Вам пылеулавливающий аппарат А В ЗП  (аппарат  
со встречными закрученными потоками) для использо­
вания на А Б З, шаровых мельницах и т. п.

А В ЗП  у с т а н а в л и в а е т с я  в конце технологической  ц е ­
пи очистки  о т х о д я щ и х  ды м овы х  га зо в  и пыли, после 
циклонов, перед  вентилятором -ды м ососом .

А В ЗП  р а б о т а е т  на зад ы м л ен н ы х  и зап ы л ен н ы х  п ото­
ках  в оздуха  с р асходом  от 15 000 до  25 000 м3/ ч  при 
потере д а в л е н и я  до  1500 П а ,  у л а в л и в а я  до  98 % частиц  
р азм ер ом  менее 63 мкм, которые ст ан д ар тн ы м и  ц и к л о ­
нами у л а в л и в а ю т с я  слабо.

А В ЗП  имеет д в а  входных и один выходной возд у х о ­
вод и при определенны х усл о ви ях  м о ж е т  зам ен й ть  
мокрую  очистку, у л у ч ш а я  экологическую  обстан овку  и 
с н и ж а я  п лату  з а  выбросы.

С тоим ость  одного а п п а р а т а  в ценах
1991 г.— 20 тыс. руб.

Д о г о в о р  на изготовление  д о л ж е н  бы ть  оф ормлен  
з а  3 — 4 мес до  поставки. П о  отдельному договору  
могут бы ть  выполнены следую щ и е  работы :

—  сн и ж ен и е  энергоемкости  п роцесса  п ы л е у л авл и ­
вания;

—  з а м е н а  всего к о м п лекса  п ы л еу л а в л и в аю щ е г о  о б о ­
ру д о в а н и я  на более  эф ф ективное ;

— проведение регулировочны х и н аладочн ы х  работ 
п ы л е у л а в л и в а ю щ е й  системы.

Н аш  адрес:  170005, г. Тверь, а / я  26136, тел. 1-06-77.

Наша республика переживает 
сейчас сложное время: нарушена 
экономика, нарушены деловые 
связи, сдвинуты многие понятия. 
Все это так, но без автомобильных 
дорог народное хозяйство не мо­
жет развиваться. А что касается 
сельскохозяйственного производ­

ства, то оно несет колоссальные 
потери от бездорожья.

Невольно напрашивается вопрос: 
неужели люди не задумаются над 
тем, что дороги очень важны для 
жизни страны, что дорога — это 
не только сложное и трудоемкое, 
но и красивое инженерное соору­

жение, которое обеспечивает бес­
перебойное, безопасное движение 
транспорта во все времена года. 
Дорога как сердце — всегда в ра­
боте.

Так берегите дорогу, дорогие 
соотечественники!

М. Г. Сает
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ДОРОГИ-СЕЛУ
УДК 625.7«71»

Рис. 1. Зависимость выработ- 
ки на одного рабочего ( В р) 
от годового объема работ 
(С ) для дорожно-строитель­
ных ( / )  и мостостроитель­

ных (2 ) батальонов

1 2 J С, млн. руб.

П арн ы е  к о рреляц ион н ы е зав и си м ости  (рис. I)  с в и ­
детельствую т о том, что с ростом годового  о б ъ е м а  
работ  в дорож н о-стро ител ьн ы х  о р г а н и за ц и я х  М и н и с ­
терства  обороны т о в а р н а я  в ы р аб о т к а  т а к ж е  во зр ас т ает .  
О дн ако  при р аботе  в усл ови ях  полного хозяйствен ного  
расч ета  и рыночных отнош ений одним из основных 
требован ий  я в л я е т с я  оку паем о сть  з а т р а т  и вы со к ая  
рентабельность  р аботы , п о з в о л я ю щ а я  обесп ечить  с а м о ­
ф ин ан сиро вани е  строительны х о р га н и зац и й .

П роведено  и сследован и е  оп тим альн ого  о б ъ е м а  работ  
дорож но-строительны х о р ган и зац и й  М и н и стер ств а  о б о ­
роны с учетом обеспечения  м ак си м ум а  рен табельности  
их производственно-хозяйственной  д еятельности .  На 
основании отчетных дан н ы х  с и спол ьзовани ем  Э В М

Развитие 
производственной мощности 
во,енных дорожно­
строительных организаций
П олковник , канд . техн. наук  Е. А. К О С Т Я Е В , 
подполковник  А. С. Б А Б И Н , майор  С. Н. В А Щ Е Н К О

З н ачи тельны й  рост объ ем о в  с т р о и те льн о-м он таж н ы х  
работ  н евозм ож ен  без со ответств у ю щ его  св о е в р ем ен н о ­
го увеличения производственной  м ощ ности . П оэтом у  
д о р о ж н о -стр о и тел ь н ая  о р г а н и за ц и я  не м о ж е т  в ы п о л ­
нить п ланируемы е зав ы ш е н н ы е  о бъ ем ы  р аб о т ,  что ведет 
к сры ву сроков  ввод а  дорог  в эксп л у ат а ц и ю , у в е л и ­
чению объем ов  н езавер ш ен н ого  стр о и те л ь ст в а  и н ев ы ­
полнению го сударственн ы х п лан о вы х  зад ан и й ,  
установленны х о р г ан и за ц и я м  п рограм м ой  « Д ор оги  Н е ­
черноземья».

Увеличение п роизводственной  м ощ н ости  о р г а н и з а ­
ции в о зм ож н о  при р а зр а б о т к е  и проведении ком плекса  
научно-технических, ор ган и зац и о н н ы х  и экономических 
мероприятий, о бесп еч иваю щ и х  со ответств и е  п р о и з ­
водственных возм ож но стей  д о р о ж н о-стр ои тел ь н ы х  
органи зац ий  плановы м о б ъ е м а м  рабо т .  Р а з в и т и е  п р о ­
изводственных мощ ностей  д о р о ж н о  строи тельн ы х  о р г а ­
низаций д о л ж н о  бы ть  о п е р еж аю щ и м  по отнош ению  к 
планируемому росту о бъ ем о в  в ы п олняем ы х рабо т ,  при 
этом сущ ественной п роблемой  я в л я е т с я  обосн овани е  
оптимального о б ъ е м а  р аб о т  д л я  стр ои тельн ы х  п о д ­
разделений.

получены зависи м о сти  п о казателей ,  характеризу ю щ и х  
конечные р езу л ь т ат ы  производственно-хозяйственной  
деятел ьно сти  дорож н о-стр оител ьн ой  ор гани зац ии  — 
прибыли, п р и х од ящ ей ся  на одного р аботн и ка  (П р), а 
т а к ж е  уровня  рен табельности ,  от годового о бъ ем а  вы ­
полненных р аб о т  (С ) .  Уровень рентабельности  рассч и ­
тан  в процентах ,  к ак  отнош ение  б ал ан со во й  прибыли 
к себестоимости  выполненных р або т  (У ,) и как  отн ош е­
ние прибыли к сметной стоимости С М Р  (У2).

П олучен ны е зависи м ости , гр а ф и ч е с к а я  и н терп рета­
ция которых п риведен а  на рис. 2, имеет максимумы. Это 
позволяет ,  в зяв  п роизводную  и п р и р ав н я в  ее к нулю, 
получить оп ти м ал ьн ы е  зн ачен и я  о бъ ем о в  работ .  П о л у ­
ченные у рав н ен и я  и р е зул ьтаты  о п ределен ия  о п ти м ал ь­
ного о б ъ е м а  работ  дорож н о -стро ител ьн о й  органи зац ии  
приведены  в табл и ц е .

П оказатель Корреляционная зависимость
Коэффици­
ент корре­

ляции

Оптималь­
ный объем, 

млн. руб.

п р
— 4,85+3,229С—0,365С2 0,70 4,4

У? — 18,56+15,084С— 1,637С2 0,62 4,6
у 2 — 10,84+11,069С— 1.129С2 0,46 4,9

Увеличение производственной  мощ ности  д о р о ж н о ­
строительной  о р г ан и зац и и  будет  целесоо бразн ы м  в том 
случае ,  если вы полняем ы й годовой о бъ ем  работ  не 
пр евы ш а ет  р ац и о н а л ь н о го  зн ачен и я ;  д ал ь н е й ш ее  у в ели ­
чение п лан и ру ем ы х  о бъ ем о в  р аб о т  п риведет  к сниж ению  
рен табел ьности  в р або те  о ргани зац ий .

Ур1, Ур2,
Рис. 2. Зависимость прибыли 
(П р ) на одного работника 
( / ) ,  уровня рентабельности 
(У )  ка к  отношения балансо­
вой прибыли к себестоимости 
работ (2 )  и как отношение 
прибыли к  сметной стоимости 
СМ Р (3 )  от годового объема 
работ (С ) для дорожно­
строительных организаций

В о зм ож н ы  три  п ринципиальны х пути развити я  
производственной  м ощ ности  — интенсивный, экстен си в­
ный и см еш анны й. П л ан и р о в а н и е  р а зв и т и я  про изво дст ­
венной мощ ности  д о р о ж н о  строительны х органи зац ий  
д о л ж н о  о су щ ест в л я т ь ся  з а  счет интенсивных ф акторов ,  
в основном путем и зм енения  о сн ащ ен ности  органи зац ии  
строительны м и м аш и н ам и  и м ех ан и зм ам и , а т а к ж е  за  
счет изменения  численности  рабочих.

Таким о б р азо м ,  при п лан и р о ван и и  р а зв и т и я  м о щ ­
ности необходимо оп редели ть  перспективную  п отреб­
ность  о р г а н и за ц и и  в трудовы х  ресу рсах  и основных 
про изводствен ны х  ф о н д ах  д л я  вы полнения п лан а  до­
ро ж но-стро и тел ьны х  работ . П ри  этом необходимо обос­
н о ва ть  о п тим альн ое  зн ачен и е  ф о н довооруж енн ости  — 
к оличества  основных производственны х фондов, 
п ри х од ящ и хся  на одного рабочего.

Рис. 3. Зависимость затрат (3 )  на 
основную заработную плату ( / ) ,  на 
эксплуатацию машин и механизмов 
(2 ) и суммарных затрат (3 ) от фон­
довооруженности (Ф )  дорожно­
строительных организаций (затраты 
указаны в процентах к балансовой 

стоимости)
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Автомобильная дорога 
Тобольск — Южный Балык 
сдана в эксплуатацию

500-километровая магистраль Тобольск —  Южный 
Балык проложена рабочими и инженерами Сибир­
ского дорожно-строительного треста Сибдорстрой по 
непроходимой тайге, топям и болотам, в тяже­
лейших условиях сурового сибирского климата. Зна­
чение дороги огромно для развития и освоения края. 
Она соединила с областным центром — Тюменью 
города и села, колхозы и совхозы, леспромхозы, нефте- 
и газодобывающие месторождения двух районов: Неф- 
теюганского и Уватского.

В условиях сурового климата и короткого строи­
тельного сезона дорожниками переработано около 
22’ млн. м3 грунта, уложено около 1 млн. т асфаль­
тобетонной смеси, возведено 3 путепровода, 31 мост, 
благоустроены поселки, построено более 200 км про­
мысловых и местных дорог.

Основная тяжесть строительства дороги легла на 
плечи водителей грузового автотранспортного пред­
приятия треста. Около 500 водителей участвовало в ее 
сооружении.

Трудовому успеху в немалой степени способство­
вало и то, что здесь не забывают о быте строи­
телей. Только за последние три года построено 1 300 
благоустроенных квартир для дорожников (строй­

на тренировке в спортивном зале

Участок дороги Тобольск — Ю жный Балык проходит 
по болоту глубиной более 10 м

тельство не прерывается и ныне), детские сады в 
г. Пять-Яхе и поселке Демьянка, подсобное хо­
зяйство по откорму свиней. Большинство работников 
треста имеют свои садово-огородные участки.

Трест Сибдорстой —  организация молодая, в прош­
лом году отметившая свой 10-летний юбилей. И тру­
дится здесь в основном молодежь. Традиционными 
стали смотры-конкурсы художественной самодеятель­
ности, спортивные спартакиады по различным видам 
спорта, туристические походы, экскурсии по горо­
дам нашей страны.

С. Старшинов. Фото автора.

Н екоторые авторы  д л я  обосн о в ан и я  о б ъ е м а  о с н о в ­
ных производственны х ф ондов  в к ачеств е  критерия  
оптимальности п ред л агаю т  и сп о л ьзов ать  п о к а з а т е л ь  э ф ­
фективности сум м арны х з а т р а т  на з а р а б о т н у ю  п лату  
рабочих и расходов  на эк с п л у ат ац и ю  м аш и н  и м е х а ­
низмов. А нализ р езу л ь тато в  п р о и зв о д с т в ен н о -х о зяй с т ­
венной деятельности  р я д а  дор ож н о -стр ои тел ьн ы х  
органи зац ий  М и н истерства  обороны св и д етельств у ет  о 
том, что сум м арны е з а т р а т ы  на основную  за р а б о т н у ю  
плату рабочих и эксп л у ат а ц и ю  м аш ин и м ехан и зм ов  
с ростом ф ондовооруж енности  с н а ч а л а  с н и ж а ю т с я  до 
определенного уровня, а затем  в о зр а с т а ю т  (рис. 3 ) .  
Это п озволяет  оп редели ть  оптим альное  зн ач ен и е  ф о н д о ­
вооруженности, со ответствую щ ее минимум у з а т р а т  на

основную  з а р а б о т н у ю  п лату  рабо ч и х  и эксп луатаци ю  
маш ин  и м еханизмов , н ах о д я щ и х ся  на б а л а н с е  д о р о ж н о ­
строительной  о р ган и зац и и .

Н а р а щ и в а н и е  основных п роизводственны х  фондов 
о р ган и зац и и  до  оп тим ал ьн ого  р а з м е р а  п р иоб р етает  осо­
бую зн ач и м о ст ь  при р аботе  строительны х о р ган и зац и й  
в современны х условиях ,  когда  особое зн ачен и е  п ри ­
д а е т с я  окупаем ости  з а т р а т  на приобретение  средств 
м ех ан и заци и  з а  счет д о сти гаем ого  ро ста  п р ои зв о ди ­
тельности  т р уд а .  В качестве  други х  мероприятий, н а ­
п р авлен ны х на р азв и т и е  п роизводственной  мощности, 
следует  о тм ети ть  обосн овани е  структуры  основных 
производственны х ф ондов  и с о ст ав а  подсобны х п роиз­
водств.
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

УДК 625.7-192

Пути снижения 
зимней аварийности 
на дорогах 
Московской области
П. Л. ЛАВРЕНТЬЕВ (ПРСО Мосавтодор),
М. Г. ЛАЗЕБНИКОВ (НПО Росдорнии)

Статистика показывает, что на дорогах Московской 
обл. зимой на покрытиях со слоем снега и льда со­
вершается в 4,1 раза больше происшествий, чем на 
сухих.

В 1990 г. в области зарегистрировано 7347 дорожно- 
транспортных происшествий, в которых погибло и полу­
чило ранения 9450 чел. Есть в этом и доля вины до­
рожников, не обеспечивших надлежащих условий без­
опасности. За пять месяцев 1991 г. только из-за дорож ­
ных факторов совершено 49 аварий, в которых погибло 
19^ и ранено 65 чел.

Роль дорожных условий в возникновении ДТП ка­
жется относительно небольшой (1— 1,5 % от их общего 
количества), т. к. ими объясняются только происшест­
вия, связанные с очевидными неисправностями дороги 
или дорожных сооружений: скользкостью покрытия, 
плохим состоянием обочин, отсутствием ограждений 
и т. п. По расчетам общие потери по области из-за 
неудовлетворительных дорожных условий за 5 лет 
превысили 10 млн. руб.

Количество ДТП и тяжесть их последствий во мно­
гом зависят от состояния дороги. Так, из-за скользкости 
дорожного покрытия в 1990 г. на дорогах области 
произошло 87 % ДТП от общего числа происшествий 
из-за неудовлетворительных дорожных условий. Про-, 
исшествия совершаются в основном в период с ноября 
по март, т. е. из-за неудовлетворительного зимнего 
содержания дорог.

Если мы хотим резко снизить аварийность из-за 
неблагоприятных дорожных условий и обеспечить бес­
перебойное движение автомобилей, необходимо по­
высить качество зимнего содержания дорог.

Одной из главных проблем обеспечения безопас­
ных условий движения в зимний период является 
борьба с зимней скользкостью на дорожном покры­
тии. В области используют две формы борьбы — ава­
рийную и профилактическую, когда солепесчаную 
смесь распределяют соответственно после и до обра­
зования скользкости.

Важную роль в борьбе со снежно-ледяными от­
ложениями на дорогах играет определение экономи­
чески обоснованных сроков ликвидации гололеда и 
уборки снега. От них зависит выбор технологических 
схем очистки покрытия, определение потребного коли­
чества машин и размещения баз противогололедных 
материалов и т. д. С учетом фактически имеющихся 
сил и средств, для каждой дороги устанавливаются ди­

рективные сроки ликвидации зимней скользкости и 
уборки снега.

При определении потребности в рабочей силе, 
машинах и материалах для выполнения работ по зим­
нему содержанию дорог как в целом по ДРСУ, так и 
по его низовым подразделениям принята циклическая 
система, при которой каждый вид работ периоди­
чески повторяется на данном участке дороги через 
определенный промежуток времени. Объем работ на 
месяц по участку и автомобильной дороге в целом 
определяется с учетом привязки циклических показа­
телей к графику повторяемости неблагоприятного по­
годного явления.

Зимний период наиболее ответственный и сложный 
для работников дорожных организаций. Поэтому осо­
бое внимание уделяется своевременному выполнению 
подготовительных работ, включающих завершение 
ремонта проезжей части дорог; ремонт машин и ме­
ханизмов, необходимых для зимнего содержания до­
рог; устройство необходимого количества баз проти­
вогололедных материалов; создание комплексных 
бригад и звеньев для зимнего содержания дорог. 
Успешное проведение этих работ позволяет обеспе­
чить безопасность движения автомобилей зимой.

В настоящее время отсутствует методика, позво­
ляющая экономически обосновать потребное количе­
ство основных 1 машин для очистки дорог от снега и 
средств борьбы с зимней скользкостью. Хотя Москов­
ская обл. относится к климатическому району, где 
обычно количество твердых осадков сравнительно не­
велико, в отдельные зимы наблюдаются случаи интен­
сивных снегопадов, которые оказывают сильное влия­
ние на состояние дорог, резко ухудшают условия 
движения и приводят к значительным потерям народ­
ного хозяйства.

Особенность воздействия сильных снегопадов за­
ключается в том, что от них нельзя полностью защи­
тить дорогу с помощью пассивных средств снегозащи­
ты. Единственный способ борьбы со снегопадами на 
дорогах —  удаление выпадающего снега снегоочисти­
тельными машинами. Поэтому своевременные преду­
преждения, получаемые от организаций Гидромет- 
службы, во многом помогают организации работ по 
снегоуборке.

Для оперативного выполнения работ по очистке 
дорог от снега установлено три степени очередности, 
сроки выполнения которых соответственно составляют 
4, 8, 12 ч с момента прекращения неблагоприятного 
погодного явления (снегопада, метели, бурана), в тече­
ние которых на участках дорог должно быть обеспе­
чено безопасное движение. В первую очередь выпол­
няют работы на участках первой степени срочности, 
к которым относятся дороги, по которым осуществля­
ются перевозки, обеспечивающие снабжение насе­
ления продовольствием, и автобусные маршруты. Ко 
второй степени очередности принадлежат участки до­
рог III категории. Все остальные участки дорог отно­
сятся к третьей степени очередности. При возникнове­
нии сильного гололеда или снежных заносов, вызываю­
щих остановку движения автомобилей, работы по обес­
печению проезда ведутся круглосуточно в несколько 
смен.

Дислокация механизированных звеньев и количест­
во в них машин намечается с учетом принятой сте­
пени очередности по очистке дорог. При этом для 
исключения холостых пробегов машин устанавливают 
рациональные маршруты движения, а технология сне­
гоочистки разрабатывается исходя и. соображений ми­
нимума перемещения снега и целесообразности усло­
вий работы снегоочистительных машин. С началом 
снегопада механизированные звенья удаляют выпавший 
снег на закрепленных за ними участках, обеспечивая 
проезжаемость дороги в течение всей метели. Во всех
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случаях очистку дорог от снега ведут на полную ши­
рину земляного полотна.

Валы, образующиеся по краям очищенной полосы, 
немедленно разбрасываются, их поверхности прида­
ется уклон не более 1:3, иначе снеговые валы, создавая 
препятствия для снеговетрового потока, вызывают от­
ложение снега на дороге, во многих случаях более 
интенсивное, чем первоначальное. Быстрая уборка сне­
га необходима и потому, что с течением времени 
снег слеживается и для его удаления уже потребуются 
более мощные снегоочистительные машины.

