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С Mi ПИЯ

Дорогие друзья!

От имени Федеральной дорожной службы Рос­
сии горячо и сердечно поздравляю славный кол­
лектив отраслевого журнала “Автомобильные до­
роги” со знаменательной юбилейной датой — 70- 

I летием журнала.
Федеральная дорожная служба России, органи­

зации и предприятия дорожной отрасли высоко оце­
нивают вклад журнала в дело развития отрасли.

Коллектив журнала бережно сохраняет накоп­
ленный опыт и ценные традиции, постоянно пропа­
гандирует все новое и передовое, дает дорожни­
кам возможность систематически обмениваться 
практическим  опы том , способствует реш ению 
сложнейших задач по развитию и совершенствова­
нию автомобильных дорог Российской Федерации.

В годы первых пятилеток, Великой Отечествен­
ной войны, послевоенные годы журнал “ Автомо­
бильные дороги” вносил свой весомый вклад в дело 
строительства дорог и получил достойную награду 
— орден “ Знак Почета” .

В год юбилея желаю сотрудникам журнала, мно­
гочисленным его авторам и читателям крепкого здо­
ровья, долгих лет жизни, большого счастья, дальней­
ших творческих успехов в вашем благородном деле.

С уважением  
руководитель Ф едеральной 

дорож ной службы  России
В. Г.Артюхов

Дорогие друзья!

Управление автомобильных дорог Ростовской 
области “ Ростовупрдор” поздравляет коллектив 
журнала “ Автомобильные дороги” со знаменатель­
ным событием — 70-летним юбилеем журнала.

На его страницах отражаются актуальные задачи 
дорожной отрасли, раскрывается передовой опыт в 
строительстве, ремонте и содержании автомобиль­
ных дорог, внедрение в практику научных разработок.

Особенно хотелось бы отметить положительные 
изменения в издании журнала в последние годы. 
Из узкоотраслевого журнала он превратился в до­
ступное широкой публике издание, при этом пол­
ностью сохранившее свою дорожную направлен­
ность. В журнале печатаются актуальные публи­
цистические статьи, живые интервью с работни­
ками дорожной сферы, материалы, отражающие 
опыт использования передовой техники и техно­
логии, приводятся интересные малоизвестные ис­
торические факты. Большое внимание журнал 
уделяет жизни регионов России, в том числе в нем 
неоднократно отражалась работа дорожников Ро­
стовской  области, их проблемы и достижения. 
“ Ростовупрдор” с благодарностью отмечает объ­
ективность и глубокое понимание вопросов отрас­
ли во всех материалах журнала о нашей области.

Мы всегда считали и считаем журнал своим со­
юзником в повышении качества дорожного обслу­
живания жителей области и впредь надеемся на пло­
дотворное сотрудничество с вами в этом вопросе.

Желаем коллективу редакции еще большей по­
пулярности, все новых журналистских удач.

С глубоким  уважением , 
начальник “Р остовупрдора”  

Виктор ТОПИЛИН

ПРИМОЧКИН, В и ктор  ЗЛГУМЕИИВВ (ф ото ], 
Юрий ЛСТАШ ННIф ото /

U C E N U E C IT O I
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Наши кор р есп он ден ты  вед у т  
реп ортаж  с  праздничного 
веч ер а  в Д оме ж ур н али ста, 
п освящ ен н ого  
70-л ети ю  ж урнала 
“А втом обильны е дороги”

... А годы, как версты. Журналу 
“Автомобильные дороги” уже 70 
или еще 70? Все позади или только 
начинается? В Центральном доме 
журналиста в один из теплых летних 
дней царила предпраздничная су­
ета. Сотрудники редакции готови­
лись к встрече гостей: раскладыва­
ли книги, брошюры, журналы, аль­
бомы, развешивали лучшие фото­
графии, сделанные в многочислен­
ных командировках и автопробегах. 
Есть на что посмотреть, что почи­
тать, вспомнить...

Одно из старейших отраслевых 
изданий России родилось в июне 
1927 г. под названием “Местный 
транспорт”. Номер вышел, по се­
годняшним меркам, по объему не­
большим — 32 страницы. И начал он 
расти не по дням, а по часам. Бук­
вально через три года уже вымахал 
с первоначального тиража в 3,5 ты­
сячи экземпляров до 10 тысяч.

Новый полноправный член боль­
шой семьи отечественной периоди­
ки избрал своим девизом слова “Во­

йна—ухабам, мир—дорогам!”. Без­
дорожье было тормозом в развитии 
производительных сил страны, при­
носило чудовищный вред экономике. 
На ликвидацию (так и тянет сказать 
“колдобисто-ухабистых бандформи­
рований”) бездорожья было броше­
но 100 тысяч инженерно-технических 
работников и более 1 миллиона ра­
бочих разных профессий. Целая ар­
мия! И этой армии нужен был свой 
рупор. Рупор такой силы, чтобы его 
услышали на тысячах километров ав­
томобильных дорог

Шли годы — менялся журнал. Из 
“Местного транспорта” — в “Доро­
га и автомобиль”. Под этим именем 
он выходит с 1930 по 1937 год. А не­
задолго до начала войны(1938 г )он 
стал называться “Строительство 
дорог”. Страна готовилась к войне.

В годы Великой Отечественной 
войны журнал превращается в 
учебное пособие и руководство к 
действию для тысяч командиров и 
солдат военно-дорожных соедине­
ний. Стиль журнала предельно кон­
кретен. Минимум отвлеченных рас- 
суждений, максимум советов и цен­
ных предложений.

Нынешнее название — “Автомо­
бильные дороги” (с 1945 г) оказы­
вается самым долговечным, хотя с 
января 1996 г облик и содержание 
журнала существенно меняют. Об
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юбиляра. Председатель ЦК профсо­
юза работников автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства 
РФ В.Мохначев, вручая почетную 
грамоту коллективу редакции, отме­
тил, что, встречая свой юбилей в об­
становке больших политических и 
экономических перемен в стране, 
коллектив редакции уверенно смот­
рит вперед. Открываются интерес­
ные разделы, улучшается оформле­
ние и содержание, идет поиск новых 
форм подачи материалов.

дальних гарнизонах, на вахтах и в 
карьерах. Везде и всюду “Автомо­
бильным дорогам” — зеленый свет.

Без техники, инструмента доро­
гу не построить. Фонд дорожного 
машиностроения и заводы, выпус­
кающие дорожную технику, присо­
единяются к поздравлению юбиля­
ра. “С нетерпением ждем каждый 
новый номер, — говорится в при­
ветствии, — ведь журнал — одна из 
немногих возможностей проин­
формировать о новой дорожной

этом говорил в своем выступлении, 
открывая вечер, главный редактор 
журнала В.Поляков:

— Выполняя свою 
дачу — быть проводником всего но­
вого и передового в дорожном хо­
зяйстве — журнал из научно-техни­
ческого превратился в производ­
ственно-массовое, популярно-пра­
вовое издание, сосредоточил свое 
внимание на реализации Президен­
тской программы “Дороги России”, 
вопросах финансирования, управ­
ления, внедрения новых техноло­
гий... А для более углубленного об­
суждения новинок науки и техники 
начинает издаваться специальное 
ежеквартальное приложение “Наука 
и техника в дорожной отрасли”.

Вехи большого пути видятся по- 
разному, что и подтверждали вы­
ступления, поздравительные адре­
са, письма и телеграммы в адрес

В ассоциации “РАДОР”, от име­
ни которой журнал приветствовала
А.Цаплина, заметили, что журнал 
стал информационным фундамен­
том развития дорожной отрасли. А 
в приветственном адресе началь­
ника ФДСУ МО РФ генерал-полков­
ника И.Марчука сказано, что каж­
дый номер журнала с нетерпением 
ждут в частях и соединениях, в

технике, под держать отечественно­
го производителя...”

Читают журнал не только в Рос­
сии. Министр транспорта и доро­
жного хозяйства Республики Тад­
жикистан Ф.Мухитдинов, присут­
ствовавший на вечере, считает, что 
значение журнала для дорожной 
отрасли России и стран Содружес­
тва велико, поскольку он — един­
ственный источник доступной ин­
формации о делах, проблемах и 
достижениях бывших коллег 

К этому мнению присоединяют­
ся и дорожники других стран СИП 
подчеркнул исполнительный дирек­
тор Межгосударственного Совета 
дорожников, доктор технических 
наук Б.Каримов. По его словам, из­
дание только выиграет, если пост

публиковать материалы заседаний 
Межгосударственного Совета.

Сменяют друг друга выступаю­
щие, в адрес журнала звучат при­
ветствия, пожелания, критические 
замечания (не без того!), аплодис­
менты и даже... признания в любви. 
И невольно задумываешься о том, 
что бездорожье бывает не только на 
земле, но и в душе человека. И все 
эти 70 лет журнал “Автомобильные 
дороги” стремится помочь читате­
лям выбраться из него, преодолеть 
нравственное бездорожье, расска­
зывая не только о механизмах, тех­
нологиях, достиженияхученых, но и 
о людях. Эта мысль постоянно зву­
чала в выступлениях на юбилейном 
вечере: главное богатство — люди. 
И те, о ком пишут журналисты и 
внештатные авторы, и те, кто пишет.

Имена последних хорошо знако­
мы многим поколениям читателей — 
Икар Евгеньев, Артур Надежко, Юрий 
Буданов, Владимир Казарновский, 
Валентина Липская... Мы назвали 
только тех, кто в этот праздничный 
вечер был здесь, в Доме журналис­
та. Рядом с ними — журналисты, со­
трудники редакции, издательства, 
внештатные авторы, победители ре­
дакционных конкурсов, гости...

В тот вечер у всех было припод­
нятое, праздничное настроение, ка­
кое бывает; наверное, на юбилее хо­
рошего, давнишнего друга, о кото­
ром, подводя своеобразный итог ве­
чера, 0. Скворцов, заместитель руко­
водителя Федеральной дорожной 
службы, сказал так: “Мы на тебя на­
деемся, юбиляр! В добрый путь!”

...А годы, как птицы. Распечатав 
новую пачку верст-десятилетий, 
обновленный журнал “ Автомобиль­

ном, уважае- 
шайте*и чи-янно и широко будет освещать]во 

просы интеграции дорожников «бой журнал. I
ИМ. И . В. ЬйА, ш а
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Ж У Р Н А Л А
”тт*тттыш дороги*
В целях наиболее полного и объек­

тивного освещения проблем дорожной 
отрасли, хода реализации Указа Прези­
дента Российской Федерации “О доро­
жной реформе”  распоряжением руково­
дителя Федеральной дорожной службы 
России В.Г.Артюхова организован ре­
дакционный совет нового состава.

Редакционный совет журнала 
“Автомобильные дороги”

Скворцов О. В. — председатель 
совета, заместитель руководителя 
ФДС России;

Чибисов А. Е. — заместитель пред­
седателя совета, пресс-секретарь ФДС 
России;

Поляков В. Ф. — заместитель пред­
седателя совета, генеральный директор 
издательства “Дороги” , главный редак­
тор журнала “Автомобильные дороги” .

Члены совета:
Афанасьев А.М . — генеральный 

директор Российской ассоциации тер­
риториальных органов управления ав­
томобильными дорогами “ РАДОР” ;

Быстров Н.В. — директор Феде­
ральной дирекции лабораторного кон­
троля и обследования автомобильных 
дорог, кандидат технических наук;

Ван Н. С. — заместитель руководи­
теля ФДС России, кандидат техничес­
ких наук;

Зейгер Е.М. — генеральный ди­
ректор ассоциации учебных заведений 
“ Квадор” ;

Каримов Б. Б. — исполнительный 
директор Межгосударственного Сове­
та дорожников (МСД);

Кретов В.А. — генеральный д и ­
ректор РосдорНИИ, кандидат техни­
ческих наук;

Лобанов Е. М. — председатель ре­
гионального отделения Академии тран­
спорта России;

Малов А. С. — генеральный дирек­
тор Российской ассоциации подрядных 
организаций в дорожном строительст­
ве “АСПОР” ;

Горлов П.П. — директор дирекции 
по реализации Президентской про­
граммы “Дороги России” ;

Мохначев В. И. — председатель 
ЦК профсоюза работников автотран­
спорта и дорожного хозяйства РФ;

Зарубин А. П. — главный инженер 
ГипродорНИИ;

Михайлов Н.П. — начальник уп­
равления автомобильных дорог Мос­
ковской области (Мосавтодор);

Тимошин В. У. — первый замести­
тель начальника ГУ ГАИ МВД РФ.
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" ДОРОЖНАЯ РЕФОРМА

А

РОССИИ
создана Указом Президента РФ
_ _  . №  403 о т  23 а п р е л я  1997 г.

Р у к о в о д и т е л ь  с л у ж б ы  —  
Виталий Григорьевич А ртю хов. 
П е р в ы е  з а м е с т и т е л и  —
В ладим ир Д м итриевич Евстигнеев, 
Н и кол ай  Петрович Серегин.
З а м е с т и т е л и  —

В ладим ир И ванович Щ едрое, 
Валерий Н иколаевич М осалов,
Ю рий А лександрович Беляев,
Игорь А лександрович Урм анов,
О лег Вячеславович С кворцов, 
Н и кол ай  Сергеевич Ван.

В подчинении  В.Д.Евстигнеева —
отделы  кредитов , работы  с б а н ка ­

м и , ал ьте рнативны х  и сточни ков  ф и­
нансирования .

Он кур и р у е т  рабо ту  В .И .Щ едрова 
и В .Н .М осалова.

В ведении В .И .Щ едрова  —
уп равл ени е  ф инансирования, б у х ­

га л те р ско го  уче та , отчетности и ф и­
нансового  контроля .

В .Н .М осалов ведает управл ени ем  
э ко н о м и ки  и развития д о р о ж н о й  ре­
ф орм ы .

В подчинении  Н .П .Серегина —
у п р а в л е н и е  н а у ч н о -те х н и ч е с ко й  

п о л и ти ки .
О н к у р и р у е т  р а б о ту  Ю .А .Б е л я е ­

ва , о тве ч а ю щ е го  за  строительство и 
р е м о н т д о р о г, о р га н и з а ц и ю  п о д р я д ­
н ы х  то р го в , а т а к ж е  р а б о ту  И .А .У р - 
м а н о в а , о тв е ч а ю щ е го  за  с о д е р ж а ­
н и е  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  и б е з ­
опасность д в и ж е н и я .

О .В .С кворцов и Н.С.Ван находятся 
в прям ом  подчинении  у  р уко во д и те ­
ля служ бы .

О .В .С кворцов занимается пробле­
м а м и  внеш н их эко ном и чески х  связей 
и сотрудничества со странам и СНГ и 
к у р и р у е т  р а б о ту  отдела з а ко н о п р о ­
е ктн ой  и правовой  работы .

Н.С.Ван отвечает за рабо ту  уп р а в ­
л е н и я  о р га н и з а ц и о н н о го  разви ти я , 
п роведение  стр уктур но й  реф ормы и 
институциональны х преобразований . 
К у р и р у е т  уп р а вл е н и е  государствен­
ны м  им ущ еством , управл ени е  ка д р о ­
вой пол и ти ки  и уч е б н ы х  заведений.

