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Благотворительный фонд помощи 
детям Чернобыля

Уважаемые коллеги!

В результате аварии на Чернобыльской АЭС в зоне радиоактивного заражения оказались обширные густонасе
ленные территории: в том числе и в России. Наиболее уязвимыми в этой ситуации оказались дети: и в частности дети 
дорожников, проживающих в экологически неблагоприятных в радиационном отношении районах. Тысячи из ж х  ост
ро нуждается в специализированном лечении, оздоровительном отдыхе в экологически чистых районах, усиленном 
питании, медикаментах и т.д. Существующие ныне правительственные программы по ликвидации последствий на 
Чернобыльской АЭС из-за недостатка сип и средств не обеспечивают быстрого и эффективного решения проблемы.

Срочно нужны дополнительные средства на приобретение лекарственных препаратов, организацию целевого ме
дицинского страхования детей, проживающих на зараженных территориях.

ЦК профсоюза, Рос омское акционерное общество Росавтодор, АО Ремдормаш, коммерческий банк Росдор- 
банк и рад других организаций поставили перед собой задачу путем привлечения на основе милосердия доброволь
ных пожертвований различных организаций и частных лиц подключиться к решению проблем, связанных с 
ликвидацией последствий Чернобыльской АЭС, и учредили специальный благотворительный фоед помощи детям до
рожников, пострадавшим от последствий аварии на Чернобыльской АЭС.

Фоед прошел регистрацию, получил официапьньм статус и приступил к выполнению уставных задач. Уже начали 
поступать первые добровольные пожертвования от предприятий, комитетов грофсоюза, работников автотранспорт
ных и дорожных организаций, просто российских граждан.

Надеемся, что и Вы близко к сердцу примете общую боль и поддержите наше благотворительное начинание, ис
пользуя для этого свой авторитет и возможности связанных с вами общими интересами и деловыми узами предприя
тий и коммерческих структур.

Любая благотворительная и милосердная помощь будет принята Фондом с благодарностью,
Ю ридический адрес Ф онда: 117218 Москва, ул. Кржижановского, д . 20/30, корп. 5
Текущдй счет Фонда 700003 в Росдорбанке кор. счет 1161666 в РКЦ Т У  Ц Б Р Ф  М Ф О  201791 уч. 83.

Генеральный Председатель ЦК профсоюза работ- Председатель
директор ников автомобильного Правления
Федерального транспорта и дорожного Российского
дорожного хозяйства акционерного

департамента Российской Федерации ̂  коммерческого
дорожного банка

Н. И  Голованов В. И. Мохначев BJ1 Руднев
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ЕЗ ЕН Т А Л И  Я

Федеральное
дорожно-строительное

управление
при Министерстве обороны Российской Федерации

Готовый участок дороги вокруг озера Байкал

ВОЕННЫЕ ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫЕ ФОРМИРОВАНИЯ, 
ИХ ТРАДИЦИИ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ 

В НОВЫХ ЭКОНОМИЧЕСКИХ УСЛОВИЯХ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

О дорожно-строительных формированиях, Vix традициях и 
роли в решении народнохозяйственных задач в новых

условиях хозяйствования пишет в своей статье начальник
Федерального дорожно-строительного управления 

генерал-полковник

ИВАН ДМИТРИЕВИЧ МАРЧУК

В данной статье сделан акцент на освещение роли военно- 
дорожных формирований в решении актуальных 

народнохозяйственных проблем, которые ставились и 
ставятся перед ними Правительством страны.

Новые дороги для Вас!
©  "Автомобильные дороги" 1994

Москва "Трансстройиздат" 1994 нм.
•‘К*

V
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I. Кратко об истории 
дорожных войск

Дорожно-строительные части Вооруженных Сил имеют 
многолетние славные боевые и трудовые традиции, большой 
опыт созидательной деятельности, накопленный как в ходе бое
вых операций, так и при решении народнохозяйственных задач, 
которые вставали перед страной на различных этапах ее  
развития.

Общепризнана большая роль дорожно-мостовых частей в 
обеспечении боевых действий войск на фронтах Великой Отече
ственной войны, когда они своим героическим, ратным трудом 
обеспечивали бесперебойный проезд войскового транспорта и 
боевой техники по фронтовым коммуникациям и на перепра
вах, возводимых на многочисленных реках, обеспечивая побе
доносное продвижение наших войск.

После Великой Отечественной войны, когда Родина присту
пила к восстановлению разрушенного войной народного хозяй
ства, встал вопрос строительства магистральных дорог, которые 
могли бы обеспечить транспортную связь между основными 
экономическими районами, промышленными и административ
ными центрами страны.

К строительству и реконструкции этих автомобильных дорог 
были привлечены и военные дорожники.

Создам*ьы в 1946 г. по специальному реш ению  прави
тельства на базе фронтовых дорожно-мостовых частей 

Особый дорожно-строительный корпус (О Д С К) развернул 

строительство матистратмяних дорог. Его соединения строили 
и реконструировали автомобильные дороги Москва - Ленин
град, Москва - Горький, на участке Москва - Ногинск, Ростов - 
Новочеркасск - Красный Луч, Краснодар -Павловская, Москва - 
Симферополь, по территории Крыма с мостами через Сиваш- 
ский пролив. Черноморское шоссе в обход Сухумских ополз
ней, курортные дороги на озер о  Рица, Кутаиси - Цхалтубо.

Части дорожно-строительного корпуса, размещенные в г. 
Москве и Подмосковье, реконструировали выезды из столицы, 
участвовали в строительстве высотного здания на Котельничес
кой набережной и здания МГУ на Ленинских Горах. Ими бьла 
построена бетонная большая кольцевая автомобильная дорога 
вокруг Москвы для системы ПВО.

Дорожно-строительным частям всегда отводилась пионер
ная роль при решении таких крупных государственных задач, 
как освоение вновь открьпых месторождений полезных ископа
емых. Так, в районах освоения нефтегазовых месторождений в 
Башкирии и Татарии ими построены в пятидесятых годах посел
ки для нефтяников и сеть дорог к буровым объектам, на золо
тых приисках Восточной Сибири, в районе р. Мама.

Особый дорожно-строительньй корпус имел мощную про
изводственную базу, заводы по изготовлению железобетонных 
конструкций, свой ремонтно-механический завод дорожных 
машин и собственное офицерское военно-дорожное училище в 
г. Ростове-на-Дону.

К  сожалению , в 1956 г. при общ ем сокращ ены  Воору
женны х Сил Особый дорожно-строительный корпус попал 
под сокращ ение и был расф ормирован, а на его базе были 
созданы территориальные дорожно-строительные организации.
Таким образом , с 1956 по 1970 г. было прервано участие во

енных дорожно-строительных формирований в строительстве 
дорог общего пользования в интересах народного хозяйства 
страны.

И только в семидесятых годах вновь началось создание ана
логичных военно-дорожных частей для строительства пригранич
ных автомобильных дорог в районах Забайкалья, Дальнего 
Востока и Средней Азии.

Сформированные в 1970 г. отдельные дорожно-строитель
ные бригады построили приграничную автомобильную дорогу 
Актогай - Учарал - Дружба протяженностью 334 км, реконст
руировали и построили вновь рад участков дороги 1фкутск - Hi- 
та - Хабаровск общим протяжением более 1300 км. В своей 
производственной деятельности эти дорожные части использо
вали опыт расформированного в 1956 г. Особого дорожного 
корпуса.

В восьмидесятых годах правительство страны взяло курс на 
социальную и экономическую перестройку села. С 1988 г. в 
комплексе мероприятий по социальному и экономическому 
возрождению Нечерноземной зоны России была принята Госу
дарственная программа "Дороги Нечерноземья". И опять к 
решению этих государственных задач были привлечены воен
ные дорожники.

Специагшзным постановлением правительства страны бы- 
гм созданы дорожно-строитетшзные части, которым гред- 
стояпо строить дороги в наиболее отдаленных, 
малонаселенных и необжитых регионах Нечерноземной зо 
ны России, таких как Архангельская, Вологодская, Костромс
кая, Пермская, Кировская, Свердловская области и Республика 
Удмуртия. Руководство этими частями осуществляло первона
чально Центральное дорожно-строительное управление, в даль
нейшем реорганизованное в Федеральное
дорожно-строительное управление при Министерстве обороны 
Российской Федерации (ФДСУ).

II. ФДСУ - крупный 
производственный комплекс 

по строительству 
автомобильных дорог

Организационно-правовой статус, стратегические задачи 
ФДСУ и его формирований определены Указом Президента 
Российской Федерации *от 8 декабря 1992 г. N9 1550, постанов
лением Совета Министров - Правительства Российской Ф едера
ции от 10 августа 1993 г. N9 766 и Указом Президента 
Российской Федерации от 16 декабря 1993 г. N9 216'1,

В настоящее время формирования Ф Д С У  вьшипи за  

рам ки деятельности традиционного Нечерноземья и развер
нули дорож ное строитетъсгво на всей территории России в 

разгжнтых ее регионах.
В Европейской части страны ими осуществляется строи

тельство дорог общего пользования и ведомственных дорог в 
14 областях и одной республике.

В регионах Урала и 'Западной Сибири военные дорожники 
строят дороги в четырех областях и трех автономных террито
риальных образованиях. Специфической особенностью дорож 
ного строительства в этом регионе является строительство 
ведомственных дорог при освоении новых нефтегазовых место

2
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рождений на территории Ямало-Ненецкого и Ханты-Мансийско
го автономных округов, где заболоченность, а также наличие 
вечной мерзлоты создают немалые трудности для дорожников. 
По ходатайству глав администраций указанных регионов, а так
же на юге Тюменской обл. до 2000 г. предстоит построить бо
лее 2,1 тыс. км дорог.

В районах Забайкат я, Дальнего Востока и Приморья до
рожные части ФДСУ продолжают строительство федеральных 
автомобильных дорог Чита - Хабаровск и Хабаровск - Находка.

О б  автомобильной дороге Чгга -  Хабаровск необходи
м о  сказать особо. Это единственная в стране строящаяся ма
гистраль, включенная постановлением Правительства Российской 
Федерации в перечень федеральных дорог (магистраль 
"Амур"). И это не случайно. Дело в том, что из 2150 км общей 
протяженности указанной дороги с 1976 по 1993 г. построено

ства и вводу в действие федеральной автомобильной дороги 
Чгга - Хабаровск".

Чтобы ускорить воплощение в жизнь поставленной цели, 
ФДСУ уже во второй половине 1993 г., упреждая выход ука
занного постановления, передислоцировало на вновь начинае
мые участки строительства значительную часть личного состава, 
техники и материальных ресурсов, которые приступили к обуст
ройству частей и созданию промбаз, а Федеральный дорожньй 
департамент обеспечил финансирование этих затрат. Схема 
организации строительства дороги и пункты дислокации подраз
делений определены таким образом, чтобы охватить строи
тельством дорогу на всем ее протяжении, исключая 
нерациональные и дорогостоящие затраты и потери времени на 
промежуточные передислокации.

*

m

Регионы деятельности ФДСУ

только 455 км со среднегодовым темпом строительства всего 
лишь 28 км. Такие крупные регионы, как Читинская и Амурская 
области, Хабаровский край, до сего времени не имеют между 
собой устойчивой автотранспортной связи, что в значительной 
степени сдерживает их экономическое и социальное развитие, 
а также создание местной сети автомобильных дорог. Г̂ эи 
этом не следует забьвать и об оборонном значении этой доро
ги, так как она проходит вдоль государственной границы Рос
сийской Федерации при отсутствии сети автомобильных дорог 
по этому направлению.

Учгтьвая указанны е факторы, Ф Д С У  совместно с Ф е
деральным дорожны м департаментом Минтранса России а  

августе 1993 года разработ аш  ком плекс мерогриятий по  

значитетшмому ускорению  сгроитепютаа этой важнейш ей 
магистраты со среднегодовым темпом ввода 100-120 км  и  

пот ом у завершению ее строительства к  2005 году. Эти ме
роприятия поддержаны главами администраций Читинской, 
Амурской областей и Хабаровского крёя. По их ходатайству в 
стадии согласования находится проект постановления Правитель
ства Российской Федерации "О мерах по ускорению строитель-

К  1993 г. дорожны е части Ф Д С У  в основном заверияиы  
свое Обустройство, создав необходимые условия для ж изш  
и быта личного состава. Всего построено более 130 военных 
городков, созданы учебные центры и сеть производственных 
баз, необходимых для дорожного строительства, смонтировано 
более 90 асфальтобетонных заводов, 33 базы и полигона по из
готовлению железобетонных изделий, 40 железнодорожных 
тупиков и веток, 13 карьеров по добыче и переработке гравий- 
ночцебеночных материалов, созданы ремонтные базы, отла
жена ремонтно-техническая служба' эксплуатации дорожных 
машин и автомобильного транспорта, позволяющая оперативно 
производить агрегатный ремонт техники непосредственно в ни
зовых производственных звеньях. В Западно-Сибирском и 

Дальневосточном регионах на вновь начинаемых участках стро
ительства обустройство частей продолжается и будет заверше
но к 1995 г.