В целях снижения зимней аварийности на дорогах 
Московской обл. нами проанализированы закономер­
ности распределения неблагоприятных явлений пого­
ды, таких как гололед, метели и снежные заносы. 
Расчет произведен на основе статистических показа­
телей указанных явлений за столетний период.

Распределение неблагоприятных погодных явлений 
по сети дорог области и повторяемость их в различ­
ные месяцы года приведены на рис. 1 и 2. Количествен­
ны^ характеристики этих явлений могут быть исполь­
зованы при планировании и организации работ по зим­
нему содержанию дорог.

Месяцы года

Рис. 1. Распределение продолжительности гололеда в М осковской 
обл. по месяцам года — среднее значение (заш триховано) и мак­

симальное (белое поле)

. 15,3 15,9

13 12

<1 ш
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Месяцы года

Рис. 2. Распределение максимальной продолжительности метелей 
в месяц на дорогах Московской обл.

Учитывая, что в дорожной службе увеличивается 
арендное содержание участков дорог, и арендаторам 
крайне необходимы услуги и информация, а не управ­
ление, нами разработан для каждого ДРСУ Мосавто- 
дора «Свод опасных природных явлений». В Свод вклю­
чены сведения о числе дней с гололедом, обильными и 
особо обильными осадками, метелями и туманами. 
Качественные и количественные изменения этих факто­
ров неодинаковы в разных ДРСУ. За основной критерий 
оценки аварийности принято число дней с гололедом. 
Наличие Свода дает возможность обоснованно выде­
лять дорожную технику для зимнего содержания дорог 
и в первую очередь распределять противогололедные 
материалы. ■

Изучение и анализ неблагоприятных явлений по­
годы, резко влияющих на аварийность, позволили уста­
новить опасность и продолжительность воздействия 
каждого явления на сеть дорог области.

К числу особо опасных атмосферных явлений от­
несен гололед. В среднем гололед бывает 31 раз, 
максимальное количество в год 58 сут. Число дней с 
гололедом колеблется в области от 23 до 41 в год. 
Гололед наблюдается в холодный период года 
(ноябрь — март) с максимумом в декабре-январе. В эти 
месяцы число дней с гололедом колеблется по тер­
ритории области от 14 до 26 в месяц. Возникновение 
гололеда чаще всего происходит утром (6— 8 ч) и вече­
ром (18— 22 ч), когда наиболее интенсивно понижается 
температура воздуха. Разрушение гололеда наблю­
дается преимущественно в 10— 14 ч при дневном по­
вышении температуры. Важной характеристикой голо­
леда является его продолжительность. Большинство 
гололедов продолжается менее 10 ч.

Опасным явлением для автомобильных дорог явля­
ется метель. При метели образуются снежные заносы 
на дорогах, происходит ухудшение видимости. В сред­
нем за год на дорогах области бывает 40— 60 дней с 
метелями. Наибольшей активности метелевая деятель­
ность достигает в декабре— феврале в среднем 14— 
25 дней. Продолжительность метелей от 2 часов до 
4 суток. Средняя продолжительность одной метели в 
день с метелью составляет 6 ч.

В среднем за год наблюдается до 16 дней с силь­
ным ветром (скорость более 15 м /с). Наибольшее чис­
ло дней с сильным ветром достигает 22 за год. Зимой 
среднее число дней с сильным ветром составляет
1— 2 в месяц. Средняя продолжительность сильного 
ветра колеблется от 2 до 8 ч. При этом в 60— 80 % 
случаев преобладает сильный ветер продолжитель­
ностью менее 3 ч.

Густые туманы с видимостью менее 50 м являются 
особо опасными для движения транспорте!, увеличи­
вая опасность столкновения и снижая скорость движе­
ния. Среднее число дней с туманом за месяц колеб­
лется в пределах от 1 до 6 дней. Максимум образования 
туманов приходится на ноябрь-декабрь и март-апрель.

Большинство туманов рассеивается в промежутке 
времени от 6 до 9 ч. Чаще всего (70— 80 % случаев) 
бывают туманы с видимостью 50— 200 м. Следует от­
метить, что продолжительность тумана с видимостью 
до 100 м обычно не превышает 3 ч. Среднее число 
дней с туманом за год составляет 17— 37, наибольшее 
54, а суммарная продолжительность 150— 300 ч.

Использование указанных статистических данных в 
практической работе позволит лучше содержать доро­
ги зимой и снизить зимнюю аварийность на них.

В ы в о д ы

1. Изучение и анализ неблагоприятных явлений по­
годы, имевших место на территории области, за мно­
гие годы позволит своевременно противопоставить 
явлениям природы соответствующие организационные 
и технические меры и обеспечить тем самым бес­
перебойное и безопасное движение.

2. Снижение уровня зимней аварийности мы видим, 
в первую очередь, в своевременном устранении голо­
ледных отложений с покрытий автомобильных дорог и 
предупреждении их появления. Данные о продолжи­
тельности воздействия гололеда, метелей, снежных за­
носов и туманов будут способствовать решению вопро­
сов оперативного распределения между отдельными 
хозяйствами дорожной техники.

Результаты деятельности дорожников должны оце­
ниваться по уровню снижения аварийности и качеству 
зимнего содержания дорог.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.7.066

Приготовление 
асфальтобетонных смесей 
при магнитной 
активации вяжущего
М. Н. П Е Р Ш И  Н, В. П. С Е Р В А Т О В И Ч ,
Н. Н. Г А Б И Б О В ,  М. И. Д М И Т Р Е Н К О

В н аст о ящ ее  врем я  известно  много р азл и чн ы х  
методов ак ти в ац и и  в я ж у щ и х ,  прим еняемы х при п риго­
товлении асф ал ьто б ето нн ы х  смесей. С реди  них особое 
место зан и м аю т  те, которые не требую т и сп о л ьзов ан и я  
химических реагентов  и др уги х  у л у ч ш аю щ и х  д о б аво к .  
Эти нереагентны е методы вы зы ваю т  повы ш енны й инте­
рес, поскольку в этих с л у ч ая х  производство  смесей не 
зав и си т  от поставок  дополнительны х м а те р и ал о в ,  з а ч а ­
стую дорогих  и деф ицитных. К роме того, не требуется  
обор уд о ван и я  А Б З  дополнительны ми складским и  поме­
щ ениями  и сп ециальны м и технологическими л иниям и  
подачи активаторов.

О сновным источником активаци и  в я ж у щ е г о  при 
нереагентных м етодах  я в л я е т с я  эл ектроэне рги я ,  п ре ­
обр азо ван и е  которой в активны е электр ом агн итн ы е  
импульсы в н аш ем  сл учае  не требует  сл о ж н о го  
обо ру д ован и я  и доп олн ительн ы х процессов.

В ж у р н а л е  «А втом обильны е дороги »  № 1 1  за  
1989г . были опубликованы  сведен ия  о применении д л я  
активаци и  в я ж у щ и х  электростати чески х  полей. В н ас т о ­
ящ ей  статье  и зл а га ю т с я  резу л ьтаты  и сследований  
и производственны х р аб о т  по и спользовани ю  д л я  
активаци и  в я ж у щ е г о  магнитных полей.

П о  сравнению  с электростатическим и  полями при 
магнитной ак ти в ац и и  д о сти гается  р я д  сущ ественных 
преимуществ. Р а б о ч е е  н ап р я ж е н и е  сн и ж а е т с я  с 800— 
1000 В до стан дартн ы х  220, у п р о щ а ет ся  технологическое 
оборудование ,  п оскольку  конструкц ия  м агнитноактиви- 
рую щ его  у зл а  и склю чает  необходим ость  наличия  
центрального электрода, помещаемого в трубопровод при 
электростатическом  методе. С оответственно  отсутствует  
необходимость в периодической его очистке от продуктов  
гидролиза  и з а г р я з н я ю щ и х  вещ еств .  И скл ю чается  
необходимость в наличии приборов д л я  в ы п рям лен и я  
и тр ан с ф о р м и р о в ан и я  исходного переменного  э л ектри че­
ского тока .  О б л е гч аю т ся  услови я  охраны  тр уда  
и техники безопасности  работ. О бщ и м  д л я  магнитного  
и электростатического  методов ак ти в ац и и  я в л я ет ся  
необходимость п редварительн ого  ди сп ер ги р о ва н и я  б и ту ­
ма, что наиболее  просто и эф ф ективно  до сти гается  путем 
вспенивания  в я ж у щ е г о  водой.

О бобщ енн ы е данны е, полученные в ходе эксп е р и ­
ментальны х р абот  с и спользованием  битумов м арки  
Б Н Д  9 0 /1 3 0  К и ри ш ского  Н П З  на горячих  а с ф а л ь т о б е ­
тонных смесях ти па  Г, представлен ы  в табл .  1.

М а г н и т н а я  а к т и в а ц и я  дости гается  путем устройства 
на участке, п рим ы каю щ ем  к м еш ал ке ,  сп еци ального  
узла ,  который вкл ю чает  короткий о трезок  трубы  из 
ди ам агн итн ого  м а т ер и а л а  (алю м и ни я,  д ю р а л я ,  меди,

ла т у н н ы х  сп лаво в ,  тек столи та  и д р . ) ,  поверх которого 
у с т р а и в а е т с я  п р о во л о ч н ая  обм отка. Узел в резается  в 
би ту м о п ро вод  и о б ъ ед и н яет ся  с ним специальными 
ф л а н ц а м и ,  о бесп еч иваю щ и м и  о б р а зо в ан и е  прочных сты ­
ков. О б р а з о в а н н а я  т а к и м  о бр азо м  электром агн итн ая  
о бм отка  подк л ю ч ается  к бортовой  электросистеме  А БЗ. 
П о  сущ еству ,  ак ти в и ру ю щ и й  узел  п р ед став ля ет  собой 
соленоид, внутри  которого  п р о ка ч и в ае т ся  частично вспе­
ненный битум. Р а зм е р ы  ак ти в и ру ю щ его  у зл а  и п а р а ­
метры м агнитной  ак ти в ац и и  в я ж у щ е г о  оп ределяю тся  
расчетом .

Д л я  обеспечения  вспен иван ия  в я ж у щ е г о  — о б р а зо ­
в ан и я  грубой би тум о во до газо вой  дисперсии в битумо­
п ровод  в р е за е т с я  ниппель, через который в расчетном 
к оличестве  п од ается  в ода  в количестве, рекомендуемом 
д л я  обеспечения  н ор м ал ьного  п роцесса  вспенивания  би ­
тум а  в м е ш а л к е  с поправкой  на особенности, связан н ы е  
с м агнитной  активаци ей .  В ведение воды в битум 
и вклю чение м агн итн оакти вир ую щ его  узл а  проводятся  
авто м атич ески  одновременно с включением битумного 
н асоса  д л я  подачи  битума, что обеспечивает  р а в н о ­
мерное расп ределен ие  воды в битуме и приводит 
к сниж ению  э н ер гозатрат .

П р оизво дственн ы е  работы  по приготовлению  а с ф а л ь ­
тобетонны х смесей на вспененных битум ах  с магнитной 
ак т и в ац и ей  в я ж у щ е г о  проводились под С ан к т -П ет ер ­
бургом на А Б З  СУ-879 треста  С евзапд ор стр ой  и на 
М ироновской  битумной б а з е  К иевского о блавтодора  
в 1990 г. В СУ-879 и зго т а в л и в а л и с ь  асф льтобетонны е 
смеси II м арки  типа Д ,  на М ироновской  битумной 
б а з е  — II м арки  ти па  В при использовании вяж ущ его  
соответственно Б Н Д  9 0 /1 3 0  и Б Н Д  6 0 /9 0 .  Всего было 
выпущ ено более  10 тыс. т асф альтобетонн ы х смесей. 
В т абл .  2 приведены п о казатели  ф изико-механических 
свойств  полученных асф ал ьто б ето нн ы х  смесей.

У читы вая  сущ ественное  улучш ение качества  полу­
ченных смесей при магнитной  активаци и  в яж у щ его ,  на 
М ироновской  битумной б а з е  были выполнены работы  
с постепенным уменьш ением количества  вводимого 
би тум а и контролем п оказателей  ф изико-механических 
свойств  д л я  к а ж д о й  партии смеси. О казалось ,  что без 
ухудш ени я  свойств  смеси по сравнению  с обычной

Т а б л и ц а  1

П оказатели

Битум

без
активации вспененный

вспененный, с 
магнитной 
активацией

Предел прочности при
сжатии, МПа:

R 20 2,9 3,0 3,2
Rm 1,3 1,4 1,5
Ro 8,4 8,6 8,0

Водонасыщение, % 2,4 1,9 1,0
Набухание, % 0,3 0,2 0,1
к в 0,90 0,95 1,0

Т а б л и ц а  2

Севзапдорстрой Киевоблавтодор

П оказатели без
активации

с акти ­
вацией

без
активации

с актива­
цией

С редняя плотность, 
кг/м 3 2309 2333 2325 2348
Г^редел прочности при 
сжатии, МПа:

R 20 2,6 2,7 4,7 5,0
Rso 1,2 1,35 1,9 2,1

Водонасыщение, % 2,4 1,9 2,43 0,8
Набухание, % 0,3 0,2 0,1 0,05
к» 0,90 0,99 0,95 1,0
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технологией при дополнительной  магнитной  активаци и  
и вспенивании в я ж у щ е г о  р асх о д  би тум а м о ж ет  бы ть 
уменьшен с принятого  на А Б З  6,9 д о  6,3 % . П ри 
проведении р абот  отм еч ал ись  п ростота  технологии 
и стабильное  качество  смесей.

Это обстоятельство  п ослу ж и л о  основанием  д л я  
создани я  специального  п р оизводства  м агн и т о ак т и в и р у ­
ющих и вспениваю щ их узлов  при А ссоциации  «А втом о­
бильные дороги»  сев еро -зап адн ого  региона Р С Ф С Р .  
О р ган и зац и я  производства  поручена тресту  С евза п д о р -  
строй — одному из учредителей  А ссоциации . В н а с т о я ­
щ ее время трест  принимает  з а к а з ы  на и зготовление 
необходимого обор уд о ван и я ,  выполнение его  м о н т а ж а  
на А Б З ,  осущ ествление п ускон аладочны х работ ,  а т а к ж е  
на обеспечение э ксп л уатаци он но го  н а д зо р а  и г а р а н т и й ­
ного ремонта.

По всем - вопросам  заи н тересо в ан н ы е  о р га н и зац и и  
могут о б р а щ а т ь с я  в А ссоциацию  «А втомобильны е 
дороги» и трест  С евзапд о рстро й  в С ан к т-П етербур ге ,  
а т а к ж е  на к аф ед р у  автом оби льны х дор ог  Л е н и н г р а д ­
ского и нж енерно-строительного  института.

УДК*625.855.3.06/.07

Комплексные 
органические вяжущие 
для складируемых и горячих 
асфальтобетонных смесей 
и поверхностных обработок
Главный инж енер  треста  С евкавдорстрой
В. В. В О Л К О В

В соответствии с договором м е ж д у  трестом  С евкав - 
дорстрой и С оюздорнии и п ланом  внедрения  р езу л ь тато в  
исследований по линии м еж ду н ар одн ы х  научно-техниче­
ских связей  М и н тран сстро я  С С С Р  и Ц ен т р ал ь н о й  
лабор ато ри и  мостов и дорог  Ф р ан ц и и  в течение 
1988— 1990 г г ^ р а з р а б а т ы в а л и с ь  комплексные о р г а н и ч е ­
ские в я ж у щ и е  м атери алы  д л я  скл ади р уем ы х  и горячих 
асф альтобетонн ы х смесей, а т а к ж е  поверхностных 
обработок.

Ц ели  работы  зак л ю ч а л и сь  в поиске путей улучш ения  
качества  органических в я ж у щ и х ;  р а зр а б о т к е  сп ец и ­
альных составов  комплексных органических  в я ж у ­
щих (К О В ) и о тработке  технологии их получения 
в производственных условиях; внедрении эксп ери м ен ­
тального  технологического о бор уд о ван и я  д л я  п риго­
товления комплексного органического  в я ж у щ е г о ;  о с у щ е ­
ствлении опытного строи тельства  до р о ж н ы х  покрытий 
с применением К О В  с последую щ им их широким 
внедрением; р а зр а б о т к е  технических условий на о п ы т­
ные партии, а  затем  и на серийную  продукцию.

П ри достиж ении  поставленны х целей в тресте  были 
улучш ены свойства битумов, п олучаемы х на со бст ­
венных окислительны х у стан о вк ах  (еж егод н о  трест  
получает битума из гудрона  около 20 тыс. т ) .  З а  счет 
применения дивин илсти рольного  т е р м о э л а ст о п л аст а  
(Д С Т )  удалось  о т к а за т ь с я  от окисления  гудрона, 
а п олучать  на его основе К О В , что позволит улучш ить  
экологическую обстан овку  на промыш ленных базах .  
П риготовление скл ади р уем ы х  асф ал ь то б ет о н о в  резко  
увеличит п роизводительность  з а в о д а  за  счет работы  
впрок и удлинения строительного  сезона .  П о я в и л а с ь  
возм ож ность  д о с т а в л я т ь  а сф ал ьто б етон н ы е  смеси на 
д альн ие  рассто яни я  з а  счет меньшей способности К О В

к аутогезии  (сам осли п ан и ю ) и повы ш енны х тиксотроп- 
ных свойств.

К О В  — это ди сперсны е системы с ж ид кой  ди сп ер си ­
онной средой  и тверды м и ч ас ти ц ам и  дисперсной  ф а зы  
коллоидных разм ер ов .  И сходным м ате р и ал о м  д л я  
дисперсионной среды  с л у ж а т  м ал о в язк и е  или ж ид ки е  
основные или побочные продукты  переработки  нефти, 
а д л я  дисперсной ф а зы  — тонкодисперсные наполнители  
органического  происхож ден ия  (а сф ал ь т и т ,  полим еры ).  
В качестве  м ат е р и ал а  дисперсионной среды  был 
использован  гудрон по ТУ 38 101582-75 м арки  СБ, 
а в качестве  дисперсной ф азы  — Д С Т  по ТУ 38 103267- 
80 или ТУ 38 40369-85 (I группы полностью, II —  
с характеристической  вязкостью  не менее 1,2 д л / г ) .

О п ы тн ая  п артия  комплексного органического  в я ж у ­
щ его  бы л а  получена в СУ-839 г. Б уденновск  С т а в р о ­
польского  к р а я  в 1989 г. на специальном оборудовании 
д л я  приготовления  в яж у щ и х  ДС -163 , выпущенном 
Кременчугским зав одом  дорож но-строительных маш ин 
к ак  опытный образец .

Т ех но л о гич еск ая  схема Д С -163  обеспечивает прием 
и тр ан с п о р т и р о ван и е  Д С Т  в ап п ар а т  с перемешивающим 
устройством д л я  приготовления раствора Д С Т  в гудроне 
и п о дачу  его в р асходн ы е емкости или непосредственно 
в асф ал ь то см еси тел ь ,  а т а к ж е  прием, нагрев и подачу 
гудрона  в а п п а р а т  с перем еш иваю щ им  устройством.

В состав  о б ор уд о ван и я  Д С -1 6 3  входят устройство 
д л я  о б е з в о ж и в а н и я  гудрон а ,  а п п а р а т  с перемешиваю ­
щим устройством, ленточный конвейер, расходная  
цистерна, б и т у м н а я  н асо сн а я  установка ,  комплект 
битум опроводов  и ар м а т у р ы , комплект  трубопроводов 
и а р м а т у р ы  д л я  теп лон оси теля ,  комплект  управляю щ ей  
и контрольно-измерительной аппаратуры  (см. рисунок).

П осту п а ю щ и й  из гу д р о н о х р а н и л и щ а  в установку 
о б е з в о ж и в а н и я  1 гудрон  проходит процесс вы п ариван ия  
при т ем п ер атур е  180— 200 °С. Н агреты й  и обезвож енны й 
гудрон з а к а ч и в а е т с я  битумным насосом 5  в а п п ар а т  
с п ер ем еш и ваю щ и м  устройством 3. К  этому времени на 
загр узо ч н о й  п л о щ ад к е  с к л а д а  Д С Т  подготовлен к з а ­
грузке  в необходимом объеме. Д а л е е  вклю чается  
ленточный конвейер 2  и Д С Т  з а г р у ж а е т с я  на ленту  
конвейера, одновременно в кл ю чается  ц и рк у л яц и я  би ­
тумного  сы р ья  в ап п ар ат е .  П оступ и вш и й  в а п п а р а т  Д С Т  
подхваты вается  в р а щ а ю щ и м с я  потоком ж идкого  гудрона, 
а т а к ж е  л о п ас тя м и  м еш алки .