В и т а л и й
Григирьевич

А Р Т Ю Х О В
Доктор экономических 

наук, профессор, академик 
Российской академии пред­
принимательства. Награж­
ден орденом “Знак Почета” 
и двумя медалями. Родился 
29 января 1944 г в станице I  
Новоминской Краснодар­
ского края.

Его трудовая деятель- |  
ность началась в 1962 г Пос­
ле окончания в 1970 г Ново­
черкасского политехничес- : ; 
кого института работал на |  
автотранспортных пред- : 
приятиях Министерства ав­
томобильного транспорта 
РСФСР в гАрмавире.

В 1978 г был назначен на­
чальником Ногинского про­
изводственного объедине­
ния грузового автомобиль­
ного транспорта Главмособ- 
лавтотранса, в 1979 г стал 
главным инженером произ­
водственного объединения 
по обслуживанию грузовых 
автотранспортных средств 
иностранных владельцев 
“Совинтеравтотранс” в 
г Москве.

С 1983г. работал в Ми­
нистерстве автомобильного 
транспорта начальником фи­
нансового управления, за­
тем первым заместителем 
начальника Главного эконо­
мического управления.

В 1989 г. назначен за­
местителем начальника 
Финансово-хозяйственно­
го управления Секретариа­
та Верховного Совета 
СССР, а еще через год — 
первым заместителем ми­
нистра финансов Российс­
кой Федерации.

До назначения руково­
дителем Федеральной до­
рожной службы работал ру­
ководителем Государствен­
ной налоговой службы Рос­
сийской Федерации.

В л а д и м и р
Д м и т р и е в и ч
Е В С Т И Г Н Е Е В
Кандидат экономичес­

ких наук, награжден 6 ме­
далями. Родился 5 авгус­
та 1946 г. в г. Калинине 
(ныне Тверь).

Начал работать в 1964 г 
В 1974 г закончил Московс­
кий инженерно-экономи­
ческий институт им. С.Ор­
джоникидзе, а в 1977 г. — 
аспирантуру Московского 
института управления им.
С.Орджоникидзе.

С 1978 г. работал в до­
лжностях начальника научно- 
методического отдела, за­
местителя начальника, на­
чальника Центрального бюро 
научно-технической инфор­
мации при Стройбанке СССР

В 1986—1991 г был ин­
структором, затем консуль­
тантом сектора финансово­
го и денежного обращения 
Экономического отдела, 
Социально-экономического 
отдела и Отдела социально- 
экономической политики 
ЦК КПСС. После этого в те­
чение 5 лет возглавлял ак­
ционерную страховую ком­
панию “Инвестстрах” , а в 
1996 г получил назначение 
на должность заместителя 
руководителя Государ­
ственной налоговой службы 
Российской Федерации, где 
работал до назначения пер­
вым заместителем руково­
дителя ФДС России.

Викппай
П е т р о в и ч
СЕРЕГИН

Награжден медалью ор­
дена “За заслуги перед Оте­
чеством” II степени. Родил­
ся 4 марта 1949 г в с. Лукош- 
кино Топкинского района 
Кемеровской области.
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В 1972 г закончил Томс­
кий инженерно-строитель­
ный институт, был ассистен- 

* том кафедры “Автомобиль­
ные дороги” Кузбасского 
политехнического институ­
та. С 1976 г последователь­
но работал начальником 
проектно-сметной группы 
треста “Кузбасдорстрой” 
Кемеровского облкомхоза, 
начальником проектной 
конторы Кемеровавтодора 
РСФСР начальником отдела 
контроля качества Кемеро­
вавтодора.

В 1992 г. назначен глав­
ным инженером, а в 1993 
г. — директором Кемеров­
ской дирекции областно­
го дорожного фонда. В 
этой должности работал 
до назначения первым за­
местителем руководителя 
ФДС России.

В л а д и м и р
Иианивич
ЩЕ Д Р О В

Родился 26 октября 1948 
г в селе Раздольном Моз­
докского района Северо- 
Осетинской АССР

В 1971 г окончил Казан­
ский финансово-экономи­
ческий институт, а в 1985 г 
— специальный факультет 
при Московском финансо­
вом институте по специаль­
ности “ Международные 
экономические отноше­
ния” . Трудовую деятель­
ность начинал в контроль­
но-ревизионном управле­
нии Минфина России по Ма­
рийской ACCR работал в го­
родских административных 
структурах Йошкар-Олы.

С 1985 по 1991 г. зани­
мал различные должности 
в Министерстве финансов 
CCCR затем был замести­
телем заведующего фи­
нансово-бюджетным отде­
лом аппарата Президента 
СССР В течение 3 лет рабо­
тал в посольстве России в 
Израиле. В 1994 г стал ге­
неральным директором ин­
вестиционно-трастовой 
компании “Марфинтраст”, 
советником президента 
Республики Марий Эл.

В течение 1995— 1996 гг 
возглавлял правление му­
ниципального коммерчес­
кого банка “Йошкар-Ола” , 
был заместителем главы 
правительства, министром 
финансов Республики Ма­
рий Эл. С февраля 1996 г.

до назначения заместите­
лем руководителя ФДС ра­
ботал заместителем ми­
нистра финансов Российс­
кой Федерации.

Валерий
Никилаенич
М О С А Л О В

Родился в 1952 г в с. Пе- 
нягино Красногорского рай­
она Московской области.

В 1975 г. окончил Мос­
ковский автомобильно-до­
рожный институт. Работал 
старшим инженером, затем 
начальником строительного 
отдела Республиканского 
объединения по строитель­
ству и эксплуатации авто­
мобильных дорог Нечерно­
земной зоны РСФСР Ми- 
навтодора РСФСР

В 1985 г. назначен на­
чальником подотдела от­
дела транспорта дорожно­
го хозяйства и связи Гос­
плана РСФСР а в 1988 г. — 
заместителем начальника 
этого отдела.

С 1990 г, в течение 5 лет, 
Валерий Николаевич был 
вице-президентом Рос­
сийского государственно­
го концерна по строитель­
ству, реконструкции, ре­
монту и содержанию авто­
мобильных дорог “Росав- 
тодор” . Затем, до назначе­
ния заместителем руково­
дителя ФДС, работал ди­
ректором Дирекции по ре­
ализации программы “До­
роги России”.

А л е к с а н д р о в и ч
Б Е Л Я Е В

Родился 12 августа 
1961 г в г. Речица Гомельс­
кой области.

После окончания в 1985 
г. Киевского автомобиль­
но-дорожного института 
работал старшим инжене­
ром дорожного ремонтно- 
строительного участка 
Брянскавтодора Минавто- 
дора РСФСР

С 1987 по 1991 г. был 
старшим инженером, а за­
тем заместителем началь­
ника отдела капитального 
строительства автодороги 
Москва—Воронеж.

До 1994 г. работал ди­
ректором Дирекции строя­
щихся дорог автодороги

Москва — Воронеж, а с 1994 
г до назначения заместите­
лем руководителя ФДС воз­
главлял Региональную ди­
рекцию строящихся авто­
мобильных дорог Минтран­
са РФ в г Воронеже.

Иг орь 
А л е к с а н д р п в и ч  

У Р М А Н О В
Заслуженный строитель 

Российской Федерации. 
Родился 31 января 1955 п в 
г Джалал-Абаде Ошской об­
ласти Киргизской ССР 

После окончания в 1977 
г. Томского инженерно­
строительного института 
работал в Асиновском доро­
жном ремонтно-строитель­
ном управлении Томского 
областного производствен­
ного управления строитель­
ства и эксплуатации авто­
мобильных дорог Минавто- 
дора РСФСР в г Асино Том­
ской области. Два года был 
начальником этого ДРСУ.

В 1988 г работал замес­
тителем председателя Аси- 
новского горисполкома, в 
1989 г. стал начальником 
Томского областного проек­
тно-ремонтно-строитель­
ного объединения автомо­
бильных дорог

С 1993 г. до назначения 
заместителем руководите­
ля ФДС работал директо­
ром Томской областной ди­
рекции дорожного фонда и 
автомобильных дорог

О л е г  
Вячесланпиич 

СКВОРЦОВ
Кавалер ордена “Знак 

Почета” , лауреат Государ­
ственной премии СССР по­
четный дорожник. Родился 
30 сентября 1946 г

В 1970 г. окончил Мос­
ковский автомобильно-до­
рожный институт по специ­
альности “Мосты и тонне­
ли”. Начинал работать мас­
тером ДСУ-2 Коми доро­
жно-строительного треста 
Минавтодора РСФСР в г. 
Объячево Коми АССР 

Работал в специальном 
конструкторском бюро Глав- 
мостостроя Министерства 
транспортного строитель­
ства СССР в Государствен­
ном дорожном проектно­
изыскательском и научно­

исследовательском инсти­
туте ГипродорНИИ Минис­
терства автомобильных до­
рог РСФСР

В 1991-1992 г. был 
вице-президентом Рос­
сийского государственно­
го концерна по проектиро­
ванию, строительству, ре­
конструкции, ремонту и 
содержанию автомобиль­
ных дорог.

С 1992 по 1996 г рабо­
тал первым заместителем 
генерального директора 
Федерального дорожного 
департамента Министер­
ства транспорта Российс­
кой Федерации.

Никплай
Сергеевич

ВАН
Кандидат технических 

наук, доцент по кафедре 
“Строительные и доро­
жные машины” , награжден 
медалью “За трудовую до­
блесть” . Родился 1 июля 
1945 г в с. Томское Кур-Ур- 
мийского района Хабаров­
ского края.

После окончания в 1967 г 
Хабаровского политехничес­
кого института учился в ас­
пирантуре, работал препод­
авателем, доцентом кафед­
ры “СДМ” Хабаровского по­
литехнического института.

С 1979 по 1989 г работал 
заведующим кафедры “Эко­
номика и управление” , де­
каном Института повыше­
ния квалификации работни­
ков и специалистов доро­
жного хозяйства РСФСР 
при Министерстве автомо­
бильных дорог РСФСР За­
тем был директором хоз­
расчетного консультацион­
ного бюро при Институте 
повышения квалификации 
руководящих работников, 
работал директором това­
рищества с ограниченной 
ответственностью фирмы 
“Экоконсульт”.

В 1993 г был назначен ге­
неральным директором Рос­
сийской ассоциации терри­
ториальных органов управ­
ления автомобильными до­
рогами. С 1994 г работал за­
местителем генерального 
директора Федерального 
дорожного департамента 
Министерства транспорта 
РФ, с 1996 г — начальником 
Дорожного департамента 
Министерства транспорта 
Российской Федерации.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ДОНЦОВ,
президент РАО “Концерн “Росавтодор” :

"РЫНОЧНЫЕ РЫЧАГХ
g n u b f  А * а м м в д ш ь д > г

Г енн ад ий  И ва но в и ч  
Д о н ц о в  в 1960 го д у  
о ко н ч и л  В олгоградский 
и н ж е н е р н о -с тр о и те л ь ­
ны й  институт. Всего за 
10 лет он прош ел путь от 
п р о р а б а  д о  у п р а в л я ю ­
щ е го  В о л го гр а д с к и м  
о б л а с т н ы м  д о р о ж н о ­
строительны м  трестом . 
В 1985 го д у  н а з н а ч е н  
п е р в ы м  за м е сти те л е м  
м и ни стра  а в то м о б и л ь ­
н ы х  д орог России. В се­
редине 1990 года его из­
б и р а ю т  и у т в е р ж д а ю т  
п р е зи д е н то м  Г о суд а р ­
с тв е н н о го  к о н ц е р н а  
"Р осавтод ор ". С сентяб­
ря 1992 го д а  — п р е зи ­
дент РАО "К о н ц е р н "Р о ­
савтод ор ".

Г .И .Д онцов — прези ­
д е н т  С ою за  д о р о ж н и ­
ко в  России, избран а к а ­
д е м и к о м  А к а д е м и и  
т р а н с п о р т а , е м у  п р и ­
своено звание почетно­
го д о кто р а  транспорта . 
З аслуж енны й строитель 
РСФСР, член пр е зи д и у­
м а Российского общ ест­
ва и н ж е н е р о в  с тр о и ­
тельства, член Российс­
к о й  тр ехсторон ней  к о ­
миссии по  ур е гул и р о ва ­
н и ю  с о ц и а л ь н о -т р у д о ­
вы х отнош ений .

поставляя их новым управ­
ленческим  государствен­
ным структурам. Ведь оба 
эти ведомства, совмещая в 
одном лице функции заказ­
чика и подрядчика, были об­
щ епризнанными м онопо­
листами — сугубо антиры- 
ночными структурами.

— Во-первых, эти оба ведомст­
ва в свое время неплохо поработа­
ли. В конце 80-х — начале 90-х го­
дов объем строительства, реконст­
рукции и ремонта дорог где-то раза 
в два превышал сегодняшние пока­
затели. Но это было, как говорится, 
в старые добрые времена. Задача 
же сегодняшнего дня — создать со­
циально-экономическую базу для 
значительного повышения объемов 
строительства и ремонта автот­
расс. Веемы хорошо знаем, что до­
рожную сеть России в ближайшие 
15—20 лет необходимо увеличить 
минимум на треть — с 950 тысяч ки­
лометров до полутора миллионов.

Во-вторых, я принципиально вы­
ступал прежде всего против зани­
женного статуса центрального госу­
дарственного органа управления 
дорожным хозяйством. С начала 
1992 года это был Федеральный до­
рожный департамент в составе Мин­
транса РФ, позже — совмещенная 
Федеральная автодорожная служба

России, затем просто Автодорожная 
служба. Все они в отличие от тех же 
Минавтодора и Государственного 
концерна “Росавтодор” не были чис­
то дорожными органами и не могли 
все силы отдать именно на вытяги­
вание страны из бездорожья.

Сегодня я искренне приветствую 
Указ Президента Российской Феде­
рации “0  дорожной реформе”, во­
лей которого создана самостоятель­
ная, имеющая соответственный вы­
сокий государственный ранг Феде­
ральная дорожная служба России и 
решена стратегическая задача — 
восстановлена отрасль!

Но ФДС создается не на пустом 
месте, а на базе сложившихся за 
последние годы уже довольно ус­
тойчивых производственно-эконо­
мических отношений. Ряд из них, по 
моему убеждению, должен быть 
трансформирован именно в русле 
рыночных преобразований. А если 
учесть масштабность и многоплано­
вость выдвинутых в указе задач, то 
сегодня пока еще даже трудно пред­
ставить тот огромный объем созида­
тельной работы, который предстоит 
проделать руководству и коллекти­
ву нового центрального органа уп­
равления дорожной отраслью.

— Какие же преобразова­
ния вы считаете наиболее 
злободневными?

— Вот вы сказали о монопо- j 
лизме бывших Минавтодора и 
Госконцерна “Росавтодор” . Но да­
леко ли мы ушли от этого “насле­
дия прошлого”?

Должен сказать, что демонопо- « 
лизация деятельности и децентра­
лизация управления, к которым так 
стремились дорожники в 1990—
1992 годах по ряду основополагаю­
щих позиций так и не состоялись. 
Дорожный департамент Минтранса, 
затем Федеральная автомобильно­
дорожная служба, Автодорожная 
служба, получив право оперативно­
го управления федеральной со­
бственностью и распоряжения Фе­
деральным дорожным фондом, фак­
тически все рычаги развития отрас­
ли снова взяли в свои в руки.

