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РОСДОРБАНК
РОССИЙСКИЙ АКЦИОНЕРНЫЙ 

КОММЕРЧЕСКИЙ ДОРОЖНЫЙ БАНК

К вашим услугам:
все виды банковских операций в рублях и иностран
ных валютах, а также валютные обменные пункты 
на станциях Московского метро, филиалы банка в 
г.г. Белгороде, Санкт-Петербурге, Махачкале, Вла
дикавказе, Нальчике, Горно-Алтайске.
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Наш адрес: 107014, г. Москва, ул. Стромынка, д. 11.
Ф акс: 268-12-78, Телетайп: 111005 "ГУДРОН", Телекс: 621050 MNET SU 

Postbox: "NEWROAD", Телефоны: председатель правления - 268-79-73, 
гл. бухгалтер - 268-80-51, кредитный отдел - 268-80-31, отдел внешнеэко

номических связей - 269-79-05.

Филиалы: г. Белгород - 7-65-68; г. Махачкала - 7-45-10; г. 
Горно-Алтайск - 13-82; г. Владикавказ - 3-69-68; г. Нальчик - 5-31-59:

г. Санкт-Петербург - 109-83-43

РОСДОРБАНК - НАДЕЖНЫЙ ПАРТНЕР 
И ГАРАНТ ВАШИХ УСПЕХОВ!
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Собрание акционеров А О  Корпорация Трансстрой  
обсудило итоги 1993 года

С отчетом перед собранием акционеров выступил 
Президент АО Корпорация Трансстрой Владимир Ар
кадьевич Брежнев.

В минувшем году Совет директоров и Правление АО 
Корпорация в своей работе исходили из уставных тре
бований и основных направлений деятельности, утвер
жденных собранием акционеров на 1993 год., а также 
реально складывающейся ситуации:

защита интересов акционеров в органах государ
ственного управления, органах управления заказчиков 
крупных строек;

поддержание сложившихся хозяйственных связей и 
сохранение технологических комплексов в процессе 
приватизации;
г поисковая работа на российском и зарубежном 
рынках подрядных работ, помощь в реализации про
дукции промпредприятий;

разработка и реализация научно-технических 
программ;

организация совместной деятельности при реализа
ции крупных инвестиционных проектов;

помощь акционерам в подготовке кадров для работы 
в рыночных условиях; 1

информационное обеспечение акционеров.
К сожалению, организации и предприятия АО Кор

порация испытывали серьезные трудности из-за крайне 
неудовлетворительного финансирования строек, резко 
обострившейся проблемы неплатежей, постоянного рос
та цен и тарифов. Результатом этого явилось дальней
шее падение ввода мощностей производственных 
объектов, объемов выполненных работ, выпуска основ

ных видов промышленной продукции, сокращение ра
бочих кадров и ухудшение других показателей.

К ноябрю объем намечаемого на год ввода жилья 
упал с 780 тыс. до 588 тыс., а фактически сдано в эксп 
луатацию только 524 тыс. м2.

Аналогичное положение и по новым автомобильным 
дорогам: ввод составил 54%. По стройкам для государ
ственных нужд, финансируемым из федерального бюд
жета и за счет средств льготного инвестиционного 
кредита, введены 6 мощностей из 9 по зданию. Не бы
ли завершены важнейшие стройки транспорта: 25 км 
вторых путей на железнодорожной линии Тобольск 
Сургут; 40 тыс. м2 аэродромных покрытий в аэропорту 
Домодедово.

Аппарат Правления изучал и изучает ряд крупных 
инвестиционных проектов, условия участия акционеров 
АО Корпорация в их реализации.

В октябре-декабре 1993 г. Правительством утвержде 
ны федеральные программы:

"Развитие особо охраняемого эколого-курортного 
региона Российской Федерации - Кавказских Минс 
ральных Вод", предусматривающая строительство до 
2000 г. объектов железнодорожного, воздушного транс: 
порта и автомобильных дорог;

“Социально-экономическое развитие Курильских ос 
.тровов до 2000 г.", в которой предусмотрено развитие 
морских портов на островах, строительство более 160 
км автомобильных дорог общего пользования, 
аэродромов.

Администрация Краснодарского края, французская 
компания Бунг, французский банк Кляйнворт Бенсон с
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согласия украинской стороны подписали протокол о 
намерениях построить мост через Керченский пролив. 
Пропускная способность уникального сооружения, ко
торое свяжет Кубань и Крым, составит 40 железнодо
рожных составов и 10 тыс. автомашин в сутки.

Одобрено президентом и премьером России решение 
о проведении зимних Олимпийских игр в Сочи, а это 
крупные работы для дорожников, тоннеле- и мостостро
ителей, гидротехников.

Развивается процесс конкурсного отбора подрядчи
ков. Так, на строительство международного аэропорта в 
Новосибирске претендуют немецкие инженерно-строи
тельные фирмы (стоимость строительства оценивается в 
1,2 млрд. долларов США). Московское правительство 
утвердило временное положение о порядке проведения 
подрядных торгов в Москве.

Будет продолжено строительство железнодорожной 
линии Обская - Бованенково за счет средств "Газпрома" 
(179 млрд. руб.) и автодорог МКАД - Кашира, Серпу
хов - Тула, Омск - Новосибирск, Екатеринбург - Тю
мень, Екатеринбург - Челябинск и других за счет 
федерального дорожного фонда (101 млрд. руб.). На
ши организации подключаются к строительству автомо
бильной дороги Чита - Хабаровск.

АО Корпорация выступает в двух ролях. С одной 
стороны, это объединение предприятий отрасли, при
званное защищать их интересы во внешнем мире, обес
печивать консультационное и ■ информационное 
обслуживание. С другой стороны, это предприятие, ко
торое продает свою продукцию - инжиниринговые услу
ги. Соотношение доходов АО Корпорация от этих двух 
направлений деятельности составил 1:2 (32% и 68 %). 
Оно представляется оптимальным.

При участии АО Корпорация созданы Торговый дом 
"Трансстрой", фирмы Ригель и Запстройкомплект, ак
ционерное общество АДС, с которым работает фирма 
Автодорстрой, банк "Красные ворота". Политика оста
ется прежней: появляется потребность акционеров в 
каком-либо виде услуг, задача Корпорации - их удов
летворить, создать при необходимости специализиро
ванные фирмы.

В статусе наших предприятий произошли серьезные 
изменения. Завершается процесс приватизации. Около 
80 % государственных предприятий преобразованы в 
акционерные общества. При этом сохраняется единство 
отрасли.

Появился относительно новый вопрос о доверитель
ном управлении (трасте). В первоочередном порядке в 
траст будут передаваться закрепленные за государством 
пакеты акций.

Корпорация обеспечит полноценное аудиторское об
служивание наших организаций, для этого создается 
фирма. Основывается также фирма независимого регис
тратора, которая будет вести реестры акционеров, об
служивать вторичный рынок ценных бумаг. Последует 
расширение консультационных услуг по новой полити
ке, по минимизации налогообложения.

В условиях конкуренции нужно искать нетрадици
онные пути решения проблем финансирования капи
тальных вложений в обновление машинных парков. 
Прорабатывается возможность привлечения средств на 
основе лизинга. Это своеобразная форма кредита. При 
этом банк или компания не выдает денег, а покупает 
нужную технику и сдает в аренду. Разумеется, в аренд
ную плату включаются и проценты за кредит. В

зависимости от желания сторон по окончании срока 
аренды техника может быть передана в собственность 
арендатору. Целесообразно в регионах, где по несколь
ко предприятий, создавать на акционерной основе и со
вместные управления механизации.

По инициативе АО Корпорация Трансстрой рассмат
риваются вопросы об исключении из нормируемых рас
ходов на оплату труда сумм компенсационного 
характера, выплачиваемых в виде надбавок к тариф
ным ставкам (должностным окладам) в соответствии с 
действующими нормативными актами, и проблема отне
сения затрат по временному жилому фонду на себестои
мость работ.

Как генеральную линию рассматривало Правление 
размещение заказов строительных предприятий на стро
ительные материалы и конструкции, машины и меха
низмы на предприятиях-акционерах.

Правление старается сохранять хозяйственные связи 
между транспортными строителями Российской Феде
рации и странами СНГ. Подписано соглашение с транс
портными строителями Казахстана, в стадии окончания 
соглашение с коллегами Украины. ж

Продолжаются работы по электрификации участка^ 
железной дороги в Турции. На автодорожном обходе 
Анкары начато строительство мостов, строится автомо
бильная дорога в Гвинее, подписан контракт с фирмой 
Либро по автодорожному строительству в Ливане, заре
гистрировано совместно с норвежской фирмой предпри
ятие Транснеа и подписан контракт на 
дноуглубительные работы в районе Сингапура.

Совет директоров и Правление АО Корпорация 
Трансстрой принимали в 1993 г. активные меры для 
поддержания научно-технического потенциала отрасли, 
г.е. конкурентоспособности предприятий транспортного 
строительства акционеров Корпорации. Однако, темпы 
научно-технического прогресса в отрасли замедлились: 
.сказывается отсутствие средств. С учетом имею щ ихся^1 
трудностей в формировании бюджетов всех уровней ос
новным источником финансирования научно-техничес
кого прогресса должен стать внебюджетный фонд 
Корпорации. Для его формирования акционеры в соот
ветствии с президентским Указом от 22.12.93 должны 
вносить до 1,5% объема реализации (продукции и ус
луг) с отнесением этих затрат на себестоимость.

Аккредитация Госстроем РФ  специализированных 
экспертных центров по транспортному строительству 
позволила объективно решить проблемы лицензирова
ния предприятий с получением права выполнения работ 
за пределами страны, ограничило доступ к получению^ 
права на строительство транспортных объектов многих 
не подготовленных предприятий. Начата работа по ли
цензированию зарубежных фирм.

В текущем году головной экспертный лицензионный 
центр привлечен Госархстройнадзором России к про
верке качества работ на транспортных стройках, что бу
дет способствовать повышению уровня транспортного 
строительства. .

Собрание одобрило работу Совета директоров и 
Правления АО Корпорация Трансстрой и основные на
правления деятельности, намеченные на 1994 г.; пред- 
приятиям-акционерам рекомендовано включать в состав 
Советов директоров специалистов из аппарата АО 
Корпорация.

Внесены изменения в Устав. В частности, реше: 
но увеличить уставный фонд до 450 млн.руб. за счет
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Итог работы Росдорбанка: 
в 1993 году - 413 % годовых

/
В марте 1994 г. прошло ежегодное собрание акцио

неров Российского дорожного банка, на котором были 
подведены итоги его работы в 1993 г.

Российский акционерный коммерческий дорожный 
банк был учрежден 14 июня 1991 г. в форме акционер
ного общества открытого типа с количеством акций, 
подлежащих распространению, на сумму 30 млн. руб.

Основные учредители Росдорбанка - концерн Росав
тодор, 58 дорожных организаций Российской 
Федерации.

Правильно выбранные стратегия и тактика деятель
ности в 1991-1993 гг. позволили Росдорбанку в слож
нейшей экономической ситуации в стране укрепить свои 

^позиции среди коммерческих банков. По размерам сво
их активов Росдорбанк входит в число 50 крупнейших 

* банков Москвы, а по рентабельности капитала и акти
вов занимает соответственно 1 и 2 места.

Деятельность Росдорбанка направлена на содей
ствие кредитно-финансовыми инструментами развитию 
дорожного хозяйства, производству необходимой про
мышленной продукции, а также развитию предприни
мательства в России.

В соответствии с решениями собрания акционеров в 
1993 г. проведена работа по увеличению размера Устав
ного фонда банка. Был завершен 2-ой выпуск акций и 
проведены 3 и 4 подписки на акции Росдорбанка. Ус
тавный фонд возрос с 100 млн. руб. до 500 млн. Акцио- 

^ н е р ы  обязательства по оплате своих долей в Уставном 
”  фонде выполнили на 100%. Валютная часть уставного 

фонда составляет 371100 дол. США.
Приоритет при размещении акций отдается дорож

ным организациям. Таким образом из общей суммы за
конченных подписок на акции и предварительных 
заявок на участие в пятом выпуске доля дорожных 
организаций составляет 50,0 %.

Росдорбанком открыты филиалы в городах Белгоро
де, Махачкале, Горно-Алтайске, Владикавказе, 
Нальчике. Ведется работа по открытию филиалов и до
черних банков в других крупных городах, в частности 

^  Санкт-Петербурге, Ростове-на-Дону, Астрахани, что 
П озволит создать разветвленную сеть банковских уч

реждений, обеспечивающих расчеты предприятий до
рожного хозяйства с предприятиями других отраслей, 
аккумулирование финансовых ресурсов, повышение ус
тойчивости управления средствами в отрасли.

Деятельность Росдорбанка, как и других коммерчес
ких банков, в 1993 г. протекала в условиях усиления

       ______

выпуска 240000 обыкновенных и 10000 привилегиро
ванных акций пропорционально стажу работы и дол
жностному окладу.

Приняты также решения о создании в Корпорации 
лизинговых фирм и фонда стабилизации;

экономического спада в стране, снижения промышлен
ного производства, трудностей в хозяйственных связях 
и нарушения расчетно-денежных взаймоотношений 
между странами СНГ, постоянно растущей инфляции, 
ужесточения нормативных требований Центрального 
банка России.

В этих условиях Правление банка определило ряд 
новых приоритетов в области активных операций и в 
деятельности по формированию ресурсной базы банка.

Банк в отчетном году осуществлял учет дорожных 
платежей как в целом, так и по их видам, а также в 
разрезе налоговых инспекций города (а их почти три 
десятка в Москве).

К настоящему времени Центральным банком России 
зарегистрированы Условия выпуска и обращения сбере
гательных и депозитных сертификатов Росдорбанка. 
Изготовлены бланки сберегательных сертификатов но
минальной стоимостью 100 и 25 тыс. руб. Общий объем 
планируемого выпуска сберегательных сертификатов 
составляет 400 млн. руб.

При размещении средств Правление банка опреде
лило необходимым увеличить долю межбанковских 
кредитов. Сумма кредитов, выданных другим банкам, 
возросла за истекший год по сравнению с предыдущим 
более чем в 7 раз. Так, по состоянию на 01.01.93 г. за
долженность других банков составила 865,0 млн. руб., 
а на 01.01.94 г. 6120 млн. руб. Сумма доходов банка от 
этой деятельности за отчетный год составила 4731 млн. 
руб.

■ Работа Росдорбанка в отчетный период в области 
внешнеэкономической деятельности характеризуется 
динамичным развитием валютных операций. Получила 
дальнейшее развитие реализация концепции банка, ори
ентированной на интересы клиентов: новые услуги и их 
качество, достаточно низкие тарифы по обслуживанию, 
усовершенствование системы расчетов.

С 1992 г. Росдорбанк осуществляет международные 
банковские операции в иностранных валютах, в частно
сти следующие операции:

открытие и ведение счетов в иностранных валютах 
юридических и физических лиц;

проведение расчетов, связанных с экспортно-импор
тными операциями клиентов банка в иностранных ва
лютах в форме документального аккредитива, инкассо 
и других формах;

валютное обслуживание физических лиц;

формировании отраслевого фонда научно-исследова
тельских и опытно-конструкторских работ; создании и 
ликвидации дочерних предприятий, филиалов и пред
ставительств; мерах по реализации отраслевого (та
рифного) соглашения на 1994 г. акционерными 
обществами транспортного строительства.
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операций по купле и продаже иностранных валют за 
рубли у юридических лиц.

При этом в работе банка строго соблюдаются дирек
тивные экономические нормативы и законодательство 
РФ по данному вопросу.

В 1993 г. в банке открыто и обслуживается 82 ва
лютных счета предприятий и организаций, связанных с 
экспортно-импортными операциями. Годовой оборот по 
этим операциям в иностранной валюте составил более 
12 млн. дол. США. Для улучшения международных 
расчетов банком установлены корреспондентские отно
шения и открыты валютные (корреспондентские) счета 
в двух банках.

В отчетном году банк начал осуществлять операции 
по купле-продаже иностранных валют у физических 
лиц, для чего открыты и действуют по состоянию на 
1 января 1994 г. 20 валютных обменных пунктов, в том 
числе 7 на станциях метрополитена Москвы.

Филиальная сеть банка представлена 4 филиалами. 
В ходе их создания оказана помощь кредитными ресур
сами. Всего передано 1600 млн. руб., закуплено и пере
дано оборудования и транспортных средств на общую 
сумму 86,7 млн. руб., приобретено собственное здание в 
Белгороде для оборудования его под банк, оказывается 
необходимая консультационная и методическая помощь 
в работе.

Следует отметить, что, как правило, руководители 
дорожных предприятий в городе, где расположены фи
лиалы, оказывают значительную помощь в их становле
нии. Благодаря личному участию М.М. Магомедова 
(Дагестанавтодор), А.А. Валеева (Горно-Алтайскавто- 
дор), Х.Х. Албегонова (Севосетинавтодор), М.Ш. 
Амальчиева и Р.А. Ахмедова (Каббалкавтодор), фили

алы получают стартовые условия для дальнейшего 
развития.

Вместе с тем, мы видим, что ограничение рамок дея
тельности банковского учреждения рамками "филиала" 
сдерживает во многом инициативу, предприимчивость, 
а следовательно, и эффективность работы и доход
ность. Выход видится в придании большего хозрасчет
ного начала по взаимоотношениям с филиалами.