I Гудрон

Технологическая схема приготовления КОВ на установке ДС-163:
/  — установка обезвоживания гудрона; 2 — ленточный конвейер пода­
чи ДС Т; 3 — аппарат перемешивания ДСТ и гудрона; 4 — расходная 

емкость КО В; 5 — битумный насос

П ри п ерем еш и ван и и  происходит р аствор ени е  поли­
м ер а  в гудроне. А п п а р а т  имеет обогрев  теп лон оси те­
лем д л я  п о д д е р ж а н и я  определенной тем п ер ату ры  в т ече ­
ние всего ц ик л а  (3 ,5— 4 ч ) .  П осле  окончани я  процесса 
полученное К О В  п ер екач и вается  насосом в расходны е 
емкости 4  или п о дается  непосредственно в доза т о р  А Б З ,  
а в а п п а р а т  3  вновь  з а г р у ж а е т с я  битумное сы рье  и Д С Т  
д л я  приготовления  новой порции К ОВ.
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Д л я  получения К О В  с оп тим альн ы м и  свойствам и  
необходимо обеспечить требуем ое  процентное с о отн о ш е­
ние гудрона и полимера, а  т а к ж е  тем п ературны е 
и р еж им н ы е тр е б о в ан и я  к процессу.

П о лу ч ен н ая  оп ы тн ая  п а р т и я  К О В  по своим п о к а з а т е ­
л ям  соответствует м ар к е  КОВ-бО согласно  ТУ 35 1669-
88 Союздорнии, что бы ло  п о д тв ерж д ен о  приемочными 
испытаниями. О тличительной  особенностью  К О В  я в л я ­
ется п о вы ш ен н ая  эластичность ,  теплостойкость , де- 
ф орм ативн ость  по сравнению  с битумом близкой  
консистенции, то есть  К О В  о б л а д а е т  повы ш енной 
работоспособностью, что особенно п р о я в л я ет с я  при О °С 
и минус 20 °С.

Д л я  приготовления  ск л ади р уем ы х  асф ал ь то б етон н ы х  
смесей на основе комплексных органических  в я ж у щ и х  
был подобран  рецепт мелкозернистой  плотной а с ф а л ь т о ­
бетонной смеси м арки  II ти па  Б , удов л етво ря ю щ ей  
требованиям  ГО С Т  9128-84: щ ебень  р азм еро м  5 — 
20 мм — 2 1 % ;  отсев д ро б л ен и я  — 0 — 10 мм —  4 0 % ;  
песок природный —  3 1 % ;  м и н еральн ы й  порош ок  — 
8 %; К О В -60  — 6 %.

П о казател и  ф изико-м еханических  свойств  по луч ен ­
ных асф альтобетонн ы х смесей в основном у д о в л е т в о р я ­
ют требо ван иям  Г О С Т  9128-84. А сф а л ь т о б ет о н н ая  
смесь, приготовленная  на основе К О В  на А Б З  Тельто- 
мат, частично б ы л а  у л о ж е н а  в горячем  состоянии в п о ­
крытие на опытном участке  дороги, а д р у г а я  час ть  х р а ­
нилась в ш т аб еле  на строительной п л о щ а д к е  с п оследу­
ющей укладкой  в покрытие.

Всего бы ло устроено 2000 м2 д о р о ж н о й  о д еж д ы  на 
трех опытных участках .

Л аб о р ат о р н ы е  и спы тания  о б р азц о в ,  с ф о р м и р о в а н ­
ных из смеси, хр ан и в ш ей с я  в ш т аб еле  в течение года, 
показали соответствие ф изико-м ехан и чески х  свойств  
требованиям ТУ. Государственной  приемочной ком и с­
сией было сдел ан о  зак л ю ч ен и е  о том, что опытные 
партии продукции в ы д е р ж а л и  испы тания.

На основе проведения  исследований  и о п ы тн о ­
производственных работ  р а зр а б о т а н ы  технические у сл о ­
вия на серийный выпуск; « В я ж у щ и е  органические  
комплексные и органобетон» ТУ 35 1932-90; «Смеси 
асф альтобетонн ы е скл ади р уем ы е  на  в язк и х  о р г а н и ч е ­
ских в яж у щ и х »  ТУ 35 1967-90.

В р езультате  проведенных оп ы тн о-эксп ери м ен тал ь­
ных р а б о т  по получению комплексных органических  
в я ж у щ и х *  приготовления на их основе а с ф а л ь т о б е ­
тонных смесей установлено  следую щ ее;

комплексные органические в я ж у щ и е  д л я  горячих 
и скл ади ру ем ы х  асф ал ьто б ето нн ы х  смесей по со ставу  
и ф изико-механическим  свойствам  удо вл етво ряю т  тр е б о ­
в ан и ям  ТУ 1932-88 « В я ж у щ и е  органические  ком п лекс­
ные и органобетон»;

скл ади р уем ы е  а сф ал ьтоб етон н ы е  смеси ти па  Вх, 
полученные на А Б З  СУ-839, удо б о у к ла д ы в аем ы е  и удо- 
боуплотняемы е в теплом и холодном состоянии, по своим 
свойствам  удовлетворяю т т р еб ов ан и я м  ТУ 1967-
89 «Смеси асф ал ьто б ето н н ы е  ск л ади ру ем ы е  на в язк и х  
органических в я ж у щ и х »  и Г О С Т  9128-84, п р е д ъ я в л я е ­
мым к горячему асф ал ь то б ет о н у  типа В;

з а  счет применения К О В  и исклю чения процесса  
окисления гудрона  д л я  получения би тум а в целом по 
тресту до сти гается  экономический э ф ф е к т  около 
500 тыс. руб.,  в том числе эконом ится  эл ектро энер ги я  
свы ш е 1,286 млн. к В т -ч ,  или бол ее  50 тыс. руб.;

б л а г о д а р я  отсутствию  п роцесса  окисления  гудрона  
необходимость в эксп л у атаци и  устан овок  по получению 
битума отп адает ,  что в зн ачи тельной  степени у л у ч ш ает  
экологическую  обстан овку  на б а з а х  и п р ил егаю щ и х  
территориях;

увеличивается  п роизводи тельность  А Б З  з а  счет 
удлинения срока его рабо ты  и с к л а д и р о в а н и я  а с ф а л ь т о ­
бетонной смеси в ш табель ;

п о яв л яет ся  в о зм ож н ость  до ставк и  асф альтобетонн ы х 
смесей  как  ав том оби льны м , т а к  и ж елезно д ор ож н ы м  
тран спор то м  на д а л ь н и е  расстояния.

Н а р я д у  с полож и тельн ы м и  р езу л ьтатам и  имеются 
и отри цательн ы е;

стоимость  1 т  Д С Т  в н аст о ящ ее  врем я  составляет  
2800 руб. и при его р асх оде  6 %  по весу от гудрона 
стоимость  1 т комплексного  органического  в яж у щ е го  
со ст а в л я ет  в н аш их  услови ях  164 руб. при стоимости 
битум а, приготовленного  из гудрона, 43 руб. В любом 
сл учае  необходимо с за к а зч и к а м и  р е ш а т ь  вопрос 
о компенсации з а т р а т ,  св яза н н ы х  с применением Д С Т , 
до  н а ч а л а  его ш ирокого  применения и получения 
экономического  эф ф ек т а ;

трестом р е ш а л с я  вопрос о получении Д С Т  от 
В о ронеж ского  з а в о д а  объ ед ин ени я  «К аучук» , но его, 
видимо, м о ж но  реш и ть  тол ько  через М интрансстрой  
С С С Р  и другие ц ентрал ьн ы е  органы , поскольку это 
ф ондируем ы й и остродеф ицитны й м атери ал .  П о тр е б ­
ность ж е  в нем еж егод н о  тол ько  д л я  одного строительно­
го у п р авл ен и я  треста  со став ля ет  150— 200 т;

д л я  эф ф ективности  устройства покры тия  из с к л ад и ­
руемых ас ф ал ь тоб ето н ов  на основе Д С Т  в холодное 
время  необходимы катки весом 18— 20 т  на пневмоходу.

УДК 667.621:66.048:95:665.35

Антикоррозионная защита 
металлоконструкций 
полимерно-пластичной 
композицией
А. Е. К У З М А К , А. В. К О Ж Е У Р О В  (В Н И И К )

Д о л го ве ч н о ст ь  и н ад е ж н о ст ь  автом обильно-дорож - 
ных мостовых м еталли ческих  конструкций, п одв ер ж ен ­
ных воздействию  агрессивной  среды, в значительной  
степени зав и с и т  от качества  и технологии строительно­
м о н т аж н ы х  р абот ,  в а ж н о й  частью  которых я вл яется  
ан т и к о р р о зи о н н ая  з а щ и т а .

П о  дан н ы м  за р у б е ж н ы х  и сследований  затр аты ,  
необходимы е д л я  ан тикоррози онн ы х мероприятий  (м а те ­
р и а л ы  д л я  покрытий, работы  по о к р аск е  металлических 
конструкций тр ан спортн ого  н азн ач ен и я ,  ремонт покры ­
тий и их о б с л у ж и в а н и е ) ,  с о став ля ю т  около 
200 млн. д о л . / го д .  Т а к и е  расхо ды  св я за н ы  преж д е  всего 
с д остаточ но  высокой  стоимостью  к р асок  и работ, 
св язан н ы х  с их применением, а  т а к ж е  с ограниченным 
сроком сл у ж б ы  покрытий в агрессивной  среде (реально
2 — 4 г о д а ) .

Н есм отря  на ш ирокое  применение типового проекти­
р о в а н и я  и с т а н д а р т и за ц и ю  строительной  технологии, 
в кл ю ч ая  ан тикоррози онн ы е мероприятия,  стоимость 
стр ои те льства  м еталлоконструкц ий  и их технологическо­
го о б с л у ж и в а н и я  в р я д  ли станет  меньш е в б л и ж ай ш и е  
годы. Г л а в н а я  причина этого состоит в повышении 
т р еб ов ан и й  к н адеж н о сти  и долговечности  конструкций, 
эксп л у ат и р у ем ы х  в сл о ж н ы х  природны х и кл им ати че­
ских условиях ,  а т а к ж е  в н а р астан и и  агрессивности 
промыш ленной атм осф еры . О тсю да следую т более 
высокие т р еб о в а н и я  к м а т ер и ал ам  д л я  металлических 
конструкций, в частности , к антикоррозионны м покры ти­
ям и соответственно к технологии выполнения работ.

В н аст о ящ ее  врем я  п редварительн ую  о к р аск у  (грун­
т ован и е)  кру пн огабари тны х  тран спортн ы х конструкций 
проводят ,  к ак  правило ,  на заводах-и зготови телях .  
О д н ак о  ф иниш ную  окраску ,  а т а к ж е  ремонт покрытий 
или полную  п ер екраску  о бъ ек та  ведут непосредственно
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на месте строительства  л и б о  п ар а л л е л ь н о  со сборкой  
конструкции, либо  с р а з у  после оконч ани я  м о н т а ж а .  
Д а н н о е  обстоятельство  в ы н у ж д а ет  проводить  а н т и ­
коррозионные м ероприятия  в нестабильны х  к л и м ат и ч е ­
ских условиях  открыты х п л о щ ад о к  или (в сл учае  
мостов) в зам кн уты х  объ ем ах ,  с о д е р ж а щ и х  м н ож ество  
конструкционных сочленений, болтовы х или сварны х  
соединений, стыков, перекрытий, щ елей , тупиков и т р у д ­
нодоступных элементов  сл о ж н о й  конструкции. К роме 
того, д л я  эф ф ективной  антикоррозионной  за щ и т ы  
некоторых элементов конструкции часто  н евозм о ж н о  
обойтись одним и тем ж е  окрасочн ы м  м атер и ал о м  
(например, гер м ети зац и я  конструкционных щ елей  или 
соединений), что требует  прим енения  разл и чн ы х  тех н о­
логических приемов и р еж и м о в  о краски  и увели ч ивает  
сроки и стоимость  работ.

О сновная  причина трудностей , св язан н ы х  с обеспече­
нием эф ф ективной  антикоррозионной  за щ и т ы  автомо- 
бильно-дорож ны х мостовых металлоконструкц ий , з а ­
к лю чается  в н едостатках ,  присущ их бо л ьш и н ству  п р и м е­
няемых красок  как  виду м атери ал о в ,  глав н ы е  из которых 
следующие:

необходимость трудоем кой  и дорогой  подготовки 
металлической поверхности под окраску ;

наличие вредных д л я  зд о р о в ь я  растворителей  и р я д а  
других компонентов красок;

п ож аро-  и взр ы во опасн ость  р а б о т  (особенно в з а м ­
кнутых п олостях);

необходимость в трудоем кой  технологии м н огослой ­
ного нанесения красок;

опасность  за г р я з н е н и я  о к р у ж а ю щ е й  среды; 
слож н ость  о б с л у ж и в а н и я  и ремонта покрытий на 

объектах  больш ой  п ротяж енн ости  и на зн ачи тельном  
удалении от ремонтных баз .

С ледует  особо отметить, что и спользовани е  л а к о к р а ­
сочных м атери алов ,  например, в за м к н у ты х  о б ъ ем ах  
зап рещ ен о  сан итарн ы м и  норм ам и  и с т а н д а р т а м и  б о л ь ­
шинства  стран  мира.

Д л я  реш ения  перечисленных проблем  В Н И И К  
р азр а б о т а л  сп еци альны й  м атер и ал  ун иверсал ьного  н а ­
зн ачен и я  (полим ерно-пластичную  композицию  П П К ) ,  
а т а к ж е  технологию п роизводства  р аб о т  как  в зав о дск и х  
условиях , т а к  и на строительной  п лощ ад к е .  К  этому 
м ат ер и ал у  п р едъ яви ли  сл еду ю щ и е  тр е б о в ан и я :  

исключить токсичность, пожаро- и взрывоопасность; 
повысить защ и т н ы й  э ф ф ек т  покры тия (не н иж е 

серийных к р ас о к ) ;
упростить технологию  подготовки поверхности м е ­

т а л л а  под окраску;
о^рспечить устойчивость  покры тия к тем п ературны м  

колебаниям  м еталла ;
обеспечить м ех ан и заци ю  н анесения  покры тия в с тес ­

ненных условиях;
обеспечить безопасн о сть  р або т  по антикоррозионной  

за щ и т е  при проведении м о н т а ж н о -св а р о ч н ы х  работ;
обеспечить защ и тн ы й  э ф ф ек т  покры тия  в д и а п а зо н е  

температур  от — 40 °С д о  +  80 °С;
обеспечить срок сл уж б ы  покры тия  не менее 12 лет; 
р а зр а б о т а т ь  технологию  л о к аль н о го  ремонта п о в р е ж ­

дений без полной п ерекраски  м етал л а ;
обеспечить производительность  технологии  о краски  

не н иж е 40 м2/ ч  в сл о ж н ы х  климатических условиях  
открытых п лощ адок .

Р а зр аб о т а н н ы й  м атер и ал  п р едн азн ачен  д л я  з а щ и т ы  
от коррозии металлических строительных конструкций.

П оли м ер н о-п л астич ная  ком позиция  р а з р а б о т а н а  на 
основе кубовых остатков  синтетических ж ирн ы х  кислот 
с применением м од и ф и като ра ,  полимерной до б авк и ,  
пласти ф икатор а ,  ингибитора и п оверхностно-активного  
вещ ества . О ценка з а щ и т н о го  дей ствия  П П К  п роведена 
кулонометрическим и емкостно-омическим методами 
в летучих кислых (1М  НС1 и IM  H N O 3) и м и н ер ал и зо ­
ванных средах  (0,5М  N a C l  и 0 ,5М N a 2SO.t).

О б р а з ц ы  в виде цилиндров  из Ст. 3, покрытые П П К , 
п о м ещ ал и  в коррози онн о-и спы тательны е ячейки, зап о л ­
ненные р а ст в о р а м и  агрессивны х электролитов . Ячейки 
п р ед ст ав л я л и  собой цилиндры  объемом 70 мл. П л ощ адь  
поверхности о б р а з ц о в ,  к о н так ти р у ю щ ая  с раствором 
агрессивной  среды, с о с т а в л я л а  8,6 см 2. К  верхней  части 
о б р а з ц о в  были прикреплены  контакты  д л я  проведения 
емкостно-омических измерений. М есто к о н так та  и золи­
р о в ал и  п ар аф и н о м  и р а зм е щ а л и  вне кор ро зи о нн о­
испы тательной  ячейки.

Ч е рез  з а д а н н ы е  пром еж утки  времени о б р а з ц ы  и зв л е ­
кали  из ячеек  и проводили емкостно-омические и зм ер е ­
ния с п ом ощ ью  моста  переменного тока  Р5058  (П О  Точ- 
электроп рибор , К и е в ) ,  после чего о б р а зец  п о гр у ж ал и  
в новую порцию раствора  д л я  последующих испытаний.

В про бах  агрессивной  среды, взяты х  из испы татель­
ных ячеек, проводили  кулонометрическое определение 
продуктов  коррозии  Fe^+ +  Fe2+, п ереш едш и х  через 
пленку покры тия. В качестве  и ндикаторного  эл ектрод а  
испол ьзо вал и  углеродную  ткань .  Ф оновым электролитом 
сл у ж и л  1М р аств о р  H 2S O 4. О пределение ж е л е з а  
проводили циклически путем многократного  п о с л е д о в а ­
тельного  восстановлени я  Fe3+  и окисления  Fe2+.

Р е зу л ь т а т ы  испы таний п о казали ,  что в среде летучих 
ми н еральн ы х  кислот  (1М НС1 и 1М H N O 3) установление  
п рямого  электрохимического  к о н так та  металл  — а г р ес ­
сивный электроли т  н асту п ает  в период от 2800 до  
3700 ч после н а ч а л а  испытаний. О б этом свидетельствует  
изменение х а р а к т е р а  частотны х зависим остей  емкости 
и сопротивления,  временной зависим ости  сопротивления  
при частоте  103 Гц, а т а к ж е  ускорение перехода ионов 
ж е л е з а  через пленку  покры тия  в раствор  электролита .  
О д н ако  затем  переход ионов ж е л е з а  практически  
п р е к р ащ а ет ся ,  что свидетельствует  об ингибировании 
коррозионного  процесса  и, следовательно , о высокой 
антикоррозионной  эф ф ективности  покрытия.

В н ейтральн ы х  м и н ерали зов ан н ы х  ср едах  (0,5М 
N a 2S 0 4 и 0 ,5М  N a C l ) ,  несмотря на д остаточ но  быстрое 
у стан о вл ен и е  электрохи м и ческого  ко н так та  ср еда  — м е­
т ал л ,  в ы ход  ионов ж е л е з а  из-под покры тия  н езнач и те­
лен. Это свидетельствует  о том, что покрытие на основе 
П П К  и в этих средах  т а к ж е  о б л а д а е т  хорошим 
за щ и т н ы м  действием.

И з  полученных р езу л ь тато в  м о ж но  сдел ат ь  следую ­
щие выводы:

П П К  о б л а д а е т  высоким защ и тн ы м  эф ф ектом  и з а м е ­
няет  л а к о к р а со ч н ы е  м атер и ал ы  при о к раск е  мостов;

применение П П К  у п р о щ ает  технологию  нанесения 
и сн и ж а е т  з а т р а т ы ,  у п р о щ а ет  технологию  подготовки 
поверхности под ок р ас к у  (м ехан и ческ ая  очистка  от 
з а г р я зн ен и й  и остатк о в  стар о го  п окры тия) ;

П П К  нетоксична, неогнеопасна ,  не со держ и т  вредных 
компонентов;

поли м ерн о-п л асти ч н ая  композиция  обеспечивает  б е ­
зоп асну ю  и н ад еж н у ю  технологию  антикоррозионны х 
мероп ри яти й  в зам к н у т ы х  полостях  л ю бы х р азм е р о в  или 
в полевы х условиях;

П П К  о б л а д а е т  з а щ и т н ы м  эф ф ектом  в ди а п азо н е  
тем п ер атур  — 40 ° С ------1- 80 °С;

и спользовани е  композиции обеспечивает  в о зм о ж ­
ность л о к ал ь н о го  ремонта металлической  поверхности 
лю бой ко нф и гур ац и и  в полевы х условиях;

применение ПГ1К п о звол яет  увеличить  производи ­
т ельность  тру да  п рим ерно в 2 — 3 р а з а  по сравнению  
с тради ц ион ны м и  технологиям и  ан тикоррозионной  з а ­
щ иты ич 'сниж ает  з а т р а т ы  на окраску ,  о б сл уж и в ан и е  
и ремонт;

П П К  доп у ск ает  введение пигментов и бактерицидов  
или деко рати вн ую  окраску ;

ком позиция  доп ускает  проведение работ ,  связан н ы х  
с применением огня.