Как мы знаем, 30 декабря 1991 
года вышло постановление Прави­
тельства РФ № 93 “Об управлении 
дорожным хозяйством”. Согласно 
этому документу, на Минтранс РФ 
были возложены функции государ­
ственного органа по управлению 
дорожным хозяйством, для осу­
ществления которых и был образо­
ван Федеральный дорожный де­
партамент. Но случилось так, что он 
принял на себя и множество хозяй­
ственных забот. Мы, например, 
убеждены, что такие направления 
деятельности, как содержание и 
ремонт существующей сети феде­
ральных автодорог; ее развитие, а 
также содействие в формировании 
рынка дорожных работ, организа­
ция и проведение тендеров, явля­
ются сугубо хозяйственными фун­
кциями. К последним я бы отнес и 
подготовку с участием дорожных и 
других организаций предложений 
по размещению заказов на выпол­
нение работ, на закупку и поставку

— Геннадий Иванович, вас 
хорошо знают как прогрес­
сивно мыслящего руководи­
теля, активно ратующего за 
широкое внедрение рыноч­
ных отношений в дорожном 
хозяйстве. И в то же время в 
своих выступлениях в газе­
тах и журналах, на различ­
ных совещаниях вы нередко 
аппелируете к  опыту бывших 
Минавтодора РСФСР и Госу­
дарственного концерна “Ро­
савтодор” , подчас противо­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



продукции для реализации межго­
сударственных и целевых про­
грамм развития дорожного хозяй­
ства, меры, направленные на раз­
витие и улучшение использования 

, автомобильных дорог
— Но некоторые государ­

ственные и хозяйственные 
функции трудно различить. 
Они как бы взаимопроника­
емы и потому тесно пере­
плетаю тся. Не отсю да ли 
вся путаница?

— Постановление Правитель­
ства Российской Федерации “Об 
управлении дорожным хозяйст­
вом” вышло в конце 1991 года — в 
самом начале проводимых сейчас 
в стране экономических реформ. 
Как мы знаем, их стержень — это 
создание в России рыночного сек­
тора, который обеспечил бы пре­
жде всего необходимую эффек­
тивность национального социаль­
но-экономического развития.

Рыночные отношения в доро­
жном хозяйстве России пока что 
развиваются в основном на базе 
совершенствования отношений за­
казчика и подрядчиков, расшире­
ния тендерной сферы. И изначаль­
но, во время преобразования Госу­
дарственного концерна “Росавто- 
дор” в акционерное общество, 
главной задачей последнего счита­
лась концентрация сил учредите- 
лей-генподрядчиков на реализации 
именно хозяйственных функций.

Для этого нам была необходима 
активная помощь государственно­
го дорожного органа. К сожалению, 
ее в достаточной степени не было, 
и, я бы сказал, не по его вине. Как 
мы знаем, за пять с половиной лет 
он претерпел 4 реорганизации. Та­
кая ситуация усложнила решение

многих организационных вопросов, 
порою затрудняла взаимопонима­
ние между государственными и ак­
ционерными структурами. Иногда 
госоргану было проще и сподруч­
нее самому решить ту или иную хо­
зяйственную задачу, чем апробиро­
вать ее в системе Росавтодора.

В силу этих и других причин Ро- 
савтодор пока не смог сыграть роль, 
родственную генеральному подряд­
чику дорожного хозяйства. Но мы го­
товы взвалить на свои плечи и ношу 
тех хозяйственных функций, которые 
сегодня вольно или невольно испол­
няют государственные органы.

А на ваш вопрос я отвечу так: го­
сударственные и хозяйственные 
функции, конечно, взаимосвязаны, 
но они четко различимы.

— Мне, например, дове­
лось быть свидетелем того, 
как на некоторых совещани­
ях дорожников руководство 
госоргана призывало ген ­
подрядчиков к  созданию со­
бственной ассоциации. 
Были по этому поводу возра­
жения, мол, есть Росавто- 
дор, который как раз и объ­
единяет генподрядчиков. На 
что следовали доводы типа: 
у Росавтодора главная цель 
— получение прибыли, а у 
нас — дело...

— В наше время каждый волен 
создавать любые организации. На 
то и демократия, на то и рыночная 
экономика. Скажу только одно: при­
быль с неба не падает. Если бы мы 
ее и получили, то только при усло­
вии достойного труда генподрядчи­
ков, на благо дорожной отрасли и, 
естественно, при нашем адекват­
ном содействии. Четкое же, объек­
тивное и беспристрастное понима­
ние проблем друг друга, конечно, 
делу не повредит.

Сегодня одним из важнейших 
вопросов рыночных отношений, где 
особенно необходимо такое взаи­
мопонимание, является юридичес­
кое оформление собственности 
применительно как к федеральным 
дорогам, так и автодорогам обще­
го пользования субъектов Федера­
ции. Должен сказать, что Росавто- 
дор на этот вид деятельности име­
ет соответствующую лицензию.

— В русле взаимопонима­
ния, очевидно, лежит и про­
грамма “ Золотое кольцо 
России” ?

— Да, такую программу мы под­
готовили к утверждению в Прави­
тельстве РФ. Она предусматрива­
ет комплексное развитие пяти об­
ластей России на базе нетрадици­
онного инвестирования. Мы наме­
рены обратиться с просьбой к Фе­
деральной дорожной службе Рос­
сии и Госкомимуществу РФ пере­
дать нам в доверительное управле­
ние федеральные дороги, входя­
щие в регион “Золотого кольца”, с 
их придорожными полосами.

Это было бы пионерным реше­
нием вопроса о собственности в 
стиле современного рыночного 
развития экономики.

—В начале беседы вы гово­
рили о необходимости резко­
го прироста и совершенство­
вания сети автомобильных 
дорог. Для этого, естествен­
но, потребуются огромные ка­
питальные вложения, про­
грессивные технологические 
решения. Какой вам видится 
здесь роль Росавтодора?

— Решение этих вопросов ле­
жит, главным образом, на пути по­
вышения эффективности и всемер­
ного использования достижений 
научно-технического прогресса. Но 
тут встречается немало ухабов, 
преодолеть которые мы сможем 
лишь при действенной помощи Фе­
деральной дорожной службы.

Например, два года назад, спо­
собствуя повышению качества ас­
фальтобетонных покрытий, мы по­
могли узаконить ГОСТ на модифици­
рованные битумы. В нем требования 
к характеристикам битумов прибли­
жались к мировым стандартам.

Мы знали, что для решения та­
кой задачи потребуется не один 
год. Поэтому еще на VI Всероссий­
ском совещании дорожников, а за­
тем и на заседании научно-техни­
ческого совета ФДД предложили 
свои инжиниринговые услуги. По­
чему мы? Да потому, что в доро­
жном хозяйстве пока нет структуры, 
нацеленной на внедрение достиже­
ний науки и техники в практику.

Причем мы не требуем прямого 
финансирования. Считаем,что не­
обходимые средства появятся в ре­
зультате экономии на внедрении 
новых материалов и оборудования, 
ресурсо- и энергосберегающих 
технологий, “ноу-хау”. Но для уско­
рения такой работы требуются со­
гласие Федеральной дорожной

службы и ее тесное сотрудничест­
во с Росавтодором. Необходима и 
просто моральная поддержка.

Без большой подготовительной 
работы немыслимо масштабное 
внедрение подобных материалов. 
Иначе будем ходить кругами. Будем 
создавать дорогостоящие установ­
ки по модификации битумов и во­
левыми решениями внедрять не 
проверенные на практике и не всег­
да качественные модификаторы. 
Станем изготавливать сложные 
эмульсионные установки и в при­
казном порядке внедрять эмульсии 
без достаточного научного сопро­
вождения и обеспечения этой ра­
боты специалистами, методиками 
и лабораторным оборудованием.

Чреваты в таких случаях и закуп­
ки дорогостоящих зарубежных уста­
новок и полупродуктов для производ­
ства термопластичных смесей. И вто 
же время здесь будут вполне логич­
ны сомнения по поводу целесообраз­
ности применения отходов промыш­
ленности и нетрадиционных средств 
стабилизации грунтов без опытного 
строительства. Мы убеждены, что це­
ленаправленные, качественные ин­
жиниринговые работы по данной 
проблеме, несомненно, позволят не 
только избежать значительных из­
лишних затрат, но и достигнуть весо­
мой экономии средств.

Надо также обратить внимание на 
закономерности формирования в 
системе Росавтодора и внебюджет­
ного фонда НИОКР Такое право пред­
оставляло нам Миннауки РФ. По на­
шей инициативе, с согласия ФДЦ 
Минтранса РФ, за счет этого фонда 
более двух лет назад была разрабо­
тана конструкторская документация 
на спецшасси КамАЗ-5990 для базо­
вой универсальной многофункцио­
нальной машины ЭД-131, так необхо­
димой для содержания магистраль­
ных дорог Но выпустить опытный об­
разец никак не можем, поскольку 
ФДД в свое время заблокировал 
формирование такого фонда в Ро- 
савтодоре. Кроме того, Фонддор- 
маш, сформированный ФДД Мин­
транса РФ, который координирует 
развитие научно-технического про­
гресса в отрасли, то соглашается с 
необходимостью такой машины, то 
отрицает ее актуальность.

Пожелания в адрес государ­
ственного органа по более заинте­
ресованному сотрудничеству с Ро­
савтодором можно, как говорится, 
продолжать и продолжать. Суть же 
такого сотрудничества — освобож­
дение госоргана от выполнения не 
свойственных ему функций хозяй­
ственного плана и более полное со­
средоточение его усилий на реше­
нии проблем сугубо государствен­
ного и межгосударственного харак­
тера. Эта задача становится осо­
бенно актуальной в связи с Указом 
Президента Российской Федера­
ции “О дорожной реформе”.
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ФОНДДОРМАШ

Техника — основа дорожной реформы

Сегодня то лько  л ени ­
вый не ругает российс­
ки е  д о р о ги . У вы , п о д ­
елом . О ни больны , ко е - 
кто  считает — безнад еж ­
н о . М е ж д у  тем  рецеп т 
в ы зд о р о в л е н и я  прост. 
Состоит он  из тр е х  л е ­
к а р с т в : в ы с о к о к а ч е с ­
твенные м атериалы , пе­
р е д о в ы е  т е х н о л о ги и , 
современная д ор о ж на я  
те х н и ка . Вот о  послед­
нем  лекарстве мы и го­
в о р и м  с ге н е р а л ь н ы м  
д и ректором  О траслево­
го ф онда развития  д о ­
р о ж н о го  м аш инострое­
ни я  (Ф О Н Д Д О Р М А Ш ) 
А.С.ПАНТЕЛЕЕВЫМ.

А л е к с а н д р  С е р ге е ­
вич родился в М оскве в 
1939 г. З а ко н ч и л  М ос­
к о в с к и й  и н ж е н е р н о ­
э ко н о м и ч е с ки й  и н сти ­
тут. Д олгое  время раб о ­
тал  в систем е а в т о м о ­
б и л ьного  тр анспорта  и 
д о р о ж н о г о  х о зя й ств а  
на сам ы х разны х ур о в ­
нях, в том  числе и в а п ­
парате  Совета М инист­
ров СССР. Был замести­
телем  м и ни стра  автот­
ранспорта РФ. Два года 
работал в Аф ганистане, 
занимаясь та кж е  вопро­
сами тр анспортн ы х пе ­
р е в о зо к , в том  числе и 
ч е р е з  т а к и е  " го р я ч и е  
то ч ки " , к а к  перевал Са- 
ланг. Имеет д во их  сыно- 
в е й , о д и н  из к о т о р ы х  
д о р о ж н и к , а второй  — 
автом обилист.

— Александр Сергеевич, 
как я понимаю, Фонддормаш 
— организация, с помощью 
которой появляется на свет 
самая современная д оро ­
жная техника?

— Мы — юридическое лицо, но 
некоммерческая организация. 
Наша задача — обеспечить и проф­
инансировать на возвратной осно­
ве создание и освоение машинос­
троительными заводами дорожной 
техники, отвечающей мировым 
стандартам. Мы исполнители воли 
Федеральной дорожной службы и 
работаем по ее заказу.

— Неужели старые, изно­
шенные заводы могут произ­

вести здоровое, крепкое по­
томство?

— Во-первых, не такие уж они 
старые. У нас проходят свои кон­
курсы “ красоты” . Кстати, ваш 
журнал в майском номере объяв­
лял об одном таком конкурсе. 
Только на конкурсной основе с 
тщательным изучением всех 
“физиологических” параметров 
заводов делается выбор. Это 
раньше монополизм производи­
телей диктовал свои правила 
игры. Теперь не так.

из 47 предприятий, которые выпол­
няют программу производства но­
вой дорожной техники, 16 — заводы 
бывшей оборонки. Все вместе они 
разрабатывают 46 образцов техни­
ки взамен импортной.

— А не проще ли закупить 
добротные иностранные из­
делия и с их помощью стро­
ить и ремонтировать доро­
жную сеть?

— Проще, если есть валюта и 
нет своих производственных мощ­
ностей. А нам надо загружать оте­

чественные заводы, более того, со­
здавать новые рабочие места. Для 
качественного рывка в дорожном 
машиностроении мы берем за об­
разцы лучшие мировые достиже­
ния, покупаем лицензии, узлы, аг­
регаты. И постепенно переходим к 
полнокомплектной сборке техники 
из отечественных комплектующих. 
В итоге цены на такую серийную 
продукцию на 30—40 процентов 
ниже зарубежных аналогов.

— Значит, Фонддормаш  
идет на "абордаж'?

Во-вторых, в “полку” производи­
телей прибыло новое пополнение из 
предприятий военно-промышлен­
ного комплекса, имеющих высокий 
научно-технический потенциал. Так,

— Можно сказать и так.
— Есть ли конкретные при­

меры?
— В 1997 году Механический 

завод № 345, находящийся недале­
ко от Москвы, приступил к лицензи­
онному производству установок 
для приготовления модифициро­
ванных битумов, разработанных 
итальянской фирмой “Массенца”. В 
России производство подобной 
продукции начато впервые.

В Алтайском крае Рубцовский 
машиностроительный завод осво­
ил полномасштабное производствоВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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сложных асфальтоукладчиков 
среднего класса по лицензии все­
мирно известной фирмы “Блоу- 
Нокс” из Великобритании.

Или возьмите такую актуальную 
проблему для заснеженной России, 
как уборка снега на дорогах. Россий­
ско-финское совместное предпри­
ятие в Нижегородской области (г. , 
Выкса, “Русмаш”) изготавливает на- < 
весное оборудование, предназна­
ченное для уборки снега и нанесе­
ния на дорожную поверхность про­
тивогололедных материалов. Рас­
пределение влажной соли и солевых 
растворов осуществляется компь­
ютерным дозированием. Емкости 
бака хватает на 140 км дороги 7-мет­
ровой ширины при плотности рас­
пределения 10 граммов на квадрат­
ный метр поверхности.

Предприятие оборонного 
комплекса АО “Саста” (г.Рязань) 
для удовлетворения растущего 
спроса на российском дорожном 
рынке приступило к выпуску виб­
рокатков различных модифика­
ций совместно с фирмой “Виб- 
ромакс” (Германия).