В настоящее время реалы аке производственяяе воз
можности дорожно-строитепывм частей Ф Д С У  позволяют 
строить 1 ,5 -2 ,0  тыс. км  дорог в год в разтычтых регионах 
Российской Федерации.
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III. Дорожно-строительные 
организации ФДСУ 

на пути к рынку

Народное хозяйство в настоящее время переживает пере
ходам период от планово-централизованной системы хозяй
ствования к рыночным экономическим отношениям. В 
транспортном строительстве этот переход сопровождается ко
ренной структурной перестройкой самих строительных органи
заций и принципиальной ломкой в образе мьшления и действий 
их руководителей. Эта участь не могла обойти и организации 
ФДСУ, которые также вынуждены приспосабливать свою орга
низационную структуру, формы и методы руководства к тре
бованиям, вь двигаемым новыми экономическими
отношениями.

Теперь на первое место ставятся задаем значительного 
повышения экономической зффекпяности производственной 
и финансово-хозяйственной деятельности организаций, внедре
ния хозрасчетных отношений во все сферы деятельности, полу
чения максимальной прибыли и рентабельности с обеспечением 
конкурентоспособности строительной продукции.

Существелым отгнчтем частей Ф Д С У  от других во- 
елю-строительных организаций шляется то, что они работа
ют толжо по заказам  народнохозяйственного комплекса, в 
сф ере интересов гражданских заказчиков, в условиях кон
куренции с другими подрядными организациями. Этот фак
тор жестко требует от руководства военно-дорожных 
формирований постоянно укреплять свои позиции на подрядном 
рынке, совершенствовать формы и методы работы, искать ак
тивно заказы и заказчиков, адаптироваться к требованиям рын
ка, быть во всех отношениях на уровне современных 
требований. При рыночных экономических отношениях, когда 
стремление к достижению наивьюией рентабельности становит
ся определяющим фактором функционирования и развития 
строительных организаций, их руководители в первую очередь 
сталкиваются с решением двух главных проблем:

потребностью в капитале и ресурсах, то есть обеспечен
ностью предприятия необходимыми объемами работ и их ста
бильным финансированием (внешние факторы);

выбором наиболее эффективных организационнотраво- 
вых ф орм, методов управления, руководства, стимулирования 
и оплаты труда работников, заинтересованность которых позво
лит обеспечить высокие экономические результаты деятельнос
ти организаций (внутренние факторы).

Эти же задачи и проблемы решаются и дорожно-строи- 
тепьными организациями ФДСУ.

В порядке совершенствования их организационной структу
ры в настоящее время переведено на полны* хозрасчет 90 % 
организаций ФДСУ и до конца 1994 г. будут переведены ос

тальные 10 %.

б  соответствии с  законом Российской Федерации о  
гредгриягин и гредгрильм а тельской деятельности, хозрас
четные организации Ф Д С У  явпяотся самостоятельными хо
зяйствующими субъектами, пользующимися правами 
государственных предприятий, имеющими свой Устав и Дого
вор о закреплении за ними государственного имущества в пол
ное хозяйственное ведение.

Утвержденными Положением о ФДСУ, уставами его пред
приятий предусматривается значительное расизрелт е аферы  

самостоятельности их деятельности с наделением их право
мочиями по формированию хозрасчетных структурных подраз
делений, исходя из производственной необходимости.

Значительно расиырелъ/ и  рам ки гроизводственной дея
тельности дорожно-строительных частей в отношении номен
клатуры строительной продукции. Кроме строительства дорог, 
что является их целевой задачей, им разрешено заниматься 
другими видами деятельности, не загрещенными действующим 
законодательством в интересах получения прибыги: это прежде 
всего ремонт и содержание автомобильных дорог в зонах дис
локации частей, изготовление и реализация продукции подсоб
ных производств сторонним организациям, участие в 
деятельности организаций иных организационно-правовых форм 
и форм' собственности, отраслевых союзах, объединениях, вза
имодействие с различными платежеспособными заказчиками 
строительства, находящимися за пределами зон дислокации ча
стей. Кроме того, в рамках решения социальных и производ- # 
ственных задач своих организаций собственными силами 
осуществляется строительство жилья и объектов социальной 
сферы для военнослужащих, обустройство частей и создание 
собственной производственной базы на новых местах дислока
ций. О днако, осуществляя все эти виды деятельности, д о 
рожны е организации Ф Д С У  лж огда не забывают о  

своем основном тредназначелти -  строить греж де всего 

автомобильные дороги. Это наша стратегия.
В настоящее время, когда отсутствует система стабиль

ного центрагнзовалюго финансироватя дорожного строи
тельства, поиск ллатежеслособльтх заказчиков отредепяет 
тактику действий дорожны х оргалтзацлт Ф Д С У. В этом от
ношении характерным для ФДСУ был 1993 г., когда параллель- 9 ^ ' 
но с решением организационно-правовых и экономических 
вопросов мы, увеличивая заказ по генподряду, вьшли за преде
лы деятельности административных территорий, определенных 
ранее принятыми решениями правительства, и передислоциро
вали свои организации в другие регионы. Кроме упомянутых 
Западно-Сибирского региона, Забайкалья, Дальнего Востока и 
Приморья, части распространили свою деятельность на терри
торию Пензенской, Волгоградской, Смоленской, Тульской, Че
лябинской и Курганской областей.

Таким образом, в течелте только одного календарного 
года зона активной деятельности Ф Д С У  рааш рипась с 1А  
д о  2 5  адмилтстративно-территориалълътх едилтц Российской 
Федерации. Здесь наглядно проявилось преимущество органи
зационной мобильности военно-строительных организаций и их 
возможности оперативно разворачивать работы в районах, где 
отсутствуют гражданские строй организации. Результаты указан
ных преобразований не замедлили сказаться. Так, одновремен
но с осуществлением организационных мероприятий по 
передислокации, переформированию и переводу организаций 
на новые условия хозяйствования, в 1993 г. был превышен 

объем ввсща дорог в эксплуатацию и в сравнении с относи
тельно благолриятльтм 1991 г. составил 102 % , а к  уровло  
1992 г. -  179% .

С переводом военно-дорожных формирований на хозяй
ственный расчет значительно повысилась экономическая 
эффективность их производственной и финансово-хозяй-
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ственной деятельности. Если ранее, будучи чисто бюджетны
ми организациями, на 1 рубль строительно-монтажных работ 
они имели 1,5 - 2,0 рубля затрат, т.е. были так называемыми 
"планово-убыточными", то сегодня, в новых экономических ус
ловиях, с переходом на хозяйственный расчет при уменьшении 
в частях в 2,5 раза численности работающего воинского и воль
нонаемного контингента, они д о сп я т  среднего уровня ренн- 
табельности 2 8  % (в 1992 г. по хозрасчетным организациям 
она была 12 %), а их общая производительность труда возрос
ла в 2,5 раза.

Достигнутые показатели в 1993 г. характеризует итог ка
чественных изменений, происшедших в системе Ф Д С У , спо
собность его лроизвсдственшвм структур гибко реагировать 

на измененвие внеимих экономических условней и  оперативно 

перестраивать свою работу. Офицерский состав и гражданс
кий персонал частей поняли и убедились на практике, что только 
активность, поиск, творчество и нестандартный подход к реше
нию вопросов организации производства могут принести успех

«обеспечить выживаемость системы в условиях рынка. В ре- 
ультзте принятых мер договорные цены на строительство 
объектов и приведенные удельные стоимости одного километ

ра автомобильных дорог, построенных военными дорожника
ми, стали равны, а зачастую даже ниже, чем в других 
дорожно-строительных организациях отрасли при прочих рав
ных условиях.

Проблема формирования заказа в большинстве регионов 
решается вполне удовлетворительно. Однако негативным мо
ментом, влияющим на эффективность работы дорожных час
тей, являются постоянные задержки заказчиками 
взаиморасчетов за выполненные работы. Так, на конец 1993 г. 
основные заказчики задолжали организациям ФДСУ 5,4 

, .млрд.руб., из них только территориальные организации Феде
рального департамента - 1,9 мцц.руб., а Минсельхозпрода - 

1,6 мдд.руб.
М ногое из того, что реализовано на практике в частях и  

организациях Ф Д С У , гщзошло первоначальную теорети
ческую  гроработку, было тщательно продумано и  рассчита
но. С этой цепью ФДСУ уже третий год тесно 
взаимодействует с Санкт-Петербургским Военным инженерно- 
строительным институтом им. генерала армии А.Н. Комаровс
кого (ВИСИ). В течение 1992-1993 гг. с помощью 
профессорско-преподавательского состава ВИСИ был выполнен 

^нализ существовавшей системы управления строительством, 
разработаны научные основы перевода подразделений с чисто 
бюджетного финансирования к хозяйственному расчету с уче
том развивающихся рыночных отношений и перспективы разви
тия новых организационно-правовых форм и опыта работы 
других предприятий, разработана и внедрена в практику мето
дика бизнес-планирования и комплексного экономического ана
лиза производственной и финансово-хозяйственной 
деятельности предприятий ФДСУ и их структурных подразделе
ний в рыночных условиях с учетом особенностей военно-строи
тельных организаций, осуществляется экономическая учеба 
руководящего состава частей, изданы соответствующие указа
ния и методические пособия.

В настоящее время ни в одной из военно-строительных сис
тем таких комплексных разработок нет. Таким образом , мы  
им еем  постоянное научное сопровождение своей деятель

ности, увязывая наувы е разработки с  практикой. Эта р з 

та продолжается и в 1994г.
Для достижения экономического эффекта при строитель

стве дорог необходимо также грименять такие материалы и 
технологии, которые позволяют достичь определенный эконо
мический эффект. Так, в 1992-1993 гг. достаточно широко ис
пользовались холодные асфальтобетонные смеси и битумные 
эмульсии (Свердловская, Кировская, Вологодская области, рес
публика Удмуртия), геотексгильные материалы при устройстве 
земляного полотна и оснований дорожных одежд и для укрепи
тельных работ (Вологодская, Архангельская, Тюменская облас
ти, республика Удмуртия), водопропускные трубы из 
гофрированного металла (Орловская, Кировская области, рес
публика Удмуртия), а также использовагись наиболее произ
водительные дорожно-строительные машины и механизмы. В 
1994 г. начнется внедрение принципиально новых технологий по 
устройству оснований и покрытий дорожных одежд с использо
ванием метода профессора В.А. Мымрина, предусматриваю
щего укрепление и усиление фунтов оснований путем 
применения шлаковых отходов местных металлургических про
изводств и щелочных отходов химической промышленности. 
Предусматривается также опытное применение сверхпрочного 
полиэтилена в виде сотовых конструкций.

В цепях стимулирована повьшпеиия гроизвадительнос- 
ти труда военных дорожников, на основана Распоряжения 

Президента Российской Ф едерации от 24 .02 .1992  г.
№  815-РП, внедрена система доплат военнослужащ им по 

Призыву за вытопленные ими работы, что значительно повы
сило заинтересованность личного состава дорожных частей в 
выполнении и перевыполнении производственных заданий, улуч
шении экономических показателей. Теперь военнослужащий 
может получить 50 % начисленной зарплаты при 100 %-ном вы
полнении норм выработки и 75 % от суммы, начисленной сверх 
100 %, а остальные 50 % используются для улучшения социаль
но-бытовых условий тех же военнослужащих. Кроме того, во
еннослужащие имеют право на получение премий за ввод в 
действие объектов. Заработная плата гражданского персона
ла и  военнослужащ их в военно-дорожны х организациях 

Ф Д С У  в настояцее время не ниж е уровня соответствующих 

категорий работников в организациях региона и  вытачива
ется на общ их основаниях.

Как у любой хозрасчетной организации, на предприятиях 
ФДСУ формируются из прибыли фонды накопления и потреб
ления, которыми они распоряжаются самостоятельно.

IV . Перспектива развития военных 
дорожных формирований Ф Д С У

Таким образом, обобщая характеристику и деятельность 
ФДСУ, можно отметить, что в стране за относнгтегъно ко 
роткое время создана и функционирует система мобиль
ных, технически хорош о оснащенных хозрасчетных 
военио-дорожны х формирований, адаптированных к  работе 

в рыночных условиях, способных самостоятельно вытогнять 
поставленные за д а й  по строительству автомобниьных д о 
рог в сложных климатических условиях и  в самых отдален
ных, необжитых и малонаселенных регионах на всей 
территории Российской Федерации.
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Конечно же, это не означает, что в ФДСУ и его подразде
лениях решены все проблемы, нет вопросов и путей 
совершенствования.

Г^актика показывает, что в быстро меняющихся рыноч
ных условиях нельзя останавливаться на достигнутых резуль
татах. Тот, кто хочет выжить в условиях острой конкуренции, 
высоких темпов инфляции и дефицита платежеспособного 
спроса на строительную продукцию, должен постоянно совер
шенствоваться, искать и находить новые формы и виды деятель
ности, взаимодействия с партнерами и на этой основе 
обеспечивать максимальную экономическую эффективность 
функционирования системы. Сказанное в полной мере относит
ся и к организации управления и деятельности ФДСУ.

П реж де всего -  это датлнейшее уптублетые хозяйствен
ного расчета, повышение экономических показателей работы 
и эффективность использования трудовых, материальных и де
нежных ресурсов, усиление роли материального стимулирова
ния работников.

М ы  будем тродопжатъ совершенствовать свою оргаты- 
зационно-штатную структуру и систему управления, все бо
лее приспосабливая их к требованиям рынка.