М ат е р и а л  п роизводи тся  в России на основе сп ец и ал ь ­
ного з а к а з а .
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

УДК 656.13.08

Влияние зрительной плавности 
автомобильной дороги 
на количество дорожно- 
транспортных происшествий 
и скорость движения

Инж. Д .  В. И В А С И К

П р оло ж ен и е  т р ассы  дороги, при котором о р г а н и ­
чески сочетаю тся  технические, экологические ,  эстети ­
ческие и экономические требо в ан и я ,  п р е д с т а в л я е т  одну 
из важ н ейш их , но окончательно  не реш ен ны х з а д а ч  
проектирования. В целях  с о в ер ш е н ст в о в ан и я  норм и 
методов п роектирования  и р а зв и т и я  архи текту рн о-л ан д-  
ш аф тно го  п ролож ен ия  автом оби льны х дор ог  проведен 
ан ал и з  нескольких проектов дорог. Были  вы явлены  
наиболее  часто  прим еняем ы е п ар ам ет р ы  а в то м о б и л ь ­
ных дорог  в плане  и продольном п роф и ле  и о п р ед е ­
лено  влияние р ел ь еф а  рай она  п р о екти р о ван и я  на в ы ­
бор этих величин. Были изучены проекты с у щ е с т в у ю ­
щих, проектируемых и реконструируемы х до ро г  I, III 
и IV категорий в разли чн ы х регионах.

О бследование  проведено  по пяти наиб о л ее  з н а ч и ­
мым п ар ам е т р а м :  радиусы  кривых в плане, радиусы  
выпуклых и вогнутых кривых, длины п рям ы х в п лан е  и 
продольном профиле. Р езу л ь т ат ы  п о к азал и ,  что в о сн о в ­
ном принимаю тся  зн ачен и я ,  рек ом ен дов ан н ы е  С Н и П ом  
как  минимальные (табл .  16, С Н и П  2 .05 .02-85) .  П а р а ­
метры дорог  при п роектировании  в у сл ови я х  р а в н и н ­
ного и пересеченного р ел ь еф е  р азл и ч а ю т с я  мало. Так, 
например, в 50 %  слу чаев  зн ач ен и я  р ад и усо в  кривых 
в плане дорог  III категории л е ж а т  в одном и нтер ­
вале  до 800 м как  в равнинном, т а к  и пересеченном 
рельефе.

Нередки случаи  и спо л ьзовани я  меньш их значений  
р ади усов  кривых в плане, чем ук а зан н ы е  в С Н и П . 
Так, в проектах  применение ради у сов  кривых в плане  
меньше минимального  д л я  дорог  I, I I I - и  IV к а т е го ­
рии д л я  равнинной местности со отве тствен но  с о с т а в ­
л я е т  2,22 и 6 % , а д л я  пересеченного  р е л ь е ф а  — 1,36 и 
0 %  от общ его  числа в разл и чн ы х  усл ови ях  рел ьеф а .

Особенно велико количество  с л у ч аев  н ар у ш е н и я  т р е ­
бований С Н и П  при пересеченном р ельеф е . А налогичны е 
исследования  проводились  в Ф Р Г  в 1984— 1987 гг.
[1] .  Так, и зу ч ал ас ь  час то та  прим енения  кривых в плане  
того или иного ради уса .  П ри  сравнен ии  дан н ы х  по з а п а д ­
ногерм анским  источникам и данны х, полученны х в ходе 
обследован и я  дорог  С С С Р  (до 1991 г .) ,  в ы р и с о в ы в а ­
ется с л е д у ю щ а я  картина .

Более часто, по сравнению  с до р о га м и  Ф Р Г ,  в с тр е ­
чаю тся  случаи  проекти рован и я  кривых в п лан е  с м и ­
нимальными зн ачен и ям и  д л я  дорог  III категории. На 
д орогах  более  высоких категори й  ч ас то сть  применения 
величин ради усов  зак ру глен и й  более  с х о ж а  д л я  обеих 
стран , хотя на дор огах  С С С Р  кривы е в п лан е  с р а ­
диусами 2000 м распр остранен ы  н едостаточн о  широко,

что я в л я е т ся  несоблю дением реком ен дац ий  л а н д ш а ф т ­
ного п р оекти рован и я  автом обильны х дорог.

В 18 %  сл у чаев  радиусы  см еж ны х кривых р а з л и ­
ч аю тся  в 2 р а з а  и более. Э то  противоречит тр еб о ­
в ан и ям  безо пасн ости  д в и ж е н и я  и принципам л а н д ш а ф т ­
ного п ро екти р ован и я ,  поскольку считается ,  что различие 
р ади усов  см еж н ы х  кривых не д о л ж н о  бы ть  более чем 
в 1,3 р а за .  В противном случае  необходимо вводить 
со п р ягаю щ и е  переходные кривые. Это т ребо в ан и е  в ы ­
т ек ает  не только  из ж е л а н и я  обеспечить  зрительную  
п лавн ость  дороги , но и из необходимости по условиям 
безопасности  д в и ж ен и я  изм ен ять  расчетн ы е скорости 
д в и ж е н и я  на см еж н ы х  у частк ах  дороги не более чем на 
10— 1 5 % .  З а к р у г л е н и я  ти па  би клотоида  составляю т  
10 %  всех зак ру глен и й  дорог. П ри  этом радиус  в точке 
с о п р яж ен и я  во многих с л у ч ая х  не п р е вы ш ае т  1000 м.

П р о тя ж ен н о ст ь  прям олинейны х учас тков  в р ав н и н ­
ной местности, со с т а в л я е т  81,5 % общ ей  длины  ав то м о ­
бильных дорог  IV категории , 74,5 % д л я  дорог  III и 
70,3 %  д л я  I категории. Д л я  условий пересечен­
ного р ел ь еф а  эти п о казател и  со с т а в л я ю т  со ответствен ­
но 76,7 % ,  71,3, 60,1 % . Р ек о м ен дац и и  В С Н  18-84, 
л им ити р ую щ ие  п редельную  дли н у  п рямы х в плане, н а ­
р у ш аю тся  в 15 %  случаев  д л я  дорог  IV категории 
в услови ях  равни нн ого  р ел ь еф а  и 8 % случаев  для  
пересеченного. Д л я  дорог  I и III категорий  эти цифры 
со ст ав л я ю т  соответственно  6 и 6 %  и 35 и 3 %.

П оскольку  п ро стран ств ен н ая  линия  свободной гео­
метрии криволинейна  на всем п ротяж ени и , то трасса  
дороги  в целом т о ж е  я в л я е т с я  криволинейной. П р о ­
т я ж е н н о с т ь  п ространственн ы х кривых, т. е. криволин ей ­
ных одновременно в п лан е  и продольном профиле, со ­
с т а в л я е т  в среднем 38,6 % .  В первую очередь  на т а ­
ких у час тк ах  в о зм о ж н о  н аруш ени е  зрительной  п лав н о­
сти и ясности во спри яти я  автом обильной  дороги. Т р е ­
б о в ан и я  л а н д ш а ф т н о г о  п ро екти рован и я  о совмещ ении 
кривых в плане  и продольном профиле, как  о н аибо­
лее  бл агоп р и ятн о м  с л у ч ае  т р асс и р о ван и я ,  выполняется  
л и ш ь  в 11 % случаев .  Ч то  к ас ает ся  п роектирования  
вер ти кал ьны х  выпуклых кривых, то особенно велик про-' 
цент (65 % )  несоблю дений реком ен дац ий  С Н и П  для 
дорог  IV категории  (5000 м) в условиях  пересечен­
ного р ел ьеф а .  Э то  в ы зв а н о  стремлением  к минимизации 
объ ем о в  зе м л я н ы х  работ  и, к ак  правило , пролож ением  
трассы  дороги  по обер ты ваю щ ей ,  что не м ож ет  быть 
п р изн ан о  удачн ы м  с точки зр ен и я  обеспечения  з р и ­
тельной плавности  и ясности дороги.

Ч асто е  и спользовани е  минимальны х значений  п а р а ­
метров, р ек ом ен дованн ы х С Н и П  2.05.02-85, приводит к 
повы ш ению  уровня  ав арий ности ,  поэтому изучение с в я ­
зи числа и х а р а к т е р а  Д Т П  с услови ям и  зр и т ел ь ­
ной плавности  п р ед ст а в л я ет с я  особенно важ н ы м . И з 
всего числа Д Т П  интерес дл я  н аш его  и сследования  
п р еж д е  всего п р ед ст ав л я ю т  те, которые произош ли  из-за  
неправильн ого  вы бора  скорости д в и ж е н и я  водителем.

Д л я  определения  связи  м еж д у  зрительной  п л а в ­
ностью и технико-экономическими  х ар ак тер и сти к ам и  а в ­
томобильной дороги  необходимо в ы р ази т ь  п оказатели  
зрительной  плавности  через одну у н иверсальную  х а р а к ­
теристику. Такой  харак теристи к ой  м ож ет  сл у ж и ть  ко­
эф ф и ц и е н т  зрительной  плавности ,  находимы й как  от­
ношение

К пл= В а/В 'а (1)

или в р азв ер н у то м  виде:

К пл= -
^ S l + 2 C R njl- 0,017453

‘• "V i
Я 2/?пл-104

(2)

-1( V s I + 2 C ^ J j 32,91

где В а —  в и д и м ая  ш и рин а  п ро езж ей  части ав том о ­
бильной дороги в экстремальной точке (точке с макси­
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мальной видимой кривизной) д л я  д ан н ого  р ад и у с а  к р и ­
вой в плане, град .;  В'а — то ж е ,  в ы ч и сл ен н ая  из 
условия обеспечения зрительной  плавн ости  (В'а—  
=  1,6-уR a— 1) д л я  того  ж е  р ад и у са  кривой в п ла н е  с тем 
ж е  значением  хар ак тери сти к и  (р ад и у са  видимой  к р и в и з ­
ны ведущ ей линии дороги  — внутренней  кромки з а к р у г ­
л е н и я ) ,  мин; В п ч — ш и рин а  п р о езж ей  части  дороги , м; 
S D — расстояни е  по кривой от н а б л ю д а т е л я  до  э к с т р е ­
мальной точки (S o= 5 0  м ) , м; С  — р ас ст о я н и е  от н а б л ю ­
дателя  до ведущ ей  линии дороги , м; /?пл ■— радиус  
горизонтальной кривой, м; Н  — в ы сота  ур ов н я  г л аз  
водителя  над  поверхностью  кривой, м.

М етодика  н ах о ж д ен и я  величин, вх о д я щ и х  в ф орм улу
(2) при различных сочетаниях элементов плана и про­
дольного проф иля,  п одробно и зл о ж е н а  в В С Н  18-84 [2] .

График, зависи м ости  количества  Д Т П  от К пл п р ед ­
ставлен  на рис. 1. И з  него явствует ,  что число Д Т П  
ум ен ьш ается  с уменьш ением К„л, т. е. с увеличением 
ради уса  кривой в плане  и до сти гает  н улевого  з н а ­
чения при К пл= 0 , 2 .  Э тому  есть  логи ч еское  о б ъ я с н е ­
ние: чем бо л ьш е  радиус  з а к р у г л е н и я ,  тем более  п л а в ­
ным воспринимается  поворот, тем вы ш е п сихологи ­
ческая  безопасн ость  и ком ф ор тно сть  езды , тем меньш е 
вероятность  ош ибки  в выборе скоростного  р е ж и м а  и 
траектории  д в и ж ен и я .  И с сл ед о в ан и я  п о к а з ал и ,  что дл я  
обеспечения зрительной  плавности  ( ^ П1̂ 1 )  необходимо 
радиус горизонтальной  плоской кривой  у вели ч ить  в
1,5— 1,8 р а з а  д л я  дорог  III категори и  и в 2,3 р а з а  
д л я  IV по сравнен ию  с реко м ен дованн ы м и  С Н и П  
2.05.02-85. П ри меньших р ад и у сах  кривых в плане, к о ­
торые зач астую  в стре чаю тся  при про екти ро ван и и  д о ­
рог по тем или иным причинам , б е з о п ас н о ст ь  и к о м ­
ф ортность  д в и ж ен и я  не обеспечены.

Б езо п асн о сть  и удобство  д в и ж е н и я  автом оби л ей , а 
т а к ж е  в озм ож н о сть  д в и ж е н и я  с высоким и скоростям и  
требую т плавной дороги  [3] .  В оди тель  на изменение 
доро ж н ы х  условий реагирует  соо тве тству ю щ им  и зм е ­
нением р еж и м а  д в и ж ен и я  автом оби л я .  В бо л ьш и н стве  
случаев  это  своди тся  к сн иж ени ю  скорости  д в и ж е ­
ния как  только  элементы  дороги  начн ут  к а з а т ь с я  м е ­
нее благоп риятны м и  д л я  д в и ж ен и я .

Величины п ар ам ет р о в  авто м о би л ьны х  дорог ,  р ек о ­
мендованные С Н и П , с технической стороны  д о л ж н ы  
обеспечить д в и ж ен и е  ав том о б и л я  с расчетн ой  с к о р о ­
стью. О дн ако  за ч аст у ю  в оди тель  р е а л и зу е т  скорость  
более низкую, д а ж е  при довол ьно  х орош ем  состоянии 
дорвж но го  покрытия. О чевидно зд е сь  с к а з ы в а е т с я  в л и я ­
ние зрительного воспри яти я  водителем  д о р о ж н о й  о б ­
становки на скорость  д в и ж ен и я .  В аж н о с т ь ,  с точки з р е ­
ния экономики, учета  этого  во сп ри яти я  д и к ту ется  тем, 
что от скорости д в и ж е н и я  зав и си т  вели чин а  а в т о т р а н ­
спортной со став ля ю щ ей  себестоимости  перевозок .

Д л я  оценки вли яни я  зрительной  плавн ости  дороги 
на скорость дв и ж ен и я  были проведены  и ссл едован и я  на

з а к р у г л е н и я х  с разл и чн ы м и  хар ак т е р и с т и к а м и  з р и ­
тельной  плавн ости  при разл и чн о й  интенсивности д о ­
р о ж н о г о  д в и ж е н и я .  С корость  и зм е р я л а с ь  на кривой в 
п лан е  и на подхо дах  к ней. П опутно и зучал ся  вопрос 
о  влиянии  зрительной  п лавности  и ясности дороги 
на  п р о т я ж ен н о ст ь  зоны  в л и я н и я  кривой в плане.

И зм ен ен и е  скорости  д в и ж ен и я  при п роезде  участка  
кривой п роисходит п лавн о  и н ач и н ает ся  с некоторо­
го рас ст о я н и я  от н а ч а л а  кривой. Б ы л о  бы логичным 
п р едп олож и ть ,  что это рассто яни е  за в и си т  от того, как  
водитель  в оспри ни м ает  закруглен и е .  И сслед о ван и я ,  
проведенные проф. Е. М. Л о б ан о вы м  [4] ,  п о казали , 
что к рутизн а  з а к р у г л е н и я  о ц ен и вается  с различны х 
расстояни й  водителем  в зависи м ости  от скорости  д в и ­
ж ен и я  и р а д и у с а  кривой в плане. Чем вы ш е ск о ­
рость, тем на больш ем  расстояни и  до  н а ч а л а  кривой 
водитель п ы тается  оценить закруглен и е .  О б ъ я с н я е тс я  
это  необходимостью  н али ч ия  времени д л я  к о р ректи р ов ­
ки собственного  р е ж и м а  дв и ж е н и я .  Если по мере при­
б л и ж ен и я  к повороту  изменение видимой кривизны  л и ­
нии не ощ утимо, то это в о спри ни м ается  водителем 
к ак  сигнал  о зак р углен и и  м ал о го  р ад и у са  и тем д а л ь ш е  
от кривой он начн ет  с н и ж а т ь  ск орость  д в и ж е н и я .  Чем 
бы стрее  и зм ен яется  в и д и м а я  криви зна  линий, тем б о ­
лее  плавны м в оспри ни м ается  поворот и водитель, с о ­
о б р а з у я с ь  со своим опытом и в о зм ож н о стью  ав то м о ­
би ля,  начнет  и зм ен ять  реж им  д в и ж е н и я  го р азд о  б л и ­
ж е  к зак р углен и ю , если так о е  изменение воо бщ е  н еоб­
ходимо. Б ы с т р о т а  и зм енения  видимой кривизны  линий 
и оп ределяет  ф а к т  с у щ ес т в о в ан и я  зоны вли яни я  кривой 
в плане  S 3 в , т. е. уч ас тк а  дороги , на  котором н а б л ю ­
д а е т с я  изменение скоростного  р е ж и м а  д в и ж е н и я  по 
сравнению  с п реды дущ и м  участком . П р о т я ж е н и е  зоны 
в л и я н и я  кривой у в ели ч и в а ется  при ухудш ении зр и т е л ь ­
ной п лавности  авто м о би л ьно й  дороги  (рис. 2 ).

В с л у чае  изучения  изменения  скорости  дв и ж ен и я  
на кривой от хар ак т ер и ст и к  зрительной  плавности  (рис. 
3) интерес п р е д с т а в л я е т  не только  х а р ак т е р  этой 
зависи м ости , но и тот  р ац и о н ал ь н ы й  предел  увели че­
ния р ад и уса  кривой в плане, по д о сти ж ени ю  кото­
рого у ж е  не будет  н а б л ю д а т ь с я  изменение скоростного  
р е ж и м а  д в и ж е н и я  при п роезде криволинейного  участка  
и д а л ь н е й ш е е  увеличение р а д и у са  кривой в плане с 
позиции увели чени я  скорости д в и ж е н и я  стан ет  н ецеле­
соо бр азны м . П р е д ст ав л ен н ы е  на рис. 3 граф и к и  по­
к а зы в а ю т  если при /Спл= 0 , 8 5 ,  что д л я  дорог  III к а ­
тегории  со ответству ет  р ади усу  кривой в плане, равном  
1700— 1800 м, то  та к о е  изменение скоростного  р е ж и ­
ма д в и ж е н и я  у ж е  не н аб л ю д ается .

О б о б щ е н н а я  зав и си м о ст ь  изменения  скорости д в и ­
ж е н и я  при улучш ении  зри тельной  плавности, построен­
н а я  по дан н ы м  исследований, п ред с т ав л ен а  на рис. 4 
И сп о л ьзу я  ее м о ж н о  про гн о зи р о ва ть  изменение скорости 
д в и ж е н и я  в зав и си м ости  от п р ед п о л а гае м ы х  характе-

& U, км/ч__________

Рис. 1. Зависимость количества дорожно-тран­
спортных происшествий (Л/Д1п) от коэффициента 

зрительной плавности закругления /С„д

Рис. 2. Зависимость протяженности 
зоны влияния (S sp ), интенсивности 
движения (N ) и коэффициента зри­
тельной плавности (цифры на 

кривых)
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Рис. 3. Зависимость изменения скорости 
движения (A V ) от зрительной плавности 
закругления ( К ая) и интенсивности движе­

ния (цифры на кривых, а в т /ч )
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Рис. 4. Зависимость изменения ско­
рости движения от видимой ширины 
проезжей части (Я а) и видимой кри­
визны ведущей линии в экстремаль­
ной точке (цифры на кривых — 
величина изменения скорости дви­
жения, пунктирная кривая — усло­
вие обеспечения зрительной плав­

ности)
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В защиту трудящихся

УДК 658.3:316.42

Опыт 
социального развития 
трудовых коллективов
A. А . 'П У З И Н ,  с е к р ет ар ь  В Ф П  рабо тн и ко в  автом обиль- 
н о го 'т р а н с п о р т а  и д о р о ж н о го  хо зя й ств а

Вопросы обеспечения т р у д я щ и х с я  ж и л ье м  и о б ъ е к ­
там и  соц иальн о-бы тового  н азн а ч ен и я  имею т и склю чи ­
тельно  в а ж н о е  зн ачен и е  д л я  коллекти вов  д о ро ж н ы х  
о рганизаций . Б ез  их р еш ения  н е в о зм о ж н о  в полной 
мере р азв и т ь  и нициативу  рабочи х  и с л у ж а щ и х ,  п о ­
высить заи н т ер ес о в ан н о ст ь  в рабо те ,  с о з д а т ь  с т а б и л ь ­
ные трудовы е коллективы , до б и ться  у скоренн ого  р а з ­
вития отрасли.

Б ольш ой  опыт в р еал и зац и и  этих в а ж н ы х  с о ц и а л ь ­
ных з а д а ч  накоплен  в М и н истерстве  авто м о би л ьны х  
дорог  К а за х с т ан а .

Д л я  того чтобы комплексно о с у щ е с т в л я т ь  с о ц и а л ь ­
ную политику, св яза н н у ю  с удовлетворен и ем  по треб­
ностей дор ож н и к о в  и членов их семей в ж и л о й  п ло ­
щ ади, лечеб но-проф и лакти чески х  и о зд ор ови тел ьн ы х  у ч ­
р еж ден иях ,  о б ъ ек т ах  общ ествен н о го  п итан ия ,  п р одо­
вольственных т о в а р а х  и т. п. в м и н истрестве  был 
создан  К оординационны й совет под руково д ством  м и ­
нистра Ш. X. Б е к б у л а т о в а .  А ктивное участи е  в этой 
работе  п ринимает  р есп у б л и к ан ск ая  п р о ф со ю зн ая  о р г а ­
н изац и я  (п р е д сед а те л ь  Р ес п у б л и ка н ск о го  ком итета
B. Е. Б о р о д а е в ) .