— И в  чем его преим у­
щества?

— Его конструкция позволяет 
отслеживать все рабочие парамет­
ры непосредственно на приборной 
панели, в частности такие важные 
показатели воздействия на уклады­
ваемый материал, которые контро­
лируют конечный результат работы 
катка, как качество уплотнения. Та­
кого раньше не было.

Наиболее любознательных я от­
сылаю к перечню опытных образцов 
дорожной техники, впервые выпу­
щенной в России в 1995—1997 го­
дах. Там есть что почитать (кое-что 
из этой техники показывается в при­
лагаемой таблице. —Прим. ред. ).

— Но можно ли считать, 
что ассортимент выпускае­
мой продукции достаточно 
широк и разнообразен?

— Да, именно такую задачу мы 
и ставим. Наш инструментарий 
обеспечивает всю технологичес­
кую цепочку дорожных работ. 
Здесь и перемещение земли, и ук­
ладка асфальта, его уплотнение, и 
нанесение дорожной разметки, и 
подрезка разросшегося кустарни­
ка, выкос травы... Везде сегодня 
нужна техника, и при этом именно 
современнейшая. Иначе нам с

этими “анакондами” автомобиль­
ных дорог не справиться.

— Какова структура вашей 
организации?

—Аппарат Фонддормаша состо­
ит из 23 специалистов. У нас два ос­
новных отдела. Один — научно-тех­
нический. Второй занимается про­
изводством, экспертизой и постав­
ками. В их задачи входит рассмот­
рение заявок на финансирование 
программ, проектов, отдельных ра­
бот, направленных на создание и со­
вершенствование дорожной техни­
ки. Подготовка и согласование тех­
нических требований, организация 
конкурсов (тендеров) на разработку 
научно-технической документации и 
изготовление техники. В круг наших 
дел входят и ведение информацион­
ной, издательской деятельности, 
кооперация с отечественными и за­
рубежными партнерами, закупка 
иностранной дорожной техники, 
комплектующих и запчастей, мы так­
же оказываем содействие в удов­
летворении запросов дорожных ор­
ганизаций в технике.

— Когда знакомиш ься с 
ценами на новую технику, 
голова кружится — такие они

заоблачно высокие. А доро­
жники, как известно, не са­
мые богатые люди.

— Преодолеть высокую ценовую 
планку можно по-разному. Напри­
мер, получить необходимую техни­
ку с оплатой в рассрочку. При этом 
затраты на приобретение входят в 
себестоимость работ, происходит 
ускоренная амортизация, обеспе­
чиваются сервисное обслуживание 
и ремонт. Эту задачу также решает 
наша организация.

— Итак, вы с оптимизмом 
смотрите в будущее...

— Вы сравнили дорожную тех­
нику с лекарством, без которого не 
обойтись больным дорогам. Мы 
делаем все возможное, чтобы это 
“лекарство” не стало дефицитом и 
был выдержан намеченный темп 
его производства.

— Что ж, разрешите поже­
лать вам сил, выносливости, 
экономических возможнос­
тей в решении сложной и ак­
туальной задачи — выпуске 
дорожных машин нового по­
коления.

Вел беседу Борис ПРИМОЧКНН

П Е Р Е Ч Е Н Ь  Д О Р О Ж Н О - С Т Р О И Т Е Л Ь Н О Й  Т Е Х Н И К И ,  И З Г О Т О В Л Е Н Н О Й  П О  Д О Г О В О Р А М
С  О Т Р А С Л Е В Ы М Ф О Н Д О М  Р А З В И Т И Я  Д О Р О Ж Н О Г О М А Ш И Н О С Т Р О Е Н И Я

№ П р е д п р и я ти е -
и з го то в и те л ь

И зд е л и е У ча сти е  и н о ф и р м

1 АООТ “ СММ” , 
г. Москва

Асфальтосмесительная установка, 
производительность 100 т/ч

совместное производство 
с фирмой “ Бернарди” (Италия)

2 СП “ Росасфальт” , 
г.Нижний Новгород

Асфальтосмесительная установка типа МА100 СП с фирмой “ Виртген” (Германия)

3 АО “Дороги России” , 
г. Вышний Волочек, 
НПО “ Элкар” , г.Москва

Асфальтоукладчик (на колесном ходу), 
ширина укладки 2,5—4,5 м и 3—8 м

4 АО “ Рубцовскмашзавод” Асфальтоукладчик (на колесном ходу), 
ширина укладки 3—8 м

по лицензии фирмы “ Блоу-Нокс” (Англия)

5 ТОО “ Радицкий 
машиностроительный 
завод” , г. Брянск

Асфальтоукладчик (на колесном ходу), 
ширина укладки 3—8 м

совместное производство 
с фирмой “ Гоша” (Югославия)

6 АО “ Волгодонский ОЭЗ” Виброплита с ручным 
управлением, масса 60—90 кг

с применением импортных 
комплектующих

7 АО “ Раскат” , г.Рыбинск Каток дорожный самоходный 
комбинированный, масса 5—7 т

в и ш

8 АО “ Раскат” , г. Рыбинск Каток дорожный самоходный 
вибрационный, масса 5—7 т

_ н _

9 АО “ Раскат", г. Рыбинск Каток дорожный самоходный 
комбинированный, масса 8—12 т

10 АО “ Раскат” , г.Рыбинск Каток дорожный самоходный 
вибрационный, масса 8—12 т

- а -

11 АО “ Раскат” , г.Рыбинск Каток дорожный самоходный 
пневмошинный, масса 8—12 т

щнитдпинтввиимимшиншммишмяапнмимвшввашшшн

12 АО “САСТА” , г. Сасово, 
Рязанская обл.

Каток самоходный, масса 8—12 т совместное производство 
с фирмой “ Вибромакс” (Германия)

13 АО “Дормаш” , 
г. Верхний Уфалей

Оборудование для производства активированного 
минерального порошка, производительность до 25 т/ч

закупка комплектующих (система 
автоматизированного управления)

14 АООТ “Дробмаш” , 
г. Выкса

Установка по дроблению и рассеву 
каменных материалов в условиях АБЗ и ЦБЗ

15 АО “ Костромской завод 
“ Строммашина”

Установка сборно-разборная по дроблению 
и рассеву каменных материалов в условиях АБЗ и ЦБЗ

16 Мех. завод № 345, 
г. Балашиха, Московская обл.

Комплект оборудования для приготовления ПБВ, 
производительность 5—20 т/ч

производство по лицензии 
фирмы “ Массенца” (Италия)

17 АО “ Ржевский
машиностроительный завод”

Эмульсионная установка производительностью 
5—10 т/ч для анионных (щелочных) эмульсий

18 АО “Дормаш” , 
г. Верхний Уфалей

Оборудование для приготовления катионной 
битумной эмульсии, производительность 5—15 т/ч

совместное производство 
с фирмой “ ВМТ” (Венгрия)

19 ТОО “ Висла” , г. Москва Эмульсионная установка по производству анионной и 
катионной битумной эмульсии, производительность 3 т/ч

20 АО “Самарский завод 
“ Строммашина”

Битумощебнераспределитель, 
производительность до 200 т/ч

совместное производство 
с фирмой “ Брайнинг” (Германия)

21 АО “Дробмаш” , г. Выкса Щебнераспределитель подвесной, 
производительность до 200 т/ч

22 АО “Дробмаш” , г.Выкса Щебнераспределитель прицепной, 
производительность до 200 т/ч

23 АО-Дробмаш” , г.Выкса Мойка вибрационная для промывки щебня
24 НПО “ Машиностроитель” , 

г.Брянск
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№  8  август 1 9 9 7  г. ДЕЛОВАЯ ХРОНИКА -

РОССИЙСКО-ИРАНСКИЕ  
П ЕРЕГО ВО РЫ

состоялись в Тегеране по  инициативе министра 
д о р о г и транспорта  И рана  А .Торкана .

В ходе переговоров возник вза­
имный интерес к интеграции и со­
зданию высокоэффективной тран­
спортной системы, которая будет 
способствовать развитию экономи­
ческих и других связей между Рос­
сией и Ираном, а также между Ев­
ропой и Азией.

Учитывая взаимный интерес, 
стороны договорились подготовить 
Меморандум о взаимопонимании 
по развитию транспортного кори­
дора Москва—Волгоград—Астра­
хань и далее на Иран, что должно 
явиться продлением существую­
щего трансъевропейского тран­
спортного коридора № 9.

“Яблоко раздора” — Каспий­
ское море по инициативе тран­
спортников может стать “морем 
содружества” , так как на встре­
че была выражена готовность 
провести консультации с прикас­
пийскими государствами и меж­
дународными финансовыми ор­
ганизациями о целесообразнос­
ти и финансовых возможностях 
разработки технического обос­
нования строительства автомо­
бильной “кольцевой” дороги во­
круг Каспийского моря.

Следующая встреча состоится в 
Москве.

Валентин ПУЩИН

О Б Щ ЕЕ СОБРАНИЕ
ЕНОВ АССОЦИАЦИИ МЕЖДУНАРОДНЫХ 

МОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ (АСМАП)

состоялось в столичном  Научно-исследовательс­
к о м  институте автом обильного  транспорта.

В своем выступлении президент 
ассоциации Ю.Сухин отметил, что 
АСМАП стала признанным лидером 
отечественного международного 
автотранспортного бизнеса. Вмес­
те с тем российские перевозчики 
переживают не лучшие времена: 
только пятая часть всего объема 
грузоперевозок между Россией и 
зарубежными странами выполняет­
ся отечественными автопредприя­
тиями, в то время как 80 процентов 
приходится на долю иностранных 
фирм. Таков, по мнению Ю.Сухина, 
плачевный итог неразумной нало­
говой политики, отсутствия важ­
нейших правовых актов, регулиру­
ющих международные перевозки, 
дефицита финансирования, пере­
живаемых страной экономических 
неурядиц. Поэтому защита интере­
сов российских перевозчиков на 
всех уровнях, повышение эффек­
тивности, мобильности и конку­
рентоспособности их работы на 
международном транспортном 
рынке — основные задачи, кото­

рые в настоящее время стоят пе­
ред ассоциацией, подчеркнул пре­
зидент АСМАП.

К ежегодному общему собра­
нию была приурочена 5-я междуна­
родная выставка-конференция 
“АСМАП-97”. На конференции были 
обсуждены вопросы обеспечения 
безопасности международных пе­
ревозок на дорогах России, органи­
зации транспортной инспекции и 
осуществления контроля за рабо­
той международных автоперевоз­
чиков в пунктах перехода через гра­
ницу РФ, состояния таможенного 
контроля за доставкой товаров, 
другие актуальные проблемы.

Участники общего собрания 
членов АСМАП и конференции с 
интересом ознакомились с выстав­
кой “Автомобильная и прицепная 
техника для международных пере­
возок” , на которой представили 
свои новейшие образцы 28 веду­
щих фирм из 13 стран мира.

Алексеи НИКОЛАЕВ,

КамАЗ, КАЖ ЕТСЯ, ВЫ ГРЕБА ЕТ

М аш ины  этой м а р ки  зн а ко м ы  к а ж д о м у  
россиянину и встречаются на всех дорогах . 
Но д а л е ко  не все знаю т о  суровы х буднях 

этого предприятия.

20 июня в Москве состоялось 
очередное собрание акционеров 
ОАО “КамАЗ” . Рассматривались 
итоги первого полугодия 1997 
года и перспективы выполнения 
бизнес-плана.

В обстановке гнетущей депрес­
сии, застоя хозяйственной жизни, 
кризиса неплатежей всем произво­
дителям техники приходится тяже­
ло. Не исключение и камский авто­
гигант. И все же он живет. Доля этих 
грузовиков в отечественном авто­
рынке превысила 50 процентов. На 
выходе принципиально новый 
сверхтяжелый самосвал, сертифи­
кация дизель-мотора нового поко­
ления на соответствие стандартам 
“ЕВРО-Г и “ЕВРО-2”.

Камазовцы ждут не дождутся 
снижения цен на энергоносители. 
Например, если стоимость газа со­
кратится на 30—40 процентов, то 
сразу пойдет вниз себестоимость 
самосвалов и популярных малышек 
“Ока” , спрос на которые, кстати, 
вырос в три раза. Снижение цены 
на автомобили оживит продажу. А 
значит, и производство.

Парамон БОРИСОВ

ВСЕРОССИЙСКИЙ РАЛЛИ-КРОСС

состоялся 22 июни! на Ц ентральном  аэродром е 
и м .Ф рун зе  (Ходы нское поле).

В ралли-кроссе участвовали 
тридцать автомобильных экипа­
жей, постоянных участников Все­
российских и международных авто­
гонок, что сделало состязания за­
хватывающим зрелищем.

Три этапа ралли-кросса на кубок 
ДАНИАН сезона 1997 г. квалифици­
рованы Российской автомобильной 
федерацией как общенациональ­
ные автомобильные соревнования 
кубка России.

Кубок разыгрывался в трех за­
четных группах: Туризм, Волга и 
Дивизион-1.

Место проведения автогонок, 
бесплатный вход, хороший сервис 
и острый накал соревнований при­
влекли на Ходынку большое коли­
чество зрителей.

Организаторы соревнований 
проводят конкурс среди журналис­
тов по результатам публикаций в 
средствах массовой информации 
материалов, популяризирующих 
новый для России вид автогонок.

Призы будут вручены в августе, во 
время подведения итогов кубка ДА­
НИАН за трехэтапные общенацио­
нальные автогонки по ралли-кроссу.

т
ТЕАТРАЛИЗОВАННЫЕ

ПРЕДСТАВЛЕНИЯ

состоялись в ию не  в К олом енском .
Инициатором и душой этих вы­

ступлений является комитет ветера­
нов участников легендарного парада 
на Красной площади 7 ноября 1941 
года и его председатель Сергей Ни­
колаевич Маслов — боевой кавале­
рист, известный спортсмен, судья 
конных соревнований, работающий в 
дорожной отрасли более 40 лет.

Кавалеристы-дорожники прини­
мают самое активное участие в под­
готовке празднования 850-летия 
Москвы. Они готовят необычное зре­
лище — театрализованное коннос­
портивное ревю. Будут показаны са­
мые драматические моменты в исто­
рии Москвы в красочном, музыкаль­
ном, феерическом сопровождении.

А в сентябре 1997 г на Поклон­
ной горе будет показан спектакль

“Виват, Россия! Виват, Москва!”. В 
праздничном представлении при­
мут участие самые известные ар­
тисты московских театров, люби­
мые киноактеры, а также просла­
вившиеся чемпионы и каскадеры- 
конники. Главным же исполнителем 
программы будет специальная 
группа 2-го отдельного гвардейско­
го кавалерийского полка.

Конечно, празднование это 
потребует много денежных и тех­
нических средств. Поэтому коми­
тет ветеранов надеется привлечь 
к участию в реализации данного 
проекта московские финансовые и 
коммерческие структуры как спо­
собные оказать безвозмездную 
поддержку, так и заинтересован­
ные в рекламе.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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НОВАЯ “ СХЕМА”  
ПОЛУЧЕНИЯ ДЕНЕГ

Руководитель Федеральной дорожной служ- 
бы России Виталий Артюхов предложил начать 
дорожную реформу с наиболее “продвинутого” 
региона. Во время встречи с главным “дорожни­
ком” России нижегородские власти/Договори- 
лись “обкатать” схему получения денег в доро­
жный фонд, используя часть средств, выручен­
ных от реализации нефтепродуктов, на АО “НОР- 
СИ”. Они будут направлены на реконструкцию 
трассы федерального подчинения Москва—Ни­
жний Новгород в счет субсидий, которые должен 
выделять Федеральный дорожный фонд.