До настоящего времени не решены в полном объеме мно
гие правовые вопросы участия и оплаты труда военнослужащих 
в предпринимательской и коммерческой деятельности, без ко
торой сейчас не обходится ни одно крупное объединение или 
предприятие, не определены порядок учреждения, организаци
онно-правовой статус и взаимоотношения предприятий акцио
нерного типа с военно-дорожными управлениями и 
организациями, находящимися в одной системе управления. Мы 
хотим быть открытыми для всех организационно-правовых 
форм, форм собственности и видов деятельности, в том числе 
и внешнеэкономической с созданием совместных предприятий.

Страна наш а огромна, с  множеством отдаленных, необ
житых иш  малонаселенных территорий. Каждьй раз, когда 
возникает необходимость их хозяйственного освоения, в пер
вую очередь встает вопрос строительства транспортной сети, в 
том числе автомобильных дорог. Для этой цепи всегда исполь
зовались и будут использоваться военные дорожно-строитегъ- 
ные формирования, как наиболее мобильные и организованные 
строительные организации, с самостоятельной системой жизне
обеспечения, способные быстро решать пионерные задачи до
рожного строительства в необжитых районах.

Естественно, что Ф Д С У  использовало и  впредь будет ис- 
поя>зовать преимущество воемю-строитепмой системы, ее  

высокую мобигьностъ, оргатзованностъ и оперативность 
утравлетня.

М ы  откликнемся на яобы е предложения по строитель
ству дорог в гвобой точке России.

Военвих дорожтыков не остановят ты расстоятыя, ты 

объемы работ, ни другие трудности. Условие одно -  
долговреметаюсть заказа и  обеспеченность его 
финансированием.

Ж дем Ваших предлож ении по 
адресу: 103160, г  Москва, К-160, 
Интернациональная, 8. ФДСУ.

Сотрудничество

Ф о р у м  
д о р о ж н и к о в  Е вр о п ы

В Варшаве проходила М еждународная 
конференция дорожников Европы "Восток-Запад". 
Девизом Конференции было "Дороги помогают 
интеграции".

Конференция проходила под патронажем 
Президента Польской Республики Jlexa Валенсы в 
Варшавском центре конгрессов Дворца культуры 
и науки. Организаторами Конференции были 
Научно-исследовательский институт дорог и 
мостов Польши и Дорожно-транспортная научная 
ассоциация Германии. В состав Почетного 
комитета Конференции вошли: министр#
экономики транспорта и морского флота Польши 
г-н Збигнев Яворски, министр научных
исследований Польши г-н Витольд Карчевски, 
генеральный директор общественных дорог 
Польши г-н Адам Кожель, президент раздела 
программы "Единая Германия" по 
проектированию и строительству автомобильных 
магистралей г-н Эберхард Кнолл, президент 
дорожно-транспортной научной ассоциации 
Германии г-н Петер Холм, генеральный секретарь 
постоянной международной ассоциации дорожных 
конгрессов г-н Бернард Фиве, генеральный 
директор международной дорожной ф едерац и и ^  
г-н Муритс Вестерхуис.

Программный комитет состоял из 
представителей Польши, Германии, Украины,
Австрии, Венгрии, Литвы, Чехии, Бельгии, 
Болгарии и Хорватии.

Организационный комитет, состоявший из 
представителей Польши, возглавлял директор
Научно-исследовательского института дорог и 
мостов г-н Лешэк Рафальски, который внес 
огромный вклад в успешное проведение 
конференции. 4

В Конференции участвовало 1023
представителя из 34 стран: Австрии, Албании, 
Англии, Беларуси. Бельгии, Венгрии, Германии, 
Голландии, Греции, Дании, Израиля, Ирана, 
Канады, Латвии, Литвы, Норвегии, Польши, 
России, Румынии, Сербии, Словакии, Словении, 
США, Украины, Финляндии, Франции, Хорватии, 
Чехии, Швейцарии, Швеции, Эстонии,
Ю жно-Африканской Республики, Японии.

В работе Конференции активное участие 
приняли представители международных органи
заций: Постоянной международной ассоциации 
дорожных конгрессов; М еждународной Дорожной 
Федерации; Европейской конференции министров
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транспорта; Международной финансовой 
корпорации; Всемирного Банка.

В период работы Конференции была 
развернута представительная выставка, в которой 
участвовало 75 ведущ их фирм европейских стран, 
занимающихся внедрением новых материалов, 
технологий и разработкой нового оборудования 
для проектирования, строительства и ремонта 
автомобильных дорог.

Работа проходила по четырем секциям: 
технология ремонта и строительства 

автомобильных дорог;
проблемы экономики и финансирования 

дорожного строительства;
дороги и безопасность движения; 
дороги и окружающая среда.
К участникам .конференции с приветствием 

обратились на пленарном заседании министр 
экономики транспорта и морского флота Польши 
Гт-н Збигнев Яворски и Президент 
дорожно-транспортной научной ассоциации 
Германии г-н Петер Холм.

На секции технологии ремонта и строительства 
автомобильных дорог основными направлениями 
дискуссий были: '

новейшие технологии ремонта и строительства 
асфальтобетонных и черных покрытий;

новейшие технологии ремонта и строительства 
цементобетонных дорожных покрытий;

регенерация и повторное использование 
дорожно-строительных материалов;

системы и методы оценки состояния 
автомобильных дорог и их транспортных качеств;

оптимизация принятия решения по ремонту 
автомобильных дорог.

Председателями секции в разные дни были: 
проф. Йохан Литцке (Австрия), доктор Ласло 
Гаспар (Венгрия), проф. Клаус Красе (Германия), 
проф. Альфред, Шмук (Германия), заместителями 
председателя - проф. Ян Пачовски (Польша), г-н 
Виргаудас Пуоджикас (Литва), проф. Иван 
Леонович (Беларусь), г-н Гуннар Динесен (Дания).

Всего на секции было обсуждено 95 докладов. 
Ряд докладов был посвящен опыту строительства 
тонких слоев износа асфальтобетонных покрытий 
в Дании, Франции, Венгрии, находящих все более 
широкое применение в разных странах Европы. 
Опьггу применения холодного асфальтобетона, 
новым технологиям устройства поверхностной 
обработки и строительству полужестких 
дорожных покрытий были посвящены доклады 
представителей Германии, Венгрии и других 
стран.

Большая группа докладов была посвящена 
оценке качества и прочности дорожных покрытий 
и новым приборам и технологиям проведения этой 
работы, опыту систем мониторинга состояния 
дорожных покрытий, оптимизации стратегии

ремонта автомобильных дорог и крите 
оценки его необходимости.

На секции проблем дорожной эконом ^  
финансирования дорожного строителЯСтва были 
рассмотрены проблемы:

прогнозирование роста интенсивности движения в 
странах Европы,

прогнозирование финансирования и затрат на 
ремонт и содержание дорог;

проблемы компенсации отставания развития 
сети дорог стран Восточной Европы и оценка 
потребности в финансовой поддержке второго 
направления экономики;

методы оценки дорожных проектов. 
Председателями секции были д-р Герольд 

Эстерман (Австрия), зам. председателя проф. 
Галина Хростовска (Польша).

Всего на секции было заслушано 26 докладов по 
вопросам стратегии развитая дорожного строительства 
в Польше, опьпу Франции в развитии сета платных 
автомобильных магистралей, проблем адаптации до
рожно-строительных организаций Восточной Германии 
к работе в условиях рыночной экономики, роли Евро
пейского Банка развитая в дорожном секторе, перепек- ■ 
тивам развитая сета дорог стран Центральной и 
Восточной Европы

На секции проблем повышения безопасности 
дорожного движения основными направлениями 
дискуссии были:

влияние состояния дорожного покрытия на 
безопасность движения;

повышение безопасности движения путем 
оборудования дорог и установки дорожных 
знаков;

обеспечение безопасности движения зимой. 
Председателями секции в разные дни были: 

проф. Геста Гуннерстедт (Швеция), проф. Петер 
Канисиус (Германия), зам. председателей проф. 
Владимир Сегеркранц (Финляндия) и проф. 
Валентин Сильянов (Россия).

Всего было заслушано 37 докладов из 10 стран 
по оценке опасности различных типов поперечного 
профиля дорог, моделированию движения 
транспортных потоков на ЭВМ, опыту Германии 
по оборудованию автомобильных дорог в 
населенных пунктах; оценке степени опасности 
тонкослойных асфальтобетонных покрытий, опыту 
Японии в обеспечении безопасности движения в 
зимнее время: новому лабораторному оборудова
нию для испытания шин в Германии и др.

На секции "Дороги и окружающая среда” 
обсуждались следующие проблемы:

отрицательное воздействие дорог на 
окружающую среду;

системы мониторинга и контроля степени 
влияния дорог на окружающую среду;

мероприятия по снижению отрицательного 
воздействия дорог на окружающую среду;
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оценка дорожных проектов с позиций их 
влияния на окружающую среду.

Председателем секции был проф. Эрнст-Ульрих 
Хирш (Германия), зам. председателя проф. Терутоши 
Каку (Япония).

Был заслушан 31 доклад из 7 стран, включившие 
следующую тематику;. моделирование транспортного 
потока для оценки его влияния на окружающую среду, 
пути снижения уровня транспортного шума, влияние 
вибрации на здания, придорожные сооружения и чело
века, утилизация шлаков, влияние подземных разрабо
ток на устойчивость дорог, влияние дорог на качество 
питьевой воды, фауну и др.

Во время работы конференции было продемонстри
ровано большое количество видеофильмов из Франции, 
Финляндии, Англии, Польши, Германии, Швеции и 
Норвегии по новым технологиям строительства и ре
монта дорог, оценке их транспортного состояния.

Большой интерес вызвала выставка, организованная 
европейскими фирмами. Германская фирма 
PROTECTA демонстрировала новую технологию уст
ройства тонких слоев износа дорожных покрытий, ав
стрийская фирма ERECT ознакомила с новой 
технологией ремонта трещин на асфальтобетонных по
крытиях, машинами для устройства поверхностной об
работки, дорожными ремонтерами для ямочного 
ремонта Фирма CFF из Германии предложила новую 
смесь TECHNOCEL 1004 для применения в климати
ческих условиях России. Фирма SCANROAD разрабо
тала ряд ходовых лабораторий для оценки состояния 
дорожных покрытий. Германская фирма АТС ознако
мила с новой технологией ремонта келейности на кру
тых подъемах автомобильных дорог. Ряд экспонатов 
демонстрировался на смотровой площадке: лаборато
рии для оценки прочности дорожных одежд, маш ины 
для устройства поверхностной обработки, бульдозеры, 
автогрейдеры и др.

В своем выступлении глава делегации российских 
дорожников РГ. Кудряшов, зам директора Федераль- 
ного дорожного департамента Министерства транспор
та РФ, сказал следующее:

"Надеюсь, что все присутствующие поддержат меня

К омплект маш ин для  устройства поверхностной 
обработки

в высокой оценке инициативы Польши в проведении 
настоящей конференции, организация и девиз которой 
имеет свою новизну.

Российские дорожники благодарны польским колле
гам за эту встречу, ибо развитие экономики неумолимо 
подводит нас к все более тесному сотрудничеству в об
ласти научно-технического прогресса дорожного 
хозяйства.

Мы надеемся, что эта конференция послужит 
дальнейшему укреплению связей между странами 
Запада и Востока, всего Европейского континента.

Жизнь показывает, что проблемы развития 
коммуникаций и особенно автомобильных дорог 
волнуют все страны, независимо от уровня 
состояния этой транспортной сети, ее 
инфраструктуры в каждой стране.

Первоочередной задачей в этом деле, очевидно, 
должны быть усилия, направленные на создание 
международных маршрутов и облегчение 
пересечения границ. 4

Мы надеемся, что конференция будет 
способствовать дальнейшему расширению связей 
между государственными органами управления 
дорожным хозяйством, учеными и деловыми 
кругами в этой области стран Европы.

Мы также надеемся, что в ближайшие годы 
появятся совместные проекты, научные 
проработки по повышению технического уровня и 
эксплуатационного состояния сети дорог, 
связывающих страны Востока и Запада Европы.

Российские дорожники надеются на тесное 
сотрудничество с фирмами Европейских стран в 
реализации планов улучшения состояния дорог "  
России за счет кредитов Всемирного банка и 
Европейского банка развития и реконструкции.

Мы также надеемся, что подобная форма организа
ции конференции послужит дальнейшему укреплению 
технического сотрудничества и взаимопонимания меж
ду дорожниками Европейского континента

Девиз дорожников мира - Виа-Вита, и мы 
уверены, что наш совместный труд будет 
способствовать развитию цивилизации и

Прицепной прибор ударного дей стви я д ля  оценки
прочности дорож ны х одеж д
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На пути к  рынку

Налоги: 
функции и обоснование

ВЛБЫЧКОВ
{Воронежский лесотехнический институт)

В условиях реформирования экономики и пе
рехода ее на рыночные отношения роль налогов 
стремительно растет. Они становятся не только 
источником формирования доходной части госу
дарственного бюджета (как это было при центра
лизованно планируемой экономике). Их функции 
становятся более широкими и многообразными, 
что дает возможность использовать их для целе

направленного воздействия государства на разви
тие экономики.