Штат сотрудников Росдорбанка и его филиалов со
стоит из 122 специалистов, в том числе 91 чел. (75%) с 
высшим образованием. Организационно они объедине
ны в 12 управлений и отделов.

Развитию операций банка, привлечению к нему се
рьезных партнеров способствовала проводимая в 1993 
г. рекламная компания. Общие затраты по которой со
ставили 40 млн. руб.

За 1993 г. прослеживается постоянная тенденция ро
ста баланса банка. Если за 1992 г. оборот по балансу 
составил 39766,1 млн. руб., то за 1993 г. 1282152 млн. 
руб-

Валюта баланса (сумма баланса) за истекший пери
од увеличилась по сравнению с 01.01.93 г. на 45560,0( 
млн. руб. и составила на 01.01.94 у. 52141,0 млн. руб.

Среднее количество операций, совершаемых банком, 
в настоящее время составляет не менее 600 в день.

В перечне услуг, оказываемых банком, центральное 
место занимают кредитные, расчетно-кассовые опера
ции в рублях и иностранной валюте и прочие банковс
кие услуги, такие как факторинг, лизинг, экспертиза, 
консультационное, информационное и юридическое об
служивание, носящие эпизодический характер. Кроме 
того, банк принимает долевое участие в совместной дея
тельности других предприятий.

10755

За 1992г. 
(млн. руб )

За 1991г.
(млн. руб.)

| | Проценты по краткосрочны м  ссудам

За 1993г. 
(млн. руб.)

Проценты по  м еж б ан к о в ск о м у  кредиту 

О перации с  иностранной валютой

Полученная комиссия по услугам  
клиентам  и бам сам

52191 млн. руб.

! i i

216 мПН. руб.

ббООмпн.руб.

На 1.01.1992г. На 1.01.1993г. На 1.01.1999 Г.

Доходы Росдорбанка Динамика роста валюты баланса Росдорбанка
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Формирование уставного фонда КБ Росдорбанк

Проведенная интенсивная работа по приему на рас- 
1 четно-кассовое обслуживание предприятий и организа

ций привела к открытию 277 расчетных и текущих 
счетов в Росдорбанке, остаток средств по которым на
01.01.94 г. составил 2130,3 млн. руб. Осуществляются 
корреспондентские отношения с 3 банками стран СНГ.

Кредитная деятельность Росдорбанка в 1993 г. осу
ществлялась с учетом обстановки, складывающейся в 
экономике страны.

Финансовое, хозяйственное и экономическое поло
жение клиентов не всегда характеризовалось устойчиво
стью, что в значительной мере могло сказаться на 
возвратности предоставляемых ссуд. С учетом этого, 
кредиты выдавались на основе тщательного анализа 
кредитоспособности клиентов и наличия обеспечения 
возвратности ссуд, такого как залог товаров, страхова
ние, гарантии и поручительства банков, залог валют
ных средств, находящихся на счетах клиентов.

Предоставленные кредиты имели высокий уровень 
обеспечения. Большее доверие в последнее время банк 
отдает залогу материальных ценностей. Дополнитель
ные возможности повышения уровня обеспечения кре
дитов Росдорбанка предоставила лицензия на 
совершение банковских операций в иностранной валю
те, так как часть выдаваемых кредитов имели валют
ный залог. Также кредиты выдаются под гарантии и 
поручительства других банков. Общая сумма кредитов, 
предоставленных организациям дорожного хозяйства 

'или  ими учрежденных, составила в 1993 г. 5710 млн. 
руб.

В течение отчетного периода Росдорбанк обеспечи
вал в целом выполнение требуемых Центральным бан
ком РФ экономических нормативов.

Анализ основных оценочных показателей работы 
банка позволяет сделать ряд выводов, в частности о 
том, что эффективность работы капитала выросла на 
40,0%, рентабельность - более чем в 7 раз, доходность - 
почти в 5 раз. Общая сумма доходов, полученных бан
ком за 1993 г., составила 10830393 тыс. руб.

Постоянную тенденцию к повышению имеют доходы 
банка от осуществления валютных операций, что содей
ствует росту рентабельности работы. Правление банка 
работает над расширением видов и объемов операций в 
иностранных валютах. В Центральный Банк РФ на

правлены документы для получения Генеральной 
лицензии по осуществлению валютных операций.

Балансовая прибыль банка за 1993 г. составила 
7564,5 млн. руб. и увеличилась по сравнению с 1992 г. 
на 7362,0 млн. руб.

Платежи в бюджет составили 2816,6 млн. руб., в 
том числе 2702 млн. руб. в Федеральный бюджет, 64,9 
млн. руб. в местный.

Правление банка уделяет большое внимание благо
творительной деятельности. Только В 1993 г. на эти це
ли было перечислено около 45 млн. руб. Это оказание 
материальной помощи пенсионерам-ветеранам дорож
ной отрасли, участие в осуществлении акции "Банки - 
детям", оказание материальной помощи пострадавшим 
сотрудникам ГАИ в связи с событиями 3-4 октября 1993 
г. в Москве, благотворительная помощь на восстановле
ние и реставрацию церквей, в поддержку развития 
культуры и т.д.

К числу главных задач 1994 г. Общее собрание ак
ционеров отнесло следующие:

продолжить работу по созданию филиальной сети и 
сети дочерних банков, позволяющих сделать работаю
щими средства отрасли и на этой базе значительно по
высить доходность наших акционеров, систему их 
кредитования и расчетов;

развивая операции в проверенном направлении, зна
чительно увеличить валютную составляющую уставного 
фонда, объем кредитных, расчетных операций в 
валюте;

на базе развития операций с населением, с кредит
ными карточками значительно увеличить долю средств 
граждан в пассивах банка.

Консолидированный баланс Росдорбанка 
на 1 января 1994 г. (тыс. рублей)

Актив Пассив

Ликвидные акти Уставной капитал 500000
вы (корреспонден Резервный и дру
тский счет и счета гие фонды банка 1788182
в других банках, Расчетные и дру
касса) 19547413 гие счета предпри
Кредиты, выдан ятий и
ные предприятиям организаций 33897592
и организациям 9503907 Вклады и депози
Кредиты, выдан ты населения.
ные банкам 6120000 предприятий и
Ценные бумаги, организаций 5448572
приобретенные Счета банков-кор-
банком 89175 респондентов 612640
Счета в иностран Расчеты с филиа
ной валюте 4862192 лами 1083847
Расчеты с филиа Кредиторы 1214886
лами 1696483 Прибыль 7564531
Дебиторы 1592946 Другие пассивы 30812
Имущество банка 342974
Другие активы 8385972

Баланс 52141062 Баланс 52141062
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Ill съезд Российского Союза строителей
В Москве состоялся III съезд Российского Союза 

строителей. С  приветствием к участникам съезда обра
тился Президент; Российской Федерации Б.Н. Ельцин.

С  отчетным докладом об итогах его деятельности и 
задачах выступил президент союза В.Н. Забелин. Был 
заслушан та'кже отчет ревизионной комиссии.

На съезде выступили председатель Госстроя России 
Е.В. Басин, председатель правления Российского Союза 
архитекторов Ю .П. Гнедовский и др. В работе съезда 
принял участие и выступил первый вице-премьер Прави
тельства России О.Н. Сосковец.

Участники съезда приняли с учетом обсуждения 
"Программу действий Российского Союза строителей на 
1994 г."

Состоялись выборы президента Российского Союза 
строителей и нового состава правления. Президентом 
вновь избран В.Н. Забелин. Делегаты съезда установили 
новые размеры и порядок уплаты членских взносов и их 
индексации.

Идти к подъему экономики 
России - сообща решать 
ключевые проблемы

Доклад президента РСС В.Н. ЗАБЕЛИНА

Уважаемые коллеги) Сегодня мы должны проанали
зировать проделанный нами за три года путь, нашу ра
боту и выработать стратегическую программу 
дальнейших действий.

Создание Российского Союза строителей (РСС) бы
ло, безусловно, правильным и своевременным решени
ем. Не переоценивая значения его деятельности, нужно 
сказать, что союз способствовал консолидации строи
тельного комплекса, выработке решений законодатель
ной и исполнительной власти по его сохранению и 
предотвращению развала.

В РСС ныне входит более 250 организаций практи
чески из всех краев и областей России, создано 9 регио
нальных союзов. Чем же занимался союз, что может 
записать себе в актив? Нужно прямо и откровенно ска

зать, что РСС - массовая организация с прочной финан
совой базой, сильными и многочисленными 

региональными организациями -'пока еще в полной ме
ре не сформировался.

Союз строителей, работая в тесном контакте с Гос
строем РФ, находил решения злободневных проблем, с 
которыми затем обращались в Правительство России, 
парламент и другие организации, участвовал в разработ
ке или экспертизе новых законодательных актов.

Таким образом, за три года правительством приняты 
решения о введении договорных цен в строительстве, ос
вобождении от НДС при возведении жилья, порядке фи
нансирования, кредитам и другие очень важные 
решения.

Очень много места в повседневной работе занимали 
вопросы приватизации. Выступая, безусловно, за рефор

мы и как их ключевое звено - за приватизацию, Союз 
убеждал правительство учесть особенности строительно
го комплекса, имея в виду сохранить технологические 
связи, не дать оторвать стройиндустрию, транспорт и 
средства механизации, а также УПТК от строительных 
организаций.

В повседневной работе приходилось заниматься и те
кущими вопросами, рассмотрением жалоб и просьб, 
различных предложений улучшения деятельности строи
тельного комплекса. Постоянное внимание уделяли ра
боте трехсторонней комиссии по. регулированию 

социально-трудовых отношений (правительство - проф
союзы - работодатели).

Прошлый год был особенно трудным. Резкое паде
ние инвестиций, постоянный рост неплатежей заказчиков 
затруднили и без того крайне тяжелое положение. Вот 
некоторые из фактов и цифр.

Задолженность заказчиков за выполненные работы и 
услуги строительных организаций составила 5 трлн. руб. 
или 1 /3  объема выполненных за 1993 г. работ. Со своей 
стороны, строители задолжали поставщикам около 3 
трлн. руб.

В 1993 г. в России освоено 25 трлн. руб. капитальных 
вложений или 85% по сравнению с 1992 г. Объем под
рядных работ уменьшился на 8%. Несколько увеличился 
приток иностранных инвестиций. Они составили в 1993 г. 
400 млн. долларов против 290 млн. в 1992 г.

Были введены 193 крупные производственные мощно
сти и объекты для государственных нужд, сооружаемых 
за счет госбюджета и инвестиционного кредита, 15 
объектов по переработке сельхозпродукции АПК и 16 
мощностей оборонных отраслей промышленности. К со
жалению, уровень выполнения федеральной инвестици
онной программы составил лишь 30%.

На фоне общего ухудшения положения дел в эконо
мике светлым пятном выглядит положение дел с возве
дением объектов социальной сферы. В 1993 г. ввод 
жилья составил 42 млн. м2 общей площади или 101% к 
уровню ввода в 1992 г. При этом для внебюджетных 
средств в строительстве жилья растет и составляет се
годня около половины общего объема 
капиталовложений.

Главная причина провалов - недостаток капитальных 
вложений, постоянные перебои в финансировании даже 
'узкого перечня объектов, принятых правительством к 
финансированию. Выделение 400 млрд. руб. кредита тя
нулось до сентября месяца, многие объекты так и не по
лучили обещанных средств и договоры даже не были 
заключены. Неуверенность привела к тому, что ни за
казчики, ни подрядчики не выполнили полностью своих

обязательств - одни не дали всего оборудования, другие 
сорвали сроки ввода, и никто ни за что не ответил.

Положение дел весьма тревожное. Нехватка инвести
ций как основная беда строительного комплекса оттес
нил на задний план наши другие проблемы: недостаток, 
материалов и конструкций, устаревшая и изношенная
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техника и автотранспорт, мизерные расходы на науку и 
ДР-

Все эти недостатки есть, они никуда не делись, толь
ко временно отошли в тень, поскольку обилий объем 
строительно-монтажных работ снизился вдвое. Поэто
му в 1993 г. строители не испытывали трудностей в при
обретении стройматериалов и конструкций, хотя выпуск 
многих видов продукции против 1992 г. значительно 
сократился.

Если говорить об экономических показателях строи
тельного комплекса, то они внешне не выглядят такими 
уж плохими, как это должно было бы быть, учитывая 
резкий спад объемов строительно-монтажных работ.

За январь-ноябрь 1993 г. в строительных организаци
ях получено 2,3 трлн. руб. прибыли, что в 12 раз боль
ше, чем за соответствующий период 1992 г. Доля 
убыточных организаций составляет 7,4%. Затраты на 
рубль строительно-монтажных работ за 9 месяцев 1993 
г. снизились до 78 коп. против 82 коп. за тот же период 
1992 г. Начал снижаться удельный вес материальных зат
рат. Он составил 47%.

1 Численность работников подрядных организаций сни
зилась на конец 1993 г. на 5%, в проектных организаци
ях на 25%.

Средняя зарплата на конец 1993 г. у строителей дос
тигла 180 тыс. руб. Это на 40% выше, чем в целом по 
народному хозяйству.

Всего в отрасли действует более 70 тыс. подрядчиков 
и про-предприятий, в которых занято около 8 млн. чело
век. В 1993 г. 70% объема строительно-монтажных ра
бот выполнено негосударственными организациями.

Относительное благополучие достигнуто полностью 
за счет роста цен (в 12 раз за 1993 г.) , а не за счет 
улучшения хозяйственной деятельности, уменьшения рас
хода энергоресурсов и материалоемкости. Продолжает
ся также процесс передержки работников, в результате 
чего производительность труда снизилась.

Если в стране инвестиционный кризис, то, видимо, с 
него и нужно начинать. Нужно создать благоприятный 
инвестиционный климат. Никакие раздачи льготных кре
дитов, даже если бы их получили больше, чем нам дали 
в 1993 г., положения не спасут. Нужно, чтобы сами 
предприятия вкладывали больше в собственное развитие. 
А для этого следовало бы существенно изменить налого
вую систему, поощрять инвестиции не только отече
ственные, но и иностранные. Пока их поступает крайне 
мало - 400 млн. долл. в прошлом году.
| По оценке иностранных специалистов, кризис проис
ходит потому, что в полном противоречии со своими на
циональными интересами и экономической логикой 
Россия допустила вывоз капитала объемом примерно 30 
млрд. долл. СШ А в тот момент, когда у нее имеется 
большая международная задолженность и огромная по
требность в ресурсах для капиталовложений в собствен
ную экономику.

Ошибки в налогообложении и внешнеторговой дея
тельности, передача частным структурам доходов госу
дарства, щедрые субсидии государствам СНГ, 
бесплатная поставка энергоносителей - вот далеко не 
полный перечень источников огромной инфляции, по 
крайней мере, в 1992-1993 гг.

Перекрыть каналы утечки денег, принять законода
тельство, создающее необходимые условия для капита
ловложений, как собственных, так и иностранных, 
разработать систему налогообложения, поощряющую 
отечественных товаропроизводителей и инвесторов, вот 
то, что нужно экономике в целом и нам в частности. 
Это, конечно, далеко не новые мысли, они высказывают
ся многими политологами, экономистами, директорами 
заводов, но не претворяются в жизнь.

Ни о каком подъеме экономики России не может 
быть и речи без инвестиций, без работы строителей. Без 
этого нет никакого будущего у России.

Приватизированные предприятия работают несколько 
лучше, чем государственные, но сказать, что там по
явился настоящий хозяин, к сожалению, пока нельзя. Се
годня нужно искать и более настойчиво задействовать те 
рычаги, которые способны на деле, а не на словах при
вить всем членам трудовых коллективов чувство хозяина, 
собственника всего имущества и результатов труда.

Переход к рынку, тем более такой неорганизован
ный, как у нас, порождает много проблем. Помимо уже 
высказанных, есть и такие: развитие производственной 
базы строительной индустрии; вопросы научно-техничес
кого развития; подготовка кадров; конкуренция иност
ранных строительных компаний и многое другое.

В странах со сложившейся рыночной экономикой дан
ные проблемы решены многолетней эволюцией рынка. 
А как их решать при недостатке средств, потере управ
ляемости, совершенно недостаточно развитой рыночной 
инфраструктуре? Надеяться, что все само по себе обра
зуется, не приходится. Нужно всем заниматься нам.

Возьмите, к примеру, положение дел в строительной 
науке и проектных организациях. Потенциал науки в от
расли огромен. Только проектированием и инженерны
ми изысканиями в прошлом году на территории России 
занималось 2382 организации. Научные исследования вы
полняют также 255 институтов и НИИ.

Все они находятся в кризисном состоянии из-за паде
ния инвестиционной активности и, как следствие, падения 
спроса на проектную продукцию. Численность работни
ков в проектных организациях сократилась только за 
1993 г. на 100 тыс. человек. Значительные потери и в на
учно-исследовательских институтах, и в вузах строитель
ного профиля.

Надо срочно обсудить положение в строительной на
уке на представительном и ответственном совещании с 
участием работников вузов, НИИ, проектных институтов, 
Госстроя, с участием широкого круга строителей-проиэ- 
водственников. Весьма сожалею, что Сою з. строителей 
не сделал этого раньше. Следовало бы определить, что 
и кого в первую очередь нужно поддержать, необходи
мо выяснить, какие направления в науке надо обеспечи
вать при любых обстоятельствах, как помочь вузам, в 
каком направлении нам развиваться.