“Сегодня”

АВТОТРАССА СОЕДИНИТ 
ГРОЗНЫЙ И ТБИЛИСИ

ПОДМПСКПВНЫЕ 
МАГИСТРАЛИ ППАСНЫ 

ДЛЯ АВТОМОБИЛИСТОВ
“Лидером” по числу грабежей на междуна­

родных автомагистралях и разбойных нападений 
на водителей-грузоперевозчиков среди всех 
российских регионов остается Московский. Об 
этом заявил на брифинге в МВД заместитель на­
чальника Главного управления уголовного розыс­
ка МВД генерал-майор Анатолий Давыдов. С на­
чала года на дорогах России уже совершено 136

в а т ь 
больше половины 

МКАД, сумеем справить­
ся и с другими дорогами”.

А площадь этих дорог-улиц составля­
ет ни много ни мало 85 млн кв. м. И это без уче­
та дворовых покрытий — с ними выходит 130 
млн. По словам Павлова, мэр города взялся за 
дорожную проблему еще в 1991 году, придав ей 
статус одной из первостепенных. Сейчас, в 
1997-м, солидная материально-техническая 
база позволяет только за летний период ремон­
тировать более 20 млн кв.м асфальта. Прибли­
зительно столько и изнашивается в Москве 
ежегодно. Само покрытие в принципе тоже есть 
где производить: за последние годы введено в 
действие более десятка новых асфальтобетон­
ных заводов.

Приобретение 80 дорожных фрез для 
скалывания старого покрытия со временем 
избавит цокольные этажи построек от не­
светлой перспективы превратиться в полу­
подвалы.

“Экстра М "

По мнению наблюдателей, проект обещает 
принести немалые выгоды. Во всяком случае в 
Министерстве торговли и внешних экономи­
ческих связей Грузии с уверенностью заяви­
ли, что особенный интерес сегодня Грузия 
проявляет к развитию пограничной торговли с 
Чечней. Возможно, что здесь в регионе в бли­
жайшее время будут размещены налоговые и та­
моженные структуры. Грузия заинтересована в 
сбыте своей продукции, чеченцы — в импорте 
различных товаров. Выход через Грузию к Чер­
ному морю также необходим Чечне, отрезавшей 
себя от России. Можно добавить, что в настоя­
щее время ведутся переговоры с зарубежными 
инвесторами по финансированию проекта стро­
ительства автотрассы.

“Московский комсомолец"

“ ОКНО” 0 ЕВРОПУ
Продолжение рыночных преобразований в 

странах СНГ привлекает все большее количес­
тво европейских компаний на рынки этих стран. 
Однако до последнего времени их продвиже­
ние сдерживалось отсутствием развитой тран­
спортной инфраструктуры, в первую очередь 
воздушного, железнодорожного и автомобиль­
ного сообщения.

Для России наибольший интерес представля­
ет маршрут Берлин—Варшава—Минск—Москва. 
Российским интересам отвечает продление это­
го транспортного коридора до Нижнего Новгоро­
да с дальнейшим выходом на Транссиб. Финан­
сирование предполагается осуществлять с при­
влечением средств международных финансовых 
организаций. По подсчетам аналитиков комиссии 
ЕС, только на модернизацию автодороги от Мос­
квы до Варшавы обойдется в 154 млн ЭКЮ.

“Шинансовые известия”

грабежей и 123 разбоя, причем в Москве и об­
ласти эти преступления, по словам представи­
теля МВД, “совершаются с особой дерзостью и 
с применением самых современных технических 
средств”. Давыдов отметил, что сейчас на сме­
ну преступникам-одиночкам приходят организо­
ванные группы, использующие зачастую форму 
сотрудников милиции, хорошо вооруженные и 
оснащенные. В частности, на одной из стоянок 
международного грузового автотранспорта со­
трудниками МВД недавно было обнаружено ра­
диоустройство, с помощью которого преступни­
ки прослушивали переговоры водителей.

“Вечерняя Москва”

В ПЕТЕРБУРГЕ СТРОЯТ КАД

Бакинской рекламе, призывающей купить тот 
или иной товар, превозносящей до небес его 
“высокое качество” , стало тесно на станциях 
метрополитена, фасадах и торцах зданий, при­
дорожных щитах, в витринах магазинов и кафе 
— она спустилась на... асфальт!

Не отвлечет ли это нововведение внимание 
участников дорожного движения? Наоборот, ут­
верждают психологи: пешеходы, привлеченные 
красочными рисунками, будут стремиться пере­
ходить улицу только в положенных местах, ша­
гая “по рекламе". Водителя же, помимо свето­
фора, она также издалека “предупредит” о при-

В ЗЕРКАЛЕ ПРЕССЫ

ближающемся перекрестке. Кстати, акция по пе­
реносу рекламы на асфальт согласована и с ГАИ. 
Тем более что по договоренности с автоинспек­
цией реставрация дорожной разметки в местах 
появления рекламы будет производиться жаро- 
и водоустойчивой краской за счет фирм и ком­
паний, пожелавших разместить ее на асфальте.

-5”

ДОРОГИ НАДЕЖДЫ
Начальник управления жилищно-коммуналь­

ного хозяйства и благоустройства правительст­
ва Москвы Николай Павлов говорит: “Если нам 
удалосьза короткое время ^  реконструиро-

скоростную

РЕКЛАМА  
НА АСФАЛЬТЕ

В Петербурге распоряжением губернато­
ра создано АО “Кольцевая автодоро­
га” — КАД. Новая магистраль
должна вписаться в

свяжет цен­
тральные рай­
оны России и 
скандинавские 
страны. Российс­
кий и финский 
президенты во вре­
мя своей последней 
встречи пообещали 
проекту широкую под­
держку.

“Московские
новости”

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru
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Виктор БАТУРИН, директор Воронежского филиала 

ГипродорНИИ, заслджвниый строитель РФ

A V J i ' i j i  У Х У Ж Ш
В и ю н ь с ко м  н ом ер е  

ж у р н а л а  м ы  р а сска за ­
ли о  перспективах  раз­
вития  в Р оссии  т р а н ­
спортны х ко р и д о р о в , в 
то м  числе  о  к о р и д о р е  
Б а л т и к а —Ц е н тр —Ч е р ­
ное м оре . Его составной 
частью  станет а в то м а ­
ги с тр а л ь  " Д о н " .  Что 
ж д е т  эту д о р о гу  в б л и ­
ж а й ш е м  будущ ем ?

Иа\страль “Дон” была пос­
тжена более 35 лет на- 
зш\. В связи с физическим 

износом, резко возро- 
атомобильным движением и 
несоответствием параметров до­

роги современной интенсивности 
движения ведутся работы по ее ре­
конструкции. Технические характе­
ристики и параметры магистрали 
доводятся до норм I технической 
категории. Проектную документа­
цию разрабатывает Воронежский 
филиал ОАО “ГипродорНИИ”.

В 1996 году Воронежским фили­
алом по заданию Федерального 
дорожного департамента Минис­
терства транспорта РФ было разра­
ботано экономическое обоснова­
ние развития магистрали “Дон” на 
участке от Московской кольцевой 
дороги до с. Шестаково в Вороне­
жской области с 0 по 633 км. Ука­
занная работа фактически являет­
ся программой перспективного 
развития этого маршрута. При ее 
разработке была использована со­
временная концепция развития 
проектно-сметного дела, являюща­
яся составной частью Президентс­
кой программы “Дороги России”.

В пределах Московской области 
на участке МКАД—Кашира, протяже­
ние которого составляет 102,2 км, 
экономическим обоснованием реко­
мендуется проложение трассы по 
проекту 1983 г института “Союздор- 
проект". Уже начато строительство 
этого перегона, включая новый двух­
километровый мост через Оку. На 
входящем в состав перегона МКАД— 
Кашира участке 117,2—125,6 км по 
предложению Воронежского филиа­
ла ГипродорНИИ сучетом приоритет­
ного значения магистрали “Дон” ре­
комендуется изменить трассу и пос­
ле мостового перехода через Оку 
проложить ее в обход д. Пятница с вы­
ходом на 125,6 км существующей до­
роги, к началу реконструируемого пе­
регона Кашира—Богородицк.

Реконструкция 100-километро- 
вого перегона Кашира—Богоро­

дицк, большая часть которого рас­
положена в пределах Тульской об­
ласти, была начата в 1986 г с мак­
симальным использованием су­
ществующей дороги. К концу 1996 
г на этом перегоне было введено в 
эксплуатацию около 55 км полос 
уширения, устройство которых 
предусматривается на 1 -й очереди, 
а пятикилометровый участок обхо­
да с. Арсеньево был реконструиро­
ван полностью и занял первое мес­
то в конкурсе на лучшее качество 
строительства в честь 250-летия 
дорожной отрасли. Экономическим 
обоснованием с учетом высокой 
готовности 1-й очереди рекон­
струкции, в проложение трассы ма­
гистрали “Дон” по ранее выпущен­
ным проектам внесение каких-либо 
изменений не предусмотрено.

Далее, на перегоне Богоро­
дицк—Ефремов, который имеет 
протяжение 105 км и заканчивается 
на границе Тульской и Липецкой об­
ластей, первоначально экономичес­
ким обоснованием было предусмот­
рено развитие магистрали “Дон” с 
максимальным использованием су­
ществующей дороги. Однако после 
рассмотрения экономического 
обоснования в органах государ­
ственного надзора Тульской облас­
ти (ГАИ, Комитете по охране приро­
ды, Центре Госсанэпиднадзора) и в 
отделе экспертизы ФДД в основные 
решения по развитию магистрали 
“Дон” на этом перегоне добавились 
варианты с устройством обходов 
городов Богородицк и Ефремов.

В Липецкой области на участке от 
границы с Тульской областью до н.п. 
Становое развитие магистрали 
“Дон” рекомендуется с использова­
нием существующей дороги с корот­
ким западным обходом с.Бабарыки- 
но. Южнее трасса по экономически 
обоснованному варианту проклады­
вается в обход н.п. Становое, Трос- 
тное, города Ельца и села Екатери­
новки с востока, а далее по сущес­
твующей дороге до 414,7 км. Начи­
ная с 414,7 км, рекомендуемым ва­
риантом предусматривается ис­
пользование строящихся западного 
обхода пЗадонска и восточного об­
хода п.Хлевное, который заканчива­
ется на границе Липецкой и Вороне­
жской областей. На участке между 
обходами пЗадонска и п. Хлевное 
экономическим обоснованием ре­
комендуется проложение трассы по 
новому направлению в обход 
н.п.Даньшино с востока. Общее про­
тяжение магистрали “Дон” в пред­
елах Липецкой области составляет

ПРОГРАММА "ДОРОГИ РОССИИ-

130,1 км. Реконструкция участка до­
роги от начала обхода п.Хлевное до 
въезда в пВоронеж закончена. Он 
соответствует нормативам I техни­
ческой категории.

В пределах Воронежской облас­
ти на участке с 464 по 633 км эконо­
мическим обоснованием было рас­
смотрено два варианта принципи­
ального проложения трассы:

вариант № 1 — проложение 
трассы совмещено с существую­
щим направлением;

вариант№2—то же, но с выно­
сом оси трассы за пределы н.п.Ро- 
гачевка и Каширское, а также с из­
менением трассы существующего 
северо-восточного обхода пВороне- 
жа, часть которого, с учетом пер­
спективного развития города по 
разрабатываемому генеральному 
плану, превращается в одну из го­
родских улиц. На участке от север­
ного конца обхода до левого берега 
р.Воронеж трасса сохраняется, а 
далее она прокладывается в обход 
н.п.Боровое, Сомово, Н.Усмань с 
выходом на магистраль “Дон” севе­
ро-западнее н.п.Рогачевка. Необхо­
димость такого решения продикто­
вана расширением границ города и 
высокой интенсивностью движения 
на существующем обходе. В 2016 
году она достигнет 16 тыс. автомо­
билей в сутки.

Недостаток варианта № 2 в том, 
что он затрагивает на небольшом 
протяжении южную часть Усманско- 
го бора и восточную окраину Рыкан- 
ского леса. Однако его принятие 
позволит разгрузить существующий 
обход и село Н.Усмань на 7—8 тыс. 
автомобилей в сутки. За счет этого 
достигается снижение в 1,5 раза 
уровней загрязнения атмосферы в 
придорожной полосе аэрозолью 
свинца и окислами азота, в 1,2 раза 
углеводородами и окисью углерода. 
Кроме этого, достигается значи­
тельное снижение загрязнения поч­
вы и уровня транспортного шума в 
жилой зоне. В соответствии с вы­
полненными расчетами снижение 
уровней загрязнения в сочетании с 
выводом транзитного транспорта из 
города, позволяет качественно улуч­
шить условия жизни населения и 
обеспечить более высокий уровень 
безопасности движения.

Развитие северо-восточного 
обхода в сочетании с проработка­
ми по перспективным юго-западно­
му и северо-западному обходам 
позволит сформировать вокруг
г.Воронежа единое транспортное 
кольцо, являющееся необходимой 
и неотъемлемой частью современ­
ных городов-мегаполисов.

Предусмотренные экономичес­
ким обоснованием мероприятия 
развития магистрали “Дон” позво­
лят интегрировать ее в общую сис­
тему евро-азиатских магистралей. 
За счет строительства обходов ка­
чественно улучшатся условия жизни 
в придорожных населенных пунктах.
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Улучшение транспортно-эк­
сплуатационных характеристик ма­
гистрали повысит рентабельность 
автомобильных перевозок, создаст 
дополнительные предпосылки для 
развития экономики.

За счет инвестиций, выделяе­
мых на развитие магистрали, будут 
созданы дополнительные рабочие 
места, увеличена занятость насе­
ления и снижена связанная с этим 
социальная напряженность, сущес­
твующая в Московской, Тульской, 
Липецкой и Воронежской областях.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Реализация мероприятий разви­
тия магистрали за счет строительст- митетов охраны при-
ва обходов населенных пунктов поч- роды, природных ре-
ти на 200 км увеличит общее протя- сурсов и др. материа-
жение автодорог с усовершенство- лы экономического
ванным покрытием, а их сегодня на обоснования направ-
1000 кв.км территории России в де- лены на рассмотре-
сятки раз меньше, чем в развитых ние в Федеральную
зарубежных странах. дорожную службу

После получения положитель- России. Магистраль
ных заключений от областных орга- “Дон” ждет решения
низаций — Госавтоинспекции, ко- своей судьбы.
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Вариант №1 (существующая дорога) 

Вариант №2 (принятый)
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ПРОГРАММА \'ДОРРОССИИ'

Бирис ПРИМОЧКИИ, фита автора и Юрия ЙСТЯШИИА

П О М И Н К И ?