В общем случае налоги должны выполнять ре
гулирующую, стимулирующую, распределитель
ную и фискальную функции. Регулирование 
развития народного хозяйства достигается путем 
маневрирования налоговыми ставками, предостав
лением льгот, применением штрафных санкций. 
Изменяя условия налогообложения, государство 
создает условия для селективного развития эко
номики, способствует решению актуальных для 
общества проблем. С помощью налогов, льгот и 
санкций государство может стимулировать инвес- 

|^тиционную активность, направленную на техни
ческое перевооружение предприятий и отраслей, 
внедрение достижений науки и передового опыта 
в производство.

Распределительная (точнее перераспредели
тельная) функция заключается в том, что часть 
доходов предприятий и граждан, поступающая в 
государственный бюджет в виде налогов, направ
ляется на развитие производственной и социаль
ной инфраструктур, а также капиталоемких 
отраслей с длительными сроками окупаемости 

З атр ат. И, наконец, за счет налогов содержится 
государственный аппарат, финансируется оборон
ный комплекс и непроизводственная сфера (фун
даментальная наука, образование, культура и 
т.д.). В этом и заключается фискальная функция 
налогов.

Надо подчеркнуть, что в условиях централизованно 
планируемой экономики первые две функции (регули
рующая и стимулирующая) по существу не работали. 
Они подменялись административными методами. В 
полной мере все четыре функции налога могут быть 
выполнены лишь при рыночных отношениях, которые 
создают благоприятные условия для применения эко
номических методов государственного управления.

К сожалению, действующая в переходный пе

риод к рынку в России система налогов, за 
ленная принятым в декабре 1991 г. Законом "Оо
основах налоговой системы в Российской Ф еде
рации", пока далека от совершенства, что сдер
живает рыночные преобразования. Во-первых, 
она громоздкая. Один перечень налогов в бюджет 
и внебюджетные фонды, выплачиваемых пред
приятиями, нередко достигает 20 и более 
наименований.

Во-вторых, ставки по некоторым видам нало
гов необоснованно велики, особенно налог на до
бавленную стоимость и на прибыль предприятий. 
Так, по итогам 1993 г. в Воронежском акционер
ном обществе закрытого типа "Автоб" (бывшее 
грузовое автотранспортное предприятие №  2 
объединения Воронежагропромтранс) налоги, 
выплаченные за счет себестоимости перевозок, 
составили 15 % к затратам, а за счет прибыли - 
70 % от всей ее массы. Общая сумма налогов со
ставила 40 v/i валовых доходов предприятия. На 
оставшуюся часть прибыли местная администра
ция может в любой момент наложить любую по
шлину или сбор.

В-третьих, налоговая система лишена гибкос
ти. Применяемые льготы и санкции часто запаз
дывают и не достигают цели. Нужна 
дифференциация налоговых ставок по отраслям 
и видам производственной деятельности, чтобы 
создать благоприятные финансовые условия для 
их селективного развития. При этом приоритет в 
переходный период должен быть отдан аграрно
му сектору.

В-четвертых, порядок расчета некоторых пла
тежей часто не имеет даж е элементарного эконо
мического обоснования. Почему, например, 
размер платежей, изымаемых из прибыли пред
приятий на содержание милиций, устанавлива
ется в размере 3 % от минимальной оплаты 
труда, умноженной на численность работающих?

Перечисленные недостатки налоговой системы 
затрудняют реализацию ее функций. Она не сти
мулирует инвестиционную активность предприя
тий и предпринимателей, не служит целям 
сочетания их интересов с интересами государ
ства, не способствует выходу экономики страны 
из кризисного состояния. Указанного сочетания 
можно достичь только при разумных ставках.

По мнению многих экономистов, для исправле
ния ситуации необходимо основательно изменить 
налоговую политику и прежде всего уменьшить 
НДС до 15 %. Требуется улучшить и методичес
кое обеспечение налогообложения, которое долж
но базироваться на экономических 
исследованиях.

Одним из объектов, строительство которого 
осуществляется за счет внебюджетного дорожно
го фонда, являются автомобильные дороги обще
го пользования.
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О важности этого объекта говорит тот факт, 
что протяженность дорог общего пользования на 
1000 км2 территории входит в число показателей 

развитости любого государства наряду с уровнем 
потребления продовольственных и промышленных 
товаров, компьютеризации, автомобилизации, 
платежеспособности национальной валюты и др.

Дорожный фонд, который создается при облас
тных объединениях "Автодор" и служит источни
ком финансирования строительства дорог общего 
пользования, формируется за счет налогов на ре
ализацию топлива и смазочных материалов, на 
пользователей автомобильных дорог, на приобре
тение автотранспортных средств, с владельцев 
автотранспортных средств (всего 4 налога). Такой 
порядок формирования дорожного фонда предус
мотрен Законом "О дорожных фондах в РСФСР", 
вступившего в силу с 1 января 1991 г. Кроме того, 
в этот фонд поступают акцизы с продажи легко
вых автомобилей гражданам в личное 
пользование.

Плательщиками налога на реализацию топлива 
и смазочных материалов являются нефтебазы и 
другие предприятия и предприниматели незави
симо от форм собственности, реализующие эти 
материалы. Размер налога составляет 25 % от 
фактической реализации.

Плательщиками налога на пользователей авто
мобильных* дорог являются предприятия и орга
низации всех форм собственности, включая 
бюджетные (за исключением колхозов, совхозов, 
фермерских хозяйств и предприятий, осуществ
ляющих содержание автомобильных дорог общего 
пользования). До 01.01.94 г. размер налога состав
лял 0,4 % объема производства продукции, выпол
няемых работ и услуг. Для заготовительных и 
торгующих организаций -  0,03 % годового оборота. 
С 01.01.94 г. в Воронежской обл. установлена по
вышенная налоговая ставка на пользователей ав
томобильных дорог в размере 2,7 % от суммы 
реализации, а для заготовительных и торгующих 
организаций - 0,3 % от оборота.

Плательщиками налога с владельцев транспор
тных средств являются предприятия и организа
ции независимо от ' форм собственности и 
граждане, имеющие транспортные средства. Став
ка налога с владельцев транспорта установлена 
на 1 л.с. дифференцированно по типам транспорт
ных средств.

Плательщиками налога на приобретение авто
транспортных средств являются их покупатели. 
Предприятия уплачивают налог на приобретение 
автотранспортных средств в процентах от про
дажной цены: грузовые автомобили 20, пикапы и 
легковые фургоны 20, автобусы 40, спецавтомоби- 
ли 20, прицепы и полуприцепы 10, легковые авто
мобили, реализованные по оптовым ценам, 40, в 
том числе таксомоторы 20.

Таким образом, ни один из перечисленных на
логов не имеет прямой связи с интенсивностью 
воздействия транспортного средства на состояние 
дорожного покрытия. В то время как именно 
интенсивность прямо зависит, прежде всего, от 
пробега подвижного состава. Исходя из этого на
логовая ставка, по нашему мнению, должна быть 
установлена на 1 авт.-км. Она полностью возме
щает затраты на строительство, ремонт и содер
жание дорог и должна быть 
дифференцированной по типам транспортных 
средств (в зависимости от нагрузки на ось) и ти
пам дорожных покрытий. Для расчета налоговой 
ставки можно использовать формулу:

С с т р Д . +  С р е м  +  С ссд
н = ----------------------- - В Д  ,

4б

где - общая стоимость строительства дорог об
щего пользования, проходящих по территории регио
на, руб.; Ее - нормативный коэффициент 
экономической эффективности капиталовложений; 
Cp,,, -  годовые затраты на ремонт дорог, С  -  годовые 
затраты на содержание дорог, 4 .  -  общий пробег ав
томобилей предприятий и организаций региона по до- 
ротам общего пользования; Ка - коэффициент, 
учитывающий тип дорожного покрытия; К0 -  коэффи
циент, учитывающий тип автомобиля по нагрузке на 
ось.

Среднее значение коэффициента, учитываю
щего тип дорожного покрытия, должно быть рав
но единице. Оно соответствует определенной 
категории (типу) дорог, выбор которой устанав
ливается по средней стоимости 1 км дороги в ре
гионе. При повышении (снижении) категории 
региона значение коэффициента увеличивается 
(уменьшается) пропорционально изменению ка
питаловложений в устройство покрытия. Анало
гичный подход можно применить к определению  
коэффициента, учитывающего тип автомобиля по 
нагрузке на ось. С увеличением нагрузки значе
ние коэффициента должно увеличиваться, с 
уменьшением -  снижаться.

Дорожный налог на пробег (плата за пробег) 
должен, по нашему мнению, заменять налог на 
пользователей дорог. Доходная часть дорожного 
фонда, формируемая за  счет налогов с владель
цев транспортных средств и за приобретение 
транспортных средств, должна полностью на
правляться на финансирование мероприятий по 
обеспечению безопасности движения на дорогах 
и частично на содержание органов ГАИ.

Общие идеи о введении платности пользова
ния автомобильными дорогами соответствуют 
Указу Президента РФ от 8 декабря 1992 г. "О 
строительстве и эксплуатации автомобильных 
дорог на коммерческой основе", в котором пре
дусмотрено создание платных дорог.
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ПМЛШСЛ1
УДК 658.51

Система ф ормирования  
проектов  
производства работ

Канд. техн. наук И.СНИКОЛАЕВ (Сающорнии)

П ереход дорожно-строительных организаций 
jaa работу в условиях функционирования рыноч

н о й  экономики выдвигает новые *’ требования к 
организационно-технологической подготовке про
изводства и оперативного управления ходом работ 
на объектах. Необходимо, чтобы управленческая 
деятельность организаций способствовала рацио
нальному использованию имеющихся ресурсов, 
вводу объектов в эксплуатацию в сроки, обуслов
ленные договором подряда (контрактом), получе
нию прибыли.

В настоящее время связующим звеном между воп
росами планирования, оперативного управления, 
материально-технического снабжения и организацион

но-технологической подготовки производства является 
П роект производства работ (ППР), который мажет со

ставляться как на отдельный крупный объект, так и на 
организацию (СУ, участок). В составе этого документа 
осуществляется разработка календарного плана работ 
и расчет необходимых материально-технических ре
сурсов в разрезе объектов строительства, организации 
и кварталов.

Кроме формирования годового ППР, необходи
мо периодически его корректировать и з-за  изме
нений условий строительства (объемов работ, их 
стоимости, поступления ресурсов и т.п.). Поэтому 
разработка ППР и их коррекция требует при тра
диционном подходе больших трудозатрат на под
готовку информации, ее обработку и 
представление в виде документов. Ограниченное 
время, в течение которого должна выполняться 
разработка (коррекция) ППР, и количество испол
нителей и з-за  сокращения численности админист
ративно-управленческого персонала СУ повлекло 
за  собой ухудш ение качества разрабатываемых 
ППР (или к их полному отсутствию), не говоря 
уж е о вариантной проработке планов работ. Все 
это приводит к тому, что разработанные ППР ре
ализуются со значительными отклонениями от 
принятых решений. Отсутствие хорошо разрабо
танных ППР дезорганизует строительство, не по

зволяет эффективно использовать имею щ ие^  
ресурсы, что ведет к увеличению сроков строи
тельства объекта и непроизводительных затрат.

Изменение существующего положения возмож
но только при использовании вычислительной 
техники при решении задач ППР. Строительным 
организациям необходим инструмент, позволяю
щий быстро, достоверно и с минимальными затра
тами труда оценить различные варианты
организационно-технологических решений орга
низации строительства с учетом организацион
ных, технологических и ресурсных ограничений.

В настоящее время в рамках программы "Ми
ровой уровень” Союздорнии разработан пакет 
программ по формированию ППР с помощью 
ПЭВМ ЮМ PC /A T, решающий задачи экономи
ко-математических и организационно-технологи
ческих моделей. При этом при формировании 
моделей учитываются следующие особенности 
дорожного строительства: территориальная ра
зобщенность объектов, ограниченные материаль
но-технические ресурсы, индивидуальность 
объектов, влияние природных и организацион
ных факторов на процессы дорожно-строитель
ного производства, поточная организация работ.

Система предназначена для использования непос
редственно в доражно-сгроительных организациях. 
Она обладает следующими особенностями:

использованием экономико-математических 
методов при решении оптимизационных задач;

возможностью моделирования организации 
строительства и получения на этой основе раз
личных вариантов ППР;

простотой актуализации базы данных, что по
зволяет эффективно корректировать принятые 
решения по ППР в течение года;

специальными мероприятиями, позволяющими со
кратить трудоемкость работы с пакетом (автоматизи
рованное формирование объектных нормативных баз, 
автоматизированное определение объемов работ под
собных производств, автоматизированное формирова
ние организационно-технологических моделей, 
возможность использования диалоговых и оптимиза
ционных методов решения задач);

относительной независимостью программного 
и информационного обеспечения системы, что по
зволяет осуществить ее адаптацию для различ
ных условий применения.

Основной предпосылкой разработки ППР с помо
щью данной системы является создание формальных 
моделей, отображающих технологические процессы 
сооружения объектов и процессы формирования пла
нов работ дорожно-строительной организации.