Нужно также придать гласности, на что тратятся от
носительно небольшие денежные средства, отпускаемые 
из бюджета, как и кому надлежит помочь. Зная все это, 
легче собрать и привлечь те средства в 1,5 % от себес
тоимости, которые разрешили собирать и централизо
вать во внебюджетный фонд НИОКР указом Президента 
Российской Федерации. Фонд НИОКР не создан, и

(Окончание статьи см. стр. 10)
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Минтрансстрою - А О  Корпорация Трансстрой - 40 лет

В текущ ем  году исполняется 40 лет со дня обра
зования Министерства транспортного строитель
ства, ныне преобразованного в А О  Корпорация 
Трансстрой. Транспортные строители всегда уделя
ли большое внимание вопросам

научно-технического прогресса, повышения техни
ческого уровня производства. Ниже публикуются 
статьи о научно-технических разработках, выпол
ненных по заказу А О  Корпорация Трансстрой.

УДК 625.848

Двухкомпонентный 
герметик 
холодного отверждения

Э.В. ПУДОВА, А.Г. ГУДИМОВ ( Союздорнии)

В настоящее время в строительстве США, 
ФРГ, Франции, Великобритании, Японии и дру
гих странах находят применение масляные и би
тумные герметики. Однако их недостаточная 
деформативность и долговечность потребовали их 
замены более эффективными полимерными мате
риалами, из которых наибольшее распространение 
получили герметики на основе эластомеров (кау
чукоподобных полимеров): полисульфидов, поли- 
хлоропрена, силиконового каучука,
сульфохлорированного полиэтилена.

По сравнению с другими материалами гермети
ки применяются в строительстве в неограничен
ных объемах. Их использование расширяется, 
причем наиболее перспективными являются герме
тики на основе полимеров, использование которых 
возрастает наиболее интенсивно.

У нас большой интерес представляют олиго
мерные каучуки с фракционными группами, в ча
стности, с гидроксильными. Наличие 
гидроксильных групп в олигомере позволяет от
верждать их изоционатными соединениями при 
температуре окружающей среды. Варьированием 
соотношения олигомерного каучука и изоционатов 
можно изменять прочностные свойства материалов 
на их основе. Низкая вязкость олигомерных кау- 
чуков дает возможность вводить в композицию 
различные наполнители и перерабатывать их на 
обычном смесительном оборудовании. Кроме того, 
благодаря низкой вязкости каучуков, композиции 
на их основе обладают текучестью. По тому были 
взяты и разработаны составы герметизирующих 
материалов на основе олигомерных каучуков с 
гидроксильными группами.

В реальных условиях эксплуатации цементобе
тонных покрытий герметизирующие материалы 
работают в интервале температур от - 50 до + 
50°С. С понижением температуры окружающего 
воздуха, как правило, увеличивается когезионная 
прочность герметизирующих материалов и умень
шаются относительное удлинение и адгезия герме
тиков к бетону. Деформационные швы в такое 
время имеют наибольшее раскрытие. Это наиболее 
ответственный период эксплуатации цементобетон
ных покрытий и от того насколько надежно будут 
герметизированы швы зависит их долговечность. 
В этой связи составы герметика были испытаны 
при различной температуре (табл. 1).

Т аблица 1

Показатели Состав

1 2 3 4

Прочность при разрыве, 
кгс /см 2, при температу
ре, “С 
- 50 7,0 7,4 6,4 1.6
- 20 6,8 5.7 5,0 2,4
+20 5,8 3,7 1,8 1,4
+50 - - 1,5 0,8
Относительное удлине
ние, %, при температуре, 
“С 
-5 0 11 123 110 136
- 20 17 100 100 140
+20 20 60 72 83
+50 18 35 40 63
Жизнеспособность, ч 9 8 6-8 6-8

Анализ результатов испытаний герметиков по
казывает, что их прочностные свойства возрастают 
с понижением температуры, но не у всех составов 
одинаково. Для составов № 1-3 прочность повы
шается пропорционально понижению температу
ры. На каждые 10 °С снижения температуры 
прочность при разрыве возрастает в среднем от 
0,3 до 1,0 кгс/см 2. Наибольший рост прочности 
наблюдается при переходе через 0 до - 20 °С. Для 
состава № 4 рост прочности значительно медлен
нее и, следовательно, его деформативные свойства 
выше.

8 "Автомобильные дороги" № 6, 1994 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Отличительной особенностью герметизирую
щих композиций холодного применения является 
то, что с ростом напряжения в системе одновре
менно происходит повышение относительного уд
линения, что не наблюдается в битумных 
мастиках. С понижением температуры воздуха в 
мастиках на основе битума резко возрастает коге
зионная прочность и одновременно повышается 
относительное удлинение в зоне шва, а это значит, 
что увеличивается вероятность разгерметизации 
паза из-за потери сцепления мастики с бетоном. 
Это явление типично для деформационных швов 
герметизированных мастиками горячего 
применения.

По результатам доработки состав № 4 принят 
как основной при разработке технических условий 
и технологического регламента на опытное произ
водство герметика "Аэропласт", а также была вы
пущена и испытана опытная партия в заводских 

•условиях.
Испытание герметика, выпущенного Казанским 

заводом синтетического каучука, было проведено 
на образцах по методике ВНИИстройполимер и 
на образцах-швах по методике Союздорнии (табл. 
2 ) .

Анализ результатов испытаний показывает, что 
выпущенный на Казанском заводе синтетического 
каучука опытный образец герметика холодного 
применения по своим физико-механическим свой
ствам не уступает лучшим зарубежным образцам 
(образец отобран в аэропорту Шереметьево). Как 
видно из табл. 2, разработанный герметик имеет 

•когезионную прочность ниже и, следовательно, 
деформативность выше, чем у герметика фирмы 
"Экспондайт". Кроме того, разрушение образцов- 
швов разработанного герметика происходит по не
му самому, что указывает на высокую адгезир 
герметика к бетону. У зарубежного аналога разру
шение образцов-швов происходит по контактному 
слою "герметик-бетон", т.е. носит адгезионный ха
рактер. Это указывает на то, что сцепление герме
тика с бетоном недостаточное и ниже, чем 

^огезионная прочность самого герметика, что

Таблица 2

Марка
герметика

Прочность, 
кгс/см 2, при 
гемпературе

Деформативность, 
%, при температуре

Характер
разруше
ния

+ 20 °С - 20 °С + 20 °С - 20 "С образцов

Опытный
образец
(СНГ)
Герметик
фирмы
"Экспон-

3,6 5,0 67 68 Когезион
ный

дайт”
(Англия) 4,7 6,9 40 65 Адгезион

ный

опасно при возникновении дополнительных на
пряжений за счет температуры или'влаги.

Проведены исследования по доработке состава 
герметика холодного применения, позволившие 
уточнить его состав. Разработаны принципиальная 
технологическая схема производства герметика, 
технические условия и технологический регла
мент. Выпущена опытная партия герметика холод
ного применения, который по своим
физико-механическим свойствам не уступает луч
шим зарубежным аналогам и проведены его 
испытания.

УДК 625. 731. 1: 625. 72: 681. 3

Оптимизация использования 
инженерных 
удерживающих конструкций

Л.И. СЕМЕНДЯЕВ, Ю.В. ПУДОВ 
( Союздорнии)

В сложных инженерно-геологических услови
ях, когда не удается обеспечить устойчивость зем
ляного полотна автомобильной дороги за счет 
правильного выбора его геометрических парамет
ров, рационального использования имеющихся в 
распоряжении конкретных грунтов, корректиров
ки гидравлического воздействия, находят приме
нение различные типы инженерных 
удерживающих конструкций. Их использование 
позволяет повысить степень устойчивости земляно
го полотна (оползневого склона и др.) до требуе
мого уровня за счет дополнительных капитало- и 
материаловложений на устройство удерживающего 
сооружения. Как правило, стоимость его строи
тельства достаточно высока. Во многих случаях 
она сравнима (а иногда и выше) со стоимостью 
строительства защищаемого участка земляного 
полотна.

В зависимости от конкретных условий могут 
быть использованы различные типы удерживаю
щих конструкций. В практике отечественного 
дорожного строительства наибольшее распростра
нение получили подпорные стены и буронабивные 
сваи. Их применение позволило обеспечить ста
бильную и надежную работу многих сложных 

’ участков земляного полотна. Существенным недо
статком этих конструкций является их высокая 
стоимость.

В последние годы постепенно расширяется вне
дрение и других типов удерживающих конструк
ций, в первую очередь, анкерных и ' на 
заанкеренной основе. Отличительной их особенно
стью является относительно низкая стоимость по
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сравнению с названными выше. Однако специфич
ность анкерных конструкций несколько сужает 
сферу их возможного использования, поскольку 
накладывает определенные условия на характери
стики и свойства грунтов земляного полотна и его 
основание и на наличие механизмов и материалов. 
Нельзя отбрасывать и некоторую "инерционность" 
мышления опытных проектировщиков в пользу 
традиционных типов удерживающих конструкций, 
методики расчета которых давно известны и 
проверены.

Для того, чтобы в каждом конкретном случае 
найти наиболее оптимальный и дешевый вариант 
проектного решения по обеспечению устойчивости 
земляного полотна автомобильной дороги с ис
пользованием удерживающих конструкций необ
ходимо иметь:

оптимизационные методики расчета. Критерием 
оптимизации по каждому типу конструкций явля
ется минимально возможный расход материалов 
при условии гарантированного выполнения удер
живающих функций;

набор программных средств, позволяющий по
лучить численные характеристики, определяющие 
оптимальный вариант для каждого типа конструк
ции и сравнимые показатели стоимостной оценки.

Далее анализируя и сравнивая результаты вы
числений, а также учитывая дополнительные ус
ловия (рельеф местности, состояние и свойства 
грунтовых массивов, наличие техники, механиз
мов, производственной базы, наличие необходи
мых материалов и др.), на профессиональном 
уровне можно найти оптимальный, применительно 
к конкретным условиям,' вариант удерживающей

конструкции. В зависимости от условий структура 
удерживающего сооружения может быть разной: 
от сравнительно простой, построенной на исполь
зовании конкретного типа удерживающих соору
жений, до сложных вариантов с использованием 
различных типов.

В Союздорнии проблема выбора для конкрет
ных условий оптимального варианта удерживаю
щей конструкции разрабатывалась на протяжении 
многих лет. За это время создан ряд оригиналь
ных методик оптимизационного расчета отдель
ных типов удерживающих конструкций, 
модернизированы и модифицированы известные 
решения для обеспечения возможности 
оптимизации.

' На базе указанных методических разработок 
создан комплекс программных средств для ПЭВМ 
типа IBM PC /A T  по оптимизационному расчету 
следующих типов инженерных удерживающих 
конструкций:

гибкие заанкеренные конструкции из шарнир
но-соединенных плит;

поля из буронабивных свкй с учетом их обтека
ния грунтом;

армированные подпорные стены; 
заанкеренные конструкции, сооружаемые мето

дом "стена в грунте";
анкерные конструкции; 
нагельные конструкции и др.
Программные модули по решению конкретных 

задач могут использоваться автономно и в рамках 
комплекса по расчету удерживающих конструк
ций. Результатами расчета в каждом случае явля
ются размеры конструкции, протяженность,

Окончание статьи "III съезд Российского союза строителей" . Начало см. стр. 6

строительные организации эти средства проели, или 
просто разбазарили по пустякам.
В последние годы, и особенно в 1993 г., несмотря на 
резкое падение капитальных вложений в развитие эконо
мики и неполную загрузку российских строителей, на 
нашем подрядном рынке все активнее начинают рабо
тать иностранные строительные компании. В принципе, 
это нормальный процесс для рыночной экономики. Не
нормально, что эти компании становятся в привилегиро
ванное положение по отношению к нашим строителям. 
Выбор той или иной компании, как правило, зависит от 
прихоти директора или других лиц, а не от трезвого и 
объективного анализа на тендерах. Российские строите
ли всячески оттираются от участия в конкурсе. Идет ко
лоссальная переплата за работу, которая вполне могла 
бы быть выполнена российскими строителями.

В результате валютные средства, заработанные про
дажей сырьевых ресурсов, уходят в основном на оплату 
услуг строительных инофирм, а свои недогружены. Со
здается колоссальный разрыв в оплате труда иностран
ных рабочих и наших, что порождает недовольство.

Поэтому важно, чтобы мы и инофирмы работали в рав
ных условиях и по одним законам.

Но следует и честно сказать, что мы очень плохо 
подготовлены к конкурентной борьбе. Мы страдаем 
старыми болезнями: не выдерживаем договорных сро
ков выполнения работ, необязательны в своих догово
рах, страдаем низким уровнем организации труда, 
низкими качеством и технической культурой.

В целом строители накопили опыт работы в условиях 
рынка и ставят вопросы грамотно и по-государственно
му, не опускаясь до мелочей и вымогательства. В круп
ном плане мы не просим подачек, мы хотели бы, чтобы 
правительство, исполнительная и законодательная власти 
обеспечили: целостность Российского государства;
гражданский мир и условия для эволюционного развития 
общества; построение правового и демократического 
государства; обуздание преступности; решительные ре
формы в экономике и принятие свода законов, обеспе
чивающих нормальное функционирование рыночной 
экономики.
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ожидаемый расход материалов и оценка суммар
ной стоимости работ и материалов (сравнимая по 
всем программным модулям).

Пакет прикладных программ (ППП) по расче
ту удерживающих конструкций предназначен для 
использования в перспективе в единой системе ав
томатизированного проектирования земляного по
лотна автомобильной дороги в сложных условиях 
пересеченной местности, которая может быть пост
роена на базе уже существующих и разрабатывае
мых следующих программных комплексов:

по проектированию откосов высоких насыпей и 
глубоких выемок; по проектированию земляного 
полотна на оползневых склонах; по проектирова
нию дренажных конструкций; по проектированию 
удерживающих конструкций; по проектированию 
земляного полотна на слабых грунтах и на 
болотах; по проектированию водно-теплового ре
жима земляного полотна.

Перечисленные ППП должны работать во взаи
мосвязи. Например, в пакете по расчету удержи
вающих конструкций в качестве исходных данных 
и предпосылок может использовать результаты 
расчетов по контрольному объекту таких про
граммных комплексов, как ППП по проектирова
нию откосов высоких насыпей и глубоких выемок 
или по проектированию земляного полотна на 
оползневых склонах, по результатам работы кото
рых может быть определено наиболее рациональ
ное место расположения удерживающего 
сооружения, а также расчетная величина оползне- 

^вого давления, нейтрализовать которую и пред- 
•  назначена конструкция. Результаты работы ППП 

по расчету дренажных конструкций могут при не
обходимости дать информацию для учета при рас
чете подпорных стен (или других удерживающих 
конструкций) необходимости конструирования оп
ределенного количества дренажных окон, их рас
положения и размеров, обеспечивающих 
возможность пропуска конкретного объема грун
товых вод и т.д.

В настоящее время работы по созданию ППП 
•^ю проектированию удерживающих конструкций 
•находятся в стадии завершения. Каждый про

граммный модуль был опробован на реальных 
объектах и по анализу сравнительных расчетов 
можно сделать вывод о том, что стоимость устрой
ства удерживающих конструкций отличается в 10 
и более раз в зависимости от типа конструкции. 
Это обстоятельство является в настоящее время 
важным и подтверждает целесообразность и необ
ходимость проведения работ по их дальнейшему 
развитию, а также создания методических основ, 
реализующих программные средства автоматизи
рованного проектирования земляного полотна в
сложных инженерно-геологических условиях.

УДК 625.731.82

Основания дорожных 
одежд из грунтов, 
укрепленных 
комплексными вяжущими

Канд. техн. наук С.Г. ФУРСОВ ( Союздорнии)

В Союздорнии проведены исследования по ук
реплению грунтов комплексными вяжущими на 
основе универсинов и зол уноса для использова
ния в основаниях дорожных одежд. При дефиците 
основных вяжущих (цемент, битум) вопрос при
менения альтернативных вяжущих, в частности, 
активных зол уноса и универсинов, актуален.

В процессе исследований были использованы 
универсины Уфимского НПЗ по ТУ 38.101776-79 
двух модификаций: универсин Л (летний) - смесь 
экстракта селективной очистки масляной фракции 
300-430 °С или газойля каталитического крекинга 
с битумным сырьем (гудроном) в количестве 10-30 
% от массы; универсин В (высоковязкий) - смесь 
экстракта селективной очистки масляной фрак
ции 300-430 °С с битумным сырьем (гудроном) в 
количестве 50-70 % от массы.

Универсины характеризуются малой вязкос
тью, что обеспечивает высокую технологичность 
при обработке грунтов. В качестве добавки и ми
нерального вяжущего при укреплении песчаных и 
глинистых грунтов в исследованиях были исполь
зованы активная зола уноса Эстонской ГРЭС (со
держание свободной окиси кальция 10,8 %) и 
неактивная зола уноса Рефтинской ГРЭС (см. 
таблицу).