вает транспортную связь РФ со 
странами Европы. По классифика­
ции Европейской экономической 
комиссии ООН ей присвоен меж­
дународный номер Е-30.

Хронический недоремонт до­
роги сочетается с еще одним серь­
езнейшим обстоятельством. За 
последние годы стремительно

В народе Минское 
шоссе называют просто 
и кратко — Минка. В ат­
л асах  автодорог она  
проходит как м агис­
траль № 1 — Ml "Бела­
русь". Символический 
номер. Одной из пер­
вых эта дорога роди­
лась. Первой, похоже, и 
умирает. Построенная в 
30-е годы, она долгое 
время была эталонной. 
Ее ставили в пример. Ею 
гордились...

что

пресс-конференции в 
и дороги (Голицыне 

области) со- 
журналисты убе- 

эпоха гордости кончи­
лась. Началась эпоха скорби. Пе­
чальные приметы были заметны 
еще в пути, когда автобус с гостя­
ми попадал в трещины, ямы и за­
торы. Не стоит ругать дорожников. 
Они предпринимают все, чтобы 
воскресить магистраль. С марта 
им не платят зарплату, а они ре­
монтируют наиболее разрушен­
ные участки днем и ночью. Но и за 
ремонтные материалы нужно пла­
тить. Денег нет уже и на это.

Урезание началось давно. С 
1994 г средств на ремонт и содер­
жание М1 выделяют все меньше и 
меньше. В 1996 г дали ассигнова-

ний на 36 км дорожного ремонта 
(при необходимых 112 км). В 1997 
г выделили “рекордную” сумму на 
ремонт 10 км. Напомним — общая

протяженность трассы 513 км. Это 
важнейшая магистраль не только 
отечественного значения, но и 
международного, она обеспечи­

Двтоппезд выезжает ва первые 
bbccuHchub весы Минсквгв шоссе.

растет интенсивность проезда 
большегрузных автомобилей — от 
20 до 54 тонн. Несколько участков 
дороги в Смоленской области по­
лучили невиданные разрушения. 
Особенно с 290-го по 456-й км. 
Здесь разрушение асфальтобе­
тонного покрытия привело к обра­
зованию колейности 10—12 см. 
Это на твердом-то покрытии.

Водители на некоторых участ­
ках вынуждены ехать по обочине. 
“Выбирайтесь своей колеей” , пел 
Высоцкий. И выбираются. Но в 
итоге растет число ДТП. Умираю­
щая магистраль умирает не одна.

В период первоначального на­
копления капитала в России с Мин- 
кой обошлись с особой жесто­
костью. Купцы из дальнего и ближ­
него зарубежья, ни копейки не вло­
жив в содержание дороги, разбили 
ее вусмерть трейлерами и автопо­
ездами. По скромнейшим подсче­
там, нагрузки возросли в три раза 
против расчетных. В Белоруссии, 
когда узнали про это, схватились за 
голову и тут же ввели платный про­
езд. Деньги, и немалые (за проезд 
по территории Белоруссии нужно 
выложить 2 млн рублей), направля­
ют на ремонт. А проезд по Минско-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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му шоссе на российской стороне 
по-прежнему остается бесплат­
ным. Денег на содержание дороги 
практически нет. Хотя теоретичес­
ки они есть. Парадокс поясню.

Правительство РФ приняло 
Постановление от 14.10.96 № 211 
“Об установлении временных ста­
вок платы за провоз тяжеловесных .

грузов по федеральным автомо­
бильным дорогам и использова­
нии средств, получаемых от взи­
мания этой платы”. Но до реальных 
исполнителей, которые отвечают 
перед народом за “здоровье" М1 
— Дирекции автодороги Москва— 
Минск, денежки не доходят, рас­
творяясь в Федеральном доро­
жном фонде.

Еще в марте 1997 г. в порыве 
отчаяния коллектив дорожников 
Минки обратился с кричащим о 
помощи письмом к мэру Москвы. 
В письме еще раз объяснили, что 
отсутствие финансов не позволя­
ет закупать необходимых для ре­
монта материалов (щебень, песок, 
краска, знаки, барьерное ограж­
дение). Привести в порядок М1 
“Беларусь” важно и политически (в 
свете заключенного с Белорус­
сией союза), и экономически, и, 
наконец, было бы престижно это 
сделать накануне 850-летия сто­
лицы. Увы, Юрий Михайлович не 
внял, не услышал или не захотел 
услышать крика о помощи.

Между тем с началом реформ 
именно Минка первой подставила 
свою спину под сумасшедшую на­
грузку автотранспорта. Сколько

москвичей и россиян других горо­
дов накормила, одела и обула эта 
дорога. Воистину ее называют до­
рогой жизни. Да и продолжает не­
сти на себе свой крест. Ежедневно 
ее изработавшийся хребет утюжат
3,5 тысячи автопоездов, трейле­
ров, других большегрузов... Кроме 
того, 1,5 тысячи самосвалов в сут­
ки возят строительные материалы 
с подмосковных заводов и карь­
еров в Москву, где строительство 
разворачивается с большой интен­
сивностью. Да, прибавьте рекон­
струкцию МКАД, которая тоже во 
многом зависит от Минки.

Больные вены на ногах сразу 
говорят о здоровье человека. Без 
здоровых дорог нет и здоровой 
экономики. За плохие дорожные 
условия скупой платит даже не 
дважды. Например, замедление 
средней скорости до 30 км/ч по­
вышает стоимость проезда на 25 
процентов. При стоянии в про­
бках и заторах идет перерасход 
горюче-смазочных материалов. 
Содержание машин возрастает в 
несколько раз. Покрышки изна­
шиваются на плохих дорогах в 
1,5—1,8 раза быстрее. Срок жиз­
ни автомобиля уменьшается на 
30 процентов. Возрастает и опас­
ность “источника повышенной 
опасности” . Каждый год в ДТП 
гибнут 40 тыс. человек — населе­
ние целого города. 12—15 про­
центов из них погибает по причи­
не плохих дорожных условий.

Самое интересное, что на сло­
вах отношение к старым и новым 
автомагистралям самое благоже­
лательное. Например, в президен­
тском указе № 403 от 23.04.97 “О 
дорожной реформе” в первом же 
пункте написано: “рассматривать 
строительство автодорог в качес­
тве приоритетной задачи, имея в 
виду их позитивное влияние на 
развитие аграрного сектора и ре­
гионов страны, на создание новых 
рабочих мест и решение пробле­
мы транспортной безопасности, а 
также экологии крупных городов”.

Несоответствие пожеланий и 
заявлений реальности давно опре­
делили древние: “Благими намере­
ниями вымощена дорога в ад”.

Директор автодороги 
Москва -  Минск В.Н. Куртин.

— Федеральная дорога, как из­
вестно, собственность государст­
ва, — говорит директор автодоро­
ги Москва—Минск Виктор Никола­
евич Куртин, — и финансируется 
из Федерального дорожного фон­
да. Это обстоятельство не допус­
кает никакой самостоятельности в 
вопросах добывания средств к су­
ществованию. Вместе с тем вве­
дение платного проезда для боль­
шегрузов помогло бы дороге су­
ществовать на необходимом тех­
ническом уровне.

Второй вариант выхода из фи­
нансового голода В.Н. Куртин видит 
в передаче земли по обе стороны 
обочины в пользование дорожни­
кам, а не местным властям, как се­
годня. Тогда можно было бы сда­
вать в аренду придорожному биз­
несу эти земли под строительство 
АЗС, кафе, отелей, паркингов и т.д. 
И на эти деньги могли бы содержать 
полотно в приличном состоянии.

Пока оба эти варианта ждут 
своего решения, первая ласточка 
самоокупаемости Минки все же 
прилетела. Рядом с базой голи- 
цынского ДРСУ № 19 у поста ГАИ 
появился первый пункт весового 
контроля, и начальник пункта Вик­
тор Петрович Бакшеев рассказал 
нам удивительные вещи.

— Из ста автопоездов каждый 
третий идет с большим превыше-

Ремонт Минки продолжается, 
но пробка растет...

нием нагрузки на ось. Кто-то пла­
тит сразу и безоговорочно. Кто-то 
не хочет. Используют всяческие 
хитрости, чтобы не платить. 
Ночью весы объезжают. Днем 
следуют группой в три машины. 
Две останавливаются, у которых 
все в порядке, а перегруженная 
уходит в отрыв. Но даже сейчас, 
когда мы только начали свою ра-

Начальоик пункта весового контроля 
В.П.Бакшеев.

боту, наш пункт твердо идет к са­
моокупаемости. Если бы еще с 
нас хотя бы на первых порах не 
брали налоги, то совсем бы вы­
шли в плюс.

Продолжая мысль Бакшеева: 
если бы весовой контроль устано­
вили на границе с Белоруссией и 
еще в двух-трех промежуточных 
точках магистрали, то и, глядишь, 
деньги на зарплату дорожникам 
появились бы.

ш  т т тjи
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бортовые, тентованные, цельнометаллические, 
самосвальные, шасси, изотермические, 
рефрижераторы, контейнеровозы, тяжеловозы, 
автовозы и др. (более ста моделей).
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1997 г.

ЧТО ТАКОЕ ХОРОШО,
п л о х о

Уважаемая редакция!
В центральной печати (да и в местной, калуж­

ской, тоже) появилось несколько публикаций о не­
целевом использовании Федерального дорожного 
фонда. При этом назывались огромные суммы—400 
и даже 700 млрд рублей. Но поскольку такие день­
ги ни профуговать, ни разворовать нельзя, значит, 
все дело в разном понимании “что такое хорошо и 
что такое плохо ” федеральными дорожными орга­
нами и органами, контролирующими их.

Вот я и спрашиваю, как понимать нецелевое рас­
ходование дорожных денег? Построить дом на них 
можно? А содержать отраслевую турбазу? А от­
стегнуть N-ную сумму на другие социальные нуж­
ды? А профинансировать научно-исследовательские 
и опытно-конструкторские работы? А съездить в 
командировку за границу? А оплатить рекламу? А 
построить храм?

Я  задаю эти вопросы потому, что из Закона Ю 
дорожных фондах”можно получить ответы на них 
лишь в самой общей форме. К  тому же, как я выяс­
нил, на что можно потратить дорожные деньги в 
регионах, на то запрещается в Центре.

ЙЯИйЦЙ ТУРЧАНИНОВ, г  Кяицгя

Читателю ж урнала  
отвечает консультант 
отдела законопроект­
ной и правовой рабо­
ты ФДС России Юрий 
БУДАНОВ.

I f f  из письма ВалерияIff Туршнинова, он не знаком с 
i f  нормативными правовыми 
I  m актами по вопросам дорожно- 

**Ф^щца и ссылается только на За­
кон, который действительно опреде­
ляет их в самой общей форме. Но 
детали проработаны в "Порядке об­
разования и использования Феде­
рального дорожного фонда Россий­
ской Федерации", утвержденном 
постановлением Верховного Сове­
та Российской Федерации от 23 ян­
варя 1992 г № 2235-1. Этот документ 
предусматривает основные статьи 
расходов средств фонда.

Перечислю некоторые из них: 
содержание и ремонт действующей 
сети федеральных дорог; приобре­
тение дорожно-эксплуатационной 
техники и другого имущества, не­
обходимого для функционирования 
и содержания федеральных дорог; 
реконструкция и строительство фе­
деральных дорог и сооружений на 
них (как переходящие, так и вновь 
начинаемые объекты); субвенции и 
дотации субъектам Федерации.

Пункт 20 указанного "Поряд­
ка..." предусматривает и другие 
федеральные расходы. При этом 
имеются в виду следующие направ­
ления финансирования:

надзор за состоянием феде­
ральных дорог и сооружений на 
них, включая контроль, техничес­
кое обследование, испытания, 
паспортизацию;

разработка долгосрочных про­
грамм, перспективных и годовых 
прогнозов технического состояния, 
планов содержания и развития фе­
деральных дорог;

проведение конкурсов и заклю­
чение контрактов (договоров) на 
выполнение работ по содержанию, 
ремонту, реконструкции и строи­
тельству федеральных дорог и со­
оружений на них, финансирование 
этих работ, надзор за их выполне­
нием и приемка;

контроль за поступлением нало­
гов в Федеральный дорожный фонд;

анализ дорожно-транспортных 
происшествий на федеральных 
дорогах, в том числе связанных с 
неудовлетворительными доро­
жными условиями, и разработка 
мер по устранению причин, со­
здавших эти условия;

разработка мер по повышению 
пропускной способности, благоус­
тройству федеральных дорог и со­
оружений на них, охрана окружаю­

щей среды, особо охраняемых исто­
рико-культурных и природных тер­
риторий, через которые проходят 
федеральные дороги, от их вредно­
го воздействия, организация движе­
ния и информация пользователей 
этих дорог об условиях движения;

информационное обеспечение 
органов управления дорожным хо­
зяйством субъектов Российской 
Федерации;

учет и прогнозирование на фе­
деральных дорогах интенсивности 
движения и его состава;

надзор за соблюдением правил 
по охране федеральных дорог и со­
оружений на них и порядка их ис­
пользования;

разработка предложений о вре­
менном ограничении или прекра­
щении движения по федеральным 
дорогам вследствие дорожно-кли­
матических условий и организации 
пропуска движения;

учет имущества, необходимого 
для нормального функционирова­
ния и содержания федеральных до­
рог и управления этим имуществом;

разработка предложений о вне­
сении изменений в перечень феде­
ральных дорог;

мобилизационная подготовка 
федеральных дорог;

научно-исследовательские, 
опытно-конструкторские и внед­
ренческие работы общеотраслево­
го характера;

подготовка и переподготовка 
кадров дорожного хозяйства;

учет изменений балансовой 
стоимости и износа федеральных 
дорог, ведение статистической и 
бухгалтерской отчетности о затра­
тах на содержание, развитие этих 
дорог и управление ими;

разработка предложений по 
распределению средств фонда;

обобщение практики примене­
ния дорожного законодательства;

разработка проектов норматив­
ных актов, в том числе технических 
норм для автомобильных дорог об­
щего пользования;

подготовка ежегодных докладов 
и публикование годовых отчетов о 
расходовании средств фонда и 
планов их использования.

Таким образом, действующее 
законодательство четко дает опре­
деление целевого использования 
Федерального дорожного фонда. 
Кроме того, предусмотрен перехо­
дящий остаток средств фонда (в 
размере не более 5 процентов пос­
тупления годовых доходов фонда по 
основным источникам), который 
предназначен для обеспечения не-

ДОРОЖНЫЕ ФОНДЫ —

прерывности финансирования в 
первом квартале следующего года, 
и резерв средств фонда (в размере 
не более 2 процентов), который мо­
жет расходоваться в течение года по 
решению Правительства РФ на фи- j( 
нансирование ликвидации послед­
ствий стихийных бедствий и других 
чрезвычайных затрат, связанных с 
восстановлением нормального фун­
кционирования федеральных дорог 

Надо также отметить, что выде­
ление средств фонда на финанси­
рование научно-исследовательс­
ких, опытно-конструкторских и 
внедренческих работ общеотрас­
левого характера, вновь начинае­
мых строительством федеральных 
дорог и сооружений на них, проек­
тирование этих объектов, а также 
заключение контрактов на содер­
жание федеральных дорог и соору­
жений на них осуществляется на 
конкурсной основе.