Система включает в себя функциональную и обес
печивающую ч а с т

Целью функциональной части системы явля
ется формирование календарного плана работ и 
вывод на печать стандартных форм документа
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ции. Для реализации цели в системе решаются 
комплексы задач, позволяющие: контролировать 
ход заключения договоров подряда и поступле
ния проектно-сметной документации (ПСД) и 
формировать характеристики объектов, запоми
нать объемы работ по элементам планирования с 
расчетом нормативного расхода ресурса на СМР 
и в подсобном производстве, формировать в ав
томатизированном и диалоговом режимах орга
низационно-технологические сетевые модели, 
формировать план подрядных работ организации 
с учетом заданных ограничений, рассчитывать ка
лендарное расписание выполнения работ на 
объектах строительства с учетом временных, ре
сурсных и организационных ограничений, форми
ровать календарный план работ и выводить 
документы плана строительного производства 
(программы подрядных работ организации, плана 
СМР по конструктивным элементам, плана работ 
подсобных производств, плана работы автомо
бильного транспорта, ведомостей потребностей в 
основных дорожностроительны х машинах и ма
териалах). Формы документации позволяют выво
дить информацию в разрезе год - квартал и 
квартал - месяц.

В составе функциональной части системы ре
шаются две оптимизационные задачи: формиро
вание плана подрядных работ и расчет 
календарного расписания выполнения работ на 
объектах строительства.

Назначение обеспечивающего комплекса задач зак
лючается в подготовке системы к эксплуатации - со
здание исходных файдов базы данных или их 
реорганизация Для реализации этой цели применяют
ся следующие комплексы задач: формирование систе
мы классификации и кодирования информации; 
формирование файле» нормативной базы; формирова
ние файле» условно-постоянной информации.

Все комплексы программ позволяют осуществ
лять введение соответствующих файлов норма
тивной базы.

Комплекс программ по работе с системой классифи
кации и кодирования инс|юрмации включает работу с 
смайлом-классификатором, в который входят класси
фикаторы объектов строительства; организаций, еди
ниц измерения; видов дорожно-строительных работ; 
дорожно-стройтельных материалов, машин, автомо
бильного транспорта; технико-экономических показате
лей; текстовой информации. Система предусматривает 
возможность использования локальной или общерос
сийской системы классификации и .кодирования 
информации. ,

Файлы нормативной базы используются для 
* хранения нормативов по видам СМР и работам 

подсобного производства. Нормативы формируют
ся на основе сметных норм (расценки ЕРЕР и таб
лицы ЭСН), технологических карт, УКН и т.п. 
Комплекс программ позволяет осуществлять ук

рупнение нормативов в зависимости от принятой 
степени детализации элементов планирования ви
дов работ.

Файлы условно-постоянной информации ис
пользуются для хранения данных, используемых 
при определении планово-расчетных цен на ма
шины и материалы, при расчете объемов работ 
подсобного производства и при формировании 
организационно-технологических сетевых моделей 
в автоматизированном режиме.

• __
Весь процесс формирования ППР можно раз

бить на три этапа.
На первом - осуществляется подготовка систе

мы к функционированию, т.е. создаются (или 
корректируются) файлы классификаторов, нор
мативной базы и условно-постоянной информа
ции. На втором этапе осуществляется 
формирование варианта ППР. Третий этап по
священ анализу варианта плана. При этом конт
ролируются объемы СМР и подсобного
производства в стоимостном и натуральном из
мерениях, потребность в материально-техничес
ких ресурсах. При появлении аномалий
осуществляется коррекция соответствующих по
казателей и выполняется формирование очеред
ного варианта ППР.

Программное обеспечение системы использует 
операционную систему MS DOS версии 3.03. Оно 
реализует диалоговый режим работы пользова
телей и ПЭВМ. При этом диалог построен таким 
образом, чтобы обеспечить пользователю макси
мальное удобство работы с системой.

Техническое обеспечение реализовано на ЭВМ&  
IBM PC /A T с объемом оперативной памяти 1 
Мбайт и НМД объемом памяти 40 Мбайт. Сопро
вождение пакета программ осуществляется Со- 
юздорнии. Следует отметить, что данный пакет 
программ унифицирован с разработанным паке
том по оперативному управлению ходом работ.

В настоящее время пользователям предлага
ется первая версия пакета. Однако имеются оп
ределенные направления для его 
совершенствования при реализации второй вер
сии. Первое: использование ПЭВМ с 386 и 48^  
процессором и СУБД "dBase-IV" версии 2.0, что 
позволит увеличить производительность работы 
системы в 3-4 раза и ' снять имеющиеся 
ограничения на объемы информации. Второе: 
включение в систему задач по оценке стоимости 
строительства с учетом прогноза стоимости 
ресурсов.

Пакет программ для формирования ППР может 
бьпъ адаптирован для других отраслей строительства. 
При этом адаптация заключается в подготовке необ
ходимой системы классификации и кодирования ин
формации, новой условно-постоянной информации, 
нормативной базы и новых описаний выходных форм 
документов.
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Пути повышения 

технологического уровня  

д о р о ж н о го  строительства 
и качества работ  

в А О  О релдорстрой

Канд. техн. наук АБ. СОЛОМЕНЦЕВ

Переход на рыночные отношения и конкурсное 
распределение подрядов на строительство автомобиль
ных дорог требует повышения конкурентоспособности 
организаций, занимающихся дорожным стройтель- 
ством Конкурентоспособность дорожно-строительной 
продукции обеспечивается повышением технологичес
кого уровня производства и качества строительно-мон
тажных работ.

В связи с этим в 1991 г. в соответствии с рекомен
дациями ГОСТ 40.9001-88-40.9003-88 (ИСО 
9001-87-9003-87) в тресте Орелдорстрой была разрабо
тана "Система качества", которая определяла ответ
ственность и полномочия представителя руководства - 
начальника отдела контроля качества и других работ
ников, предусматривала средства поверки и персонал, 
определяла требования к контролю и испытаниям 
входному, в процессе производства и к окончательно
му, к регистрации результатов контроля и испытаний, 
а также порядок анализа и утилизации несоответству
ющей продукции, порядок регистрации данных о ка
честве и внутреннюю проверку качества Как 
приложение к "Системе качества" была разработана 
методика оплаты за выполненные работы в зависимос
ти от качества работ для инженерно-технических ра
ботников и рабочих.

Опытная проверка функционирования системы ка
чества в течение 6 мес позволила коллективу авторов 
в составе И Л  Тараканова, В.Ф. Зинченко, AJB. Соло- 
менцева, Ю Л  Вяткина, В Л  Кузьминой существенно 
ее переработать как по форме, так и по содержанию.

Переработанная "Система качества" АО Орелдор
строй включает в себя следующие документы: 
основные положения; функции работников АО, струк
турно-функциональная схема системы качества; вход
ной контроль проектно-сметной документации, 
материалов и изделий; операционный контроль по ви
дам работ; инспекционный и приемочный контроль, 
оценка качества; функции работников строительного 
управления; информационное обеспечение; предъявле
ние претензий, исков и учет брака; моральное и мате
риальное стимулирование. Как приложение к системе 
разработан сборник карт-схем операционного контроля 
качества работ при строительстве автомобильных до
рог и классификатор дефектов дорожно-строительной 
продукции.

УДК 658.62.018.12 В документе "Информационное обеспе'. 
разработано программное обеспечение системы, что 
позволило автоматизировать сбор информации по ка
честву работ и обрабатывать ее с применением персо
нальных компьютеров.

Достоверность контроля качества зависит от 
состояния лабораторного оборудования и применяе
мых методов испытаний. В АО Орелдорстрой внедря
ются новые прогрессивные методы испытаний и 
контроля качества материалов, конструктивных слоев 
дорожной одежды Так, широко используются облег
ченные алюминиевые рейки коробчатого сечения для 
контроля ровности покрытий, термометры биметалли
ческие ТБ-3 для контроля температуры асфальтобе
тонных смесей. Стандартное уплотнение грунтовых 
материалов проводится на полуавтоматической уста
новке. При испытании цемента используются установ
ки для ускоренного определения его активности, 
разработанные' институтом Роспроектагропромстрой- 
материалы. Для неразрушающего контроля прочности 
бетона используются приборы УПБ-1, разработанные 
и изготовленные в этом же институте.

Применение форм-цилиндров для изготовления бе
тонных образцов облегчило работу сотрудников отде
лов контроля 'качества. ОКК АО располагает хорошо 
оснащенной грунтовой лабораторией, позволяющей оп
ределять компрессионные и сдвиговые характеристи
ки грунтов, модуль упругости, а также лабораториями 
асфальто- и цементобетона с оборудованием для испы
тания на морозостойкость. Лаборатории аттестованы в 
территориальном органе Госстандарта на право прове
дения испытаний. Для оперативного проведения поле
вых испытаний и отбора кернов из покрытия 
используется передвижная дорожная лаборатория на 
базе автомобиля УАЗ-ЗЗОЗ-01.

Акционерное общество Орелдорстрой за 50 лет ра
боты (вначале как Управление строительства № 4 и 
№ 2, затем как тресты Югозапдорстрой, Орелдорст
рой) накопило большей практический и технологичес
кий потенциал использования различных технологий, 
машин и оборудования, дорожно-строительных 
материалов

Так, в 1990-1992 гг. в СУ-816 проводились работы 
по устройству пескошлакового основания взамен щебе
ночного. Были использованы отсев дробления метал
лургических шлаков, местный кварцевый песок и 
цемент в качестве активатора В СУ-901 накоплен 
большей опыт применения в бетоне кварцитовых отсе
вов дробления Михайловского ГОК как укрупняющих 
добавок, что позволило перейти на выпуск малощебе
нистых бетонных смесей. На протяжении ряда лет 
ОрелДорстрой Ведет совместно с институтом ВНИИ- 
ПАВ работу по улучшению качества битума введени
ем добавок ПАВ. В настоящее время ведется 
разработка более эффективных ПАВ класса 
алкилимидазолинов.

Высокий Фехнологический уровень достигается в 
АО Орелдорстрой за счет поддержания в хорошем эк
сплуатационном состоянии контрольно-измерительных
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д о р о ж н о го  движ ения

КБ АНОХИН

В соответствии с договоренностью между Мини
стерством транспорта Российской Федерации и Мини
стерством транспорта и связи Финляндии состоялся 
семинар по программам повышения безопасности до
рожного движения, который состоял из двух этапов. 
Первая часть семинара прошла в конце ноября 1993 г. 
в Хельсинки, вторая - в январе 1994 г. в Москве.

Главной целью семинара был обмен.опытом по раз
работке и реализации государственных целевых про
грамм повышения безопасности дорожного движения.

В работе семинара участвовали специалисты по бе- 
зопасности движения Министерства транспорта Рос
сии и Министерства транспорта и связи Финляндии, 
представители дорожной пехлиции Финляндии, ГАИ 
МВД РФ. Минздрава России и Службы по спасению 
пострадавших в ДТП Финляндии, организаций, зани
мающихся пропагандой безопасности дорожного дви
жения "Лиикеннелурва". научные сотрудники и 
работники высшей школы.

В Финляндии российские специалисты ознакоми
лись со структурой государственного управления безо
пасностью движения.

Министерство транспорта и связи Финляндии свою 
работу проводит в тесном контакте с Парламентским

комитетом по транспорту, совместно формулируя цели' 
и .задачи на 2-3 года. Так, в 1992 г. утверждены <хнов- 
ные положения пхударственной программы повыше
ния безопасности дорожного движения и основные 
задачи, которые необходимо решип. до конца 1996 г.: 

количество погибших в ДТП. ^ также самих ДТП 
следует сократить на 20 ' к уровню 1989 г.;

количество погибших в ДТП не должно превышать 
400 чел., а число происшествий с пост радавшими не 
должно превышать 4000.

На схеме представлены организации', участвующие 
в Финляндии в работе по повышению безопасности до
рожного движения.

Важным вопросом в решении пехтавленных задач 
является получение достоверной информации об усло
виях движения на дорогах.

Старший научный сотрудник исследовательского 
центра Главного управления дорог И. Хе.лин ознакомил 
с работой этого центра по автоматическому сбору и 
анализу данных о движении транспортных потоков и 
весовых нагрузках транспортных средств. Вся инфор
мация из 170 пунктов учета движения, распаложенных 
на всей территории республики, автоматически 

стекается в исследовательский центр. При этом реги
стрируется состав и скорость движения, интервалы 
между автомобилями, габариты по длине автомобилей. 
Кроме того, в десяти точках автоматически см еряет
ся общая масса транспортных средств и нагрузка на 
(хь. По гахлученным данным можно оперативно выяв- 
.лять условия движения, корректировать и изменять 
при необходимости организацию движения по сети 
дорог, информировать участников движения об усло
виях движения и давать рекомендации дорожной по
лиции по конт роли.) за режимами движения в 
различных районах страны. Пользователями этой сис
темы являются дорожные и автотранспортные пред
приятия, полиция, автозаправочные станции и 
участники движения. Благодаря автоматической сис
теме измерения движения транспортных потоков, по
явились новые возможности исследования вопросов 
безопасности дорожного движения.

Российские специалисты ознакомились с работой 
дорожного участка и дорожного мастера. Дорожный 
мастер г-н П, Хонкакуру подробно, с показом видео

приборов и  оборудования, постоянного метрологическо
го • надзора за их работой, недопущением снижения 
требований к качеству исходных материалов, исполь
зованием современных дорожно-строительных машин.