Универсины и активные золы уноса каждый в 
отдельности выполняют роль вяжущего. Однако

Ингредиенты Содержание, %

Потери при прокаливании 4,66/3 ,14
Кремнекислота S i0 2 32,1/60,68
Полуторные окислы R20 , 12 ,4 /-
Окись железа Fe20 , 8 ,05/2 ,10
Окись кальция СаО 38,61/1,82
Окись алюминия А130 , 8,05/32,40
Окись магния MgO 3.74/0 ,50
Окись натрия NajO 0 ,2 0 /-
Окись калия К30 3 ,2 0 /-
Сульфаты SO, 6,58/0,34
Окись кальция свободная ю ;8 5 /-
pH среды -/7 ,8 5

Примечание. В числителе приведен химический состав зо-
лы уноса Эстонской ГРЭС (г. Нарва), в знаме
нателе - Рефтинской ГРЭС.
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УДК 625.731.3:626.86

Заглубление 
подкюветного дренажа 
из плоских дрен

Канд. техн. наук А.Г. ПОЛУНОВСКИЙ

Одним из направлений развития геотекстиль- 
ных материалов явилось создание плоских дрен 
заводского изготовления, которые представляют 
собой макропористый грубо*волокнистый термо
сформованный сердечник, помещенный в фильт
рующую геотекстильную оболочку. Сердечник, 
как и дрена в целом, имеет вид объемной ленты 
толщиной 10-30 мм и шириной, равной приблизи
тельно 20-кратной толщине дрены. Введение лен
ты внутрь грунтового массива создает в нем 
свободную полость, причем образующие ее лен
точные элементы обладают низкой теплопроводно
стью, являясь, по-существу, воздушными 
прослойками.

Полость, образуемая плоской дреной, выступа
ет в роли не только осушающего массив, понижа
ющего и перехватывающего грунтовые воды 
элемента, но и выполняет теплоизолирующую 
функцию, влияя на развитие и очертания зоны 
промерзания и существенно изменяя таким обра

зом водно-тепловой режим грунтового массива в 
подкюветной зоне вблизи дрены.

При устройстве традиционного трубчатого под
кюветного дренажа заглубление его назначают 
больше глубины промерзания, принимаемой по 
нормам для данного региона под открытой повер
хностью. Правильность этого условия подтверж
дается исходя из рассмотрения температурного 
поля в подкюветной зоне на уровне заложения 
дренажа.

Тепловые процессы при промерзании подкю
ветной зоны обусловлены комбинированным дей
ствием нескольких факторов. С одной стороны, 
это промерзание массива под проезжей частью до
роги до максимальной глубины Ап , равной глуби
не промерзания для открытого поля. Некоторое 
снижение глубины промерзания в выемке можно 
не учитывать, принимая в запас. С другой сторо
ны, глубина промерзания на откосах выемки Апо 
меньше, чем под проезжей частью (Лпо < Лп) из-за 
отепляющего действия нескольких факторов, сне
гового покрова на откосах, бокового потока тепла 
из массива вне зоны промерзания и дополнитель
ного притока тепла, привносимого потоком грун
товых вод. Последний фактор не действует в 
сухих выемках, но его следует принимать во вни
мание при анализе водно-теплового режима мок
рых выемок, в которых и устраивают 
подкюветный дренаж.

Глубина промерзания непосредственно по вер
тикали под дном кювета будет не больше, чем под 
откосом, поскольку в зимние месяцы кюветы 
обычно заполнены снегом. Однако под влиянием Ш- 
промерзания со стороны проезжей части граница 
промерзания смещается от оси кювета в сторону 
откоса (см. рисунок, а). Таким образом, глубина 
промерзания по оси кювета остается такой же, как

лишь в комплексе они обеспечивают укреплен
ным грунтам показатели, соответствующие требо
ваниям СНиП 2.05.02-85.

Результаты исследований показали, что для 
укрепления комплексными вяжущими пригодны 
песчаные грунты, а также супеси и суглинки с 
числом пластичности до 12. При этом следует 
учитывать, что пески, укрепленные комплексными 
вяжущими, можно применять в верхних и нижних 
слоях оснований, а глинистые - в нижних. Что ка
сается использования неактивных зол уноса со
вместно с универсинами, то они обеспечивают 
требуемые показатели укрепленных грунтов для 
нижних слоев оснований при введении в смесь не
гашеной извести.

Учитывая особенность активной золы уноса, 
как медленнотвердеющего вяжущего, разработана 
технология введения компонентов в укрепляемый

грунт и технологические приемы укладки и ухода 
за слоем основания, позволяющие в полной мере 
реализовать положительные качества золы уноса 
и снизить расход вяжущих. ^

На основании проведенных исследований раз
работаны рекомендации по технологии укрепле
ния грунтов комплексными вяжущими на основе 
универсинов и зол уноса,' включающие в себя тре
бования к материалам и технологию производства 
работ.

Внедрение этой технологии позволит заменить 
цемент на активные золы уноса при их экономии 
на 25 %. Кроме того, основания, устроенные из 
грунтов, укрепленных комплексными вяжущими 
по данной технологии, характеризуются более вы
сокими показателями, обеспечивающими долговеч- , 
ность и работоспособность основания, по 
сравнению с устроенными по традиционной.
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и под проезжей частью. Следовательно, заглубле
ние дренажа должно быть больше глубины про
мерзания как это и требуется нормами. 
Теплоизолирующий эффект трубы, как воздуш
ной полости, сводится на нет высокой теплопро
водностью стенок трубы и не может уменьшить 
глубину промерзания.

При устройстве предлагаемой конструкции 
ленточного дренажа (см. рисунок, б) температур
ное поле в подкюветной зоне претерпевает значи
тельные изменения вследствие теплоизолирующего 
действия плоской дрены, как воздушной полости. 
Промерзание массива под откосом и проезжей час
тью происходит аналогично, как и при трубчатом 
дренаже. Однако в подкюветной зоне, где и зак
ладывается плоская дрена, боковое распростране
ние фронта промерзания из-под проезжей части в 
сторону откоса на глубине больше h ao ограничива
ется дреной, являющейся границей между промер- 

^зающим грунтовым основанием дорожной одежды 
и талой частью подоткосной зоны.

Подгюветный дренаж в 
выемке с дренажной 
трубой (а ) н с плоской 
дреной (б):

1 - кювет; 2  - обочина;
3  - дорожная одежда; 4  - 
дренирующий слой; 5  - 
фронт промерзания; 6 -  
дренажная траншея; 7  - 
дренажная труба; 8  - от
кос выемки; 9 -  снеговой 
покров; 10 - плоская дре
на; И  - фильтровая об

сыпка; 12-  
водонепроницаемый 

замок

Дополнительной гарантией невозможности пе
рехода фронта промерзания за дрену является по
ток грунтовых вод. Поскольку плоская дрена 
может рассматриваться как совершенная дрена, 
рассчитанная на заполнение и работу в безнапор
ном режиме, то ноль напора пьезометрической 
кривой, характеризующей положение поверхности 
грунтовых вод, будет совпадать с верхней точкой 
дрены (если она, естественно, располагается не 
выше глубины промерзания подоткосной зоны). В 
этом случае дрена по всей высоте будет контакти
ровать с потоком грунтовых вод и подвергаться 
его отепляющему действию, а ее боковая поверх
ность, омываемая потоком грунтовых вод, получа
ет дополнительную гарантию против промерзания.

Следовательно, глубина заложения дрены 
может быть принята меньше глубины промерзания 
Лв, т.е. должно выполняться условие Лпо < Ьа < Ап. 
При этом сохраняется условие заложения дренажа 
на глубину, обеспечивающую снижение уровня

ПРОБЛЕМЫ 
Ж И  СУЖДЕНИЯ

УДК 625.7.03

Рациональные условия 
функционирования 
автомобильно-дорожного 
комплекса
Канд. техн. наук А.Б. ЕРМИЛОВ ( МАДИ)

Эксплуатационные и метеорологические факторы 
существенно влияют на технико-экономическую эффек
тивность работы автомобильно-дорожного комплекса 
(АДК), егр надежность и долговечность. Наиболее важ
ными из указанных факторов являются снег и снежно- 
ледяные образования, загрязнения, использование 
хлоридов и перегрев дорожных покрытий (см. схему). 
Системная оценка основных эксплуатационных и метео-' 
рологических факторов позволяет определить их влия
ние на интегральные характеристики движения и 
ремонта автомобильных дорог по величине прибыли, 
обеспечиваемой АДК в рамках конкретного региона.

Снег и снежно-ледяные образования на дорогах при
водят к росту коэффициента сопротйвления движению 
колесного транспорта и снижению их пропускной спо
собности, особенно при уборке и перемещении снега и 
формировании снежных валов при снегоочистке, что в 
целом способствует падению средней эксплуатационной 
скорости транспортных средств.

Уменьшение коэффициента сцепления колес с доро
гой при наличии на ней снега, льда и избыточной влаги, 
также как и критического уровня загрязнений, приводит 
к росту коэффициента буксования, что вместе с увели 
чением коэффициента сопротивления движению служит 
причиной перерасхода топлива. Особенно значимым 
рост среднеинтегрального для различных видов транс

грунтовых вод под проезжей частью до отметки, 
отвечающей требованиям расчета дорожной одеж 
ды на пучение.

Приведенные соображения позволяют сформу 
лировать критерии для назначения толщины d  и 
ширины b  плоской дрены. Оба показателя долж
ны определяться исходя из теплового и гидравли 
ческого расчетов, отвечающих теплоизолирующей 
и дренажной функциям плоской дрены. При на
значении толщины и ширины дренажа следует 
принимать во внимание отсутствие ассортимента

"Автомобильные дороги" Ns 6, 1994 г. 13
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



порта коэффициента буксования становится при движе
нии по заснеженным дорогам, так как в зоне контакта 
деформируемого колеса с дорогой вследствие нормаль
ной пробуксовки выделяется тепло, способствующее при 
наличии даже самой тонкой пленки снега или льда ее та
янию и нелинейному развитию буксования.

Наличие загрязнений на покрытиях неизбежно. Попа
дание на дорогу внешних загрязнений, нормальный эксп
луатационный износ покрытий и автомобильных шин, 
наряду со снижением коэффициента сцепления, способ
ствуют интенсивному пылеобразованию, что ухудшает 
комфортность движения и видимость дорожной обста
новки, а главное, является причиной ускоренного абра
зивного износа прецизионных пар двигателей, систем 
электрооборудования и других элементов автомобилей, 
снижая их надежность и долговечность.

Перегрев асфальтобетонного покрытия происходит 
при повышенной солнечной радиации или в сочетании ее 
с усиленным механическим воздействием (пробуксовкой 
и юзом) колес автомобильного транспорта при большой 
интенсивности движения. Кроме того, перегрев приводит 
к снижению прочности и деформативности покрытия, что 
также ухудшает условия движения и отрицательно влияет 
на надежность и долговечность транспортных средств.

Использование твердых и жидких хлоридов, солепес- - 
чаных и других смесей для борьбы со снежно-ледяными 
образованиями на дорогах позволяет растянуть во вре
мени процесс снегоочистки, тем самым способствуя ре
шению в некоторой степени вопросов, связанных с 
комплектацией автодормехбаз машинами для уборки 
снега, организацией их постоянной технической готовно
сти и т.д.

В качестве основных аргументов в защиту примене
ния хлоридов выдвигают существенное уменьшение 
прочности снежно-ледяных накатов, высокую производи
тельность разбрасывателей солепесчаной смеси, а также 
отсутствие альтернативных эффективных технологий ме
ханического или термического разрушения льда и уплот
ненного снега на дорогах. Однако негативные факторы, 
сопровождающие использование хлоридов, основными 
из которых являются разрушение покрытий, загрязнение 
окружающей среды и коррозионное разрушение транс
портных средств, как раз и заставляют настойчиво искать 
альтернативные технологии.

В целом ухудшение комфортности движения и види
мости на дорогах приводит, как и рост среднеинтеграль
ного коэффициента буксования, к снижению

плоских дрен и их пока единственный типораз
мер. Увеличение до 2d  толщины дрены может до
стигаться параллельной укладкой вплотную двух 
и более полотен. Увеличение ширины дрены дос
тигается путем укладки дрен одна над другой с 
частично смещенным по высоте наложением двух 
полотен. Изменяя ширину взаимного наложения, 
можно получать дрену шириной l,25-t,75Z>, т.е. 
минимальная ширины накладки и смещения дол
жны быть 1 /4  ширины.

Уменьшение заглубления дренажа является од
ним из существенных преимуществ плоской

эксплуатационной скорости и производительности авто
мобильного транспорта, а наряду с уменьшением коэф
фициента сцепления и надежности транспортных средств 
- к росту аварийности. Очевидно, что снижение срока 
службы автомобилей и дорожных покрытий, аварийнос
ти, перерасход топлива как и падение производительнос
ти имеют следствием рост приведенных удельных затрат 
на перевозку грузов, пассажиров и выполнение специ
альных транспортных операций и уменьшение прибыли 
АДК - интегрального критерия оценки его работы.

Выявленные функциональные связи между основными 
эксплуатационно-метеорологическими факторами и ве
личиной прибыли АДК могут быть формализованы и оце
нены количественно на основе анализа статистического 
массива информации о работе АДК конкретного регио
на. Такой анализ обеспечивает обоснованный выбор тех
нологий и средств механизации для летнего и зимнего 
содержания дорог, их ремонта, правильное распределе
ние материальных ресурсов.

Возможно решение альтернативных задач, обеспечи
вающее максимальную прибыль АДК. Например, выбор 
между плановым сезонным перерасходом топлива и 
снижением эксплуатационной производительности авто
мобильного комплекса или увеличением затрат на пат
рульную снегоочистку; между развитием технологий и 
средств снегоочистки или использованием хлоридов, ко
торое подразумевает создание и снабжение баз их хра
нения, эксплуатацию парка разбрасывателей хлоридов, 
штрафы за неизбежное загрязнение окружающей сре
ды, уменьшение срока службы транспорта и дорожных 
покрытий. Аналогичен альтернативный подход к пробле
мам летнего содержания дорог. Например, выбор меж
ду плановым снижением надежности и долговечности 
автомобилей и двигателей, а также ростом расходов на 
реновацию или использованием части этих средств на со
вершенствование моечных и подметально-уборочных ма
шин и т.п.

Теоретически "возможны два подхода к оценке и про
гнозированию технико-эксплуатационной и стоимостной 
моделей АДК: традиционный - на основе среднестатисти
ческих показателей и величин влияющих факторов, когда 
коэффициенты, характеризующие на разных уровнях 
эффективность работы, необходимо максимизировать, 
но принципиально неизвестен идеальный конечный 
результат; установление научно обоснованного идеаль
ного конечного результата и последующая минимизация 
за счет организационно-технических мероприятий

дрены. Оно не только позволяет сократить объем 
земляных работ, но и дает возможность, учиты
вая конструкцию плоской дрены, механизировать 
процесс устройства дренажа, используя техноло
гию с установкой дрены в узкой траншее, разра
батываемой буровой машиной. Таким образом, 
создается возможность для устройства подкювет- 
ного дренажа механизированным способом, сход
ным с устройством кротового дренажа, с полным 
отказом от ручного труда, непроизводительного и 
тяжелого в условиях мокрых выемок.
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коэффициентов, характеризующих снижение этого иде
ального результата на практике.

Технологии и оборудование для летнего и зимнего 
содержания дорог в общих чертах сохраняются десяти
летиями, меняются только базовые шасси автомобилей. 
В то же время известен ряд перспективных технологий и 
конструкций машин, которые могут обеспечить высокие 
эффективность и качество содержания дорог: одогрев 
песка перед распределением на обледеневшей поверх
ности дорог для повышения долговечности фрикционного 
слоя, увеличения коэффициента сцепления, сокращения 
расхода песка и парка разбрасывателей; мойка покры
тий с регенерацией загрязненной воды, использование 
мелкодисперсного распыления воды при мойке и водо
сгонных ножей для уменьшения расхода воды, сокраще
ния парка моечных и подметально-уборочных 
машин; совершенствование геометрии отвальных рабо
чих органов скоростных плужных снегоочистителей для 
уменьшения энергоемкости их работы, повышения 
дальности и компактности отбрасывания

снега; совершенствование скоростной поливки покры
тий, предупреждающей пылеобразование и тепловую 
деформацию асфальтобетонных
покрытий; совершенствование шнекороторных и фрезер
но-роторных снегоочистителей путем интенсификации 
транспортировки снега от шнекового или фрезерного пи

тателя в метательный аппарат для снижения энергоемко
сти и повышения производительности при разработке 
снега; совершенствование геометрии и конструкции от
вальных рабочих плужных и плужно-щеточных снегоочис
тителей, использование угловых колебаний отвалов в 
горизонтальной плоскости для .уменьшения объема при
змы волочения снега при патрульной снегоочистке и сни
жения ее энергоемкости; разработка и
совершенствование систем механического разрушения 
льда и снежно-ледяных накатов на дорогах и 
тротуарах; интенсификация и повышение качества летне
го и зимнего подметанчя дорог и т.д.

Автомобильно-дорожный комплекс, как сложная сис
тема включает следующие подсистемы входа: потреб
ность в автомобильных перевозках грузов и пассажиров 
и работе спецавтотранспорта; климатические условия 
(температура и влажность воздуха, вид, количество и ин
тенсивность осадков, освещенность, интенсивность сол
нечной радиации, условия образования гололеда и 
снежно-ледяных накатов, скорость ветра и т.п.); воз
можность обеспечения перевозок (стоимость транспорт
ных средств, машин и оборудования, топлива, 
дорожно-строительных и других материалов, возможно
сти бюджетных ассигнований, банковских кредитов и ин
вестиций, взаимодействие . с . другими видами 
транспорта). Потребности в перевозках и возможности

Влияние
эксплуатационно-метеорологических факторов 

на работу АДК

Влияние внешних факторов на работу автомобильно-дорожного комплекса (АД К)
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их обеспечения учитывают конъюнктуру рынка услуг, 
предоставляемых АДК.