Е щ е в 1986 г. на основе д е т ал ь н о го  а н а л и з а  п о ­
л о ж ен и я  дел были у твер ж д ен ы  в к а ж д о м  трудовом  
коллективе, объ ед ин ени ях  и в м и н истерстве  к о м п л ек ­
сные програм м ы  «Ж илье-91» .  П р е д у с м а т р и в а л о с ь  в т е ­
чение пяти лет  ввести в экс п л у ат ац и ю  654 тыс. м2 ж и ­
лой п лощ ади  и обеспечить благоу стро енн ы м и  к в а р т и ­
рами  всех очередников, со сто ящ и х  на учете  на 1 я н ­
в ар я  1987 г. В се  это т р е б о в а л о  увели чить  темпы и 
объемы  стр ои тельства  в 2 ,5— 3 р а за .

Хозяйственным и проф сою зны м  о р г а н и за ц и я м  даны  
рекомендации  о новых подходах  к реш ен ию  ж и л и щ ­
ной проблемы, о п орядке  ф и н ан си р о в ан и я  ст р о и те л ь ­
ства ,  об использовании  средств  пр едп р иятий  д л я  о к а ­
зан и я  м атери альной  помощи рабочи м  и с л у ж а щ и м  в 
кооперативном и индивидуальном  стро и тельстве ,  об и з ­
менениях в ж и л и щ н о м  за к о н о д ат ел ь с т в е  и т. п.

ристик за к р у гл ен и я  в п лан е  (рад и у с  кривой , п е рех од ­
ные кривые, верти кал ьны е  к р ивы е) .

Главными п репятстви ям и  улучш ению  зрительной  
плавности дороги м о ж ет  бы ть  в о зм о ж н о е  увеличение 
объем ов  зем лян ы х  р а б о т  при ст р ои тель ств е  з а к р у г ­
лений больш ого  рад и у са  или увеличени  видимости  в 
продольном профиле, особенно в у сл о ви ях  пересечен ­
ного р ельеф а . Увеличение о бъ ем о в  зе м л я н ы х  р аб о т  б о ­
лее  плавной автом оби льной  дороги  и с в я за н н о е  с, ним 
у д ор ож ан и е  стр о и тельства  о к у п ается  сн иж ени ем  с е б е ­
стоимости автом оби льны х п еревозок  б л а г о д а р я  у в ел и ­
чению скорости д в и ж е н и я  и ум ен ьш ен ию  за т р а т ,  в ы ­
зы ваем ы х  д о р о ж н о -тран сп ор тн ы м и  п роисш естви ям и , 
из-за  улучш ения  психологического  к о м ф о р т а  и б е з о п а с ­
ности дв и ж ен и я .

Успех дел а  во многом о б ъ я с н я е т с я  тем, что с самого 
н а ч а л а  получило повсеместное ра зв и т и е  строительство  
ж и л ы х  дом ов  хозяйственны м  способом. Б ы л о  решено 
и сп о л ьзо в ать  все и м ею щ иеся  в озм ож ности  и источники 
ф и н ан с и р о в ан и я  — более  полное привлечение фондов 
п отребления ,  кредитов  бан ков,  средств  на р азвитие  
про изво дства ,  коопери ровани е  средств  коллективов  и 
исполкомов местных советов  и предприятий  других 
отраслей . С о зд а н а  со б ств ен н ая  б а з а  стройиндустрии, 
где н а л а ж е н  выпуск строительны х  м ат ер и ал о в  — кир ­
пича, ш л ак обл о к о в ,  ж елезо бето н н ы х  конструкций и т. п.

В со ставе  объединений , предприятий  и о р г а н и з а ­
ций о б р а з о в а н ы  строи тельн ы е бри гады , участки , цехи, 
подсобные п р о и зв одств а  по изготовлению  стр ои тель­
ных м атер и ал ов ,  конструкций  и изделий. В г. Ч и м к ен ­
те построен з а в о д  по выпуску бесцементны х плит на 
основе в я ж у щ и х  ф осф ор н ы х  молотых гранули рован н ы х 
ш лаков .  П р о ве д ен о  техническое п ерево ор уж ени е  Талды- 
К урган ско го  з а в о д а  мостовых конструкций, где н а л а ж е ­
но производство  сборны х д в у х к вар т и р н ы х  домов. З н а ­
чительно увеличены  мощ ности  по п р оизводству  сто ­
л яр н ы х  изделий на А лм а-А тинском  Д О К е ,  К устанай- 
ском п роизводственном  объединении  по ремонту д о ­
рож ной  техники. В П О  «А сф ал ьто бето н »  увеличен  в ы ­
пуск сборного  ж ел е зо б ет о н а  д л я  г р а ж д а н с к о г о  стро и ­
т ел ь ст в а  на 6 тыс. м3 в год. О тдельны е ком би­
наты  и объединения ,  в ы п ускаю щ и е  ж елезо б ето н н ы е  кон­
струкции и и здели я ,  переш ли на двух- и трех см ен ­
ный р еж и м  р аб о ты  по ск о л ь зя щ ем у  граф ику .

Н аш л о  более ш ирокое р асп р о стр а н е н и е  индиви­
ду а л ь н о е  и кооперати вн ое  строи тельство  ж и л ь я .  В к ол ­
лективны е договоры  по п редлож ен и ю  проф сою зны х ко ­
митетов в кл ю чаю тся  о б я за т е л ь с т в а  адм ин и страци и  по 
п редо ставлен и ю  зас т р о й щ и к а м  ссуд на льготны х усло­
виях, о ф орм лени ю  необходимых документов, обеспече­
нию строительны м и м а т ер и ал ам и ,  м ехан и зм ам и , т р а н ­
спортом. С  местными советам и  р еш а ет ся  проблема 
вы деления  зем ел ьн ы х  участков ,  стр ои те льства  сети ком ­
муникаций, дорог.

В д о р о ж н ы х  о р г а н и за ц и я х  республики повсемест­
но вн ед р яю тся  новые ф ормы  участи я  коллективов 
в реш ении ж и л и щ н о й  проблемы . П р акти к у ется ,  н а п р и ­
мер, п р ед в ар и тел ьн о е  р асп редел ен ие  кварти р  и привле­
чение буд у щ и х  ж и л ьц о в  к их отделке, безво зм езд н ая  
отр аб о т к а  к а ж д ы м  членом п р о ф сою за  не менее 4 — 
6 дней в году на строи тельстве  ж и л ь я  и объектов  
соц ку л ьтб ы та ,  со зд ан и е  при п р оф к о м ах  групп о б щ е ­
ственного  контро л я  з а  ходом стр ои тельства  и т. п.

Все эти и други е  меры позволили  дорож н икам  
республики зн ачи тел ь н о  повы сить темпы строительства  
ж и л ь я  и нам ного  сн изи ть  остроту  проблемы . З а  ч е ­
ты ре  года введено  в эксп л у атац и ю  506 тыс. м2 ж и ­
лой  п ло щ ади  или больш е, чем за  п реды дущ и е д е ­
с я т ь  лет. О беспечено ж и л ь ем  9,3 тыс., или 86 %  о че­
редников. Успеш но в ы п о л н я л ась  ж и л и щ н а я  п рограм ма 
и в 1991 г.

При о ц енке  авто тр ан сп о р тно й  со ст ав л я ю щ ей  приве­
денных з а т р а т  могут бы ть  и спользованы  результаты  
проведенных исследований, в частности , зависим ость  
скоростного  р е ж и м а  д в и ж е н и я  на кривых в плане от 
зрительной  плавности  и ясности автом обильной  дороги.
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П ередовы е коллективы  м инистерства  — П О  «А с­
ф альтобетон» и «Ж ел езо б етон » ,  А лм а-А ти н ское  П О  по 
деревообработке  — пятилетню ю  ж и л и щ н у ю  п рограм м у 
выполнили з а  д в а  года. В течение трех  лет  обесп е­
чили к вар ти рам и  всех очередников  коллективы  Кзыл- 
О рдинского произво дствен но -эк спл у атац и онн ого  р е ­
монтно-строительного объ ед ин ени я ,  Д ж а м б у л с к о г о  и 
Д ж е з к а з г а н с к о г о  управлений  автом оби л ьны х  дорог, д о ­
рож но-строительны х трестов  №  16, 17 и 18.

Х озяйственные руководители  и п роф сою зн ы е к ом и ­
теты дор ож н ы х  о рган и зац и й  республики у д ел я ю т  м н о­
го внимания охр ан е  зд о р о в ь я  рабочих  и с л у ж а щ и х .  
Эти вопросы постоянно н ах одя т  о т р а ж е н и е  в п лан ах  
социального  р азвити я ,  коллективны х договор ах .  Н а м е ­
чена и успеш но о су щ ес т в л яет ся  ш и р о к ая  п р о гр ам м а  
по развитию  сети ведомственны х л ечеб н о -п р оф и лак ти -  
ческих и о зд о р о ви те л ь н ы х  учреж дений. С троительство  
зд р авн и ц  ведется  з а  счет ц ен т р ал и зац и и  с р едств  п р ед ­
приятий и о р ган и за ц и й  си лам и  с к ом п лектованн ы х 
строительных бригад .

• В нач ал е  в озводились  дом а  и б азы  о тды ха ,  в к о ­
торых впоследствии строились  л ечебны е корпуса ,  о с н а ­
щенные современным медицинским о бо ру д ован и ем  и а п ­
паратурой. Д л я  более  эф ф ек тивно го  и сп о л ьзо в ан и я  
имеющ ихся зд р а в н и ц  в д ал ь н ей ш ем  многие из них б ы ­
ли перепроф и ли рованы  в с ан ато р и и -п р о ф и л ак то р и и .  
Сейчас действую т 7 ведомственных сан атор и ев -п р оф и -  
лакто риев  на 990 мест, в которых з а  последние 
пять лет отдохнули и поправили  зд ор овь е  более  40 тыс. 
дорож ников  и членов их семей. О б есп ечен ность  ими 
коллективов с о с т ав л я ет  123 % , что зн ач и т ел ь н о  п р е ­
вы ш ает  п о казатели  других  республик. В к а ж д о й  о б ­
ласти  имеются летние б азы  отды ха ,  7 пионерских л а ­
герей на 1,6 тыс. мест.

П овы ш ается  к ачество  медицинского  о б с л у ж и в а н и я  
трудящ и хся .  С 1986 г. непосредственно в о р г а н и з а ­
циях открыто д е в я т ь  новых зд р авп у н к т о в ,  а всего 
их н асчи ты вается  69, более 60 комнат гигиены ж е н ­
щин. На многих п ромы ш ленны х п р ед п р и я т и я х  р а б о ­
таю т врачебн о-и н ж ен ерны е бри гады . Б р и г а д а м и  с п е ­
циалистов  разл и чн о го  пр оф и л я  п р о во д ят ся  п р о ф и л а к т и ­
ческие медицинские осмотры. Р а з р а б а т ы в а ю т с я  к а р ­
ты здоровья .

Н а предп риятиях  действует  18 ф и зк у л ь т у р н о -о зд о р о ­
вительных комплексов , в кл ю чаю щ и х  спортивны е за л ы  и 
крытые бассейны, сауны, кабинеты  м а с с а ж а .

В ведомственных зд р а в н и ц а х  ш ироко  п рим еняю тся  
природные лечебны е ф акто ры , м и н ер альн ы е  воды источ­
ников «Аксай», «П ригородны й»  оз. М а й б а л ы к ,  л е ч е б ­
ная  грязь  оз. Б а л х а ш -С о р ,  ф ункц ион и рую т кабинеты  
иглотерапии, лечения  т р ав а м и  и кислородом, м а с с а ж а ,  
лечебной ф изкультуры . В сан а т о р и я х -п р о ф и л ак т о р и я х  
«К ар гал и нск и й»  и « Т ау -С а м а л »  в н ед ряется  новый м е ­
тод  лечения  р я д а  за б о л е в а н и й  солнечным светом.

П о лу ч ает  д а л ьн ей ш е е  разв и т и е  о р г а н и за ц и я  отды ха 
и о здоровлен ия  родителей  с детьм и. В зд р а в н и ц а х  
«Зеленый бор» и « Т ау -С а м ал »  о р г ан и зо в ан ы  за е зд ы  
«мать и дитя» ,  а в дни ш кольны х кани кул  они р а ­
ботаю т как  пионерские л а г е р я  с а н ат о р н о г о  типа. Во 
всех детских оздорови тельны х л а г е р я х  вы д ел я ю тс я  м е ­
ста д л я  детей  из районов  экологического  б ед стви я  — 
П р и а р а л ь я  и С ем и пал ати нско й  обл.

В связи  с изменением цен и резким  повышением 
расходов  на хозяйственное  со д е р ж ан и е ,  питание  и м е ­
дицинское об сл у ж и в ан и е  возр осл а  стоимость  путевок, 
что отрицательно  с к а за л о с ь  на зап о л н я ем о с т и  зд равн и ц .  
П оним ая  значи м о сть  лечебно-оздор овител ьн ы х  у ч р е ж ­
дений в п роф и лакти ке  з а б о л ев ае м о ст и  и укреплении 
здоровья , хозяйственны е руководители  и комитеты 
профсою за приняли реш ение о ц е н т р ал и зац и и  средств  
предприятий и выделении ф ондов  соц и ал ьн ого  с т р а ­
хования на покрытие дополнительны х расходов .

Д о р о ж н и к а м и  республики  со зд а н а  разв ет вл ен н а я  
сеть детских  до ш ко л ьн ы х  учреж дений. Всего имеется 
41 детский с а д  с общ им количеством 7780 мест. Д о  
1995 г. п л а н и р уется  ввести ещ е  четы ре детских сада  
в гг. Д ж е з к а з г а н е ,  С ем и пал ати нске ,  П а в л о д а р е  и Ак- 
тюбинской обл.

В а ж н о е  внимание  в к ол лек ти вах  у д ел я ет ся  ор ган и ­
зац и и  общ ествен ного  питания  на производстве .  На с е ­
годня 85 % д о р о ж н ы х  о р ган и за ц и й  имеют с т а ц и о н а р ­
ные столовы е на 9,3 тыс. посадочны х мест. К роме э то ­
го и спользую тся  п ер едвиж ны е  в агон ы -столовы е и кот- 
лопункты. Введены  ком пенсационные вы платы  всем р а ­
ботаю щ и м  за  счет средств  предприятий. В П О  « Ж е л е ­
зобетон», например, на питание работников  в прошлом 
году бы ло п редусмотрено н ап р ав и ть  205 тыс. руб., в 
П О  «А сф ал ьто бето н »  — 705 тыс.

На к о м би н атах  и з а в о д а х ,  в м и к ро район ах  п р о ­
ж и в а н и я  д о р о ж н и к о в  с о зд а н а  сеть  м агази нов ,  буф етов , 
сто л о в  з а к а з о в  и кулинарии, а т а к ж е  объектов  б ы ­
тового  о б сл у ж и в ан и я .

Д л я  улу чш ени я  с н а б ж е н и я  рабочих  и с л у ж а щ и х  п ро ­
ду к там и  п итан ия  стал и  активнее  и сп о л ь зо в ать ся  п од­
собные сельские хо зяйства .  На н ач ал о  года их и м е ­
л ось  33, в которых с о д е р ж а л о с ь  2,3 тыс. голов кр уп ­
ного рогатого  скота ,  более  6 тыс. голов свиней, 11,7 тыс. 
овец, а т а к ж е  л о ш ад и ,  птица, пчелы и т. п. В 1990 г. п р о ­
изведено  в расч ете  на одного р а б о т а ю щ е г о  10,2 кг м я ­
са  и 18,5 кг молока. С ебестои м ость  1 кг м я с а  в убой­
ном весе в среднем  со ст а в и л а  4 руб. 65 коп., моло­
ка — 58 коп. Д л я  п овы ш ен ия  эф ф ективности  подсоб­
ных сельских х озяйств  в н ед ряю тся  новые прогрес ­
сивные технологии в ж ив о тн ов одств е  и земледелии.

К омплексный подход к реш ению  соц иальн ы х п р об­
лем коллекти вов  позволил  до р о ж н и к ам  К а з а х с т а н а  с о з ­
д а т ь  во многих о р г а н и за ц и я х  н орм альны е услови я  дл я  
труда ,  бы та  и отды ха ,  что о к а зы в а е т  непосредствен­
ное влияние  на п овы ш ение ж изн ен ного  уровня  т р у ­
д я щ и х с я  отрасл и ,  способствует  зак р еп лен и ю  кадров  на 
производстве.

В т ек у щ ем  году в г. А лм а-А те  со сто я ло сь  з а с е ­
дан и е  п р езид и ум а  С овета  В Ф П , на котором был о д о б ­
рен опыт рабо ты  коллективов  д о р о ж н о го  х озяй ств а  и 
а в т о т р а н сп о р т а  К а зах ск о й  С С Р  по стр ои тельству  ж и л ь я  
и других  со ц и ал ьн ы х  объектов.  Участники засе д ан и я ,  
среди которых бы ли и руководители  о т расл евы х  р ес ­
публ и кан ских  министерств , концернов  и ведомств , им е­
ли в о зм о ж н о ст ь  о зн ак о м и ть ся  с конкретными о б ъ е к ­
т ам и  ж и л и щ н о г о  и со ц иальн о-бы тового  строительства  
о бм ен яться  практи кой  р а зр а б о т к и  и р е а л и за ц и й  этих 
програм м. Нет сомнения  в том, что состоявш и й ся  
обмен мнениями был полезен  и п ослуж и т  целям  у ск о ­
рения соц и ал ьн ого  обустройства  трудовы х  коллективов.

Новые проблемы 
профсоюзов

Положение в дорожной отрасли и благосостояние 
ее работников зависит от республиканского бюджета. 
А он болен и состояние его не улучшается, что 
приводит к сокращению строительства и реконструк­
ции автомобильных дорог общего пользования. Что же 
в этих условиях предпринимают профсоюзные орга­
низации? С этим и другими вопросами наш кор­
респондент Михаил Гаврилович Сает обратился к пред­
седателю Белорусского республиканского комитета 
профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шос­
сейных дорог Ивану Ивановичу Боровому.
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—  В сложившейся обстановке комитет профсоюза 
принял решение экстренно созвать пленум, на кото­
ром наметил реальные шаги по защите интересов 
работников отрасли и их семей. Одним из основных 
было требование о восполнении финансирования до­
рожного фонда, отмены изъятия амортизированных 
фондов из всех организаций дорожной отрасли с це­
лью создания средств для компенсационных выплат 
и доплаты на питание. Без ложной скромности скажу, 
что требования к Верховному Совету и Совету Ми­
нистров республики Беларусь возымели свое действие. 
Правительство выделило из бюджета 265 млн. руб. 
К сожалению, там не поддержали некоторые другие 
наши требования из-за дефицита республиканского 
бюджета и трудностей исполнения.

Повышение индекса сметной стоимости строитель­
ства позволило в 1991 г. поднять зарплату на 50 %. 
В 1992 г. планируется увеличить ее на 100 % к уров­
ню 1990 г. Тем не менее, мы считаем, что она по 
сравнению с другими отраслями невысока. Если на за­
водах рабочий получает в среднем 600— 800 руб. в ме­
сяц, то в эксплуатационных дорожных организациях 
республики за первое полугодие 1991 г. средняя зар­
плата работника составляет только 390 руб., в строи­
тельстве несколько больше — 450 руб., т. е. чуть выше 
прожиточного социального минимума.

Наша задача — добиться в 1992 г. нормального фи­
нансирования.

В своей текущей и перспективной работе проф­
союзы уже не могут ограничиться только определе­
нием и контролем за выполнением требований. Проф­
союзные организации обязаны отстаивать интересы ра­
ботников, обеспечить соответствующий уровень оплаты 
труда.

В связи с предстоящей реформой оплаты труда, 
задача профсоюзов защитить реальную потребитель­
скую  корзину, исходя из которой будет определе­
на минимальная заработная плата.

М. С. — Профсоюзы призваны стоять на страже 
интересов трудящихся, охраны их труда и здоровья, 
следить за безопасным ведением дорожных работ, 
за безопасностью дорожного движения и т. д. Что сей­
час предпринимается в этом направлении?
И. Б. — Наша техническая инспекция участвует во всех 
этапах строительства, реконструкции, эксплуатации и 
ремонта дорог, входит в состав рабочих и государ­
ственных комиссий по приемке работ, где обращается 
особое внимание на обеспечение условий безопас­
ности дорожного движения: это и разметка проезжей 
части, и установка дорожных знаков и устройство 
ограждения, и качество дорожного покрытия и т. д.