Организация контраля качества рйбот в АО Орел- 
дорстрой основывается на принципах оперативности, 
достоверности и квалифицированности контроля, по
стоянной работе с .линейным персоналом и работника
ми ОКК по поддержанию качества на требуемом 
уровне и повышению их .личной квалификации.

А.О Орелдорстрой располагает .как опытными

кадрам и прорабов, мастеров, рабочих, так и

работниками ОКК, проработавшими в дорожном’ стро
ительстве 15 лет и более. Например, начальник участ
ка СУ-816 ИЛ. Кочмарский, начальник ОКК СУ-901 
Л.А Лаптева.

Для повышения квалификации сотрудников еже
годно перед началом строительного сезона АО органи
зует курсы по технологии дорожного строительства, 
которые проводят квалифицированные преподаватели 
МАДИ, Союздорнии, ХАДИ.
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Организации, участвующие в Финляндии в работе по повышению безопасности движения

фильмов рассказал о работе по содержанию феде
ральных дорог. Дорожный участок численностью ,30 
чел. (их них 22 механика) содержат и обслуживают 
около 250 км дорог. Все работы, связанные со строи
тельством и ремонтом, такие как уширение проезжей 
части и обо^шн, выполняют частные строительные 
фирмы.

В структуре Главного управления автомобильных 
дорог имеются лаборатории, обеспечивающие 
постоянный контроль за уровнем содержания феде
ральных дорог.

Начальник дорожной полиции Т. Вейалайнен поде
лился опытом работы полиции в области безопасности 
дорожного движения
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Для повышения безопасности дорожного движения 
полиция выработала приоритетные направления в 
своей работе:

надзор направлять преимущественно на ситуации 
повышенного риска, в том числе на вождение транс
портных средств в состоянии опьянения;

контроль скоростных режимов транспортных 
средств;

контроль за пользованием ремнями безопасности.
Значительное внимание дорожная полиция уделя

ет контролю весовых параметров тяжелых автомоби
лей и автопоездов, для чего патрульные автомобили 
укомплектованы портативными весами для замера 
осевых нагрузок

Российская делегация посетила Центр аварийной 
связи, где была развернута выставка технических 
средств надзора за движением транспортных средств 
и контроля их весовых параметров, и ознакомилась с 
работой спасательной службы и ее техническим осна
щением, а также с общественной организацией "Лии- 
кённетурва", работающей в сфере пропаганды 
вопросов безопасности дорожного движения, форми
рования общественного мнения и обучения населения 
безопасному поведению на дорогах.

На семинаре специалисты ознакомились с практи
ческой работой по обеспечению безопасности дорожно
го движения в обеих странах С этой целью были 
организованы посещения разных объектов и организа
ций. Ознакомление показало, что финская сторона до
билась хороших результатов в решении проблем 
безопасности и предупреждения возникновения ДТП. 
для российской стороны большое значение имеет ис
пользование финского опьгга при планировании и вне
дрении мероприятий, ограничивающих рост 
аварийности и тяжести последствий ДТП.

По результатам работы семинара были сделаны 
следующие выводы

Об усилении целенаправленной работы по повы
шению безопасности движения

Работу по обеспечению безопасности движения сле
дует вести целенаправленно, четко определив цели для 
ее повышения и разрабатывая необходимые для их до
стижения мероприятия. Поставленные на государ
ственном уровне цели, а  также целевая программа 
должны служить примером для работы на региональ
ном и местном уровнях и для планирования работ раз
ных организаций. Такая работа ведется в обеих 
странах Однако она требует дальнейшего усовершен
ствования. Следует собирать более подробные исход
ные данные о аварийности, причинах ДТП, о 
мероприятиях, влияющих на безопасность, и об их 
эффективности.

Статистические данные по Д ТП и банк данных по 
дорогам должны давать надежные сведения для опре
деления участков концентрации ДТП и причин их воз
никновения Полезным для выяснения условий

движения по дорогам может быть внедрение практики 
интервьюирования участников движения

Для работы по повышению безопасности движения 
нужна объективная информация о транспортных пото
ках по всей дорожной сети. Для получения ийформа- 
ции об интенсивности и составе движения, скорости 
транспортных средств рекомендуется создавать пунк
ты автоматического учета движения Основываясь на 
результатах измерений следует изучать режимы дви
жения и их изменение в различных ситуациях Всю 
информацию необходимо использовать при планирова
нии контроля и организации движения

О необходимости выбора первоочередных 
мероприятий

Достижение значительных результатов в области 
повышения безопасности движения требует использо
вания как можно большего числа мероприятий, оказав- 
шихся при ранжировании наиболее эффективными, а 
с учетом ограничения финансирования требующих 
наименьших затрат. Кроме того, многие мероприятия 
оказывают непосредственное влияние сразу, другие 
приносят результаты лишь по истечении длительного 
срока Путем совместного и одновременного осуществ
ления нескольких мероприятий достигаются, как пра
вило, лучшие результаты, чем при проведении их 
отдельно друг от друга

О необходимости активизации работы по 
осознанию проблемы безопасности движения и 
предупреждения ДТП ^

Крайне важно, чтобы общество в целом осознало 
всю тяжесть проблемы безопасности дорожного дви
жения Риск возникновения ДТП с тяжелыми послед
ствиями при участии в дорожном движении 
значительно выше, чем при других видах действия 
Дорожное движение является более опасным видом 
передвижения, чем железнодорожный, воздушный 
или водный транспорт. Следует возбудить интерес об
щества к обсуждению проблем безопасности и всячес
ки его поддерживать. Осознание важности проблемы ж 
положительно отражается на культуре движения и 
приводит к сокращению числа ДТП В качестве мер, 
способствующих достижению осознания проблем бе
зопасности, следует использовать:

наглядную информацию о ДТП и о потерях, при
несенных ими обществу,

сравнение данных, полученных в разных странах; 
описание отдельных происшествий и их 

последствий;
описание мероприятий, использованных для устра

нения причин происшествий, и достигнутых при этом 
результатов.

Значительным вкладом в решение вопросов безо
пасности дорожного движения может явиться выс
тупление авторитетных лиц, выражающих свою
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поддержку проведению отдельных мероприяшй госу
дарственной программы.

Человеческий фактор считается наиболее важным 
ил влияющих на бегюпасностъ движения Причинами 
ДТП являются погрешности в приеме информации, 
неправильная оценка дорожной обстановки. погреш
ности в вождении транспорта, недостаток знаний, нео
сторожность, безразличие и переоценка своих 
способностей. Вместе с тем, культура вождения не ме
нее важна, чем знание правил движения и навыки 
вождения транспорта. На это следует обратить внима
ние при воспитании и обучении участников движения, 
когорые следует проводить с учетом их возраста. Для 
каждой возрастной группы должны быть свои методы. 
Воспитание участников движения является .задачей 
для всех, кто несег ответственность .за благ<>с<стояние 
общества. При этом нельзя считать их только воспри
нимающими информацию. Следует выяснять их мне
ние по проблемам безопасности движения, привлекая 
ф ,к  можно больше участников к решению этой 
проблемы.

Безопасность пешеходов зависит во многом от во
дителей транспортных средств, <эт их культуры вож
дения. но и от пешехода часто зависш- его 
собственная безопасность. Между пешеходами и води
телями надо создать атмосферу взаимопонимания и 
уважения

О совершенствовании дорожных условий как 
предпосылке безопасного движения

Мероприятия по усовершенствованию дорожных 
Условий вне населенных пунктов следует в основном 
направлять на устранение ДТП. возникающих при об
гоне и встрече транспортных средств, на пересечениях 
и с участием пешеходов и велосипедистов, а . также 
свяг>анных со съездом и опрокидыванием. В качестве 
мероприятий рекомендуется, например, уширение про- 
е.зжей части и обочин, создание полос для обгона, 
реконст рукция пересечений, ликвидация железнодо
рожных переездов яти оснащение их предупредитель
ными устройствами. Геометрические параметры дорог 
должны обеспечивать плавное движение транспортных 
Лтоков без возникновения опасных ситуаций. При 
улучшении внешних условий движения на отдельных 
участках дорог следует одновременно предупреждать 
чрезмерное повышение скоростей, вследствие которого 
планируемая безопасность не может бьпъ достигнута 
на практике.

В населенных пунктах усилия следует направлять 
преимущественно на уст ранение ДТП с участием пе
шеходов и велсхипедисгов. а также ДТП, возникающие 
на перекрестках и примыканиях дорог (из-за неожи
данного выезда транспортных средсгв на дорогу).

Необходимо постоянно уделять внимание вопросам 
зимнего содержания автомобильных дорог и совершен
ствовать методы работ по обеспечению бе.зопаснооти 
движения

О регулировании скорости движения

. Регулирование скорости движения следует г  иге»гь- 
важнейшим мероприятием как в населенных iлистах, 
гак и за их пределами Во многих странах получены 
надежные результаты исследований, свидетелю лгун • 
щие о положительном влиянии ограничения скороеп* 
Для достижения эффективного воздействия на »V:o- 
пасность движения часто требуются ограшгчения. чое- 
вень которых ниже скор(хчи 85* ,-ной (хбеепеченноеп: 

При свободных условиях на автомагистралях огра
ничение скорости до 100-120 км/ч можно считать, по 
крайней мере летом, нормальным. На двухпольных 
дорогах, находящихся в хорошем ихтоягош. рекомен
дуется. как правило, ограничение скорости до 80-100 
км/ч. На дорогах низких категорий зачастую требуется 
большее ограничение скорости движения, что приводит 
к снижению количества аварийных ситуаций и тяжес
ти последствий ДТП. В населенных пунктах рекомен
дуется. как правило, ограничение скорости до Г>0 ям ч 
На магист ральных дорогах и улицах гордое рекомен
дуется ограничение до 60 км/ч. В торговых центрах и 
на жилых улицах необходимо ограничение скорости !< ■ 
20-40 км/ч. При таких ограничениях кроме дорожных 
знаков для снижения скорости транспортных средств 
следует использовать, например, сужение проезжей 
части дороги.или устройство искусственных неровно-- 
тей. При снижении скорости транспортных С)>едств с 
60 до 40 км/ч удастся сокраппъ на половину риск 
смертельной» исхода для пешехода при наезде на вен:

Об обеспечении безопасности пешеходов и вело
сипедистов

Риск участия пешеходов и велосипедисте® в ДТП 
относительно высокий. Для повышения их безопаснос
ти требуются следующие меры'

усовершенс твование норматвно-прааовей базы ч 
расширение прав пешеходов и велосипедистов;

усовершенствование условий движения пешеходов 
и велосипедистов путем устройства тротуар» »в и ве.’ю - 
пешеходных дорожек, пешеходных зон. искусственни- 
го освещения, а также ограничения скорости 
движения автомобилей.

При обучении водителей автомобильного транспор
та следует рассматривать вопр»хъ! бе: {опасности пе
шеходов и велосипедистов. Необходима организация 
воспитания и обучения пешеходов и велосипедистов 
основам транспортов! ку.льтуры.

Об усилении контроля :$а движением 
автомобилей

Нормативная ба;за по вопросам бе;»опасн<х-п! до
рожного движения до.лжна основываться на 
международных договорах и рекомендациях Суровые 
наказания, согласно опыту, не оказывануг такого влия
ния к<тк верояшость бьпъ обнаруженным m ешцейс- 
ким конт ролем
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Контроль за движением следует направлять в ос
новном на предупреждение вождения транспортных 
средств в состоянии алкогольного опьянения, соблюде
ние скорости движения и использование ремней безо
пасности. Водители, превышающие скорости, 
нарушают в то ж е время и другие правила движения, 
например, осуществляют опасные обгоны. Полиции 
необходимо иметь хорошие технические средства для 
контроля за движением, давать объективную инфор
мацию о своей работе и этим повышать ее эффектив
ность. Необходимы как гласный (оггкрьпый), так и 
скрытый контроль за режимами движения автомоби
лей. В Финляндии имеется положительный опыт, по
лученный в результате эксперимента по 
автоматическому контролю за движением

Следует расширять использование ремней безо
пасности. Исследования, проведенные в ряде стран, 
показали, что их использование сокращает количество 
погибших при Д ТП  до 40-45 % и ранений на 45-50 %. 
В Финляндии 90 % водителей и пассажиров вне насе
ленных пунктов и 75 % в населенных пунктах исполь
зуют ремни безопасности. Если бы все пользовались 
ремнями безопасности, то количество погибших при 

J(T n  в Финляндии снизилось бы на 15 %. Для безо
пасности движения имеют большое значение ремни 
на задних сиденьях легковых автомобилей и на тяже
лом транспорте.

О необходимости создания информационной си
стемы о ДТП

Быстрое оказание помощи пострадавшим в ДТП 
требует наличия налаженной телефонной или радио
связи. Требуется установление на дорогах указателей 
с информацией о ближайшем действующем круглосу
точно телефоне. Транспортные средства, регулярно

передвигающиеся по дорогам, необходимо оснащать 
радиосвязью или радиотелефонами.

Следует создавать центры аварийно-диспетчерс
кой службы, принимающие информацию о возникно
вении ДТП и поддерживающие связь со 
спасательными организациями, находящимися недале
ко от места аварии. Спасательные организации долж
ны бьпъ оснащены необходимыми техническими 
средствами. Члены этих организаций должны прохо
дить специальную подготовку и иметь достаточный 
опьгг работы.