Свободные средства фонда мо­
гут направляться на предпринима­
тельство, связанное с предусмот­
ренной "Порядком...” деятель­
ностью, для получения дополни­
тельных средств для фонда, в том 
числе на кредитование затрат 
предприятий и других юридических 
лиц, участвующих в развитии наро­
дного хозяйства.

Что касается территориальных 
дорожных фондов, то порядок их 
использования определяется зако­
нами субъектов Российской Феде­
рации (Федеральный закон от 
26.05.97 № 82-ФЗ “0  внесении из­
менений и дополнений в Закон Рос­
сийской Федерации “0 дорожных 
фондах в Российской Федерации”). 
Однако территориальные доро­
жные фонды (как и Федеральный) 
имеют специальное назначение и 
не подлежат изъятию или расходо­
ванию их на нужды, не связанные с 
содержанием и развитием автомо­
бильных дорог общего пользования 
(ст. 1 указанного Закона).

Некоторые вопросы, поднятые 
автором письма, требуют специ­
ального исследования и изуче­
ния. Например, какую рекламу он 
имел в виду? Реклама рекламе 
рознь. То же самое и командиров­
ки бывают разными.

В настоящее время с учетом на­
копленного за 5 лет опыта и пред­
ложений, внесенных субъектами 
Российской Федерации, в Феде­
ральной дорожной службе России 
подготовлен проект закона о по­
рядке образования и использова­
ния Федерального дорожного фон­
да Российской Федерации (взамен 
приведенного выше “Порядка...”).

В проекте закона в частности 
предусматриваются средства на изу­
чение и обобщение отечественного и 
зарубежного опыта, что, видимо, и 
имел в виду В.Турчанинов, ставя во­
прос об оплате командировок. Будет 
это принято или нет, решат законода­
тельные органы страны.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Дорожные налоги на горюче-смазочные материалы 
в различных странах

Страны

Великобритания

Тип ГСМ

Бензин
Дизтопливо

Средства, зачисляемые 
Стоимость в дорожны е фонды

1 литра
в долл. США с 1 литра ГСМ в процентах к

в долл. США стоимости ГСМ

Германия Бензин
Дизтопливо

Финляндия Бензин
Дизтопливо

Бельгия Бензин
Дизтопливо

Австрия Бензин
Дизтопливо

Израиль Бензин
Дизтопливо

Италия Бензин
Дизтопливо

АВТОМАГИСТРАЛЬ

„ АМУР “
СТРОИТЕЛЬСТВО ВЕДЕТ

Т Д С У 1423 г Б е л о г о р с к

ЗАКАЗЧИК 
Р егиональная  Д ирекция  

строящихся 
Автомобильных ДОРОГ 

г. Х абаровск

В ЧЬЮ
п а  1 ь з

СРА-
В И Ж -

н и е ?
L U L M J U I

Уважаемая редакция!
В последнее время много го­

ворят и пишут о том, что до­
рожные налоги в России непо­
мерно велики. А как в других 
странах — они больше наших, 
меньше?

Я  понимаю, всякое сравне­
ние, как говорят, хромает. У  
нас и “там” — разный уровень 
жизни, совершенно несопоста­
вимая зарплата. И  даж е  
очень высокий дорожный сбор 
в одних случаях не отразится 
сколько-нибудь существенно на 
благосостоянии людей, в дру­
гих ж е случаях и небольшой 
налог может больно ударить 
по их карману.

Да, всякие аналогии услов­
ны. Тем не менее — все познает­
ся в сравнении!

Вячеслав ШИПКИН, г. Тула

удовольствием отвечаем на вопрос 
Ну а уж выводы о том, в чью 

сопоставления, пусть делает 
самостоятельно.

таблиц использовались 
следующие источники информации: IRF WORLD 
ROAD STATISTICS, 97 Edition; International Energe 
Agency (1996) and World Bank Data.

Япония Бензин
Дизтопливо

Швеция Бензин
Дизтопливо

Болгария Бензин
Дизтопливо

Россия Бензин
Дизтопливо

Г г .радная годовая сумма уплачиваемых дорожных налога? 
для различных типов автомобилей (в долл. США)

Страны
Тип автомобил я

1 2 3 4 5
Япония 720 875 1640 Нет данных Нет данных
Австрия 489 665 1594 7149 14299
Бельгия 858 1102 3142 Нет данных Нет данных
Дания 540 695 1230 4910 9420
Финляндия 1312 1790 3611 10957 21759
Франция 700 1100 3000 6000 13500
Германия 530 675 1320 6020 13800
Великобритания 638 761 1254 9052 18167
Россия 91 115 289 2440 4865

Типы автомобилей
1. Легковой автомобиль с объемом 

двигателя 1000 куб. см при пробеге 
15000 км с расходом горючего 
1200 литров.

2. Легковой автомобиль с объемом 
двигателя 1500 куб. см при пробеге 
15000 км с расходом горючего
1500 литров.

3. Легковой автомобиль с объемом 
двигателя 4500 куб. см при пробеге 
15000 км с расходом горючего 
2700 литров.

4. Грузовик 16 тонн при пробеге 50000 км 
и расходе горючего 40 литров на 100 км.

5. Грузовик 32 тонны при пробеге 80000 км 
и расходе горючего 50 литров на 100 км.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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В ноябре 1993 г. Фе­
деральный дорожный 
департамент утвердил 
полож ение о подряд­
ных торгах на выполне­
ние дорожных работ, 
финансируемых из до­
рожного фонда.

ЕЗВЕШЕ
о реформирова- 

дорожной отрасли остава- 
разговорами, пока не был 

может быть, один из глав­
ных шагов рыночных преобразова­
ний — конкурсное распределение 
подрядов. Прежняя система, кото­
рую условно можно было бы на­
звать “всем сестрам по серьгам”, 
давно изжила себя и должна была 
уступить место новой — динамич­
ной, современной, зарекомендо­
вавшей себя в мировой практике. 
Но реально в российских условиях 
дело могло сдвинуться с мертвой 
точки лишь после появления соот­
ветствующих документов, регла­
ментирующих порядок организа­
ции и саму процедуру торгов.

И такие документы появились. 
Первым и, наверное, далеко не са­
мым совершенным было вышеназ­
ванное “Положение...” Вторым до­
кументом (кстати, он был разрабо­
тан и одобрен научно-техническим 
советом ФДД в 1994 году) явились 
“Рекомендации по разработке и за­
ключению договоров на федераль­
ные дорожные проекты”. Третьим — 
“Положение о порядке организации 
и проведения подрядных торгов на 
выполнение дорожных работ” , ут­
вержденное в феврале 1996 г 

Таким образом, была создана 
соответствующая организацион­
ная и правовая база для широко­
го внедрения в хозяйственную! 
практику новой формы взаимо­
отношений заказчик — подряд­
чик. Был открыт путь к карди­
нальным рыночным преобразо­
ваниям в дорожной отрасли.

GEEQCQ ЕЕЕЕЕ1

I начался новый этап в 
конкурсного распре- 
заказов. С этого пери­

ода дано указание всем заказчикам 
федерального подчинения разме­
щать заказы на объемные работы 
исключительно на конкурсной ос­
нове. Это положение было рас­
пространено и на средства Феде­
рального дорожного фонда, на­
правляемые в виде субвенций 
субъектам Российской Федерации. 
И сразу же нашло отражение в тре­
бованиях, изложенных в договорах 
на предоставление субвенций и 
дотаций и ежегодных планах-зада­
ниях, выдаваемых дирекциям фе­
деральных дорог

Торги проводились по всему 
кругу работ: строительство, рекон­
струкция и ремонт автодорог; а так­
же проектные работы. По отчетным 
данным (по заказчикам Федераль­
ного дорожного фонда), они состо­
ялись в 1995 году по 292 объектам, 
в 1996 году—по 302 объектам. Тор­
ги на проектные и ремонтные рабо­
ты нынешнего года состоялись в 
основном в мае — июле. В их числе 
крупные контракты на проектирова­
ние мостов на дорогах М1 (16 шт.), 
М4 (8 шт.), М5 (15 шт.), М7 (11 шт.), 
М10 (10 шт.), развязок, путепрово­
дов, подрядные контракты на ре­
монтные работы на дорогах Моск­
ва—Симферополь, Джубга—Сочи, 
Москва—Челябинск, Москва— 
И.Новгород и многих других.

ШиЕЭД 
ШЕЕЮ 

EES 
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Перше международные торги в 
дорожной отрасли состоялись 

j^ fa e  1994 г Своим рождени- 
еЯтони обязаны кредитам Мирово­
го банка и проводились в соответ­
ствии с практикой, при которой 

подрядные контракты получают те 
дорожно-строительные организа­
ции, которые строго следуют всем 
условиям международных правил 
по участию в конкурсах. По этой 
схеме было проведено уже более 
30 торгов на подрядные работы по 
28 контрактам и на проектные ра­
боты по 18 контрактам.

Владимир ИВЛИОВ, экпнпмист

ьно с организацией 
на федеральном и меж- 

уровне велась ра- 
распространению систе­

мы конкурсов на дорожные рабо­
ты на региональном уровне. На­
иболее успешно и квалифициро­
ванно торги проводятся в Волгог­
радской, Московской, Ленинград­
ской, Воронежской, Нижегородс­
кой, Тверской и ряде других облас­
тей. А их анализ показывает, что в 
зависимости от числа предложе­
ний стоимость контрактов 
может снижаться от 10 до 
2 0 , а иногда и более процен­
тов по сравнению с ценой 
предложений.

Для индексации цены контрак­
тов с учетом инфляции и измене­
ния стоимости материалов, обо­
рудования и рабочей силы разра­
ботана специальная эскалацион- 
ная формула, которая достаточно 
точно учитывает все возможные 
изменения. Все больший интерес 
регионы проявляют к торгам на 
научные разработки и опытно-кон­
структорские работы.

С 1995 г были проведены кон­
курсы на создание 48 наименова­
ний образцов дорожной техники, 
ранее не производимой в России. 
Активное участие в них приняли 
предприятия ВПК. Всего было 
подано 236 заявок от 125 предпри­
ятий. По результатам конкурсов 
заключено 68 договоров с 47 пред­
приятиями. На сегодня 43 наиме­
нования новых образцов техники 
уже изготовлены или находятся на

ТОРГИ — КАТЕГОРИЯ

Одновременно с организацией 
международных конкурсных тор­
гов в отрасли стала внедряться хо­
рошо зарекомендовавшая себя за 
рубежом система надзора за стро­
ительством и управлением кон­
трактами, которую — опять же на 
конкурсной основе! — осущес­
твляли проектные организации. 
Главные преимущества этой сис­
темы — высокий уровень контро­
ля и его независимость.

Торги проводились по схеме 
“закрытого конверта”, в отдельных 
случаях с проведением предвари­
тельной переквалификации пре­
тендентов. В конкурсах на проект­
ные работы, кроме стоимостной 
оценки предложений, учитывалась 
и техническая оценка. Вскрытие 
конвертов и объявление заявлен­
ной стоимости проводились гласно 
с приглашением участников торгов, 
прессы. Для объективной и всесто­
ронней оценки предложений со­
здавались специальные комиссии, 
в состав которых входили специа­
листы, представители органов уп­
равления и администрации терри­
торий предполагаемого дорожного 
строительства.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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КОМАРОВА,
начальник
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областного 
дорожного

Стремясь к рациональному ис­
пользованию средств территори­
ального дорожного фонда, в Ни­
жегородской области, в порядке 
эксперимента, пять лет назад  
ряду районов было разрешено 
самостоятельно распоряжаться 
средствами этого фонда. Каковы 
результаты эксперимента?

П режде чем отвечать на этот вопрос, 
надо сказать хотя бы коротко об 
участниках эксперимента, его сути 
и предыстории. А она такова: главы 

ряда администраций районов неоднок­
ратно обращались с просьбой пере­
смотреть действующий порядок исполь­
зования средств территориального до­
рожного фонда, сделать его более раци­
ональным. Просьбы и критика возыме­
ли действие, и распоряжением губерна­
тора области летом 1992 г. ряду районов 
было разрешено использовать средст­
ва территориального дорожного фонда 
самостоятельно на цели, установлен­
ные законом о дорожных фондах, пол­
ожением об использовании этих 
средств и утвержденными нормативами 
на содержание автомобильных дорог.

В число участников эксперимента во­
шли районы, имеющие на своей терри­
тории крупные предприятия и развитую 
промышленность: Арзамасский, Горо­
децкий, Выксунский, Кулебакский, Пав­
ловский, Шахунский, Богородский и 
Борский. Но уже через 2 года из экспе­
римента вышли Шахунский и Кулебакс­
кий районы из-за недостатка средств, 
поступающих от налогов в дорожный 
фонд. А их место занял Кстовский рай­
он, самостоятельно использующий 50 
процентов средств дорожного фонда. 
Надо отметить, что и в ряде других рай­
онов средства остаются не полностью, 
поскольку по их территориям проходят 
транзитные дороги бывшего республи­
канского значения, ремонт и содержа­
ние которых осуществляются через под­
рядчиков дирекции Нижегородского об­
ластного дорожного фонда.

Финансовый механизм эксперимен­
та прост: с администрацией каждого 
района заключается контракт на расхо­

дование средств и управление автомо­
бильными дорогами общего пользова­
ния. Для этого на местах созданы спе­
циализированные органы. Дирекция 
областного дорожного фонда осущес­
твляет контроль за их деятельностью, 
проводит свою политику, следит за ка­
чеством выполнения сданных подряд­
чиками дорожных работ.

Пятилетний опыт работы в экспери­
ментальных условиях продемонстриро­
вал многие преимущества. В частности 
выполнение дорожных работ, включая 
планирование, проектирование, строи­
тельство, ремонт и содержание, стало 
более оперативным. Участники экспе­
римента лучше используют ресурсы 
района для удешевления работ, центра­
лизовали обеспечение подрядчиков ка­
менными и горюче-смазочными мате­
риалами, научились точно определять 
стоимость дорожных работ, стараются 
приобретать новую технику и шире ис­
пользовать передовые технологии. Не­
маловажный эффект состоит в том, что 
исключаются встречные денежные по­
токи (централизованный сбор налога и 
перераспределение финансирования), 
в результате чего сокращаются сроки 
между приемкой выполненных работ и 
их оплатой, быстрее пополняется рай­
онный бюджет, уменьшаются издержки 
выплаты заработной платы.

По итогам эксперимента Законода­
тельное собрание области в 1997 году 
утвердило положение по децентрализо­
ванному использованию средств терри­
ториального дорожного фонда в рай­
онах Нижегородской области. А это зна­
чит, что дирекция областного дорожно­
го фонда при формировании проекта 
бюджета исходит из потребностей рай­
онов в финансовых средствах для реа­
лизации программы дорожных работ. А 
размеры финансирования определяют­
ся программой по строительству, рекон­
струкции, ремонту и содержанию авто­
мобильных дорог общего пользования 
Нижегородской области на год. Этим же 
законом определяются обязательства, 
функции контроля и ответственность 
дирекции и администраций районов.