Профсоюзные организации обеспечивают контроль 
за бытом работающих, устройством ограждений, в 
том числе световых сигналов, при ведении дорожных 
работ, обучают работников охране труда и технике 
безопасности, проводят семинары, участвуют в экза­
менах и т. д. Кроме того, совместно с работни­
ками ГАИ проводят рейды и проверки состояния без­
опасности ведения работ и безопасности движения 
транспорта.

,М. С. — В дорожных организациях трудятся жен­
щины, а их немало, и подростки. Как защищаются 
их интересы?

И. Б. — Профсоюзные организации контролируют 
режим труда и отдыха женщин и подростков, запре­
щают их работу на участках с вредными и тяже­
лыми условиями труда, ограничивают работу в ноч­
ное время и сверхурочно и т. п. Мы направляем 
в вышестоящие профсоюзные организации предложе­
ния, касающиеся улучшения быта, предоставления 
льгот и других мер по социальной защите дорожни­
ков, причем многие вопросы уже решены поло­
жительно.

Но не только это волнует нас. Мы контроли­
руем работу АБЗ, где, как известно, условия труда 
осложняются вредными выбросами, нарушается эколо­
гия на территории заводов и прилегающей местности. 
Мы проводим совместные проверки с представи­
телями санитарно-эпидемиологических станций, насто­
ятельно требуем мокрой очистки или перевода ра­
боты завода на газовое топливо. Немаловажную роль 
играют представители профсоюзных организаций в 
проверках и контроле за внедрением новых мате­
риалов, к примеру лаков, красок, новых покрытий 
и т. д., участвуют в разработках технических условий 
новых технологий.

Профсоюзные организации расследуют несчастные 
случаи на производстве, принимают участие в рассле­
довании ДТП и в других неординарных ситуациях, 
кроме того, непосредственной заботой профсоюзов 
является подготовка к зиме со всеми вытекающими 
отсюда решениями: наличие топлива, утепление зда­
ний и помещений, контроль за ремонтом техники, 
наличие запасов противогололедных материалов и со­
стояние пескоразбрасывающей и снегоуборочной тел- 
ники.

М. С. —  Ну, а в карьерном хозяйстве Миндорстроя 
Беларуси?

И. Б. —  Прежде всего налажен постоянный контроль 
за ведением работ, обеспечение безопасности ра­
бот в карьерах, обучение персонала и многое дру­
гое.

М. С.—  Проблема дорожного сервиса у нас в рес­
публике до сих пор еще не решена...

И. Б.—  Да, несмотря на то, что автомобильные до­
роги Беларуси занимают одно из первых мест в на­
шей стране по своему техническому состоянию, а во­
дителю порой негде не только ночевать, но и пере­
кусить, это сказывается на его состоянии, отсюда не­
далеко и до совершения ДТП. Мы всемерно поддер­
живаем начинание Миндорстроя Беларуси о передаче 
в его ведение всех элементов дорожного сервиса — 
это и рестораны, и гостиницы, и заправка авто­
мобилей, и их ремонт. На дорогах, правда, появи­
лись легкие передвижные домики, в которых раз­
мещены закусочные, но это не решение проблемы... 
Я лично обращался в правительство республики с 
предложением об'организации сервиса на наших до­
рогах, но это пока находится в стадии решения.

А вообще, должен сказать, что профсоюзы вы­
нуждены заниматься несвойственными делами. Люди 
приходят и просят обеспечить их товарами народ­
ного потребления, питанием. Магазины пустые. Объяс­
нять ситуацию, которая складывается сегодня очень 
сложно, и как я уже говорил, одной из главных 
проблем остается заработная плата.

Председатель Белорусского республиканского комитета профсоюза 
рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог И. И. Боро­

вой (слева), и его заместитель К . П. Ш аколо
Фото А. Ш инкаренко
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М. С .— А как обстоит дело с заключением кол­
лективных договоров?

И. Б. — Это важное дело. Коллективный договор 
является единственным юридическим документом на 
предприятии — с одной стороны работодатель, с дру­
гой стороны исполнитель, интересы которого пред­
ставляет профсоюзный комитет. Эта хорошо отла­
женная схема набирает силу, и на многих предприя­
тиях люди ощущают помощь профсоюзного коми­
тета, который, кстати сказать, занимается и такими 
делами, как заготовка картофеля и овощей для своих 
работников; в конфликтных ситуациях —  снижение раз­
ряда или увольнение, или в других случаях, в лице 
комитета профсоюза, трудящиеся находят защиту сво­
их интересов.

М. С .— А знаете, Иван Иванович, иногда прихо­
дится слушать и такие суждения: а нужны ли тру­
дящимся профсоюзы?

И. В. — Во всех хорошо развитых странах рабо­
тают профсоюзные организации. Сегодня, когда наша 
экономика находится в катастрофическом состоянии, 
когда мы входим в доселе неизвестную сферу, вхо­
дим в рынок, кто как не профсоюз должен стоять на 
защите трудящихся!

Но еще не решен главный вопрос в юриди­
ческом плане о профсоюзной организации. Принят 
закон о профессиональных союзах страны, но еще не 
принят в республике Беларусь, хотя он дважды рас­
сматривался в Верховном Совете. Сами депутаты гово­
рили о необходимости социальной защиты трудящих­
ся. Через ваш журнал я обращаюсь к народным де­
путатам с тем, чтобы они взвешенно подошли к 
Закону о правах профсоюзов, памятуя о том, что это 
важный документ, с помощью которого можно на­
дежно социально защитить трудящихся.

К примеру, нас сегодня волнуют требования во­
дителей городского пассажирского транспорта, кото­
рым по справедливости следует установить пенсию в 
55 лет и со стажем работы 15 лет, т. к. 20 лет ра­
боты в городских условиях водители, как правило, 
не выдерживают. Мы также считаем одной из глав­
ных своих задач сейчас пересмотреть пенсии маши­
нистам асфальтосмесительных установок, рабочим, за­
нятым на АБЗ, и другим специалистам, на которых 
непосредственно влияют канцерогенные и пылевые вы­
бросы, связанные с приготовлением асфальтобетон­
ной смеси. Эти люди должны уходить на пенсию рань­
ше, чем работники, находящиеся в обычных произ­
водственных условиях.

С вопросом об организации отдыха и лечения чле­
нов профсоюза и их семей, наш корреспондент об­
ратился к заместителю отраслевого республиканско­
го комитета профсоюза Константину Петровичу Шако- 
ло, который сообщил:

— Проблема оздоровления для Беларуси принима­
ет важное социальное значение после Чернобыль­
ских событий. Республиканский комитет разработал 
программу оздоровительных мероприятий с учетом то­
го, что он владелец значительных средств, а это 
доходы от фондов социального страхования, часть 
из которых идет на пенсионное обеспечение, а 5 % 
остается в республиканском комитете профсоюза, 
а это немалая сумма, и поскольку мы —  владель­
цы этих средств, мы самостоятельно разрабатываем 
план оздоровления наших работников в курортной зо­
не, в различных регионах страны.

Мы ставим перед собой конкретную цель: несмот­
ря на сложные условия снизить заболеваемость. 
На сегодняшний день в республике около 30 % за­
болеваний составляют простудные, напрямую связан­
ные с условиями труда; около 8 % — сердечно-со- 
судистой системы; 5— 6 % —  заболевания желудочно­

кишечного тракта и др. Более половины потерь ра­
бочего времени составляют именно эти болезни.

Многие руководители хозяйств не придают значе­
ния таким потерям. Даже беглый анализ показал, 
что в нашей отрасли ежедневно не выходит на ра­
боту 500— 600 чел. по причине болезни...

М. С. — Известно, что перестройка коснулась и 
сферы отдыха: руководители курортов поняли, что 
для развития собственной материальной базы не сле­
дует передавать средства в централизованный фонд.

К. Ш. — Да, и поэтому все чаще нам стали пред­
лагать прямые договоры. Разумеется, что если мы са­
ми не будем вкладывать средства в развитие ку­
рортных зон, то другой перспективы у нас нет. Нам 
удалось заключить договор о долевом участии в строи­
тельстве гостиничного комплекса вблизи известного 
курорта «Трускавец». Там организовано проживание 
в 2— 3-местных номерах, оборудованных всеми удоб­
ствами, столовая, трехразовое питание, выделен наш 
специальный автобус, который трижды в день под­
возит наших работников к минеральным источникам, 
а в расположенном поблизости санатории «Днепр» 
по заключению врачей проводятся необходимые про­
цедуры, включая ультразвуковое исследование аппара­
том УЗИ. В этом комплексе мы оздоравливаем 700 чел. 
в год.

С учетом того что политическая ситуация меняется 
и трудно прогнозировать свою работу в Красно­
дарском крае, Абхазии и т. д., мы пришли к выво­
ду, что надо развивать собственную базу в эко­
логически чистых, не загрязненных наших регионах, 
в частности, на известном белорусском курорте «На- 
рочь». Здесь мы тоже на долевых началах рекон­
струировали спальный корпус и взяли его в аренду 
на 10 лет. На этом курорте можно лечить орга­
ны пищеварения, кровообращения, нервной системы и 
др. Около тысячи наших работников в год поправ­
ляют там свое здоровье. а

М. С. —  Как оплачивают трудящиеся стоимость пу­
тевок?

К. Ш .—  Стоимость путевок выросла. Кстати, она 
не менялась с 1956 г., а за эти годы возросли за­
траты на энергию, материалы, питание и т. д., и 
стоимость возросла в 2— 3 раза.

Мы понимаем, что в условиях такого скачка цен 
заставить трудящихся оплачивать высокую стоимость 
путевки даже для своего здоровья не реально. И нам 
удалось отстоять собственную позицию и наши работ­
ники платят всего лишь 15%  от общей стоимости 
путевки, а до 20 % путевок может быть выдано бес­
платно. Таким образом, по сравнению с предыдущими 
годами стоимость путевки осталась на прежнем уровне.

Сейчас многие курорты создают акционерные об­
щества. Хотя это дело для нас новое, пугает до­
роговизна, но мы покупаем акции.

М. С. — Вас не пугает, что за пределами нашей 
суверенной республики могут возникнуть осложнения 
с владельцами акций?

К. Ш . —  Такая проблема, конечно, существует, и тем 
не менее тот же Трускавец — это единственный уни­
кальный источник на всей территории страны. Я верю, 
что когда-нибудь разум возобладает и не будет та­
кой конфрактации. Ну, а если это и случится, то есть 
арбитраж, суды. Мы потерь иметь не будем и по­
ка смело сотрудничаем со всеми украинскими кол­
легами. Что же касается южных курортов, то это 
уникальное побережье, где проводится лечение, кото­
рое провести на наших белорусских курортах не пред­
ставляется возможным. Вот почему мы пытаемся осво­
ить такие курорты, как Алушта, Евпатория, Ялта, Ф еодо­
сия тоже на долевых началах.

Многие наши предприятия строят совместные пан­
сионаты, санатории, дома отдыха. Миндорстрой рес­
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публики Беларусь проявил хорошую инициативу: на бе­
регу Азовского моря, на долевых началах с местным 
предприятием построен пансионат отдыха на 480 мест. 
Наша доля составляет 240 путевок на заезд. Надо 
сказать, что это один из чистых уголков Азовско­
го моря, где отсутствуют промышленные предприя­
тия и снижены до минимума вредные выбросы в 
море, но самое главное то, что украинскими геоло­
гами там открыты минеральные источники —  иодо- 
бромная вода, которая имеет отличные свойства.

Там мы открываем санаторий-профилакторий круг­
логодичного действия на 100 мест в заезд, ко­
торый вступит в строй в первом квартале 1992 г.

Кроме того, мы владеем двумя собственными са- 
наториями-профилакториями в Гомельской и Моги­
левской областях. Там многое сделано по оснащению
и, в, том числе, медицинским оборудованием, но Чер­
нобыльская беда в какой-то степени коснулась этих 
регионов, хотя замеры показывают, что отдыхать там 
можно. Однако предубеждение у людей осталось и 
там отдыхают только местные жители. Надо сказать,

что загруженность в этих здравницах в течение все­
го года полная, условия лечения на уровне лучших 
учреждений такого типа в республике Беларусь.

М. С.—  А как отдыхают дети работников дорожной 
и транспортной отрасли?

К. Ш. —  У нас на балансе в республике 13 пио­
нерских лагерей, в которых на льготных условиях 
отдыхают дети и тут проблем нет.

М. С. — Сколько выделяется путевок в дома от­
дыха и санатории в расчете на тысячу работни­
ков и членов их семей?

К. Ш. —  В среднем в год выделяется около 30 пу­
тевок в санатории, 20— 25 в дома отдыха и 18— 
20 туристских путевок.

В заключение считаю необходимым поддержать 
мысль И. И. Борового о необходимости принятия За­
кона о профсоюзах — этой единственной массовой ор­
ганизации, которая способна решать вопросы социаль­
ной защиты трудящихся. В нынешней ситуации мед­
лить с принятием такого закона просто недопустимо!

М. С. — Благодарю Вас за беседу.

Дни единства 
действий профсоюза

На автомобильном транспорте 
и в дорожном хозяйстве России 
сложилась острая, критическая си­
туация.

Резкое ухудшение материаль­
но-технического обеспечения от­
раслей, неудовлетворительное об­
новление автомобильного парка и 
дорожной техники, невнимание 
правительства и местных органов 
власти к социально-бытовым нуж­
дам автотранспортников и дорож­
ников поставило их на грань кри­
зиса, создало социальную напря­
женность в трудовых коллективах.

Осознание необходимости 
жизнеобеспечения населения и 
всего народного хозяйства' ставит 
трудовые коллективы в безвыход­
ное положение и вынуждает их 
использовать заведомо неисправ­
ные автомобили и дорожные ма­

шины, мириться с плохими усло­
виями труда...

ЦК профсоюза неоднократно 
обращался в Совет Министров 
РСФСР с требованиями решения 
социально-экономических про­
блем автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства. В целях 
определения мер государственной 
поддержки отраслей на III Пле­
нуме ЦК профсоюза была образо­
вана согласительная комиссия 
профсоюза. Некоторые проблемы 
удалось разрешить, однако по наи­
более острым из них так и не были 
приняты решения. Правительство 
не нашло возможным провести 
встречу с согласительной комис­
сией профсоюза.

Вот почему, 21— 26 октября
1991 года профсоюз провел осен­
ние Дни единства действий. Во 
многих городах автотранспортники 
и дорожники провели собрания, 
митинги, приняли обращения к 
правительству, Верховному Совету 
РСФСР, местным органам власти.

24— 25 октября 1991 г. состоя­
лось пикетирование здания Вер­
ховного Совета РСФСР, в котором 
по призыву ЦК профсоюза приня­
ли участие представители трудо­
вых коллективов из Московской, 
Ивановской, Калужской, Ярослав­
ской, Тверской, Рязанской обла­
стей. Участники пикетирования пе­
редали обращение к Председате­
лю Президиума Верховного Сове­
та РСФСР Р. И. Хасбулатову.

Вместе с тем, учитывая, что 
правительство не реагирует на тре­
бования профсоюза, не идет на пе­
реговоры, исполком ЦК профсою­
за призвал трудящихся отраслей 
провести 21 ноября 1991 г. акции 
протеста в виде работы «по пра­
вилам» — только на технически ис­
правном подвижном составе и до­
рожной технике и без сверхуроч­

ных часов, а также выйти на митин­
ги, манифестации, пикетирование 
местных органов власти.

Признано необходимым обра­
титься к представителям прези­
дента, народным депутатам 
РСФСР по каждой республике, 
краю, области за государственной 
поддержкой отраслей автомобиль­
ного транспорта и дорожного хо­
зяйства.

Зам. председателя 
ЦК профсоюза 

Н. Д. Силкин
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Знакомьтесь:

В наше трудное время, ког­
да дружба народов, которую 
мы так любили превозносить 
в дни праздников, дала, мяг­
ко говоря, трещину. Думает­
ся, стоит попытаться получше 
узнать друг друга, чтобы с 
удивлением отметить, какие 
мы разные и как мы похожи 
в своем стремлении жить хо­
рошо, в мире и подлинной 
дружбе с соседями. Огля­
нуться на свое прошлое, что­
бы осознать свои корни и то, 
что соединяло нас, живыми 
ни*гями связывало народы, 
взаимно обогащая и разви­
вая их культуру.

Наши рассказы об Украине, 
разумеется, не могут претен­
довать на абсолютную пол­
ноту, но мы постараемся по­
будить читателя к дальней­
шему самостоятельному зна­
комству. Тем более, что ланд­
шафт, климат и природа Ук­
раины достаточно разнооб­
разны, чтобы удовлетворить 
самые взыскательные вкусы, 
а каждая область изобилует 
интересными памятниками 
истории и архитектуры. Итак, 
по автомобильным доро­
гам — по городам и весям 
Украины...

Если вы едете по автомо­
бильной дороге Москва — 
Киев, то первым на украин­
ской земле вас встретит 
г. Глухов, впервые упоминае­
мый в летописи в 1152 г., 
былой «столичный» город. 
Здесь находилась резиден­
ция гетманов Левобережной 
Украины и Малороссийская 
Коллегия. В этом городе ин­
тересны Анастасьевский со­
бор XIX в., церкви и три­
умфальные ворота XVII в.

Далее дорога приведет в 
г. Кролевец — давний центр 
художественного ткачества. 
Кролевецкие декоративные 
ткани, рушники, покрывала, 
скатерти пользуются широ­
кой известностью.

Это были города Сумской 
обл., а через несколько де­
сятков километров вы окаже­
тесь на Черниговской зем­
ле. Здесь, на высоком бере­
гу р. Сейма, стоит городок 
Батурин, также бывший в 
свое время столицей Лево- 
бережной Украины, резиден­
цией украинских гетманов. На 
въезде в г. Батурин, справа 
от дороги, возле знака «Сель­
хозтехника» можно свернуть 
в узкую  улочку и подъехать 
к великолепному творению 
Чарльза Камерона —  дворцу

Украина
последнего украинского гет­
мана Кирилла Разумовского. 
В старом парке, в доме во­
спетого в пушкинской поэ­
ме «Полтава» генераль­
ного судьи Василия Кочубея, 
размещен местный музей. 
В центре г. Батурина —  Во­
скресенская церковь (усы­
пальница Разумовских), по­
строенная в 1803 г.

Вполне естественно теперь 
продолжить свое путешест­
вие в Полтаву, город, при 
имени которого вспоминает­
ся и знаменитая пушкинская 
поэма, и полные юмора и 
чертовщины страницы гого­
левских «Вечеров на хуторе 
близ Диканьки», и мягкая ук­
раинская речь Котляревского 
и Панаса Мирного, и, ко­
нечно же, полтавские галуш­
ки. А еще Полтавщина слав­
на опошнянской керамикой и 
разноцветьем решетилов- 
ских ковров, курортами Мир­
города и полными очарова­
ния пейзажами рек Ворсклы и 
Пела.

Но задержитесь еще на не­
сколько дней в г. Батурине, 
уж  очень хорош здесь 
Сейм —- одна из самых чи­
стых рек Днепровского бас­
сейна. Выехать на берег 
р. Сейм можно, миновав 
мост и свернув вправо на лес­
ную дорогу, которая выведет 
вас к заросшим вербами лу­
гам. «Ты знаешь край, где 
все'обильем дышит, где реки 
льются чище серебра»,—  пи­
сал об этих местах А. К. Тол­
стой. Расположение г. Бату­
рина у дороги, связывающей 
Москву с Киевом, окружаю ­
щие его леса и луга, отлич­
ные купание и рыбалка, оби­
лие фруктов сделали г. Ба­
турин излюбленным местом 
отдыха многих москвичей и 
петербуржцев. Из центра го­
рода можно проехать в ни­
зовья р. Сейм к селам Об- 
мачево, Новые Млыны и Ве­
ликое Устье. В месте слия­
ния рек Сеймы и Десны мно­
го озер, заливов, стариц. 
Здесь прекрасно ловится ры­
ба.

Отдохнув, насладившись 
общением с природой, от­
правимся через города Ко- 
нотоп, Ромны, Лубны в Пол­
таву. Конечно, по пути так­
же можно увидеть много ин­
тересного. Лубны, к приме­
ру, один из древнейших го­
родов на Украине (древне­
русское городище Лубно 
упоминается в «Повести вре­

Монумент Славы на Круглой 
площади в Полтаве

Здание губернского земства (н ы ­
не краеведческий музей) к 

г. Полтаве

Триумфальная арка в Диканьке

менных лет» и «Поучении» 
Владимира Мономаха). Это 
очень живописный городок, 
расположенный на высоком 
холме над р. Сулой. Из 
г. Лубны в Полтаву мож­
но проехать по автомобиль­
ной дороге Киев —  Харьков 
через живописный г. Хорол, 
Решетиловку (знаменитые 
ковры), а можно свернуть на 
М иргород, чтобы проехать 
по гоголевским местам. Из­
берем этот путь.