Внутреннюю структуру АДК составляют во взаимо
действии автомобильный (все виды дорожных транспорт
ных средств с их инфраструктурой) и дорожный 
комплекс (дороги, инженерные сооружения и другие 
транспортные объекты с соответствующей инфраструк
турой). Важной подсистемой автомобильного комплекса 
являются машины для содержания и ремонта дорог 
(МСРД), которые в большинстве своем базируются на 
мобильных транспортных средствах. Потребность в 
транспортном обслуживании определяет подчинение за
дач дорожного комплекса и частных подсистем задачам 
автомобильного комплекса.

Наиболее важными параметрами выхода сложной си
стемы являются производительность автомобильного 
комплекса, приведенные удельные затраты на перевозку 
грузов и пассажиров и пробег спецавтотранспорта. Ин
тегральным показателем, определяющим эффектив
ность функционирования АДК, является прибыль.

Подсистемы комплекса объединяют прямые и обрат
ные связи. Климатические условия непосредственно влия
ют на работу транспорта, определяя, особенно в зимний 
период, функционирование МСРД. Возможность обеспе
чения работы комплекса зависит косвенным образом от 
климатических условий, что связано, например, с сезон
ностью, и определяет ограничения по интенсивности дви
жения, ■ степени загрузки транспорта, долговечности 
транспортных средств и покрытий, и через исходные сто
имостные параметры влияет на величину прибыли.

Автомобильный комплекс работает в условиях, опре
деляемых подсистемами входа и дорожным комплек
сом, и, в свою очередь, влияет на состояние дорожного 
комплекса, например, темп износа покрытий, запылен
ность и т.п. Затраты на дорожный комплекс в условиях 
несбалансированности или развития системы в целом 
включают расходы, связанные со строительством или 
модернизацией новых дорог и инженерных сооружений, 
развитием инфраструктуры. МСРД, как подсистема ав
томобильного комплекса, влияют на его производитель
ность путем непосредственного взаимодействия с 
дорожным комплексом, который, в свою очередь, оп
ределяет условия работы этих машин.

Возможности обеспечения работы с затратами на 
функционирование и обновление комплекса и его произ
водительностью формируют приведенные удельные зат
раты, которые в условиях рыночной экономики могут 
являться только частным оценочным показателем, в об
щем виде стремящимся к минимуму, но не позволяю
щим оптимизировать работу комплекса в целом, 
отдельных его подсистем и линий связи, поскольку мини
мум приведенных удельных затрат не обязательно соот
ветствует максимальной величине прибыли. Оценка 
прибыли может быть проведена не для отдельной маши
ны или группы машин, а только для хозяйственного под
разделения, осуществляющего финансовую деятельность 
и включающего эту машину или группу машин.

Производительность автомобильного комплекса, так
же как и производительность МСРД, которая при неза
висимом анализе этих подсистем обычно 
рассматривается как целевая функция, стремящаяся к 
оптимуму, определяемому экстремальными значениями 
интегральных целевых функций более высокого ранга. В 
то же время целесообразной величиной

производительности является заданный уровень, опреде
ляемый заказом потребителя продукции или услуг, в 
данном случае потребностью в автомобильных перевоз
ках. Сбалансированность потребности и производитель
ности является одним из критериев оптимальности 
функционирования АДК.

Решением этой задачи будет такая организация зат
ратного механизма, при которой величина производи
тельности, определяемая заказом потребителя 
транспортных услуг, оптимальна и с точки зрения интег
ральных технико-экономических показателей. Таким об
разом, оптимизация работы АДК во многом сводится к 
задачам поиска организационно-технических стратегий и 
условий, обеспечивающих, например, максимальную 
прибыль при заданном оптимуме интегральной произво
дительности этого комплекса. Изменение состояния од
ной из подсистем АДК или связи между подсистемами 
вызывает соответствующее изменение состояния других 
подсистем и функциональных связей и корректировку па
раметров выхода сложной системы.

Системный анализ функционирования АДК позволяет 
определить и оптимизировать эффективность технологий 
и машин для содержания и ремонта дорог не в тривиаль
ном сравнении с другими, хотя бы и прогрессивными 
технологиями и машинами, а по уровню интегральных 
целевых функций - производительности и прибыли АДК в 
целом с учетом его комфортности и экологичности, что 
гарантирует от принятия квазиоптимальных решений, вы
бора параметров и режимов работы на упрощенных 
уровнях, когда частные выгоды, возникающие при ис
пользовании МСРД, например, при необоснованно широ
ком использовании хлоридов, плохо налаженной системе 
патрульной снегоочистки или борьбы с пылеобразовани- 
ем на дорогах, вступают в противоречие с интегральны
ми результатами работы АДК. Одновременно 
системный подход позволяет более четко выделить раци
ональные направления совершенствования МСРД, стиму
лировать развитие этой подсистемы автомобильного 
комплекса за счет выделения оптимальной доли интег
ральной прибыли, формируемой в результате работы 
АДК.

Необходимо отметить, что иерархическая структура 
параметров выхода не является единственной догматич
ной схемой. В различных специфических условиях, на
пример, при стихийных бедствиях, может происходить 
инверсия интегральной целевой'функции: вместо прибы
ли, приобретающей в таком случае второстепенное зна
чение, главной целевой функцией становится 
производительность АДК. Соответственно с инверсией 
интегрального показателя изменяется вся иерархия пара
метров выхода, и корректируются функциональные свя
зи между подсистемами.

Практическое использование рассмотренной системы 
оптимизации возможно на региональном уровне на базе 
вычислительного центра. В перечень решаемых задач 
может входить оперативный мониторинг АДК с выработ
кой обоснованных рекомендаций по оптимальному уп
равлению комплексом, прогнозированием его состояния 
и развития. Факторный анализ позволяет выявить значи
мость отдельных внешних воздействий, подсистем и ли
ний связи с точки зрения интегральных целевых функций 
и упростить с заданной степенью точности алгоритмы 
решения задач оптимизации и мониторинга.
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ИЗ ОПЫТА 
ФЕДЕРАЛЬНОГО  

ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНОГО  
УПРАВЛЕНИЯ МО РФ

включения в схему анализа деятельности ДСО 
приведен на рис. 1.

Экономический анализ 
деятельности военных 
дорожно-строительных 
организаций в рыночных 
условиях хозяйствования

Полковник Е.Д. КОСТЯЕВ ( Ф ДСУ при М О  
РФ), полковник А.С. БАБИН, капитан Г.Н. ЛА
ПИН ( СПбВИСИ)

Ранее в традиционной системе экономического 
анализа влияние внешних условий на деятель
ность дорожно-строительных организаций Феде
рального дорожно-строительного управления при 
Минобороны России практически не анализирова
лось. На то были свои объективные причины, так 
как в условиях централизованной системы дорож
но-строительные организации (ДСО) не имели 
экономической самостоятельности и осуществляли 
свою деятельность на основании директивных 
указаний.

Переориентация строительной политики на 
конкретного потребителя, а значит и на конкрет
ные требования к производимой продукции, демо
нополизация производства, осуществление новой 
финансовой кредитной политики ценообразова
ния, формирование рынка труда и средств произ
водства коренным образом изменили характер 
хозяйствования ДСО и вызвали необходимость 
по-новому относиться к проблеме экономического 
анализа. В основу анализа сегодня необходимо 
вкладывать соответствие характеристик спроса и 
предложений, производство строительной продук
ции, как основного условия эффективной работы 
ДСО. При этом анализируемыми показателями 
могут быть количество введенных в эксплуатацию 
объектов, объемы работ и услуг, динамика прибы
ли, рентабельность и др.

Анализ работы ДСО должен основываться на 
системе показателей строительной продукции, что 
позволит на всех этапах его проведения исследо
вать потребительские свойства производимой про
дукции в организационно-технологическом, 
социальном, экономическом аспектах, и даст воз
можность ДСО адаптироваться к запросам и тре
бованиям заказчиков. Состав исследований для

Рис. 1. Состав исследований для включения в

Одним из важных условий проведения анализа 
является предварительное изучение конкретных 
условий рынка дорожно строительных работ в оп
ределенном регионе, с целью определения их по
требности и оценки уровня конкурентоспособности 
ДСО. Кроме того, необходимо исследование рын
ков строительных материалов, конструкций, тру
довых и финансовых ресурсов, а также анализ 
заказчиков и конкурентов в строительном процес
се (блок 1).

Целесообразно также изучить внешнюю юриди
ческую среду, где находится зона хозяйствования, 
а также состояние внешних экономических факто
ров (блок 2), систему взаиморасчетов, включая 
процентные ставки, стоимость аренды помещений, 
оборудования и т.д. Проведение исследований хо
зяйственной деятельности ДСО в совокупности с 
внешней средой в регионе формирует стратегию и 
тактику ее деятельности в условиях рынка.

Анализ деятельности ДСО предлагается начать 
с оценки стратегических целей организации с уче
том внешнего влияния и временного аспекта
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(блок 3). Выявление стратегических задач осуще
ствляется исходя из состава и значимости целей, 
которые можно делить на основные, поэтапные и 
вспомогательные установки. Затем определяется 
соответствие действующих целей - показателей и 
требований внешней и внутренней среды, новым 
тенденциям. Определяются сильные и слабые сто
роны ДСО, потери и возможности.

Из найденного состава стратегических задач 
определяются характеристики по наиболее важ
ным направлениям деятельности ДСО, учитывая 
варианты стратегии маркетинга, и дается оценка 
эффективности направлений хозяйствования.

Оценку стратегической гибкости ДСО предла
гается проводить через показатель допустимого 
снижения нормы прибыли, возникающего в ре
зультате неожиданных воздействий среды и несба
лансированного набора дорожно-строительных 
работ (портфеля заказов).

Многообразие организационно-экономических 
связей между подразделениями - участниками 
строительства, имеющими различные организаци
онно-правовые формы, указывает на необходи
мость проведения ситуационного анализа (блок 
4).

Вместе с анализом организационного уровня 
технологической направленности предполагается 
проведение анализа выпускаемой продукции. При 
этом качество выполняемых дорожно-строитель
ных работ должно рассматриваться на фоне но
визны применяемых технологий,
производительности используемой техники, уров
не механизации и автоматизации и т.д. Общая 
экономическая оценка объектов, подлежащих 
строительству, может быть дана через анализ сле
дующих показателей:

физические объемы и сроки строительства 
объектов;

удельные затраты на применяемые ресурсы; 
производительность труда; 
материалоемкость и фондоотдача; 
договорная цена и ее структура; 
расчетная масса прибыли, себестоимость, рен

табельность (экономическая эффективность).
Наличие и характер организационных связей 

оценивается через соотношение линейных, матрич
ных и объемных схем взаимодействия, которые 
обеспечивают маневренность и упругость органи
зационных структур. Показатели и характеристи
ки организационно-технологического уровня 
продукции рассматриваются и оцениваются экс
пертами, исходя из совокупности этапов целост
ной технологии создания головной 
дорожно строительной продукции, как одного из 
основных факторов гибкой работы ДСО.

Большую роль в реализации программных це
лей играет, привлечение выгодных компаньонов. 
Это диктует включение новых функций в работу

структурных органов HeL только по вопросам ана- 
.лиза рынка на всех стадиях строительного процес
са, но и по исследованию оптимальных форм 
взаимодействия с возможными партнерами. К 
формам взаимодействия можно отнести взаимоот^ 
ношения, базирующиеся на централизованном или 
несамостоятельном управлении, на договорах, 
принимающих долгосрочные, краткосрочные, це
левые или одноразовые формы.

Договора (контракты), в свою очередь, подраз
деляются на производственные, технические, фи
нансовые, информационные, консультационные и 
комбинированные.

Анализ социальных вопросов (блок 4) должен 
включать аспекты повышения социальной гибкос
ти ДСО через системы разработанных стимулов и 
вознаграждений, а также анализ динамики общих 
поведенческих форм и ценностей, повышающих 
культуру производства и обслуживания в ДСО. В 
основе социальной маневренности лежит концеп
ция высокой стабильности рабочей силы и уровня 
нарастающих усовершенствований, которая соче
тает модели управления людскими ресурсами, в 
том числе такие подходы, как преданность орга
низации, человеческий потенциал, трудовой 
рынок.

Оценку гибкости в социальном аспекте предла
гается проводить с учетом уровня гарантированно
сти работы, привычных рабочих связей, делового 
этикета, интегрирсванности производственных 
звеньев ДСО, характеризующих общие цели 
коллектива.

В ходе исследований целесообразно провести- ' 
анализ резервов по средствам труда, а также по 
материально-техническим ресурсам, так как в ус
ловиях рынка анализ наличия резервов становит
ся наиболее актуальным для повышения уровня 
жизнеспособности ДСО в условиях недопоставок 
ресурсов нужного типа и качества, сезонного ре
жима работы и др.

Блок 5 включает анализ формирования "порт
феля заказов" отбор объектов для заключения до
говоров с заказчиком и включения в 
производственную программу на предстоящий пе
риод для обеспечения устойчивой финансовой 
деятельности.

Ожидаемая прибыль от реализации "портфеля 
заказов" может быть определена как средневзве
шенная от осуществления проектов:

п „ = ^ п , .

где Щ - доля /то проекта; П, - ожидаемая при
быль от осуществляемого /-го проекта; п - число 
проектов.

Представляется целесообразным классифициро- - 
вать набор объектов по группам безубыточных и 
рентабельных строек, что позволит наблюдать за
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минимальной долей набора рентабельных объек
тов в общей программе работ.

Вместе с тем, состав блока 5 следует дополнить 
анализом сбыта (реализации) объектов (рис. 2).

Рис. 2. Анализ сбыта (реализации) объектов

При анализе себестоимости строительной про
дукции (блок 7) в ее структуру целесообразно 
включить стоимость работ, выполняемых в период 
гарантированного периода после сдачи объекта за
казчику. Это повысит заинтересованность подряд
чика в повышении качества строительной
продукции, так как остаточная стоимость остается 
у него.

^ С принятием законов о собственности образу
ются новые организационно-правовые организа
ции, при анализе которых в основу
закладываются различные экономические модели, 
поэтому возникает необходимость исследования их 
характеристик. В связи с этим необходима реали
зация блока 7 по основным экономическим пока
зателям и финансовой деятельности ДСО. Анализ 
выполнения плана прибыли следует проводить от
дельно по этапам, так как в условиях перехода к 
рынку число факторов, влияющих на прибыль- 

юность, возрастает. Поэтому целесообразно анали
зировать выполнение плана по прибыли более 
подробно, с позиций влияния внешних факторов.

В условиях рынка все большую роль в устой
чивой работе организации приобретает изменение 
спроса на строительную продукцию, в связи с чем 
предлагается в анализе использовать показатель 
изменения нормы прибыли под влиянием измене
ния спроса. Такой показатель отражает совокуп
ность потенциальных способностей организации, а 
также уровень ее приспосабливаемости к внешним 
условиям.

При анализе финансовой деятельности, ввиду 
увеличения количества финансирования дорожно

го строительства, могут быть включены в состав 
оценочных показателей следующие:

удельный вес строящихся объектов на компен
сационной основе. Расчет можно проводить от
дельно для государственных и других 
организаций;

■ доля объектов, строящихся за счет кредитов 
(по видам - долго-, средне- и краткосрочных).

Анализ эффективности деятельности ДСО 
(блок 8) предлагается осуществлять через иссле
дование и оценку сфер, направлений и зон хозяй
ствования, а также состава, вида и объема 
дорожно-строительных работ с учетом диверсифи
кации деятельности ДСО.

При анализе зоны хозяйствования ДСО следу
ет оценивать расходы, связанные с перевозкой 
строительных материалов, эксплуатацией строи
тельных машин, механизмов, потреблением топли
ва и смазочных материалов, запчастей, и при 
необходимости с перевозкой работников.

Исходной базой для проведения анализа будет 
следующее:

сведения о развитии рыночной инфраструкту
ры в регионе;

данные о производственных возможностях 
ДСО (из плана ПХД на очередной год);

данные о биржевых ценах на материально-тех
нические ресурсы;

данные о централизованных поставках ресур
сов под государственный заказ.

Использование предложенного подхода в про
ведении анализа и характеристик позволит повы
сить потенциальную гибкость ДСО в обеспечении 
ее эффективной рентабельной деятельности. Вве
дение в анализ оценки стратегии ДСО позволит 
предвидеть, определять и уточнять состав и при
оритеты основных и вспомогательных целей, со
ставлять программу действий
дорожно-строительных подразделений на текущий 
период и перспективу. Внедрение предварительно
го параллельного анализа внешней рыночной сре
ды даст возможность ДСО планировать свою 
деятельность, исходя из соответствия между спро
сом на продукцию и ее собственными производ
ственными возможностями, а также повысит 
восприимчивость всех звеньев ДСО к запросам за
казчиков с учетом возможностей потенциальных 
конкурентов.

Проведение анализа ДСО на основе целостных 
дорожно-строительных технологий позволяет ис
ключить просчеты, рост затрат и ухудшение пока
зателей качества при создании законченного 
объема дорожно-строительных работ. Учет резерв
ных ресурсов ДСО позволяет оценивать ее воз
можности с учетом меняющихся внешних условий, 
а также проводить организационно-экономический 
маневр для достижения поставленных целей.
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Управление инвестиционными 
строительными проектами
И.Д. МАРЧУК {Ф Д С У  при М О РФ),
В.Ф. БЕРЕЗКИН, С.Ф. БЕРЕЗКИН
{А О ЗТ  "Мегалит'), А.И. БУЛАНОВ
{СПбВИСИ)

Экономика капитального строительства Россий
ской Федерации переживает сложный период: 
идет нелегкий процесс становления и развития ры
ночных отношений. Этот процесс затронул и эко
номику дорожно-строительных организаций 
(ДСО) Федерального дорожно-строительного уп
равления при Минобороны РФ.