Проведенный семинар показал важность совмест
ней международной работы при решении проблем бе
зопасности движения Была отмечена важность 
участия в работе международной организации PRL 
Было обращено внимание на информацию о новых 
международных научных проектах, результаты кото
рых можно приобрести Важнейшие из них касаются 
использования методов маркетинга в работе по повы
шению безопасности, определения потерь от ДТП  и 
эффективности разных мероприятий по повышению ф  
безопасности

Для решения проблемы безопасности дорожного 
движения семинар предложил создать условия для со
вместной продолжительней деятельности между спе
циалистами России и Финляндии. Стороны отметили 
готовность оказания услуг друг другу. Финская сторона 
высказала готовность на поставку технических средств 
для автоматического сбора информации о дорожном 
движении и весовых параметров автомобилей и авто
поездов, дорожных машин для содержания дорог, кон
троля за движением, управления движением и для 
спасательной службы на месте ДТП.

Проведенный семинар показал актуальность и ф  
практическую ценность обмена опытом и развитая со
трудничества в области безопасности дорожного дви
жения между специалистами двух стран.

Финская делегация на семинаре по безопасности движения
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Н А У К А - 
ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 625.855.3.08.006.3

М е то д и ка  опред еления  

уд е л ьн о го  расхода  
м азута  при р а б о те  

асф альтосм есительны х  
уста н о во к

*
Канд. техн. наук С.В. ПОРАДЕК

Подорожание энергоносителей и экономическая са
мостоятельность дорожно-строительных организаций 
делает актуальной периодическую оценку удельного 
расхода мазута при выпуске асфальтобетонных смесей 
с  целью диагностики технического состояния топлив
но-топочных систем и качества их обслуживания, а 
также при разработке мероприятий по экономии топ
лива Удельный расход топлива в нормальных услови
ях (влажность каменных материалов 5 %, выпуск 
горячей асфальтобетонной смеси с температурой 150 °С

i f  при паспортной производительности) может составлять 
8-15 кг/т. Это зависит от конструкции горелки (фор
сунки), топки (форкамеры), характеристики дутьевого 
вентилятора, конструкции лопастей притопочной части 
сушильного барабана, правильности наладки и регули
ровки при ведении топочного процесса

Результат испытаний и оценка удельного расхода 
мазута - важнейший диагностический признак, кото
рый является интегральным, так как свидетельствует о 
техническом, энергетическом и экологическом совер
шенстве установки, о технологической культуре произ

водства , квалификации персонала Большой удельный 
расход мазута - это не только материальные потери. 
Недожог приводит к повышению концентрации в выб
росах угарного газа, появляются углеводороды, сажа, 
несущая на себе бензпирен. И наоборот, если те или 
иные мероприятия привели к снижению расхода мазу
та, то одновременно уменьшается и содержание вред
ных веществ в отходящих газах.

Однако определение удельного расхода мазута 
сталкивается с методическими трудностями, преодо
леть которые поможет настоящая методика Она реша
ет вопросы оценки изменения объема мазута за время 
испытания и его массы, учета влажности исходных ка
менных материалов и их температуры, абсолютной и 
относительной производительности установки, а также

количества выработанной смеси за время испытания. 
Для облегчения расчетов разработаны графики и таб
лицы  Поскольку основное топливо для АБЗ - тяжелый 
мазут, а основное оборудование - отечественные уста
новки циклического действия, методика на них и 
ориентирована

Определение абсолютной производительности 
установки

Значение абсолютной (т/ч) производительности не
обходимо для расчета относительной производитель
ности (в долях номинальной), которая должна 
учитываться при определении удельного расхода ма
зута (кг/т). Грубо производительность может бьггь 
оценена по времени цикла с учетом массы замеса 
Данные отображаются на весовой головке, которая, 
как правило, имеется на пульте в кабине управлении 
Масса замеса складывается из массы каменных мате
риалов, накопленных в' весовом бункере, и битума На
пример, в соответствии с заданной рецептурой масса 
песка, щебня и минерального порошка составляет 640 
кг, объем битума - 35 л  Поскольку плотность горячего 
битума близка к 1, то масса замеса будет 675 кг. Если 
время цикла, например, 70 с, то производительность 
равна 34,6 т /ч  •

Однако определение производительности по време
ни цикла недостаточно точное, если бункеры горячих 
материалов не пусты. Чаще всего это ограничение не 
дает воспользоваться таким простым способом

Более точная оценка может бьггь сделана при про
ведении измерений в течение 40 или 60 циклов, при
чем погрешность, связанная с неопределенностью 
количества материалов в горячих бункерах, уменьша
ется

Расчет делается простейшим образом
Например, за 45 мин 35 с сделано 50 замесов. Мас

са сыпучих материалов одного замеса 0,64 т, объем 
битума 35 л  Производительность: (0,64 + 0,035) х 50 х 
х 3600 : (45 х 60 + 35) = 44,4 т /ч  Важно, чтобы начало 
и окончание отсчета проводилось в один и тот же мо
мент цикла, например, в момент начала сброса накоп
ленной порции из весового бункера, что видно по 
движению стрелки на весовой головке, или в момент 
начала сброса в смеситель дозы битума и тд.

Эти измерения необходимо делать совместно с опе
ратором установки.

Определение влажности каменных материалов 
(ГОСТ 8269-87)

Значение влажности каменных материалов необхо
димо для определения относительной производитель
ности. Для измерения. влажности берется 
представительная проба, взвешивается, просушивает
ся до постоянного веса, снова взвешивается и прово
дится расчет.

- Мсух
W =  —   ------------------- х 100 %

М сУх
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Определение относительной производительности

Номинальная (паспортная) производительность 
указывается в сопроводительной документации и яв
ляется основной характеристикой установки. Напри
мер, для установок Д-597А и Д-508-2А номинальная 
производительность составляет 25 т/ч, для ДС-117-2Е 
и ДС-117-2К - 32, для ДС-158 - 40 (при влажности 2 % 
50 т/ч), для Д-645-2Г - 100 т/ч.

Установки западных фирм имеют маркировку, со
ответствующую максимальной пропускной способности, 
а не возможности барабана просушить и нагреть мате
риалы, как у нас Например, установка Тельтомат, ко
торую наша страна закупила в большом количестве, 
имеет пропускную способность 100 т/ч, а номинальную 
производительность 70 т/ч.

Номинальная производительность относится к сле
дующим условиям: влажность каменных материалов 5 
%, разница температуры стандартной среднезернистой 
асфальтобетонной смеси и исходных каменных мате
риалов 140 °С. Изменения этих характеристик, очевид
но’ влияют на производительность сушильного 
барабана При влажности больше 5 %, например 8 или 
10 %, или в холодную погоду производительность не
сколько снижается, однако топочный процесс при этом 
может наоборот форсироваться, что не является благо
приятным фактором

При значительной форсировке сушильного бараба
на обычно увеличиваются вредные ̂ выбросы и потери 
топлива Уменьшение же теплового напряжения в су
шильном барабане, напротив, улучшает условия для 
полного сгорания топлива Однако при этом доля по
терь тепла в окружающую среду от общего количества 
внесенного тепла несколько увеличивается. Поэтому 
удельный расход топлива снижается в меньшей мере.

Диаграмма на рис 1 позволяет учесть отличие ре
альной разницы температуры смеси и исходных мате
риалов, а также их влажности при определении 
относительной производительности установки.

Рис 1. Диаграмма для определения коэффициента теп- 
лопотребления в сушильном барабане в зависимости от 

нагрева материалов и их начальной влажности

Температура исходных материалов составляет 5 °С 
(измерение делается ртутным термометром, например, 
той пробы, которая отобрана для определения влажно
сти), влажность исходных материалов 6,5 %, темпера
тура смеси 170 °С (большая дальность возки), т.е. 
разница равна 165 °С. По диаграмме находим, что ко
эффициент теплопотребления составляет 1,23. Теперь, 
если абсолютная производительность для установки 
ДС-117-2К равна 30-т/ч, то относительная производи-

30 • 1 23*тельность — =1, 15 , т.е. реальная производитель
ность выше паспортной. Режим форсирован.

Определение минимально возможного удельного 
расхода мазута

Полученное значение относительной производи
тельности, которая характеризует интенсивность, по
зволяет по диаграмме на рис 2 определить значение

Рис 2. Диаграмма для определения минимального 
удельного расхода мазута (УРМ) в зависимости от коэф
фициента теплопотребления и относительной производи

тельности установки

удельного расхода топлива, соответствующее наилуч
шему состоянию оборудования, правильно выполнен
ной наладке и регулировке при ведении процесса По 
диаграмме находим, что для условий, оговоренных при 
определении относительной производительности, мини
мальный удельный расход мазута составляет 10 кг/т.

Определение убыли мазута в топливном баке

Для этого измерения необходима определенная 
подготовка На большинстве АБЗ расходный топлив
ный мазутный бак стандартный, марки Д595, 
производства Крегйенчугского ПО "Дормашина". Стан
дартный топливный бак имеет внутренний диаметр 
1580 мм и длину 2760 мм В баке есть электронагрева
тель, занимающий определенный объем, однако, по
скольку мазут не расходуется полностью, чтобы не 
оголились поверхности нагрева (что опасно возгорани
ем), то этот объем не нужно учитывать.

Бак имеет люк обычно закрытый крышкой, в кото
рой есть отверстие (гнездо) с вставляемым фильтром
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Через это отверстие заливается мазут. Кроме того, его 
можно использовать для того, чтобы опустить в него 
рейку, которая должна быть длиной не менее 1,8 м. 
Лучше использовать деревянную рейку. Можно ис
пользовать круглую сталь (пруток) диаметром 6-10 
мм, уголок 25 х 25 и другие подручные средства.

Рейка отпускается до упора (до касания дна) и вы
таскивается. Рулеткой измеряется длина рейки от 
конца до границы обмазанной мазутом ее части. При 
этом рейка должна опускаться не по центру бака (по 
центру располагается нагреватель), но как можно бли
же к центру. На рис 3 показано положение рейки при 
измерении высоты заполнения бака мазутом

Рейку необходимо опускать по возможности верти
кально, не заваливать ее во избежание ошибки в 
оценке глубины мазута. Рейка опускается несколько 
раз (без обтирания), чтобы убедиться, что это самое 

. глубокое место.
г При испытаниях проводят два измерения (в нача

ле и в конце). Соответственно первое измерение дает 
значение Ни второе - Н2. Для упрощения расчетов 
следует пользоваться графиком на рис 4.

Например, в момент начала измерений глубина 
мазута в баке была 1160 мм, что соответствует объему 
мазута 4250 л  После 40 циклов второе измерение по
казало глубину 1070 мм, что соответствует 3900 л  
Разница составляет 350 л  Масса мазута, израсходо
ванного на выпуск смеси (40 замесов), определяется 
умножением израсходованного объема на плотность 
мазута, которая при нормальных условиях близка к 1.' 
Однако, обычно мазут в баке горячий (80-90 °С). При 

I этом плотность мазута из-за его расширения при на
греве уменьшается Ниже приведены плотности ре
альных (с учетом среднего содержания воды) топлив 
при разной температуре в баке: мазута 100, мазута 40, 
печного топлива, смеси мазута и печного топлива 1:1.

Рис. 3. Правильная и неправильная установка рейки 
при измерении уровня мазута в топливном баке Д595:

1 - крышка люка; 2  -  рейка; 3  -  бак;
4 -  электронагреватель

чем больше количество выработанной смеси и дольше 
время испытания Очевидна нежелательность остано
вок в работа Не допускается долив мазута в бак во 
время испытаний.

Более очевидными для персонала и более показа
тельными для руководства владельцев асфальтосмеси
тельных установок является несколько иной метод, 
когда мазутный бак вырабатывается полностью (на
сколько это допускается) и фиксируется общее количе
ство произведенной смеси.

Здесь важно, чтобы было достаточно точно известно 
количество израсходованного мазута. Это можно сде
лать, определив на весовой массу автоцистерны, кото
рая привезла мазут, до и после слива К тому же 
следует убедиться, что остаток мазута в расходном ба
ке до залива и после выработки был тот же.

"С М100 М40 ТП М-ТП
50 0,997 0,987 0,950 0,974
60 0,992 0,981 0,994 0,968
70 0,987 0,975 0,938 0,962

1 80 0,982 0,969 0,932 0,956
90 0,977 0,963 0,926 0,950

Иногда на АБЗ встречаются нестандартные расход
ные мазутные емкости, например, прямоугольного се
чения или с открытыми электронагревателями в виде 
асбестоцементных труб с навитыми на них спиралями. 
В этом случае необходим индивидуальный подход, а 
металлические рейки оказываются опасными из-за 
возможности получения удара электрическим током

Расчет удельного расхода м азута

Расчет удельного расхода мазута проводится деле
нием полученной убыли массы мазута за время испы
тания на массу произведенной за это же время смеси. 
Ошибка в определении удельного расхода тем меньше,

Рис 4  Объем мазута в баке Д595 (л) при высоте за
полнения от низа (мм)
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Материал по письмам чи
тателей подготовил заслу
женный экономист РФ, 
корреспондент ж урнала Ю.С. 
Буданов

Вопрос. Говорят, что тружени
кам тыла полагается прибавка к 
пенсии по старости. В годы войны 
мне было 8-12 лет. В школьные 
каникулы помогал отцу ремонти
ровать дороги (он был дорожным 
мастером), выполнял посильную 
работу в колхозе. Когда обратился 
в собес, то там потребовали под
тверждения документами. А где 
их взять? Пошел в сельсовет, а 
там мне ответили, что право на 
прибавку к пенсии имеют только 
те, кто родился до 1931 г., а тем, 
кто родился позже, не положено. 
Не знаю, что делать? Как дока
зать, что являюсь тружеником 
тыла? Разъяснение сельсовета 
мне кажется не компетентным и 
ущемляет права человека, предос
тавленные Конституцией РФ, за 
которую мы недавно голосовали. 
(К  М иронов, Тверская обл).