Миргород известен как 
всесоюзный бальнеологиче­
ский курорт, а еще по од­
ноименной повести Гоголя. 
С Миргородом связаны
имена Т. Г. Шевченко, ху­
дожника А. Сластиона, гру­
зинского поэта Давида Гу- 
рамишвили. Здесь он и похо­
ронен. В М иргороде ро­
дился украинский писатель 
Панас Мирный. Пройдитесь 
по городу, ознакомьтесь с 
краеведческим музеем, вос­
кресите в памяти знамени­
тые гоголевские страницы, и 
прогулка доставит вам ис­
тинное удовольствие.

А как не остановиться 
в Великих Сорочинцах, где 
родился Н. В. Гоголь. 
Бывал в Сорочинцах
и Т. Г. Шевченко. Из до­
стопримечательностей села 
интерес представляют памят­
ник Н. В. Гоголю и музей, 
Преображенская церковь 
(1734 г.). Огромный семи­
ярусный иконоотас занимает 
всю ширину храма. Пышная 
резьба выполнена с большим 
мастерством. Богатство деко­
ра, высокий уровень живо­
писной культуры делают 
храм и иконостас жемчужи­
нами украинского искусства 
X V III века.

Ну, а если вам доведется 
быть в Великих Сорочинцах 
в последнее воскресенье ав­
густа, вас ждет незабывае­
мое зрелище —  знаменитая 
Сорочинская ярмарка, на ко­
торой полно представлены 
дары щедрой полтавской 
земли.

Проехав г. Опошню (центр 
народного творчества, про­
изведения здешних масте- 
ров-керамистов известны да­
леко за пределами Украины), 
попадаем в знаменитую Ди- 
каньку, прославленную вели­
ким Гоголем. Здесь можно 
осмотреть памятник писате­
лю, Троицкую церковь 
(1780 г.) барочного стиля и 
Николаевскую церковь
(1794 г., архитектор Н. Львов) 
с колокольней (1810 г., архи­
тектор Л. Руска). Последней 
же сооружена и Триумфаль­
ная арка.

Итак, впереди нас ждет 
г. Полтава. Первое докумен­
тальное упоминание о ней 
встречается в Ипатьевской 
летописи 1174 г., где гово­
рится о том, как князь Нов-
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город-Сиверский Игорь Свя­
тославович — герой «Слова о 
полку Игореве», преследуя 
войска половецких ханов Ко- 
бяка и Копчака, которые дви­
гались на Переяслав, пере­
ехал р. Ворсклу возле Лта- 
вы и разбил половецкие ор­
ды. Летописная Лтава это 
и есть Полтава. До XV в. го­
род не встречается в доку­
ментах, а вначале века он 
опять появляется в разных ис­
точниках уже под тепереш­
ним названием.

Полтаве суждено было сы­
грать важную роль в Север­
ной вбйне. Именно здесь бы­
ли разбиты войска Карла X II. 
Самоуверенный шведский 
король считал, что такая не­
большая крепость, как Пол­
тава (в городе было около 
900 хат и 4200 жителей, гар­
низон составлял 4 тыс. сол­
дат и офицеров), падет пос­
ле первого выстрела швед­
ских орудий. Но случилось 
непредвиденное —  гарнизон 
под командованием полков­
ника А. С. Келина и воору­
женные жители почти три ме­
сяца отражали многочислен­
ные атаки. Шведы потеряли 
здесь пятую часть своей ар­
мии. 27 июня 1709 г. русские 
войска под командованием 
Петра I одержали решаю­
щую победу над шведами.

Подвиг защитников Полта­
вы и участников Полтавской 
битвы увековечен в много­
численных памятниках. К сто­
летию битвы был сооружен 
Монумент Славы на Круг­
лой площади в Полтаве. Еще 
через 100 лет недалеко от 
бывших Мазуровских ворот 
установлен памятник защит­
никам Полтавы и коменданту 
крепости полковнику А. С. Ке-

Рождественский собор в г. Пиря- 
тине (1781 г .)

Здание водолечебницы в г. М ир­
городе

лину. В центре поля, где 
происходила битва, под кур­
ганом с памятником на 
нем —  могила погибших рус­
ских воинов. Рядом —  музей 
истории Полтавской битвы 
(1950 г.), Самсониевская цер­
ковь (XIX в.).

Перед фасадом музея в 
1950 г. установлен памятник

Петру i. На месте переправы 
русской армии через р. Вор­
склу сооружен обелиск. На 
земляной насыпи, где нахо­
дился командный пункт Пет­
ра I, установлен памятный 
знак. Места русских реду­
тов обозначены 10 гранитны­
ми обелисками, один из ре­
дутов реставрирован. На ме­
сте, где проходила линия ра­
сположения шведских войск, 
установлен памятник павшим 
шведским воинам от русских. 
Гранитный обелиск постави­
ли и шведы своим павшим 
воинам. В городе около 20 
памятников в честь Полтав­
ской битвы.

В 1802 г. Полтава стала гу­
бернским городом. Петер­
бургские аристократы, назна­
ченные администраторами 
Полтавы, стремились сделать 
из города «Петербург в ми­
ниатюре». В 1804— 1811 гг. 
вокруг Круглой площади вы­
рос комплекс зданий, соз­
данных по проектам выдаю­
щихся архитекторов того 
времени М. Амвросимова, 
Тома де Томона, А. Захарова.

На Полтавщине активную 
деятельность развили декаб­
ристы. Здесь были имения 
Муравьевых-А постолов, бра­
тьев А. И. и П. И. Бо­
рисовых, в Полтаву наезжа­
ли П. И. Пестель, М. П. Бес­
тужев-Рюмин, С. Г. Волкон­
ский и др.

С Полтавой, Полтавщиной 
связана жизнь и деятель­
ность известных писателей, 
художников, ученых. Среди 
них —  выдающийся просве­
титель, поэт и философ 
Г. С. Сковорода, писатели 
И. П. Котляревский, Е. П. Гре­
бенка, В. В. Капнист, Па-

нас Мирный, Остап Вишня, 
В. Г. Короленко, перевод­
чик Гомера Н. И. Гнедич, ху­
дожники Д. Г. Левицкий и
В. П. Боровиковский, ученый 
М. В. Остроградский, хирург 
Н. В. Склифосовский и др.

Пройдите от Круглой пло­
щади по Октябрьской ули­
це к ротонде Дружбы на­
родов. Отсюда открывается 
чудесная панорама на город 
и сооружения Крестовоздви- 
женского монастыря (X V II— 
X V III вв.). Побывайте на 
Красной площади — здесь по 
рисунку Т. Г. Шевченко 
(1845 г.) и по плану усадь­
бы, сохранившемуся в архи­
вах, воссоздан усадебный 
комплекс И. П. Котляревско- 
го. Осмотрите здание гу­
бернского земства (1903— 
1908 гг., архитекторы В. Кри- 
чевский, А. Ширшов, худож­
ники С. Васильковский, Н. Са- 
мокиш). Это один из луч­
ших образцов неоукраинско- 
го стиля архитектуры начала 
XX в. Стены здания оформ­
лены керамическими и май­
оликовыми плитами, кровля 
сделана из разноцветной гла­
зурованной опошнянской ке­
рамики. Фасад украшают ке­
рамические гербы городов 
Полтавщины. Удачно решено 
и внутреннее пространство. 
Сейчас здесь краеведческий 
музей.

Надеемся, что прогулка по 
городу станет завершающим 
мажорным аккордом в ва­
шем путешествии, вознагра­
дит вас знакомством с мно­
гочисленными памятниками 
истории и культуры, тенисты­
ми парками, подарит много 
приятных часов.

Л. Н. Чемерис

О семинаре 
работников по кадрам 
дорож ной отрасли

С целью определения кадровой 
политики в условиях перехода к 
рыночной экономике Государ­
ственный концерн Росавтодор про­
вел два региональных семинара ра­
ботников кадровой службы для до­
рожных организаций северо-запа­
да и юга России в г. Владимире 
на базе учебного центра и для 
организаций Сибири и Дальнего 
Востока в г. Благовещенске на ба­
зе Амуравтодора.

На семинары были приглашены 
начальники отделов кадров авто- 
доров, автомобильных дорог, ор­

ганизации и предприятии дорож­
ной отрасли. В г. Владимире при­
сутствовали представители 34, а в 
г. Благовещенске— 18 дорожных 
организаций.

В первый день семинара в г. Вла­
димире перед участниками высту­
пили директор Владимирских 
центральных учебных курсов
B. П. Карев, декан Северо-Западно- 
го факультета ИПК В. Е. Елисеев 
(с докладом «Об обучении рабо­
чих кадров в условиях перехода к 
рынку»), зам. начальника Управле­
ния кадров, учебных заведений и 
социальной защиты работников 
концерна Росавтодор С. А. Заич- 
кин («О социальной защите работ­
ников отрасли в период перехо­
да к рынку») и начальник отде­
ла кадров этого управления
C. А. Покатаев («О кадровой служ­
бе в период перехода к рынку 
в отрасли»).

Правовой инспектор труда от­

раслевой конфедерации профсою­
зов В. Г. Цурбанов познакомил слу­
шателей с новыми положениями в 
трудовом законодательстве в усло­
виях перехода к рыночным отно­
шениям, а представитель ИПК 
Л. М. Шаренды — с организацией 
обучения руководителей и специа­
листов отрасли. Т. А. Фролова из­
ложила программу автоматизиро­
ванного места руководителя «АРМ 
Кадры».

В процессе работы участники се­
минара рассмотрели основные до­
кументы тарифных соглашений, 
вопросы приватизации в дорожной 
отрасли, закон «О дорожных фон­
дах», а также документы об изме­
нениях в трудовом законодатель­
стве, о заключении трудовых дого­
воров, о создании комиссии по 
трудовым спорам, о пенсионном 
возрасте работников и др.

Во время работы семинара была 
организована выставка учебно-ме-
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На орбите 
«Планета дорог»

Дороги... Что еще так ярко и 
неизгладимо преобразило лик пла­
неты Земля, соединив страны, ре­
гионы, континенты?

Развитие дорог очень скупо 
освещено в периодических изда­
ниях и в специальной литературе. 
А между тем, история строитель­
ства дорог берет свое начало еще 
с древних веков и сегодня, спустя 
многие столетия, представляет не­
сомненней интерес. Строители и 
зодчие тех далеких времен, про­
кладывая дороги, были несомнен­
но талантливы и изобретательны. 
Не имея опыта в этом деле, они 
проявляли смекалку и мудрость, 
их технические решения в про­
кладке коммуникаций послужили 
началу современной инженерной 
мысли.

История, архитектура дорог ин­
тересны, познавательны, поучи­
тельны, ведь они неразрывно свя­
заны со всеми проявлениями на­
шего бытия.

Когда, почему появились дороги, 
каким целям служили, какое воз­
действие они оказали на религиоз­
ные, художественные, политиче­
ские, нравственные воззрения лю­
дей? Каким образом повлияли на 
научно-техническое творчество? 
Как стали современными магистра­
лями? Что ждет их в будущем?

Обо всем этом — в книге «Пла­
нета дорог», находящейся в печати 
(изд. «Университетское», Минск,

МЕЖ ДУ ВОДАМИ 
И Н Д А И 

1ДН1А

1992 г.). Каждая из 29 глав — 
рассказ о самобытных дорогах 
Руси, Китая, Египта, Вавилонии, 
Индии и империи Чингис-хана, 
царства майя и инков, всех других 
великих эпох и цивилизаций и 
даже... Атлантиды.

Несколько слов об авторе. Игорь 
М орозов посвятил свое творчество 
именно дорогам: кандидат архи­
тектуры, доцент, лауреат многих 
конкурсов, автор многочисленных 
публикаций в отечественных и 
зарубежных изданиях. «Планета 
дорог» позволила ему проявить 
себя оригинальным художником, 
выразительно, со знанием дела, 
оформившим книгу.

Мы приводим обложку издавае­
мой книги, и заглавные листы неко­
торых глав.

М. Гаврилов

тодических материалов для работ­
ников службы кадров, подготрв- 
ленная сотрудниками лаборатории 
профессионально-экономического 
обучения ИПК.

Из недостатков семинара необ­
ходимо отметить, что в нем не 
принимали участие руководители 
концерна и не были приглашены 
высококвалифицированные лекто­
ры вузов, не в полной мере разъ­
яснены последние постановления 
и законодательные акты, относя­
щиеся к вопросам дорожного 
строительства.

На семинаре в г. Благовещенске 
перед работниками кадров высту­
пили зам. начальника Амуравтодо- 
ра И. И. Лагунов и председатель 
обкома профсоюза автомобильно­
го транспорта и дорожного хозяй­
ства В. В. Савонов.

Старший преподаватель кафед­
ры трудового законодательства 
Высшей юридической школы МВД 
г. Хабаровска Е. И. Даценко прочел 
лекцию «Новое в трудовом законо­
дательстве в условиях перехода к 
рыночным отношениям». Он разъ­

яснил законы, принятые Верховны­
ми Советами СССР и РСФСР и 
применение этих законов на тер­
ритории России и суверенных рес­
публик, на все вопросы по трудово­
му законодательству дал квалифи­
цированные ответы.

По правовым и социальным воп­
росам актуальным было выступле­
ние старшего правового инспекто­
ра Амурского обкома профсоюза
Н. Р. Развезевой, которая остано­
вилась на практических вопросах 
социальной защищенности работ­
ников дорожной отрасли, приема 
на работу и увольнения и т. п.

Начальник отдела кадров Управ­
ления кадров, учебных заведений 
и социальной защиты работников 
концерна Росавтодор С. А. Пока- 
таев подробно остановился на за­
дачах управления кадров при пере­
ходе к рыночным отношениям. Им 
были освещены вопросы пенсион­
ного обеспечения, заключения 
контрактов, поощрения работни­
ков за добросовестный труд.

Проректор ИПК А. И. Шеслер 
подробно остановился на работе

института в 1992 г. и проинформи­
ровал о новых направлениях по 
обучению кадров, тесно увязанных 
с вопросами перехода к рыночной 
экономике. Пересматриваются 
программы по экономике, управ­
лению, внедрению компьютерной 
техники в учебный процесс.

Заведующий лабораторией про­
фессионально-экономического обу­
чения ИПК А. В. Пахомов расска­
зал о планах проведения семина­
ров, консультаций с выездом со­
трудников института в автодоры 
и автомобильные дороги. Так, ла­
боратория ПЭО ИПК переходит в
1992 г. на хозрасчет, будет прово­
дить работу по следующим на­
правлениям:

организация и проведение семи­
наров по предложенной организа­
цией тематике с привлечением ве­
дущих специалистов отрасли, пре­
подавателей вузов, руководителей 
предприятий;

обеспечение участников учебных 
семинаров комплектами справоч­
но-информационных и норматив­
ных материалов;

внедрение программы «АРМ 
Кадры»;
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Всесоюзная 
научно-техническая 
конференция

В г. Владимире прошла конферен­
ция, посвященная теме «Применение 
отходов промышленности и местных 
строительных материалов при строи­
тельстве и ремонте автомобильных до­
рог». Одновременно была организова­
на Всесоюзная дорожная ярмарка, на 
которой былй представлены строитель­
ные материалы и приборы для опреде­
ления качества дорожного строитель­
ства и ремонта автомобильных дорог, а 
также новые рекомендации научно-ис­
следовательских институтов по техни­
ческому развитию дорожного произ­
водства и улучшения качества дорож­
ных работ.

Конференцию организовало Цент­
ральное правление Всесоюзного науч­
но-технического общества работников 
автомобильного транспорта и дорож­
ного хозяйства совместно с Владимир­
ским НПО «Гарантия —  экономия — 
качество».

В конференции приняли участие до­
рожники Украины, Литвы, Грузии, Бе­
лоруссии, России и Казахстана, а также 
Польши, Болгарии, Германии, Китая, 
Египта.

В первый день работы конференции 
участники прослушали доклад первого 
заместителя председателя Владимир­
ского облисполкома канд. эконом, наук 
Ю. А. Дмитриева «Рыночные механиз­
мы использования вторичных ресурсов 
в строительстве». Докладчик отметил, 
что в условиях нестабильности и недо­
статочности централизованных поста­
вок дорожно-строительных материа­
лов становится необходимым и воз­
можным около третьей части новых

консультации по оборудованию 
кабинетов для учебного процесса;

информация о новейших^ дости­
жениях научно-технического прог­
ресса и нормативных документов 
дорожной отрасли.

Некоторые участники семинара 
были ознакомлены с программой 
компьютерного обучения кадров 
по системе «АРМ Кадры», и такие 
организации, как Новосибирскав- 
тодор, Якутавтодор, Амуро-Якут- 
ская автомобильная дорога и др., 
изъявили жел ние приобрести эту 
программу и внедрить в практику 
работы.

На выставке учебно-методиче- 
ской литературы были представле­
ны все последние инструкции и 
нормативные документы по работе 
с кадрами.

Семинар завершили экскурсией 
по г. Благовещенску и его исто­
рическим местам.

Проведенные семинары, по вы­
сказываниям участников, оказали 
им необходимую помощь в работе 
с кадрами.
Л. А. Абалакина, Е. Б. Шустерман

дорог строить из местных мате­
риалов, расширить применение отхо­
дов промышленности при ремонте и 
содержании дорог.

В РСФСР за счет этого ежегодно сни­
жается использование битума на 150 
тыс. т, цемента до 40 тыс., металла
2 тыс. т. В Казахстане ежегодно строит­
ся и ремонтируется до 4 тыс. км дорог 
с применением промышленных отхо­
дов и битумоносных пород, что заме­
няет почти 4 млн. м 3 щебня, свыше 
100 тыс. т битума, до 100 тыс. т мине­
рального порошка. Значительная рабо­
та по использованию промышленных 
отходов и местных материалов прово­
дится на Украине, в Белоруссии, При­
балтике, Грузии и других республиках.

В своем выступлении «Использова­
ние в дорожном строительстве отходов 
и побочных продуктов промышленно­
сти» заместитель начальника Техниче­
ского управления концерна Росавтодор 
Б. А. Бекряев отметил, что протяжен­
ность дорог и их качественное состоя­
ние заметно отстают от требования 
экономики. Только в РСФСР обеспе­
ченность дорогами общего пользова­
ния I категории составляет 20 %, II ка­
тегории —  56, 111 категории —  51 % от 
требуемой.

Одной из причин, мешающих устра­
нить разрыв между потребностью в до­
рогах и фактическим их наличием, яв­
ляется недостаток основных дорожно­
строительных материалов. В этих усло­
виях научные, проектные и производст­
венные дорожные организации скон­
центрировали свои усилия на широком 
использовании для дорожных работ 
местных грунтов, каменных материа­
лов, отходов и побочных продуктов 
промышленности. Последние исполь­
зуются в качестве вяжущих материа­
лов, заменителей щебня, песка и мине­
рального порошка, а также как улуч­
шающие добавки. К сожалению, за 
последние годы объем использования 
отходов снизился в 2—4 раза.

Многолетний опыт работы с отхода­
ми производства позволил дорожни­
кам сделать некоторые выводы. Важ­
нейший из них —  если сам материал, 
смеси, конструкции с его использова­
нием представляют опасность для здо­
ровья людей и окружающей среды и не 
удается (в пределах экономически обо­
снованных дополнительных затрат) хи­
мическими способами, технологиче­
скими приемами или иным образом 
ликвидировать, снизить до допустимых 
пределов это вредное влияние, то нуж­
но отказаться от применения таких от­
ходов или побочных продуктов произ­
водства.

Другие выводы и рекомендации:
следует применять преимуществен­

но не сами отходы промышленности, 
а продукт переработки из отходов, 
произведенный по техническим усло­
виям, применяемым в дорожной от­
расли;

всемерно использовать экономиче­
ские методы, направленные на то, что­
бы предприятиям, имеющим отходы 
производства, было невыгодно их хра­
нить, а предприятиям, применяющим 
отходы, было выгодно их использовать;

переводить технологические процес­
сы приготовления смесей с примене­
нием отходов на современную инду­
стриальную основу путем создания

специализированных стационарных 
производств;

следует создать льготные условия 
для организаций, берущихся за освое­
ние технологий с использованием отхо­
дов и вторичных продуктов, так как 
работа с отходами требует более изо­
бретательного научного поиска, более 
точного инженерного расчета, более 
высокой культуры производства, чем 
работа с традиционными материалами;

обеспечить комплексное решение 
всех вопросов разработки и внедрения 
отходов производства, стремясь к ис­
пользованию их в рамках применяемых 
дорожных технологий и налаживая, при 
необходимости, выпуск специального 
оборудования с поставкой его дорож­
ным организациям;

шире показывать достоинства, рекла­
мировать преимущества, доказывать 
эффективность применения отходов 
производства в дорожном строитель­
стве и при ремонте автомобильных 
дорог, в частности, путем организации 
учебы рабочих и ИТР.