Постепенно в нашу жизнь, деятельность пред
приятий и организаций входит новая концепция - 
концепция проекта, концепция управления проек
том. Для ее понимания в статье приняты следую
щие основные определения: проект - сфера 
деятельности, направленная на изменение ка- 
койлибо системы в соответствии с поставленными 
целями; инвестиции - все виды имущественных и 
интеллектуальных ценностей, вкладываемых в 
объекты предпринимательской деятельности, в ре
зультате которой образуется доход (прибыль) или 
достигается социальный эффект. Главную и основ
ную часть инвестиций составляют капитальные 
вложения, под которыми понимаются денежные 
средства, направляемые на воспроизводство основ
ных фондов народного
хозяйства; инвестиционный проект - это план или 
программа вложения инвестиций с целью последу
ющего получения дохода
(прибыли); инвестиционный строительный проект 
(ИСП) - это план капитальных вложений, на
правляемых на строительство объектов производ
ственного и непроизводственного
значения; управление инвестиционным строитель
ным проектом (УИСП) - система методов и форм 
управленческой деятельности, позволяющих ус
пешно реализовать ИСП.

Правительство Российской Федерации постави
ло перед ФДСУ и его формированиями масштаб
ные задачи по сооружению автомобильных дорог 
общего и внутрихозяйственного пользования, а 
также по строительству объектов производственно
го и непроизводственного назначения на всей тер
ритории Российской Федерации. Успешные 
решения правительственных программ зависят, 
прежде всего, от активной инвестиционной 
деятельности.

Однако в последнее время решение поставлен
ных задач осложнилось по следующим причинам.

Во-первых, резко снизилась инвестиционная 
активность. Заказчики строительства автомобиль
ных дорог не располагают капитальными

вложениями в требуемом объеме. В силу этого 
трудовые и материально-технические ресурсы 
ФДСУ используются ниже своих возможностей. 
Во-вторых, при недостатке инвестиций наблюдает
ся картина их "распыления" по многим инвесто
рам, каждый из которых не способен 
финансировать даже отдельные объекты. В-треть
их, руководители и специалисты ДСО еще "не 
.прошли" рыночную школу хозяйствования и не 
спешат освоить новые виды предпринимательской 
деятельности.

В этой связи особую ценность приобретает изу
чение перспективных регионов в инвестиционной 
деятельности. Так, в настоящее время с точки зре
ния транспортного строительства следует ожидать 
инвестиционной активности по следующим 
направлениям: увеличение объемов индивидуаль
ного малоэтажного жилого и садоводческого стро
ительства, в том числе подъездных и 
внутриплощадочных дорог; развитие частного 
фермерского землевладения с программами жи
лищного строительства, возведения объектов про
изводственного назначения, строительства 
дорог; массовая автомобилизация регионов и их 
прямые хозяйственные связи, требующие больших 
транзитных грузоперевозок и развития сети магис
тральных дорог, в том числе платных; развитие 
дорожного сервиса, гаражное строительство и 
объектов технического обслуживания автомобилей 
(СТО, АЗС, ДРП и др.); обустройство войск, вы
водимых на территорию России, и военнослужа
щих, увольняемых в запас; комплексное 
строительство для мигрантов на пустующих зем
лях средней полосы Российской
Федерации; освоение новых нефтегазоносных ре
гионов на территории России.

Анализ интеллектуальных и профессиональных 
способностей руководителей и специалистов, слу
жащих и рабочих ДСО показывает, что в настоя
щее время можно и нужно расширять границы и 
виды хозяйственной и предпринимательской дея
тельности. Для этого рассмотрим содержание ста
дий ИСП и механизм УИСП (см. схему).

1. Вложение средств. Выполняются предпла
новые разработки, затем начинается процесс пла
нирования инвестиций и проектирование объектов 
строительства. Кто выполнит эти работы? Россий
ский опыт 70-х годов в знаменитой "Орловской 
непрерывке" аргументированно и весомо ответил 
на этот вопрос - служба единого заказчика (СЕЗ). 
Современная практика в рыночных условиях, в 
частности, Федерального дорожного департамента 
Минтранса России, АОЗТ "Мегалит" (Санкт-Пе
тербург) убедительно подтверждает надежность 
такого решения и его эффективность. "Мегалит" 
работает по государственным расценкам.

Деятельность СЕЗ имеет правовую основу. 
Правительство Российской Федерации
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постановлением от 14 августа 1993 г. № 812 ут
вердило "Основные положения порядка заключе
ния и исполнения государственных контрактов 
(договоров подряда) на строительство объектов 
для федеральных государственных нужд в Рос
сийской Федерации" (см. п. 3).

СЕЗ проводит маркетинговый поиск инвесто
ров и объединяет (аккумулирует, собирает) их де
нежные средства. Она проводит торги подряда, 
делает взаимовыгодные коммерческие предложе
ния, организует проектирование на основе торгов 
или двухсторонних контрактов с соответствующи
ми проектными организациями. Именно СЕЗ раз
рабатывает комплексный график ИСП и 
профессионально управляет на его основе всем ин
вестиционным циклом.

2. Освоение средств. Эта стадия охватывает 
строительное производство, подготовку и сдачу 
объектов в эксплуатацию, передачу введенных в 

'действие объектов на баланс соответствующим 
организациям для постоянной эксплуатации. При
мечательно, что подрядчики получают возмож
ность выполнить необходимую подготовку 
производства заблаговременно после подписания 
протокола о намерениях или после победы на тор
гах. Тем самым осуществляется совмещение ста
дий ИСП и достигается сокращение длительности 
инвестиционного цикла. Каждый подрядчик рабо
тает по проектам производства работ, увязанным с 
комплексным графиком ИСП. Система контрактов 
является гарантией выполнения принятых 
обязательств.

3. Возмещение средств. Стадия характерна 
тем, что начинается предпринимательская деятель
ность тех предприятий, которые приняли на ба
ланс готовые объекты для постоянной 
эксплуатации. Полученная прибыль является фи
нансовым источником возмещения ранее вложен
ных средств в ИСП. Здесь важное место занимает 
бизнес-планирование предпринимательской дея
тельности, а для объектов транспорта - создание 
сети коммерческих (платных) дорог.
v Проведенный анализ содержания стадий ИСП 
и механизма управления им позволяет сделать по

ложительные выводы о расширении сферы произ
водственно-хозяйственной (предпринимательской) 
деятельности ДСО по следующим 
видам: выполнение функций СЕЗ по указанным 
выше направлениям нового инвестирования; <щ>о- 
ительство объектов транспорта, дорожного сер
виса, жилых домов, объектов социального 
культурно-бытового и общевойскового назначе 
ния; разработка проектной документации на тех 
нически несложные объекты; разработка 
производственной документации на строитель
ство дорог и других объектов; выпуск и продажа 
строительных материалов; транспортные
перевозки; коммерческая деятельность; сдача в 
текущую аренду зданий казарменных городков 
и строительной техники (без права 

выкупа); спортивно-оздоровительное 
■обслуживание; строительство объектов АПК, внут 
рихозяйственных дорог, участие в сельскохозяй 
ственных работах (на взаимовыгодной 
контрактной основе); другие виды деятельности, 
разрешенные в соответствии с законодательством 
начальником ФДСУ. Конечно, это требует моби 
лизации интеллектуального потенциала ДСО, раз 
вития предприимчивости, хозяйственной 
смекалки, творческой и трудовой активности. Ры 
ночная экономика к этбму обязывает, постоянно 
нацеливает на эффективность предпринимательс
кой деятельности.

Управление ИСП - новое явление в капи 
тальном строительстве России. Эта проблема 
требует постоянного изучения и практического 
применения. Изложенные положения не претенду 
ют на окончательность суждений. Они носят реко 
.мендательный характер, но обязывают к 
практическим шагам по их реализации. Это дви 
жение вперед, в перспективу развития ДСО 
ФДСУ. Прямой долг всех работников дорожно
строительных формирований - приближать эту 
перспективу. Только так можно эффективно рабо 
тать в условиях рыночных отношений.

Инвестиционный строительный проект и его стадии

1 Вложение средств 2 Освоение средств 3 Возмещение среде» ?

Предплановые
разработки

Планирование Проектирование,
согласование,
экспертиза

Непосредственное строи
тельство (строительное 
производство)

Сдача в 
эксплуатацию

Передача на 
баланс

Эксплуатация и получение 
дохода (прибыли) или сопи 
ального эффекта

Служба единого заказ
чика. Реклама; Марке
тинговый поиск 
инвесторов. Коммерчес
кие предложения.

Протоколы о 
намерениях. 
Торги на про
ектные работы

Участие в торгах. 
Контракты на 
проектные 
работы.

Подрядные торги. Бизнес- 
планирование ПХД под
рядных организаций

Подготовка
документов.
Работа
комиссий

Положение о 
передаче на 
баланс. Кон
тракты и их 
реализация

Бизнес-планирование пред 
принимательской деятельно
сти организаций и 
предприятий, осуществляю 
щих эксплуатацию объектенКонтракты (двухсторонние, многосторонние, смешанные) на основе комплек

сного графика. Подготовка производства

Комплексный график инвестиционного строительного проекта (вариантные разработки)

Механизм управления инвестиционным строительным проектом (основные элементы)

Инвестиционный строительный проект и механизм управления им
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Как наладить работу 
жаротрубных систем 
нагрева 
битумных емкостей

Канд. техн. наук С.В. ПОРАДЕК

Нагреватели битума Д506А и битумные цистер
ны, комплектующие асфальтосмесительные уста
новки ДС-117-2К и ДС-158 Кременчугского ПО 
Дормашина, имеют жаротрубную систему нагрева, 
топочный агрегат, который включает топливный 
бак с электроподогревом, насос, топку на откат
ной раме с горелкой и запально-защитным устрой
ством, дутьевой вентилятор и электрощиток 
местного управления.

В сопроводительной документации рабочим 
топливом указан топочный мазут, а розжиговым - 
печное бытовое. Однако, повсеместно эти топоч
ные агрегаты функционируют из рук вон плохо. 
Персонал нередко вытаскивает из распылительно
го узла топливного ствола сопло для облегчения 
прохода холодного мазута при запуске, да так и 
работают. При этом нормального горения, конеч
но, достичь не удается. Расход мазута увеличива
ется в 2-3 раза. Из трубы валит черный дым. В 
жаровых трубах накапливается толстый слой са
жи, которая иногда "хлопает" так, что отбрасыва
ет топку.

Автор не раз и с успехом проводил наладку 
этих топочных агрегатов с превосходными, но, к 
сожалению, кратковременными результатами. 
Уже в ближайшие прохладные дни при запуске 
начинаются мучения оператора, так как мазут, за
стывший в тонких проводящих трубках, никак не 
проходит через маленькое (менее 1 мм) отверстие 
распылителя.

Прогреть одновременно подводящие трубы фа
келом не удается, и операция запуска установки 
растягивается на час-полтора. Приходится отсое
динять трубку от топливного ствола и выдавли
вать холодный мазут в ведро или просто на 
землю, а сам топливный ствол разогревать откры
тым огнем горящего факела. Потом, когда из

трубки хлынет горячий мазут из бака, все нужно 
быстро собрать, пока мазут не загустел, и повто
рить розжиг.

Хорошо налаженная и отрегулированная горел
ка, когда все, в том числе и топка, прогрето, на 
мазуте работает хорошо, но описанные сложности 
операции запуска в холодную погоду все же зас
тавляют признать: для этой системы тяжелый то
почный мазут является не подходящим топливом.

Кое-где это уже поняли и работают на легком 
печном топливе. При этом .операция запуска зна
чительно упрощается. Однако, наладочными и ре
гулировочными операциями пренебрегать все 
равно не следует. В чем они заключаются?

1. Правильно выставить топливный ствол. Ус
тановить точно по оси отверстие завихрителя воз
духа с помощью центрирующих болтов (рис. 1) и 
зафиксировать их положение контргайками. При 
этом один из болтов, доведя до упора, следует на
оборот ослабить до того, как затянуть контргайку, 
чтобы не зажимать трубку топливного ствола, по
тому что иногда его приходится вытаскивать, на
пример, при прочистке засора сопла.

Рис. 1. Пример правильной центровки топливного ствола
в корпусе горелки для жаротрубной системы нагрева 

битумной емкости:
/  - топливный ствол; 2 -  центрующий болт; 3 -  контргайка;

4 - корпус горелки; 5  - завихритель воздуха; 6 - лапка 
крепления завихрителя воздуха

2. Правильно загнуть лопаточки завихрителя. 
Для этого его нужно снять и плоскогубцами и от
верткой сначала загнуть лопаточки под углом 45° 
к плоскости самого завихрителя ( желательно все 
одинаково), а потом их установить в одной 
плоскости.

3. Правильно выставить кончик топливного 
ствола относительно завихрителя воздуха. После
дний можно немного двигать, ослабив болтики, 
так как отогнутые лапки крепления имеют проре
зи. Сопло форсунки должно быть в одной плоско
сти с завихрителем или чуть (на 3-5 мм) впереди 
(рис. 2).

4. Правильно собрать распылитель. Для этого 
его нужно сначала разобрать. Аккуратно и ровно 
положить шайбовидное сопло в корпус распылите
ля и сильно завинтить большой отверткой завих
ритель, плотно прижав сопло. При этом корпус
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необходимо закрепить в тисках или крепко дер
жать ключом.

5. Правильно, т.е. соосно, без уступа патруб
ка с горелкой выставить на опоре дутьевой вен
тилятор и соединить его брезентом на хомутах.

Розжиг необходимо проводить на богатой 
смеси, т.е. с недостатком воздуха, полностью от
крыв кран подачи топлива и только на четверть 
дуги - воздушную заслонку. Уже через несколь
ко секунд после загорания основного факела 
заслонку подачи воздуха постепенно, без рывка 
следует открыть полностью. Если при этом в от
ходящих газах еще остается сажа (дым темный), 
то необходимо уменьшить подачу топлива, для 
чего вблизи насоса имеется специальный регули
ровочный клапан.

Работа с избытком топлива и выбросами са
жи не приводит к большей теплопроизводитель- 
ности. Несгоревшее топливо не дает тепла, а 
отложения сажи в жаровых трубах небезопасны.

Рис. 2. Пример правильной установки распылителя топли
ва относительно завихрителя воздуха:

1 - корпус горелки; 2 - лапки крепления завихрителя воздуха; 
3 -  завихритель воздуха; 4 -  топливный ствол с распылителем 

на конце; 5 -  контргайка; 6 -  центрирующий болт

Описанные простые приемы позволяют рабо
тать чисто и производительно на стандартных 

^жаротрубных системах Кременчугского ПО Дор- 
машина, но не на мазуте, а на более легком печ
ном топливе.

' Нормативы разработали специалисты НПО РосдорНИИ, 
кандидаты техн. наук А .Я . Эрастов, В .8 . Чванов, В .П . Расников, 
В .И . Шестериков и инж. В .В . Мусохранов.

ниш Технические шип 
документы

Федеральным дорожным департаментом Минт
ранса России 22 декабря 1993 г. утверждены "Вре
менные нормативы объемов работ и 
периодичности диагностики и обследования автомо
бильных дорог и м остов ".'

Нормативы вводятся с целью упорядочения планиро
вания, финансирования и организации работ по диагнос
тике и обследованию федеральных автомобильных дорог 
в Российской Федерации, улучшения системы надзора за 
мостовыми сооружениями за счет введения нового обя
зательного вида и специального осмотра - диагностики 
для оперативного управления эксплуатацией мостовых 
'сооружений, а также регулярного обновления информа
ции, содержащейся в автоматизированном банке дорож
ных и мостовых данных.

Нормативами следует руководствоваться соответству
ющим подразделениям Федерального дорожного де
партамента (ФДД), дорожным организациям, которым 
ФДД делегировал функции государственного управления 
состоянием дорог, а также организациям, непосред
ственно осуществляющим диагностику и обследование 
дорог и мостов.

1. Общ ие положения

1.1. Настоящие Нормативы предназначены для плани
рования, финансирования и организации работ по сбору 
и анализу объективной информации о состоянии автомо
бильных дорог и мостов и условиях движения, обеспечи
вающей возможность принятия необходимых 
управленческих решений по совершенствованию и разви
тию дорожной сети.

1.2. Нормативы распространяются на сеть федераль
ных дорог России. Их рекомендуется также использо
вать с аналогичной целью и на территориальной 
(местной) сети дорог субъектов Федерации.

1.3. При проведении диагностики состояния дорог в 
соответствии с настоящими Нормативами следует руко
водствоваться положениями действующих Правил диагно
стики и оценки состояния автомобильных дорог.

1.4. Перечень показателей состояния автомобильных 
дорог, для которых нормируются объемы работ по об
следованию и диагностике, а также их периодичность, 
соответствует номенклатуре показателей, приведенных в 
Правилах диагностики и оценки состояния автомобильных 
дорог.

1.5. При составлении настоящих Нормативов исполь
зованы положения действующих в отрасли документов, 
регламентирующих сроки службы конструктивных эле
ментов автомобильных дорог, а также современный оте
чественный и зарубежный опыт планирования, 
финансирования и организации работ по диагностике и 
обследованию дорог и мостов.
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2. Нормативы объемов и периодичности работ 
по обследованию и диагностике состояния дорог

2.1. Нормативы объемов и периодичности работ по 
обследованию и диагностике состояния дорог приведены 
в таблице 1.