Ответ. С этой проблемой стол
кнулись многие дети войны, осо
бенно из семей дорожников, 
которые работали в годы войны с 
малолетства. Однако заглянем в 
первоисточник - Закон РСФСР "О

государственных пенсиях в РСФСР".
В ст. 94 этого закона сказано, что 
при подсчете трудового стажа пе
риод работьГ во время Великой 
Отечественной войны, за исключе
нием работы во временно оккупи
рованных районах, засчитывается в 
двойном размере.

Как подтвердить этот трудовой 
стаж? Во-первых, стаж можно уста
новить на основании документов, 
выдаваемых в установленном по
рядке предприятиями и организаци
ями (ст. 96 закона). Во-вторых, 
если документы о трудовой дея
тельности утрачены в связи со сти
хийным . бедствием и восстановить 
их невозможно или по другим при
чинам (небрежное хранение, 
умышленное уничтожение и т.п.), 
то стаж может устанавливаться на . 
основании показаний двух Vinn более 
свидетелей (ст. 97 закона).

В связи с возникающими вопро-. 
сами Министерство социальной за
щиты населения РФ указанием от
14.04.93 г. №  1-29-У "Некоторые 
вопросы, связанные с повышением 
пенсий по ст. 110 Закона РСФСР от 
20 ноября 1990 г. "О 
государственных пенсиях в РСФСР" 
дало разъяснение своим органам на 
местах следующего содержания:

в качестве документов, подтвер
ждающих работу в колхозах в годы 
войны, в том числе в несовершен
нолетнем возрасте, органами соци
альной защиты населения могут 
приниматься справки правлений кол
хозов и сельских советов, подписан
ные соответствующими лицами и 
заверенные печатью, независимо от 
основания их выдачи;

при отсутствии необходимых до
кументов время работы в колхозе в 
военные годы в период школьных 
каникул может быть установлено на 
основании показаний колхозников, 
знавших заявителя по совместной 
работе, а также граждан, работав
ших в подтверждаемый период учи
телями сельской школы и бывших 
учащихся.

В случае подтверждения военно
го трудового стажа не менее 6 мес 
размер пенсии, исчисленный в соот
ветствии с законом, повышается на 
50 % минимального размера пен
сии по старости.

Не требуется подтверждения 
трудового стажа в годы войны быв
шим школьникам, которые роди-ф 
лись до 31.12.31 г. (Указ * 
Президента РФ от 10.12.93 г. №  
2123), а также учащимся ремес
ленных, железнодорожных училищ 
и школ ФЗО (Указание Минсоцза- 
щиты РФ от 14-04.93 г. N° 1-29-У).
О каких училищах и школах идет 
речь? В соответствии с Указом Пре
зидиума Верховного Совета СССР 
от 2 октября 1940 г. "О государ
ственных трудовых резервах" (Ве
домости Верховного Совета СССР 
№  37 от 9 октября 1940 г.) для под- 
готовки квалифицированных рабо
чих кадров были организованы 
ремесленные и железнодорожные 
училища со сроком обучения 2 го
да и школы фабрично-заводского 
обучения со сроком обучения 6 
мес. Согласно приказу №  1
Главного Управления трудовых ре
зервов при С НК СССР, утвержден
ному СНК СССР 4 октября 1940 г. 
(СП СССР №  25, ст. 604), ремес-А-- 
ленным, железнодорожным учипи-

Выводы

Определение удельного расхода мазута при произ
водстве асфальтобетонных смесей является эффектив
ным диагностическим - тестом. Полученные при 
испытаниях данные и результаты расчета следует 
сравнить с полученным по диаграмме на рис. 2 наи
меньшим достижимым удельным расходом мазута 

Если определенный измерениями реальный расход 
составляет 10,5 кг/т, а наименьший достижимый - 10, 
то оценка состояния диагностируемой системы хоро

ш ая Если реальный расход - 14 кг/т, то необходимость' 
мероприятий по усовершенствованию топочной систе
мы, наладки и регулировки топочного агрегата очевид
на. Дальнейшие усилия следует направить на 
выявление конкретных причин повышенного удельного 
расхода топлива

Вне зависимости от намерений знание реального 
удельного расхода топлива позволяет планировать его 
закупку, рассчитывать соответствующие затраты, про
гнозировать себестоимость продукции и возможную 
прибыль.
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щам и школам ФЗО было 
разрешено выполнять производ
ственные заказы государства. По
скольку обучение в этих училищах и 
школах сочеталось с работой, то 
период учебы в годы войны засчи
тывается в шестимесячный срок 
трудового стажа без истребования 
документа о работе в период 
обучения.

С учетом изложенного реко
мендуем прежде всего обратиться 
за получением справок к админист
рации дорожной организации и в 
правление колхоза, где должны со
храниться архивы. В противном слу
чае постарайтесь найти двух 
свидетелей или бывших учащихся,

* торые могут подтвердить трудо- 
й стаж в годы войны.
Конечно, это изъяны нашего за

конодательства, когда бывшие дети 
войны, а ныне пенсионеры, ветера
ны труда, вынуждены искать под
тверждение своему трудовому 
стажу пятидесятплетней давности. 
Было бы более справедливым рас
пространить приведенный выше 
Указ Президента РФ от 10.12.93 г. 
№  2123 на бывших школьников, ро
дившихся в 1932-1935 гг., поскольку 
все они работали с первого класса, 

^Рсобенно в сельской местности. И 
такое предложение направлено 
мною Председателю Государствен
ной думы И.П. Рыбкину и Предсе
дателю Правительства РФ B.C. 
Черномырдину в порядке личной 
инициативы. Будем надеяться на по
ложительное решение вопроса.

»
Вопрос. В годы войны я был 

школьником. Сохранились доку
менты о моей работе в период 
летних каникул. Могут ли меня 
наградить юбилейной медалью в 
связи с 50-летием Победы? (Н. 
Елизаров, Кемеровская обл)

Ответ. В соответствии с Инст
рукцией о порадке вручения юби
лейной медали "50 лет Победы в 
Великой Отечественной войне 
1941-1945 гг.", утвержденной рас
поряжением Президента РФ от

Фонд поддержки 
вузовской 
и отраслевой 
науки

В Омске зарегистрирован Фоед 
поддержки вузовской и отраслевой 
науки как благотворительная орга
низация. Цель фонда - обеспечение 
финансирования научно-исследова
тельских и опытно-конструкторских 
работ в области дорожного строи
тельства и содействие техническому 
прогрессу. Фоед создан при ассси 
циации "Дороги Востока" при актив
ной поддержке администрации 
области и руководства ПО
Омскавтодор.

Толчком к созданию фонда по
служили недостаточное централизо
ванное научное обеспечение
производственных объединений Си
бири, бедственное положение ву
зовской науки в связи с
прекращением госбюджетных ас
сигнований и наличием серьезного 
научного потенциала вузов и науч
но-исследовательских институтов 
Сибири. В основу первого года ра
боты фоеда положена комплексная 
научно-техническая программа "Ав
томобильные дороги Сибири", раз
работанная СибАДИ с участием 
вузов и научных организаций Омс
ка, Томска, Иркутска, Красноярска, 
Читы, Новосибирска. Впоследствии 
она была дополнена актуальными 
предложениями производственных 
объединений Сибири.

Состоялось первое заседание 
управляющего совета фонда, со

стоящего из представителей произ
водственных и научных организаций. 
Решением совета оказана благотво
рительная помощь единственному в 
России профессиональному журна
лу "Автомобильные дороги", вьде- 
лены дополнительные стипендии 
аспирантам вузов, вьделены сред
ства на проведение в мае в Омске 
Всероссийской конференции "Авто
мобильные дороги Сибири" и нача
то финансирование 19 тем плана 
НИР 1994 г. Однако, в связи с огра
ниченностью средств, вызванной не
своевременностью пополнения 
фонда производственными органи
зациями Сибири, в 1994 г. не 
удалось в полной мере охватить 
всю тематику НИР. По мере попол
нения фонда будут учить ваться по
тенциал вузов Сибири и 
потребности конкретного дорожно
го строительства. При экспертном 
рассмотрении плана НИР на 1994 г. 
управляющий совет фоеда выпол
нял и некоторые координационные 
функции.

В частности, в план НИР не вош
ли темы, законченные разработкой 
ранее и выполненные по линии АО 
Росавтодор и других ведомств. Ре
зультаты НИР, имеющие общеси
бирское значение, будут переданы 
сибирским дорожным организаци
ям в веде сборника трудов фюеда. 
В заключение следует отметить, 
что созданный фоед является 
скромным подобием бывших и су
ществующих структур управления 
наукой, а его сотрудники работают 
на общественных началах.

Председатель фоеда поддерж
ки вузовской науки, гл. инженер 

Омскавтодора В.Г. Шипицын, д-р 
техн. наук, проф., академик АТ 

России А.В. Смирнов

28.01.94 г. №  42-рп, эта медаль 
вручается гражданам, проработав
шим не менее 6 мес в период с 22 
июня 1941 г. по 9 мая 1945 г., ис
ключая время работы во временно 
оккупированных районах. Основани
ем для включения в список награж
даемых этой медалью является как 
запись в трудовой книжке, так и ар

хивная справка, подтверждающая 
этот факт.

Что касается свидетельских по
казаний, то, как ведно из этой инст
рукции, они не могут служить 
основанием для награждения меда
лью, хотя являются основанием для 
увеличения пенсии по старости, о 
чем было сказано выле.
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Исполнилось 80 лет д-ру техн. 
наук, проф. Воронежской государ
ственной архитектурно-строитель
ной академии (Воронежского 
ордена Трудового Красного Знаме
ни инженерно-строительного инсти
тута) Семену Ивановичу 
Самодурову.

Свою деятельность С.И. Само
дуров начал в 1931 г. рабочим-ст- 
роителем и после окончания в 1936 
г. Казанского автомобильно-дорож
ного техникума продолжил работу 
уже в качестве специалиста-дорож- 
ника.

После окончания в 1942 г. Воен
но-транспортной академии (г. 
С.-Петербург) С.И.Самодуров - во
енный инженер путей сообщения - 
являлся активным участником Вели
кой Отечественной войны. После 
войны инженер-полковник С.И. Са
модуров - начальник дорожной 
службы Закавказского военного ок

руга. В 1960 У. Семен Иванович за
ведовал военной кафедрой 
лесотехнического института'. За бе
зупречную службу и боевые заслу
ги С.И. Самодуров награжден 4 
боевыми орденами и 8 медалями.

После службы в армии С.И. Са
модуров работал в Воронежском 
лесотехническом институте. В. 1965 
г. он защитил кандидатскую диссер
тацию. С 1968 г. работает в Воро
нежском инженерно-строительном 
институте. В 1984 г. С.И. Самоду
ров защищает докторскую диссер
тацию и избирается профессором 
кафедры строительства автомо
бильных дорог ВИСИ.

С.И. Самодуров постоянно ве
дет активную научно-исследователь
скую работу. Им опубликовано 
более 170 печатных работ, моно
графии, учебные пособия, получено 
34 авторских свидетельства на изоб
ретения. Он является одним из ве
дущих специапистов-дорожников, 
разработавшим теорию и практи
ческие методы применения шлако
вых материалов в конструкциях 
дорожных одежд, особенно в ас
фальтобетонных смесях. Много лет 
С.И. Самодуров ведет большую 
педагогическую работу. Под его 
руководством подготовлен рад кан
дидатов наук.

Пожелаем ветерану войны и 
труда, профессору ВГАСА С.И. 
Самодурову и в дальнейшем так 
же плодотворно вести подготовку 
специапистов-дорожников высокой 
квалификации, передавая им свой 
громадный опыт практической ра
боты, подкрепленный многолетним 
опытом научной и научно-методи
ческой деятельности.
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пункты на станциях Московского метро, филиалы 
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Алтайске.
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ВНИМАНИЕ!
*

Г о с п р е д п р и я ти е  п р е д л а га е т :

Б уровы е м алогабаритные установки  

М Б У  - 12 (4 л .с .),
М Б У  - 1 2  (5 п ,с .) с автоном ны м  

приводом
♦  Глубина бурения шнеками от 2,2 до 12 м 

при 0  от 62 до 320 мм

(В озм ож ен  наклон до 455°)

♦  Глубина ш пуров в кирпиче, бетоне 0,5 м

при <Р 52 и 32 мм

♦  Габариты 1050x750x1600 м м

♦  М асса (без шнеков) - 80 кг

По желанию  заказчика д о 

полнительно в ком плект 

входит: мотопила для д р е 

весины +  м отонасос +  

раствором еш алка.

Цены доступные 

Тел. (095) 201-48-73 

202-61-77.
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