Д -р техн. наук А. Я. Тулаев в своем 
докладе отметил, что все местные до- 
рожно-строительные материалы, как 
правило, неоднородны и большей 
частью неморозостойки, что ограничи­
вает степень их использования. И толь­
ко при облагораживании местных 
строительных материалов они могут 
найти широкое применение.

В частности, МАДИ разработан спо­
соб облагораживания слабопрочных 
известняков кремнийорганическими 
соединениями путем гидрофибизации. 
Расход соединений менее 1 % (по мас­
се). Концерн Росавтодор организовал 
выпуск специальных агрегатов для гид- 
рофобизации слабопрочных материа­
лов. Способ проверен на нескольких 
автомобильных дорогах. Его технико­
экономическая целесообразность не 
вызывает сомнения.

Союздорнии, Росдорнии, Госдорнии 
и высшие учебные заведения разрабо­
тали соответствующие технические 
нормативы, позволяющие широко ис­
пользовать золы ТЭЦ, торфяные золы, 
формовочные пески, фосфополугидрат 
сульфата кальция, фосфогипс, отходы 
нефелиновых и бокситовых руд и т. д.

Работники НПО «ГЭК» д-р техн. наук 
В. А. Семенов и инж. К. А. Верхокам­
ский рассказали об опыте использова- 
ня локальных окислительных устано­
вок. Так, в НПО разработаны и успешно 
внедряются окислительные установки 
(серии СВ) разной производительно­
ст и —  15, 40, 150, 900 т/сут. Установки 
компрессорного типа с активным гид­
родинамическим режимом окисления, 
основанном на использовании эффекта 
Эр-лифта. Для достижения этого эф­
фекта рабочая зона окислительного 
реактора разделена специальной пере­
городкой. Установки СВ-15 выполнены 
в передвижном варианте и распола­
гаются на тракторном прицепе, источ­
ники тепла для них — газ, жидкое топ­
ливо, они имеют компрессор произво­
дительностью 4— 5 м3/мин и систему 
конденсации отходящих газов. Такие 
установки можно использовать на ма­
лых предприятиях, в кооперативах и т. п.

Наибольшее применение получили 
установки СВ-40, состоящие из реакто­
ра предварительной подготовки гудро­
на, окислительного реактора, печи до-
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жига, системы конденсации отходящих 
газов, системы контроля процесса оки­
сления. Четырехлетний опыт эксплуата­
ции таких установок оказался поло­
жительным. Они обеспечивают высо­
кое качество получаемого битума. Так, 
на битум БНД-90/130 получено заклю­
чение лаборатории из г. Нюрнберга о 
его полном соответствии стандартам 
Германии. По мнению авторов, каче­
ство битума достигается низкой темпе­
ратурой его получения (180— 200 С), 
возвратом черного соляра в битум по­
сле улавливания системой конденсации 
отходящих газов, высокой однород­
ностью и скоростью окисления.

Доктор-инженер М. Филлер из 
Дрезденского технического универси­
тета поделился опытом использования 
побочных продуктов промышленности 
в дорожном строительстве. Зав. отде­
лом битумных материалов института 
строительных материалов Мюнхенско­
го технического университета инж. 
Й. У. Бройер осветил проблему исполь­
зования полимербитума в горячих ас­
фальтобетонных смесях и при поверх­
ностной обработке.

Во второй день участники конферен­
ции работали по секциям.

Канд. техн. наук Т. А. Ларина (МАДИ), 
инж. В. И. Легкоступ (Волгоградавто- 
дор) выступили с темой «Асфальтобе­
тонные покрытия с противогололедны­
ми свойствами на основе технологи­
ческих продуктов». ’Они считают, что 
снизить адгезию льда к покрытию мож­
но за счет создания на покрытии про­
слойки, обладающей высокой плавя­
щей способностью. Для этого могут 
быть использованы специальные проти­
вогололедные добавки (ПГД) или тех­
ногенные продукты промышленности, 
содержащие водорастворимые соеди­
нения, обладающие плавящей лед спо­
собностью. Наличие этих веществ в 
верхних слоях покрытия обеспечивает 
плавление льда на границе раздела фаз 
в тончайшем слое. При этом лед или 
снежный накат не имеют сцепления с 
покрытием. При наезде колес автомо­
билей лед превращается в шугу или из­
мельчается на мелкие кусочки, легко 
удаляемые с покрытия при уборке.

Надежным способом, обеспечиваю­
щим присутствие ПГД в пограничном 
слое в процессе зимнего содержания 
дороги, является строительство проти­
вогололедных покрытий с ПГД.

Полученные результаты свидетельст­
вуют о том, что в качестве ПГД в ас­
фальтобетонных смесях с успехом мо­
гут быть использованы такие техно­
генные продукты, как отработанные в 
производстве хлористые соли натрия: 
хлоркалий электролит отработанный 
(продукт титаномагниевого производ­
ства) после предварительного гранули­
рования или таблетирования; диафен 
солут, водорастворимые шлаки вторич­
ной переработки алюминия. Доказана 
целесообразность введения ПГД в ас­
фальтобетонную смесь для верхних 
своев покрытия с учетом длительной 
водостойкости и плавящей лед способ­
ности в количестве от 5 до 10 %. При 
этом срок службы верхних слоев со­
ставляет от 5 до 7 лет.

Экономический эффект от примене­
ния специальных смесей складывается 
из снижения затрат на погрузку и 
распределение ПГД, а также стоимости

противогололедного материала и со­
ставляет 1,5 тыс. руб. на 1 км.

Содержание всех докладов и сооб­
щений конференции представляет зна­
чительный интерес для развития тео­
рии и совершенствования технологии, 
комплексной переработки промыш­
ленных отходов, создания на их основе 
и местных строительных материалов 
новых материалов и конструктивных 
слоев дорожных одежд.

Для реализации технологии перера­
ботки отходов промышленности кон­
ференция признала целесообразность 
создания специализированных комп­
лексов дорожно-строительной тех­
ники.

Одновременно на конференции бы­
ло отмечено, что еще недостаточны 
объемы и темпы использования про­
мышленных отходов в дорожном 
строительстве, что массовая перера­
ботка и использование вторичных ре­
сурсов сдерживается коньюнктурными 
притязаниями владельцев отвалов на 
отходы, как на дополнительную про­
дукцию, определяющую тенденцию 
роста цен на отходы.

Конференция рекомендовала при­
менять в дорожном строительстве и 
при ремонте автомобильных дорог не 
только отходы, но и продукцию из от­
ходов, соответствующую определен­
ным техническим требованиям, обес­
печивающим качество, технологию и 
экономию строительства, а также эко­
логическую безопасность при строи­
тельстве автодорог. Предложено уси­
лить лабораторный контроль приме­
няемых местных материалов.

Проектным и производственным ор­
ганизациям научно-исследовательским 
институтам и вузам продолжать работу 
по внедрению новых строительных ма­
териалов в дорожном строительстве.

Принято решение о создании при 
МАДИ ассоциации исследователей ас­
фальтобетонного союза, которая будет 
издавать новейшие научно-технические 
разработки по вопросам применения 
местных материалов и отходов про­
мышленности.

Особенности этой конференции зак­
лючались в том, что была организова­
на, как было уже сказано, дорожная 
ярмарка, на которой участники 
имели возможность продемонстриро­
вать свои достижения.

Среди них в наибольшем объеме бы­
ли показаны разработки Союздорнии 
по вопросам проектирования и строи­
тельства автомобильных дорог на сла­
бых грунтах, на местных глинистых 
грунтах, программы для осуществле­
ния сложных расчетов конструкций на 
ЭВМ; региональные нормы по проекти­
рованию в условиях строительства в 
Нечерноземной зоне РСФСР. Показаны 
современные приборы для оценки ме­
ханических свойств грунтов, в частно­
сти, прибор стандартного уплотнения.

Очевидно, что организация подоб­
ных ярмарок необходима для рекламы 
новых рекомендаций по проектирова­
нию и строительству автомобильных 
дорог, способов использования отхо­
дов промышленности, новых материа­
лов и технологий при устройстве ас­
фальтобетонных покрытий, современ­
ного лабораторного оборудования и 
полевых приборов.

Инж. Е. Б. Шустерман

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

t

Израилю Абрамовичу Золотарю,
д-ру техн. наук, профессору, ис­
полнилось 70 лет.

И. А. Золотарь окончил военно­
транспортный факультет военно­
транспортной академии и с октяб­
ря 1942 г. участвовал в дорожном 
обеспечении войск в Великой Оте­
чественной войне и войне с Япо­
нией. Награжден четырьмя боевы­
ми орденами и 18 медалями.

Закончив войну начальником 
военно-дорожного отряда, И. А. Зо­
лотарь в течение трех лет строил 
и восстанавливал автомобильные 
дороги страны, будучи команди­
ром мостостроительного батальона 
отдельного дорожно-строительно- 
го корпуса, а затем начальником 
центральной лесозаготовительной 
базы ОДСК.

Богатый практический опыт и 
склонность к научной работе при­
вели его вновь в военно-транс­
портную академию на кафедру 
изыскания и проектирования' авто­
мобильных дорог и аэродромов. 
Здесь он защитил кандидатскую 
(1953 г.), а в 1962 г.— доктор­
скую  диссертацию. В 1965 г. 
И. А. Золотарю присвоено ученое 
звание профессора.

Пройдя на кафедре все долж­
ности от младшего преподавателя 
до начальника кафедры постройки 
и восстановления автомобильных 
дорог, И. А. Золотарь вырос 
в крупного ученого-педагога, из­
вестного среди научной общест­
венности страны и за рубежом. 
После увольнения из рядов Воору­
женных Сил СССР полковник 
И. А. Золотарь является профес­
сором кафедры восстановления и 
технического покрытия автомо­
бильных дорог Военной академии 
тыла и транспорта.

Под его руководством подго­
товлено 64 кандидата и 5 докторов 
наук. Широта научных взглядов,
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Путь повышения 
творческого потенциала 
работников

В период перехода дорожных 
организаций отрасли к рыночным 
отношениям большое значение от­
водится повышению творческого 
потенциала, инициативе работни­
ков, творческой обстановке и атмо­
сфере доброжелательности в кол­
лективе.

Ряд руководителей автодоров и 
автомобильных дорог концерна 
Росавтодор в своей практической 
деятельности учитывают эти об­
стоятельства и добиваются поло­
жительных результатов в работе. 
Так работают начальники Автомо­
бильной дороги Москва —  Санкт- 
Петербург Н. И. Измоденов, Бел- 
городавтодора А. И. Морозов, 
Красноярскавтодора П. А. Старо­
войтов и др.

В помощь руководителям всех 
уровней управления мы бы реко­
мендовали книгу «Как добиться 
успеха. Практические советы дело­
вым людям», выпущенную недав­
но изд-вом «Политическая литера­
тура». Нам хотелось бы привести 
некоторые положения из ст. Рауд- 
сеппа Ноджера «Сто один путь 
по повышению творческого потен­
циала наших работников», так как 
надеемся, что некоторые из этих 
советов помогут руководителям.

1. Возьмите на себя личную от­
ветственность за создание органи­
зационного климата, где бы поощ­
рялись нововведения. Как бы го­
рячо вас ни поддерживали подчи­
ненные, их активность будет прояв­
ляться только при условии выра­
жения вашей личной увлеченности 
и заинтересованности в стимули­
ровании инициативы.

2. Будьте изобретательны. По­
стоянно ищите новые формы ор­
ганизации труда, стремясь макси­
мизировать творческое взаимо­
действие между работниками.

3. Сконцентрируйте ваше внима­
ние на тех сторонах организацион­
ной культуры, традиционных про­
цедурах и нормах, которые душат 
и ограничивают инициативу.

4. Помните, что творческая об­

становка не появляется сама собой. 
Вы должны подготовить для нее 
соответствующую почву.

5. Создайте атмосферу откры­
тости и свободы общения, чтобы 
ваши подчиненные хотели бы поде­
литься друг с другом и с вами 
идеями и информацией. Подчер­
кивая дистанцию между начальст­
вом и подчиненными, вы окажи­
тесь в изоляции.

6. Освободитесь от уз старого, 
отжившего свой век стиля управ­
ления. Не занимайтесь мелочной 
опекой.

7. Будьте готовы к тому, что 
столкнетесь с инертностью и даже 
сопротивлением. Их можно посте­
пенно преодолеть путем методи­
ческого и настойчивого убежде­
ния, что творческая инициатива 
нужна для дела.

8. Формируйте новые задачи 
четко, понятно и наглядно. По­
стоянно держите на контроле их 
выполнение.

9. Особо выделяйте те задачи, 
решение которых требует творче­
ского подхода.

10. Беспощадно избавляйтесь 
от груза старых запасов, услуг, 
мероприятий, которые только по­
жирают ценные ресурсы, время 
и силы, но не способствуют раз­
витию вашего бизнеса.

11. Распределяйте время и ре­
сурсы адекватно требованиям
внедрения нововведений.

12. Ориентируйте или научите 
своих подчиненных большой вос­
приимчивости к новым идеям и 
передовому опыту.

13. Изучайте и учитывайте ин­
дивидуальные особенности своих 
сотрудников, цените способности 
каждого в отдельности. Относи­
тесь к работнику как к эксперту 
в своей области.

14. Формируйте цели и задачи 
так, чтобы они как можно боль­
ше соответствовали индивидуаль­
ным интересам сотрудников, кото­
рые будут участвовать в их выпол­
нении.

15. Выявите и делайте упор 
на те стимулы, которые в наи­
большей степени способствуют ро­
сту самоуважения работника и его 
желанию добиться выполнения 
поставленной задачи.

16. Делайте все возможное для

проявления индивидуальности и 
компетентности сотрудников. Чем 
выше компетентность, тем боль­
ше трудовая мотивация, степень 
самостоятельности, ценность тру­
дового вклада, гибкость, сфера 
специализации.

17. Поручайте вашим сотрудни­
кам такую работу, выполнение 
которой вызывало бы в них чувство 
профессионального и личного 
удовлетворения. Без этого они не 
будут по-настоящему увлечены де­
лом.

18. Отдавайте предпочтение 
проектам, которые не выходят за 
рамки профессиональных инте­
ресов сотрудников.

19. «Бросайте вызов» подчинен­
ным, поручая задания, требующие 
от них чуть больше профессиона­
лизма, чем тот, который они уже 
успели проявить.

20. Гарантируйте инициативным 
исполнителям, что они будут 
поощрены не хуже, чем в прош­
лый раз.

21. Помогите своим подчинен­
ным воспринять новую задачу 
как вызов их профессиональным 
качествам. Это подзадорит их 
в работе и поможет преодолеть 
трудности.

22. Убедите всех, что успешная 
карьера светит только тем ра­
ботникам, которые проявляют 
творческую активность.

23. Поощряйте плюрализм. Вы­
бранный вами стиль работы не 
обязательно означает — лучший.

24. Поймите, что не существует 
универсального стиля управления, 
одинаково подходящего для осу­
ществления руководства разными 
людьми. Хороший управляю­
щий — это хороший психолог, ко­
торый в нужный момент выби­
рает либо партисипативный, либо 
демократический, либ6 авторитар­
ный стиль управления. Однако 
предпочтительным всегда должен 
быть партисипативный стиль.

25. Применяйте больше разно­
образных способов использования 
трудовых и материальных ресур­
сов для творческого решения 
вопросов и проблем.

(Продолжение следует)

высокая эрудиция и трудолюбие 
сделали его основателем извест­
ной научной школы военных до­
рожников, создателем актуальных 
научных направлений, среди кото­
рых выделяются: проектирование 
и строительство автомобильных 
дорог на Севере, техническое при­
крытие и военно-эксплуатационная 
оценка автомобильных дорог, при­

менение экономико-математиче­
ских моделей в организации и 
экономике строительства. И. А. Зо­
лотарь является крупным специа­
листом в области водно-теплового 
режима земляного полотна. Его 
многочисленные ученики трудятся 
в области дорожной науки, в строи­
тельных и проектных организа­
циях.

И. А. Золотарь выполняет боль­
шую общественную работу: он
является членом нескольких спе­
циализированных советов по при­
суждению ученых степеней, был 
экспертом ВАК СССР, поддержи­
вает творческие связи с Союздор- 
нии, Гипродорнии, автомобильно­
дорожными вузами страны и с за­
рубежными институтами.
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A R D
Комплекс программ для IBM 

PC XT/A T — лидер среди анало­
гичных продуктов.

АРМ (автоматизированное рабо­
чее место) проектировщика-до- 
рожника.

Мощное инструментальное 
средство, многократно усилива­
ющее интеллектуальные возмож­
ности проектировщика.

Автоматизирует основные этапы 
проектирования строительства и 
реконструкции автомобильных до-
Р 9Г.

В основу комплекса программ 
положены следующие принципы: 

создание таблично-графической 
модели проектируемой дороги и 
прилегающей местности;

поддержание единой базы дан­
ных, которая применяется на всех 
этапах проектирования;

параллельное проектирование 
многих объектов и вариантов;

хранение, обновление и автома­
тическое использование норма­
тивных данных из СНиП;

возможность освоения компью­
терной технологии проектировщи­
ком, не имеющим специальных 
знаний по работе с компьютером.

Разработка комплекса велась в 
системе Росавтодора и проходила 
экспертизу Гипродорнии. Среди 
пользователей комплекса —  орга­
низации Росавтодора, Агропром- 
дорстроя, институты Агропром- 
проект, Гипроводхоз и др.

Компьютерное бюро «Проект» 
специализируется на разработке, 
внедрении и сопровождении 
компьютерных программ для про­
ектирования автомобильных до­
рог.

Адрес КБ «Проект»: 603022,
Нижний Новгород, Окский съезд, 2.

Телефоны для справок: (8312) 
36-50-61, 56-74-21.

Программный комплекс ARD —
это высокая производительность 
труда проектировщика-дорожника 
и качество проекта.
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П о с т р о е н а  нова я  а в т о м о б и л ь н а я  д о р о г а  
Т о б о л ь с к  — Ю ж н ы й  Б а л ык

Автомобильная дорога Тобольск — Ю жный Балык

Благоустройство дороги в селе Бригада по устройству асфальтобетонного покрытия

Строительство жилого дома для дорожников в г. Тобольске Соревнования по волейболу между командами ДСУ треста

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Строители и проектировщики 
сельских дорог России

Отраслевая лаборатория сельских дорог и. м г п  М А Д И  — 
-ПРАКТИК предлагают Вам следующие разработки, содействующие 
повышению прибыли и надежности построенных дорог:

ф  укрепление щебеночных 
оснований из слабопрочных ма­
териалов и отходов путем про­
питки цементно-водной суспен­
зией (простая технология, эко­
номия до 25— 30 % щебня, эко­
номия вяжущих);

ф  обоснование экономич­
ных конструкций дорожных 
одежд с рациональным исполь­
зованием местных материалов 
и отходов промышленности;

ф  укрепление малопрочных 
каменных материалов и грун­
тов комплексными вяжущими 
(включая гудрон);

ф  строительство сборно­
монолитных цементобетонных 
покрытий (экономия прочных 
каменных материалов, повыше­
ние надежности конструкции, 
круглогодичность работ);

ф  оптимизация выбора ти­
пов дорожных покрытий для 
внутрихозяйственных дорог;

ф  обоснование поперечных 
профилей конструкций дорог в 
сельских населенных пунктах;

ф  обоснование параметров 
и методов строительства эко­
номичных подъездов к кресть­
янским (ф ермерским) хозяйст­
вам;

ф  конструкции подъездов 
для гусеничных тракторов (на­
дежность, экономичность);

ф  обеспечение надежности 
кром ок асфальтобетонных по­
крытий однополосных внутри­
хозяйственных дорог;

ф  эффективные методы 
строительства земляного по­
лотна внутрихозяйственных до­
р о г из переувлажненных грун­
тов;

ф  эффективные методы ре­
гулирования водно-теплового 
режима земляного полотна 
(повышение надежности всей 
дорож ной конструкции при ми­
нимальных затратах).

М огут быть заключены договоры по другим  научным и практиче­
ским темам. Для выполнения работ привлекаются компетентные 
специалисты М А Д И , других научных и производственных организа­
ций. Научное руководство осуществляет доктор  техн. наук, проф. 
А. К. Славуцкий.

Разработки выполняются с тщательным учетом особенностей 
сельского дорож ного строительства и реальных условий предприя­
тия (машины, материалы, регион), заключившего договор, для чего 
желательно участие компетентного представителя Вашего пред­
приятия с оплатой его труда по фактически выполненной работе.

Обращаться по адресу: 125829 г. Москва, Ленинградский пр-кт, 64 
М АДИ , ОЛСХД, МГП М А Д И — ПРАКТИК.
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