2.2. При повторном обследовании и диагностике со
стояния дорог, параметры геометрических элементов 
которых претерпели изменения в результате работ по 
реконструкции или ремонту, одновременно фиксируют 
изменения всех других параметров состояния таких учас
тков, приведенных в таблице 1.

2.3. Если в результате ежегодной визуальной оценки 
состояния выявлены дефекты, свидетельствующие о на
ступлении предельного состояния покрытия по ровности 
и сцепным качествам или предельного состояния по 
прочности, то инструментальная оценка указанных пара
метров обязательна в течение года обнаружения 
дефектов.

2.4. Первичный учет интенсивности и состава транс
портных потоков на вновь построенных или реконструи
рованных дорогах должен быть выполнен в течение 
года, следующего за годом их ввода в эксплуатацию.

2.5. Если протяженность участков концентрации ДТП 
составляет более 40 % длины рассматриваемой дороги, 
то ежегодную диагностику проводят на всей протяжен
ности дороги.

2.6. Решение о проведении повторной диагностики 
федеральных дорог в сроки, меньшие указанных в таб
лице, принимает Федеральный дорожный департамент 
на основе анализа информации о состоянии конкретных 
дорог, содержащейся в отраслевом банке дорожных 
данных.

3. Нормативы объемов и периодичности работ 
по диагностике мостовых сооружений на

автомобильных дорогах

3.1. Настоящие нормативы распространяются на вид 
обследований мостовых сооружений на автомобильных 
дорогах, именуемый в дальнейшем "диагностика", по
зволяющий выявить действительное состояние сооруже
ния, дать ему оценку и определить режим его 
эксплуатации (нагрузки, скорости, интервалы движения и 
др.), а также составить паспорт сооружения. Диагности
ка дополняет в системе надзора за сооружениями виды 
осмотров, предусмотренные ВСН24-88 " Технические 
правила ремонта и содержания автомобильных дорог" и 
ВСН4-81 "Инструкция по проведению осмотров мостов и 
труб на автомобильных дорога*' и выполняемые в соот
ветствии с Требованиями СНиП 3.06.07-86 "Мосты и тру
бы. Правила обследований и испытаний'.

3.2. Разработанные нормативы периодичности прове
дения диагностики учитывают проведение в соответствии 
с ВСН4-81 и СНиП 3.06.07-86 специальных осмотров (об
следований) мостовых сооружений в плановом порядке в 
следующие сроки:

деревянные мосты - один раз в 5 лет; 
капитальные мосты - один раз в 10 лет.

Кроме того, нормативы учитывают: внеплановые об
следования, предусмотренные ВСН4-81 после восстанов
ления, усиления и реконструкции сооружений, а также 
сооружений, состояние которых по результатам текуще
го и периодического осмотров или диагностики не

Таблица 1

№ Параметры и 
элементы

Федеральные дороги Местные до
роги (тер
риториаль
ные)Магистраль

ные
Прочие

1 Геометрические па
раметры плана и 
профиля (ширина 
проезжей части и 
обочин, продольные 
и поперечные укло
ны, радиусы гори
зонтальных кривых, 
ширина раздели
тельной полосы и 
др.)

При первичной диагностике эксплуа
тируемых дорог.
При повторной диагностике только на 
участках изменения геометрических 
параметров после проведения соответ
ствующих ремонтных мероприятий 
или реконструкции

2 Ровность покрытия 
проезжей части:

на участках с не
удовлетворительной 
ровностью, 
на остальных 
участках

Ежегодно 

Раз в 2 года

Раз в 2 
года

Раз в 2 
года

Раз в 3 года 

Раз в 3 года

3 Сцепные свойства 
дорожных покрытий

Ежегодно Раз в 
года

Раз в 3 года

4 Визуальная регист
рация дефектов до
рожных одежд и 
покрытий с целью 
определения их 
состояния

Ежегодно Ежегодно Ежегодно

5 Прочность дорож
ной одежды, оценка 
состояния земляного 
полотна и системы 
водоотвода:

на участках с 
Кпр<0 .80

на остальных 
участках

Ежегодно 
Раз в 3 года

а также после 
монту

Ежегодно 
Раз в 4 
года
проведения 
и реконстру

Раз в 3 года 
Раз в 5 лет

работ по ре- 
кции

6 Состояние дорож
ных устройств и об
становки дороги 
(площадки отдыха, 
площадки для сто
янки автомобилей, 
автобусные останов
ки и автопавильоны, 
дорожные знаки и 
указатели, огражде
ния и др.)

Раз в 3 года Раз в 4 
года

Раз в 5 лет

7 Состояние водопро
пускных труб

Раз в 3 года Раз в 4 
года

Раз в 5 лет

8 Учет интенсивности 
движения и состава 
транспортного пото
ка

Ежегодно Раз в 3 
года

Раз в 5 лет

9 Сбор информации 
об аварийности с 
выявлением участ
ков концентрации 
ДТП и их деталь
ным обследованием

Ежегодно Ежегодно Ежегодно

10 Формирование и об
новление банка дан
ных о состоянии 
дорог

Ежегодно Ежегодно Ежегодно

установлено, определено как аварийное или неудовлет
ворительное; в соответствии с СНиП 3.06.07-86 все
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законченные строительством мостовые сооружения так
же должны быть обследованы.

3.3. Результаты диагностики заносятся в паспорт-мо
ста. Результаты обследований по СНиП 3.06.07-86 также 
должны использоваться до оформления (обновления, 
корректировки) паспорта моста, так как при обследова
нии получают более полный и более обоснованный мате
риал, необходимый для оценки состояния сооружений, 
чем при диагностике. Например, обследование может 
включать испытание сооружения на статические и дина
мические нагрузки, специальные исследования для уста
новления глубины заложения фундамента, забивки свай, 
напряженного состояния конструкций, прочностных и де- 
формативных свойств материалов, расположения арма
туры в бетоне. - В результате анализа материалов 
обследований выявляют причины появления дефектов и 
дают предложения по конструктивно-технологическим 
решениям или методам устранения опасных дефектов.

3.4. Диагностику проводят в соответствии с "Времен
ной инструкцией по сбору информации и оформлению 
паспорта автодорожного моста", утвержденной

^^23.06.93 г. Федеральным дорожным департаментом 
Минтранса России, где определены объемы работ.

Основной перечень работ по диагностике включает:
• изучение технической документации на сооружение 

(проектной, исполнительной, результатов эксплуатации и 
предшествующих обследований);

• обследование русла (зеркала воды, глубины и т.п.);
• замеры основных конструктивных элементов моста 

и подмостового пространства;
• обследование всех элементов сооружения (мосто

вого полотна пролетных строений, опор и фундаментов, 
подходов, откосов и конусов);

• фотографирование сооружений, отдельных 
элементов;

I * обработка материалов, анализ, составление 
паспорта;

• ввод паспортных данных диагностики по маршрутам.
3.5. Периодичность работ по диагностике мостовых 

сооружений приведен в таблице 2.

Таблица 2

№ Виды работ Периодичность
Г Диагностика мостовых 

сооружений
Один раз в 10 лет

2 Если по результатам диагнос
тики состояние мостового со
оружения определено как 
аварийное или неудовлетвори
тельное, или состояние не ус
тановлено, проводят 
специальный осмотр (обследо
вание) в объемах, предусмот
ренных ВСН-4-81 и СНиП 
3.06.07-86 с периодичностью:
• для аварийных
• для неудовлетворительных

• для сооружений с неустанов
ленным состоянием

в кратчайшие сроки * 
в течение года после 
диагностики * i 
в течение года после 
диагностики ♦

♦ При аварийном и неудовлетворительном состоянии 
сооружений в соответствии с ВСН4-81 должны прово
диться неотложные ремонтные работы. В случае их не
выполнения обследование проводится ежегодно.

С о и / г ц у н и ч е о и в о

Россия-Ф инляндия.

Общность интересов 
и возможность сотрудниче
ства по проблемам 
управления мостовым парком
В.В. МУСОХРАНОВ. Е.Н. ЩЕТИНИНА (НПО  
Росдорнии)

В соответствии с программой международного со
трудничества Федеральным дорожным департаментом 
Минтранса России и Финляндской дорожной админи
страцией заключено соглашение об обмене делегация
ми специалистов и информацией с целью 
налаживания взаимовыгодных связей и проведения 
совместных работ как научного, так и производствен
ного характера в области проектирования, строитель
ства, реконструкции, ремонта и содержания 
автомобильных дорог, а также искусственных соору
жений на них.

По предварительной договоренности финская сто
рона предусмотрела ознакомление российских пред
ставителей с интересующими их вопросами и встречи 
с непосредственными исполнителями работ по контро
лю за техническим состоянием искусственных соору
жений. В свою очередь, финская сторона 
ознакомилась с системой проведения подобных работ 
в нашей стране. Российской делегации были проде
монстрированы приборы и оборудование, используе
мые при определении технического состояния 
эксплуатируемых мостов, а также оборудование для 
ремонта мостов. Помимо проспектов, лабораторий, 
приборов по диагностике, российским специалистам 
были продемонстрированы видеофильмы, наглядно 
знакомящие с постановкой и решением проблем, воз
никающих при ремонте в каждой из стран, но и выпу
щенной по этому вопросу специальной, 
нормативно-отраслевой литературой.

Географическое положение Финляндии и России, 
некоторая схожесть мостового парка стран, близкий 
возраст наиболее распространенных в обеих странах 
малых и средних железобетонных мостов определили 
общность многих проблем, возникающих перед мосто
виками, и сделали возможным эффективное и взаимо
выгодное сотрудничество по всем мостовым 
проблемам.

В России для ознакомления с диагностическими 
работами по мостам выпущен сборник статей ЦБНТИ, 
рассчитанный на широкий круг читателей, так как ре
зультаты диагностики должны использоваться эксплу
атационниками, проектировщиками и строителями. В 
этой связи ознакомление с работами наших северных 
соседей крайне интересно. Обе системы содержат мно
го общего и служат подтверждением правильности 
проведения разработок в этой области.

Периодичность проведения диагностики мостов по 
предложениям российских специалистов 5-10 лет
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четко перекликается с предложением финнов о соблю
дении сроков обследования раз в 4-8 лет. Более частая 
периодичность обследований мостов финскими специа
листами объясняется тем, что они уделяют большое 
внимание принятию мер по профилактике, не допуска
ющей развитие наиболее распространенных дефектов 
до той стадии, когда нужны крупные затраты на ре
монт. Они пытаются заниматься дефектами до их пря
мого внешнего проявления. Естественно, что 
мероприятия по предупреждению появления дальней
шего развития или консервации дефектов окупаются за 
счет улучшения внешнего вида мостов и, в первую оче
редь, за счет увеличения срока службы сооружений. 
Конечно тщательная профилактика потребует и более 
частого (постоянного) контроля мостов, а также специ
ального оборудования (затрат на эти приборы и 
оборудование).

По всей видимости выданные в 1993 г. дорожному 
департаменту предложения о периодичности диагности
ки раз в 5 лет с одновременным снижением доли доро
гостоящих специальных обследований (определяемых 
диагностикой) до величины 30 % является не только 
экономией средств, но и обоснованной гарантией увели
чения срока службы сооружений. Деньги, выделяемые 
департаментом на обеспечение работ по диагностике, 
должны быть использованы на приобретение приборов 
и оборудования для проведения профилактических мер, 
улучшающих техническое состояние мостов. Этому нам 
следует научиться у наших коллег мостовиков из 
Финляндии.

Весь массив данных по каждому сооружению в 
Финляндии (так же как и у нас) поступает в банк дан
ных для возможности статистической обработки и опе
ративного вмешательства с целью улучшения 
технического состояния сооружения, ряда сооружений 
на маршруте, мостов региона или мостов по стране в 
целом.

Что касается количества параметров и данных по 
каждому сооружению, то российский банк более объем
ный и обладает большими возможностями. Кроме того, 
информация с мест в финской системе не всегда пред
полагает обследование, выполняемое достаточно квали
фицированными специалистами, в то время как в 
российский банк сведения поступают именно от специа
листов и контролируются сами паспорта (для обеспече
ния достоверных данных). Этот период, когда банк 
данных формируется без гарантии достоверности 
(ИПС-МОСТ), мы уже миновали и нашим коллегам 
следует учесть наши ошибки в прошлом.

В отношении разрешающей возможности банка и его 
достоверности как финской, так и российской стороне 
еще предстоит продолжение работ. Но россияне ближе 
к тому, чтобы данные банка стали оперативным сред
ством для всех участников системы, позволяющим пла
нировать обследования, ремонты, специальные 
обследования, определять очередность реконструкции, 
оптимизировать капитальные вложения на улучшение 
технического состояния парка мостов (обладая при 
этом, достаточно полной, а главное достоверной 
информацией).

Оценка состояния мостов по меньшему, чем у нас, 
количеству параметров, моделирование состояния от
дельных элементов мостов по прогнозу вероятности пе
рехода из удовлетворительного состояния в

неудовлетворительное в зависимости от износа и эф
фективности ремонтных мер в последующем оптимизи
руется по данным инспекции (по дефектам), что 
позволяет финской стороне сэкономить средства, иду
щие на ремонт, так как по результатам оптимизации 
проводят профилактические мероприятия и мелкий 
ремонт.

В российской системе оценка проводится по факти
ческому состоянию сооружения, при анализе фактичес
кого состояния по результатам профессионального 
обследования - диагностики с учетом всех обнаружен
ных дефектов, где отдельные элементы оцениваются 
как и все сооружение в целом по трем критериям: гру
зоподъемности, безопасности и долговечности. В пас
порте, содержащем все сведения о сооружении, по 
результатам анализа даются предложения по ремонту, 
реконструкции и режиму движения.

Чтобы успешно проводимая российскими специалис
тами работа по диагностике мостов не превратилась в 
очередную кампанию, каких уже было много, надо 
учесть собственный печальный опыт и опыт всего хоро
шего, что уже сделано в Финляндии. Например, не
смотря на общее старение мостового парка и 
потребность казалось бы большего количества перестро
ек, реконструкций и ремонтов, финны оставляют неиз
менной сумму затрат на ремонтные работы (не 
повышают ее). Снижения этих затрат они добиваются 
за счет проведения менее дорогостоящих профилакти
ческих работ и принятия мер, предотвращающих разви
тие дефектов. Этого же, по-видимому, должны 
добиваться и россияне.

Система диагностики, в том виде в каком она гото
вится в НПО Росдорнии по заданию департамента, об
ладает всеми необходимыми рычагами для приведения 
мостового парка страны в порядок. В 1994 г. уже наме
тился первый эффект от ее внедрения. Все рассмотре
ния планов хозяйств департамента проводились с 
учетом результатов диагностики (данных анализа и ста
тистики). В дополнение к сказанному выше следует от- , 
метить, что финские специалисты, обладая банком 
данных меньшей разрешающей возможности и досто
верности, добились больших успехов по улучшению со
стояния мостов за счет четкого контроля за внедрением 
результатов диагностики в производство и за использо
ванием предписаний диагностики.

Следует, учитывая опыт других стран, использовать 
возможность, предоставляемую нам диагностикой мос
тов, внедрить ее не только в части информации, но и^в 
контроле за исполнением, а также направить сэконом
ленные деньги на профилактические работы по продле
нию срока службы искусственных сооружений. Помимо 
экономики к этому обязывает повышение безопасности 
проезда по нашим сооружениям.

Как оказалось, вопрос строительства современных 
мостов из древесины, деревоклееных и клеефанерных 
конструкций также является предметом взаимных инте
ресов финской и российской сторон. В этой области 
финскими учеными проделана серьезная работа, пред
ставляющая ценность и для нашей страны, особенно эк
сперименты по изготовлению деревоклееных балок, 
.объединенных с железобетонной плитой. Построенный 
в России мост такого типа успешно эксплуатируется,с 
1973 г.
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/3 Tocctflfioe России

Г осударственный комитет 
Российской Федерации по воп
росам архитектуры и строи
тельства Постановляет:

Ввести в действие в качестве 
государственного стандарта 
Российской Федерации межго
сударственный стандарт:

С 1 сентября 1994 г. "СПДС. Услов
ные графические обозначения и изобра
жения елементов гениальных планов и 
сооружений транспорта", подготовленный 
на основе ГОСТ Р 21. 1204 - 94 и приня- 

^  тый Межгосударственной научно-техни- 
V ческой комиссией по стандартизации и 

техническому нормированию в строитель
стве с обозначением ГОСТ 21. 204 - 93.

С 1 ию ля 1994 г. “СПДС. Правила 
выполнения рабочей документации теп 
ловой изоляции оборудования и тру
бопроводов", подготовленный на основе 
ГОСТ Р 21.1403 - 94 и принятый Межго
сударственной научно-технической комис
сией по стандартизации и техническому 
нормированию в строительстве с обозна
чением ГОСТ 21.405 - 93.

С  1 сентября 1994 г. "СПДС. Прави
ла выполнения рабочей документации ге
неральных планов предприятий, 

* сооружений и жилищно-гражданских 
^  объектов", подготовленный на основе 

ГОСТ Р 21.1508 - 94 и принятый Межго
сударственной научнотехнической комис
сией по стандартизации и техническому 
нормированию в строительстве с обозна
чением ГОСТ 21.508 - 93.

С 1 ию ля 1994 г. "СПДС. Условные 
обозначения трубопроводов", подготов
ленный на основе ГОСТ Р 21.1208 - 94 и 
принятый Межгосударственной научно- 
-технической комиссией по стандартиза
ции и техническому нормированию в 
строительстве с обозначением ГОСТ 

Ь 21.206 - 93.
С 1 сентября 1994 г. "СПДС. Прави

ла выполнения рабочей документации ав
томатизации технологических
процессов", подготовленный на основе 

ГОСТ Р 21.1408 - 94 и принятый Межго
сударственной научно-технической комис
сией по стандартизации и техническому 
нормированию в строительстве с обозна
чением ГОСТ 21. 408 - 93.

С 1 ию ля 1994 г. “СПДС. Условные 
обозначения элементов санитарно-техни
ческих систем", подготовленный на осно
ве ГОСТ Р 21.1205 - 94 и принятый 
Межгосударственной научно-технической 
комиссией по стандартизации и техничес
кому нормированию в строительстве с 
обозначением ГОСТ 21.205 - 93.

В целях экономии
топливноэнергетических ресурсов 
в строительстве объектов 
жилищно-гражданского назначе
ния Государственный комитет 
Российской Федерации по вопро
сам архитектуры и строительства 
постановляет:

1. В первом полугодии 1994 г. откор
ректировать проекты серий полносбор
ных жилых домов с наружными стенами 
из однослойных панелей плотностью 
свыше 900 к г /м 3 с заменой их на трех
слойные или на панели с 
термовкладышами.

2. Запретить с 1 января 1995 г. при
менение проектов серий жилых домов, не 
откорректированных по теплу, и наруж
ных однослойных стеновых панелей 
плотностью свыше 900 к г /м  3 в полнос
борных жилых домах.

3. Предприятиям и организациям 
строительной индустрии и строительных 
материалов, независимо от их организа
ционно-правовых форм в течение 1994 г. 
осуществить меры по переходу на изго
товление конструкций и деталей серий 
жилых ломов, откорректированных по 
теплу.

4. Органам архитектуры и строитель
ства республик, краев, областей и авто
номных образований, гг. Москвы и 
Санкт-Петербурга обеспечить выполнение 
и контроль настоящего Постановления.

Госстрой России распространил 
также письмо Ns ВА-165/13 от
01.04.94 "О применении в железо
бетонных конструкциях арматур
ной стали новых видов".

Западно-С ибирск»:,.! металлургичес
ким комбинатом (г. Новокузнецк) начат 
выпуск термомеханически упрочненной 
арматурной стали новых видов - классов 
А400С и А500С по ТУ 14-1-5254-94 "Про
кат периодического профиля с серповид
ными поперечными ребрами для 
армирования железобетонных конструк
ций" с механическими свойствами, приве
денными в таблице.

Указанная арматура для железобетон
ных конструкций изготовляется из стали 
марки СтЗ по ГОСТ 380 - 88 и иных ма
рок по ТУ 14-1-5254-94 с содержанием уг
лерода не более 0,22 %. Низкое
содержание углерода в сочетании с тер
момеханической обработкой арматурной 
стали в потоке проката обеспечивает ее 
улучшенную свариваемость и пластич
ность, повышенную вязкость и долговеч
ность. Эта арматурная сталь по своим

свойствам отвечает требованиям междуна
родных стандартов - EN10080, ИСО
6935.2 и Д1Ы488.

Арматурная сталь по указанным ТУ 
поставляется как с традиционным перио
дическим профилем по ГОСТ 5781 - 82, 
так и с улучшенным серповидным профи
лем (поперечные выступы не выходят на 
продольные ребра или стержни не имеют 
продольных ребер), соответствующим 
требованиям международных стандартов.

Арматурную сталь класса А400С ре
комендуется применять в железобетонных 
конструкциях наряду и взамен арматур
ной стащи классов А-Ill марок 25Г2С и 
35ГС по ГОСТ 5781 - 82 и Ат-ШС по 
ГОСТ 10884 - 81 тех же диаметров (без 
пересчета сечения арматуры).

Способы сварки, типы и конструктив 
ные элементы сварных соединений арма
турной стали класса А400С следует 
принимать согласно указаниям ГОСТ 
14098-91 для арматурной стали класса 
А-Ill марки 25Г2С тех же диаметров. 
Минимальное значение предела
прочности сварных соединений
арматурной стали класса А400С долж

но быть не менее 500 Н /м м 2.
Арматурную сталь класса А500С, 

имеющую более высокие прочностные ха 
рактеристики, следует применять в соот 
ветствии с разработанными НИИЖБом 
"Временными рекомендациями по приме 
нению в железобетонных конструкциях 
термомеханически упрочненной арматур
ной стали новых видов". Допускается 
применение этой арматуры взамен арма 
турной стали классов А-Ill и Ат-ШС тех 
же диаметров (без пересчета сечения 
арматуры). Учитывая, что арматурная 
сталь указанных видов обладает повы 
шенной пластичностью и позволяет улуч
шить качество сварных соединений 
арматурных и закладных изделий, об»: 
печивает значительную экономию легиру
ющих элементов при ее производстве, 
Госстрой России рекомендует применение 
арматурной стали классов А400С и
А500С по ТУ 14-1-5254-94 в железобетон
ных конструкциях взамен арматурной
стали классов A-III и Ат-ШС.

Консультативную помощь по 
внедрению арматурной стали клас
сов А400С и А500С по ТУ
14-1-5254-94 можно получить в ла
боратории арматуры НИИЖБа 
(109428, Москва, 2-я Институтс
кая ул ., 6 ; телефоны 174-88-16 
и  174-85- 68).

Класс
арматурной

стали

Механические свойства арматурной стали

Предел
текучести

Временное со
противление а,

Относительное 
удлинение ст5, 
%

Угол изгиба 
при диаметре 
оправки с = 3d

Н /м м 2

не менее

А400С
А500С

440 550 16 90° 
500 600 14
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В НОМЕРЕВ целях сохранения научно-технического потенциала 
транспортного строительства АО Корпорация Трансстрой 
объявлен конкурс грантов (субсидий) по исследованиям в 
области транспортного строительства.

Грант является формой поддержки 
приоритетных научных проектов из 
средств внебюджетного фонда разви
тия науки и техники Корпорации.

Гранты распределяются на конкур
сной основе.

Система грантов обеспечивает фи
нансирование малых научных групп и 
отдельных ученых, выполняющих пер
спективные исследования по инициа
тивной тематике.

Конкурсы грантов охватывают ос
новные направления научных исследо
ваний по повышению технического 
уровня транспортного строительства.

Конкурс п р о в о д и т ся  в соответствии 
с Временным положением об организа
ции конкурсов грантов в АО Корпора
ция Трансстрой, утвержденным 
указанием АО Корпорация Трансстрой 
от 14 апреля 1994 г. № 18-р.

Программа конкурса грантов пре
дусматривает выделение на 1995 г. 10 
грантов первой категории по 2 млн. 
руб. каждый и 10 грантов второй кате
гории по 1 млн. руб. каждый на об
щую сумму 30 млн. руб.

Тематика грантов должна, как пра
вило, соответствовать конкретным на
учным направлениям программы 
достижения высшего технического

уровня в транспортном строительстве 
(программы "Мировой уровень"). Не 
исключается представление на конкуре 
других оригинальных проектов, соот
ветствующих общей направленности 
Программы.

Каждый специалист в настоящем 
конкурсе может бьггь участником толь
ко одной заявки на грант.

Срок представления заявок на 
грант до 1 ноября 1994 г.

Адрес представления заявок: 
107217, Москва, Садовая Спасская 
ул., 21, Научно-технический центр 
АО Корпорация Трансстрой.

Заявки, поступившие после 
указанного срока и составленные 
не по форме, не рассматриваются.

Срюк действия гранта с 1 
февраля 1995 г. по 30 ноября 1995 
г. Финансирование проектов-побе- 
дителей будет производиться имен
ным перечислением средств в 
организации.

Порядок прюведения НИР в 
организациях определен Времен
ным положением об организации 
кбнкурсов грантов в АО Корпора
ция Трансстрой.
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Временное положение 
об организации 

конкурсов грантов 
в АО Корпорация 

Трансстрой

1. Настоящее Положение определяет 
порядок проведения конкурсов грантов и 
порядок организации выполнения науч
ноисследовательских работ (далее Н ИР) 
по грантам в Корпорации "Трансстрой" 
(далее Корпорация ).

2. Грант (субсидия) является формой 
поддержки приоритетных научных проек
тов из средств внебюджетного фонда раз
вития науки и техники Корпорации.

3. Гранты распределяются на конкур
сной основе.

4. Система грантов обеспечивает фи- 
^Лрнсирование малых научных групп и от- 
^Чгельных ученых, выполняющих

перспективные исследования по инициа
тивной тематике.

5. Конкурсы грантов охватывают ос
новные направления научных исследова
ний по повышению технического уровня 
транспортного строительства.

6. Распределение внебюджетного фон
да для реализации в виде грантов между 
направлениями научных исследований 
определяются Корпорацией и базируются 
на существующем распределении научно
го потенциала с учетом приоритетов, при
нятых в отечественной и мировой 
практике.

7. В каждом конкретном конкурсе мо- 
^ у т  быть установлены не более двух фик

сированных размеров грантов. Размер 
каждого выделенного гранта фиксирован 
и не может быть изменен до конца срока 
действия гранта.

8. Средства гранта выделяются на оп
ределенный срок ( но не менее, чем на 6 
месяцев).

9. Корпорация может устанавливать 
ограничительные квоты на размер 
средств, выделяемых научным организа
циям по итогам конкурсов грантов, исхо
дя из условий проведения конкретного

курса.
10. Подготовку предложений по орга

низации конкурсов, распределению 
средств, другим вопросам конкурсной 
практики, основанной на системе грантов, 
осуществляет Научно-технический центр 
Корпорации (далее НТЦ).

11. Предложения о проведении кон
курса грантов рассматриваются Корпора
цией по заявке одной или нескольких 
организаций - акционеров Корпорации 
или НТЦ.

12. Конкурс проводится под руковод
ством НТЦ при участии Отделения 
"Транспортное строительство" Академии 
транспорта.

13. Все принципиальные решения, 
связанные с проведением конкурса гран
тов, принимаются НТЦ и утверждаются 
президентом или первым вице-президен
том Корпорации.

14. Формирование программы кон
курса осуществляется НТЦ совместно с 
Отделением "Транспортное строитель
ство" Академии транспорта. Окончатель
ный вариант программы утверждается 
президентом или первым вице-президен
том Корпорации.

15. Объявление конкурса производит
ся сообщением, рассылаемым НТЦ.

16. Руководитель проекта представля
ет на конкурс заявку, подписывая кото
рую, гарантирует, что он согласен с 
правилами и условиями данного конкурса 
и знаком с настоящим Временным 
положением;

намерен посвятить необходимую часть 
своего времени в период действия гранта 
проведению работ над указанной в заявке 
темой;

заявил тему проекта, не имеющую ис
точников госбюджетного
финансирования;

информирован, что Корпорация не 
считает материал, содержащийся в заяв
ке, конфиденциальным (секретным) и 
может обнародовать имена получивших 
грант и тему работы.

17. Титульный лист заявки на грант 
подписывается руководителем организа
ции. Подпись руководителя организации 
означает, что администрация организации

оповещена о намерении соискателей 
гранта проводить работу по указанной 
теме;

удостоверяет данные, приведенные в 
сопроводительных документах проекта;

при выделении грантов сотрудникам 
организации гарантирует выполнение 
обязательств, предусмотренных п. 24 на
стоящего Положения.

18. В конкурсе грантов участвуют ма
лые научные группы, формируемые на 
стадии составления проекта-заявки на 
грант, либо отдельные специалисты, гото
вые выполнить оригинальное исследова
ние'по объявленной тематике конкурса.

19. Руководитель проекта должен 
быть сотрудником организации, являю
щейся акционером Корпорации. В состав 
группы, формируемой руководителем, 
могут включаться специалисты из органи
заций, не являющихся акционерами Кор
порации, но не более 50 % от общего 
числа исполнителей.

20. Каждый специалист в рамках дан
ного конкурса может являться участни
ком только одной заявки на грант.

21. Решение о результатах конкурса 
принимается Научно-техническим цент
ром Корпорации совместно с Отделением 
"Транспортное строительство" Академии 
транспорта и утверждается президентом 
или первым вице-президентом 
Корпорации.

22. Извещения о выделении грантов 
'  направляются НТЦ в адрес руководите

лей проектов и организаций.
23. Основанием для проведения в 

организации научно-исследовательской 
работы является извещение НТЦ о выде
лении гранта. Научным руководителем 
Н ИР по гранту является руководитель 
проекта, на которого возлагается ответ
ственность за качество, сроки ее выполне
ния и использования финансовых 
средств.

24. Администрация организации при 
выделении грантов сотрудникам гаранти
рует выполнение следующих
обязательств:

включение Н ИР по гранту в темати
ческий .план организации отдельной 
позицией;

целевое использование средств для 
выполнения гранта;

обеспечение учета расходования 
средств по гранту отдельно от другой 
тематики;

калькуляция сметной стоимости НИР 
по гранту, составленная его руководите
лем и непротиворечащая действующему 
законодательству, не может изменяться 
администрацией организации без согла
сия руководителя проекта;

образование фонда заработной платы 
не лимитируется;

услуги сторонних организаций не 
должны превышать 15% от объема 
гранта.

25. Для оплаты труда исполнителей 
проекта используются все виды трудо
вых отношений, предусмотренных 
законодательством.

26. НТЦ обеспечивает осуществление 
научного и финансового контроля за хо
дом выполняемых по грантам 
исследований.

27. Руководители НИР по грантам 
обязаны представлять необходимые науч
ные и планово-финансовые документы 
НТЦ для проведения промежуточной и 
заключительной контрольной экспертизы 
исследований, выполняемых по гранту.

28. Аргументированное заключение 
НТЦ о научной несостоятельности или 
недостаточной эффективности исследова
ний, использовании средств не по назна
чению является основанием для 
досрочного прекращения финансирования 
по гранту.

29. В случае непредставления необхо
димых отчетных документов в срок без 
уважительных причин финансирование 
проекта прекращается.

30. Права на результаты научно-ис
следовательских работ, выполняемых по 
грантам, определяются законодательством 
Российской Федерации об охране интел
лектуальной собственности.

31. Использование конкретных объек
тов промышленной и иной интеллекту
альной собственности осуществляется на 
основании разрешения, выданного 
Корпорацией.
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Болеа 60 лет коллектив АО Проект- 
коммундортранс работает в области 
обустройства городов и дорог. Проек- 
ткоммундортранс выполняет все виды 
работ, связанных с развитием объек
тов автомобильного транспорта:

- Разработку комплексных транспор
тных схем реконструкции региональной 
сети дорог с учетом местных условий 
перспективного развития; гарантирует 
оптимальное решение транспортной 
проблемы региона на базе всесторон
них технико-экономических оценок не
скольких вариантов;

- Проектирование и строительство 
новых и реконструкцию имеющихся ав
томобильных лорог. включая все виды 
инженерных сооружений: мосты, тру
бы, подземные транспортные и пеше
ходные переходы, подпорные стенки, 
пересечения в разных уровнях, ливне
вый водосток, очистные сооружения и 
т.д., с использованием прогрессивных 
технических решений на уровне изоб
ретений, обеспечивающих высокий тех
нико-экономический уровень проектов 
строительства новых объектов или ре
конструкции эксплуатируемых;

- Работы по берегоукреплению рек. 
регулированию русел рек, борьбе с 
оврагообразованием, защите от навод
нения, благоустройству придорожных 
территорий, с использованием геотек
стильных материалов для обратных 
фильтров, полимерных пленок в каче
стве противофильтрационных экранов и 
другие современные решения, обеспе

чивающие значительную экономию 
средств в эксплуатации;

- Инженерно-геологические работы 
в любое время гола с применением 
современных методов исследования 
грунтов (динамическое и статическое 
зондирование, прессометрия) позволя
ют часто существенно снизить сто
имость работ по строительству 
фундаментов.

Отдел эксплуатации сооружений 
проводит обследование (испытания) 
мостов, оценку их надежности и дол
говечности, разработку рекомендаций 
по режиму эксплуатации, возможному 
ремонту или реконструкции; расчет 
грузоподъемности, с учетом имею
щихся дефектов и повреждений; рабо
ты по ремонту дефектов в 
железобетонных конструкциях. а 
именно усиление участков слабого бе
тона путем пропитки поверхностного 
слоя полимерными гидроизолирующи
ми низковязкими составами прочнос
тью после полимеризации не менее 
350 кгс/см 2 ; инъецирование трещин 
любой ширины раскрытия и местопо
ложения полимерными составами; ре
монт железобетонных оболочек, 
призматических свай и стоек опор пу
тем пропитки всей конструкции поли
мерными склеивающими
гидроизолирующими композициями 
или .путем создания трубобетонного 
элемента.

На все виды выполняемых работ 
имеется лицензия.

t

Заказчик мозке/И бьиЯь ifSefteu, hjHo мо$ой заказ fyqetfi выполнен, 
в  с/иж и с высоким качеством.

За более подробной информацией просим обращаться по адресу: А О  
Проекткоммундортранс: 125212, Москва, Кронштадтский бульвар, дом 7а, 
телефоны: 452-56-94; 452-52-45; 452-56-72.
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