К сказанному необходимо добавить, 
что участники эксперимента в целях эф­
фективного использования средств тер­
риториального дорожного фонда и раз­
вития конкуренции распределяют под­
ряды исключительно на торгах. Комис­
сией установлены 3 основных критерия 
определения победителя: наименьшая 
стоимость, сроки строительства и га­
рантия качества. Дополнительными 
критериями, дающими преимущество 
претендентам, являются привлечение к 
строительству местной рабочей силы, 
предприятий и организаций малого биз­
неса, рентабельность, применение про­
грессивных технологий и материалов.

завершающей стадии, внедрены в 
производство.

' Е Е  ЕЕЕБЕ2
Г О ис% ма торгов, действующая в 

I дойожной отрасли, по мнению /
^Ц с ж ц и а л и с т о в , достаточно эф- 

тршивна, хотя и требует дальней­
шего совершенствования. В этих 
целях в ФДС подготовлен новый 
пакет документов, базирующийся, 
с учетом российского законода­
тельства, на типовых разработках, 
используемых за рубежом, опыте 
проведения международных и 
местных торгов, рекомендациях 
международных организаций. В 
этот пакет войдут и нормативные 
акты по проведению торгов, на­
пример, среди организаций, зани­
мающихся переподготовкой кад­
ров для отрасли, диагностикой со­
стояния дорог, на выполнение на­
учно-исследовательских работ и 
разработку экономических обос­
нований.

Конкурсное распределение 
подряда, совершенствование все­
го комплекса работ в этом направ­
лении будет способствовать вы­
полнению известного Указа Прези­
дента России “0  первоочередных 
мерах по предотвращению корруп­
ции и сокращению бюджетных рас­
ходов при организации закупок для 
государственных нужд” . В этом 
смысле конкурсные торги — кате­
гория не только экономическая, но 
и политическая, способствующая 
демократизации всех сторон на­
шей жизни и совершенствованию 
хозяйствования.
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ЭКОНОМИКА И ФИНАНСЫ

Михаил ПОКАТ ЛЕВ, дирвктпр Дирекции 
пи управлению ирпектами ДОРИНВЕСТ’

В Р Е М Я  И  Д Е Н Ь Г И

На важнейших феде­
ральных дорогах про­
долж ается работа по 
осуществлению проек­
тов, финансируемых за 
счет займов Всемирного 
Б ан ка . Проектные и 
подрядные работы вы­
полняют совместные
предприятия, российс­
кие и иностранные фир­
мы, выигравшие кон­
тракты по итогам меж­
дународны х конкурс­
ных торгов.

ДОРОГИ: ПРОЕКТ ПРСАД

Подготовку документации, а так 
же надзор за работами по 
ПРСАД (проект восстановления 
и содержания автомобильных до­
рог) осуществляют 3 консорциума 
с участием российских и иностран­

ных фирм, а также 2 иностранные 
фирмы. Из 26 подрядных контрак­
тов ремонта приоритетных участ­
ков дорог протяженностью 742 км, 
разыгранных на международных^ 
торгах в 1996 г, завершено 5 общей 
протяженностью 111 км.

На темпах реализации проекта 
сказались: отставание проектных 
организаций от графиков выдачи 
рабочей документации, многочис­
ленные изменения в проектах, за­
держки Всемирным банком согла­
сований и платежей в сезоне 1996
г., из-за чего подрядчики смогли 
приступить к работе по контрактам 
только в конце июля — начале ав­
густа. По этим и другим причинам, 
в 1996 г выполнение программы в
1996 г. составило 26 процентов. 
Для завершения работ по 
проекту в 1997 г. необходи­
мо выполнить ремонтные ра­
боты на 634 км дорог общей 
стоимостью $152760669.

Естественно, что нарушения ус­
ловий контрактов обернулись штра­
фами. Взыскано $85600. А общий 
размер возмещения ущерба с под­
рядчиков может составить до $5,8 
млн. Вместе с санкциями Доринвест 
и другие заинтересованные органи­
зации оперативно приняли ряд мер, 
включая привлечение к управлению 
работами и контролю за качеством 
ремонта широкого круга сотрудников 
Московской федеральной дирекции 
автодорог Леноблдоркомитета, Фе­
деральной дирекции лабораторного 
контроля и обследования дорог ГАИ, 
которые позволили по большинству 
контрактов достичь темпов, позволя­
ющих завершить работы в сезоне
1997 г (кроме участка дороги М7 “Во­

лга” км 108—160, на котором приня­
то решение выполнить реконструк­
цию с увеличением числа полос с 
двух до четырех). Ужесточение кон­
троля повысило общий уровень ка­
чества работ, заставило подрядчиков 
находить и использовать наиболее 
прогрессивные технологические и 
организационные схемы, в том чис­
ле по доставке асфальтобетонной 
смеси и материалов.

Несмотря на перемены к лучше­
му, результаты комиссионных про­
верок настораживают. Многие недо­
статки и упущения могут помешать 
завершить весь проект в 1997 г Не 
решена, в частности, проблема сво­
евременного ремонта мостов на 
участках дорог, включенных в 
ПРСАД, не обеспечена переработка 
проектной документации на 50-ки­
лометровый участок автодороги М7 
“Волга". Большие нарекания у учас­
тников движения вызывают много­
километровые заторы на дорогах М1 
“Беларусь” и М10 “Россия”.

^  М ОСТЫ . ПРОЕКТ ПРМ.

Согласно ПРМ (проект ремонта 
мостов) до 2001 г. предусмат­
ривается отремонтировать 187 
мостов на федеральных дорогах, 7 
— в Москве, 17 —в Ленинградской, 
10—в Тверской и 19 мостов — в Во­

логодской областях.
Работа над проектом была нача­

та с пилотной программы на 24 
мостах, включая 3 моста за счет 
средств норвежского и финского 
грантов. Программа была нацеле­
на на обеспечение скорейшего раз­
вертывания работ по проекту. Тем 
не менее она уже существенно от­
стает от первоначально намеченно­
го графика. Почему?

Предусмотренное техническим 
заданием использование отраслевой 
базы данных о состоянии мостов ока­
залось невозможным из-за отсутст­
вия или недостаточности исходных 
данных. Дополнительные обследова­
ния, проведенные в осенне-зимний 
период, задержали работы на 2—2,5 
месяца. Сказались на сроках и отсут­
ствие у проектных институтов долж­
ной, мотивации и чрезвычайно зарег­
ламентированный процесс согласо­
ваний проектной и тендерной доку­
ментации с МБРР

Недостаточный контроль за со­
блюдением проектировщиками ут­
вержденных графиков, слабая по­
мощь со стороны федеральных ди­
рекций в предоставлении исходных 
данных и осуществлении согласо­
ваний, а также громоздкий и несо­
вершенный механизм экспертизы и 
согласований только усугубили до­

пущенное отставание. Для его лик­
видации Доринвест с участием Ле­
ноблдоркомитета и Московской 
федеральной дирекции автомо­
бильных дорог принял ряд мер, в 
частности по приведению в соот­
ветствие с требованиями междуна­
родных конкурсных торгов ранее 
подготовленной документации.

Причин отставания реализации 
проекта несколько. Есть объектив­
ные: результаты торгов на проект­
ные работы по основной програм­
ме ПРМ, к примеру, проведенных в 
декабре 1996 г., рассматривались 
МБРР в течение почти трех меся­
цев . Другие—отсутствие достаточ­
ного взаимодействия разработчи­
ка экономического обоснования 
ПРМ, отдела мостов и Доринвеста 
с федеральными дирекциями на 
стадии разработки перечня при­
оритетных объектов основной про­
граммы проекта — к объективным 
явно не относится, хотя они сущес­
твенно повлияли на график работ. 
Пересмотр отдельных положений 
контрактов с целью снижения за­
трат, многочисленные изменения в 
программе, вносимые центром и 
дирекциями, стали причиной до­
полнительных переговоров по ус­
ловиям контрактов. Прямым ре­
зультатом стала задержка с подпи­
санием пяти из восьми контрактов 
на проектные работы и надзор.

В настоящий момент главная за­
дача — ликвидировать отставание. 
Ее реализацию Доринвест начал с 
повышения уровня конкуренции 
подрядчиков и эффективности тор­
гов. С этой целью уже проведен до­
полнительный квалификационный 
отбор. К торгам допущены 73 фир­
мы, в том числе российских — 29, 
совместных предприятий с россий­
ским участием — 6, совместных из 
числа иностранных — 5, иностран­
ных — 33. По состоянию на 1 июля 
ремонтные работы начаты на трех 
мостах. Всего в 1997 г намечено вес­
ти работы на 24 сооружениях, из них 
10 расположены на участках ПРСАД. 
Специально для российских специ­
алистов проведено 3 семинара по 
техническим и управленческим во­
просам. Методическая помощь ока­
зана дорожникам Ленинградской, 
Вологодской и Тверской областей. 
Последняя, кстати, работает успеш­
но, проведя в июне 1997 г первые 
международные конкурсные торги.

Для ликвидации отставания от 
графиков реализации проектов под­
готовлены предложения по улучше­
нию механизма управления проек­
тами, предусматривающие расши­
рение полномочий федеральных 
дирекций автомобильных дорог в 
принятии решений, привлечение к 
управлению дирекции “Дороги Рос­
сии” , служб аппарата ФДС. Повы­
сятся результативность экспертизы 
и контроля за качеством работ, от­
ветственность заказчика, проекти­
ровщика и подрядчика за соблюде­
нием договорных обязательств.

-

7 июля 1997 г. под­
писан протокол о на­
мерениях по вопро­
сам финансово-кре­
дитных отношений 
между Федеральной 
дорожной службой и 
Сбербанком России. 
Свою подпись под до­
кументом поставили 
руководитель ФДС 
Виталий Артюхов и 
председатель прав­
ления банка Андрей 
Казьмин.

^событие не осталось 
незамеченным в сред 
ствах массовой инфор 

щии, среди руково 
цителей дорожных ор­

ганизаций на местах, представите­
лями финансовых кругов. В сообще­
нии для прессы, подготовленном со­
вместно пресс-службами ФДС и 
Сбербанка, указывается, что подпи­
санным документом предусматри­
вается привлечение СБ России в ка­
честве уполномоченного агента по 
расчетно-кассовому, кредитно-ин­
вестиционному и иным формам об­
служивания учреждений Федераль­
ной дорожной службы, его участию 
в реализации программ реструкту­
ризации задолженности, организа­
ции приема и перечисления ненало­
говых платежей в Федеральный до­
рожный фонд.

В развитие протокола о наме­
рениях заключено соглашение о 
расчетно-кассовом обслуживании 
счетов региональных и территори­
альных организаций ФДС в фили­
алах Сбербанка. Соглашение на­
правлено прежде всего на выпол­
нение Указа Президента РФ “О 
мерах по усилению контроля за 
использованием средств феде­
рального бюджета” , обеспечение 
полной прозрачности (в рамках за­
кона) движения денежных пото­
ков, целевое использование 
средств. Партнеры будут совмес­
тно разрабатывать и внедрять фи­
нансовые схемы и механизмы, 
обеспечивающие эффективное 
использование бюджетных 
средств. Сбербанку, по поручению 
ФДС, предоставляется также воз­
можность проверки прохождения 
расчетно-платежных документов.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Газеты, естественно, позволи­
ли себе прокомментировать дан­
ное событие шире, указав, что 
схема (как пишет, напри­
мер, газета “Коммерсант”  в 

» статье “Еще 28 триллионов 
рублей для Сбербанка”), по 
которой расходуются сред­
ства фонда, прозрачна 
только на первоначальной 
стадии, когда деньги акку­
мулируются в Центробанке. 
Затем средства уходят в 
территориальные д о р о ­
жные фонды, строительные 
и прочие организации, вхо­
дящие в ФДС, каждая из ко­
торых имеет собственный 
уполномоченный банк.

Количество таких регио­
нальных банков — значи­
тельно. Понятно, что в таком 
случае, делает вывод газе­
та, контроль за расходова­
нием средств затруднен. Си­
туация станет ясней при пе­
реводе счетов в один банк. 
Каждое структурное подраз­
деление ФДС должно будет 
открыть счет в Сбербанке, 
куда и будут поступать сред­
ства из ЦБ.

Руководители территориальных 
дорожных организаций, с которы­
ми удалось коротко переговорить 
по этому вопросу, в целом сходят­

ся во мнении, что соглашение со 
Сбербанком будет способствовать 
искоренению негодной и весьма 
распространенной практики неце­
левого использования средств до­
рожных фондов. Хотя, по их словам, 
регионы хотели бы поддержать 
свои, местные банки, а не москов- 

/ские, перекачивающие деньги тер- 
1 риторий в столицу. На представите­

лей финансовых кругов, в частнос­
ти Росдорбанка, произвел впечат­
ление тот факт, что аналогичные 
договоры заключили Погранслуж­
ба, РАО “ЕЭС”, Госналогслужба.

И все-таки вопросы остаются и, 
чтобы снять их, наш корреспондент 
обратился к первому замес­
тителю руководителя Ф е­
деральной дорож ной 
службы Владим иру Ев­
стигнееву:

— Владимир Д м и тр и е ­
вич, чем вызвано решение 
ФДС отказаться от услуг 
коммерческих и других бан­
ков, с которыми работают 
дорожники?

— Банков у нас много. Правда, 
большинство из них относятся к 
категории проблемных, или, про­
ще говоря, ненадежных. Зная си­
туацию с финансированием отрас­
ли, с долгами по выплате зарпла­
ты, скажите: имеем ли мы право 
рисковать государственными

средствами, доверяя их ненадеж­
ным банкам? Не имеем. Деньги на­
логоплательщиков, предназначен­
ные для дорожного строительства, 
должны поступать в дорожное 
строительство, а не исчезать в 
“Бермудском треугольнике” не­
надежных финансовых структур. 
Такие факты, кстати, не единичны.

В действующей схеме прохож­
дения средств — госбюджет, орга­
ны дорожного управления, подряд­
чики — сегодня задействованы ты­
сячи финансовых структур, многие 
из которых превратились в тромбы 
российской экономики. Сбой в лю­
бой из этих структур, что происхо­
дит довольно часто, автоматически 
вызывает цепную реакцию непла­
тежей. При этом трудно отыскать 
виноватых: там задержали, здесь 
не успели... Деньги вроде бы и пе­
речислены, а до подрядчика, до до­
роги и зарплаты рабочего не до­
шли. Или дошли не вовремя.

Что происходит? Дорожные 
деньги скорее всего где-то “крутят­
ся”, принося прибыли коммерчес­
ким банкам и убытки государству. 
Чтобы этого не происходило, необ­
ходимо, я думаю, обязать подряд­
чиков — победителей тендера, от­
крывать счет именно в государ­
ственном банке, заинтересован­
ном и ответственном за реализа­
цию государственных программ,

таких, например, как “Дороги Рос­
сии”. Мы работаем сегодня в усло­
виях высокой степени риска и до­
лжны противопоставить этому рис­
ку стройную, эффективную и над­
ежную финансовую систему.

— Бывая в командиров­
ках, не раз доводилось слы­
шать: дорожные деньги час­
тенько “застревают”  в бан­
ках, хотя дорожники и не ви­
дят различия, в каких имен­
но: государственны х или 
коммерческих.

— Различие есть. Вот вам реаль­
ная ситуация: налог уплачен малоиз­
вестному банку где-нибудь в районе, 
платежка отправлена, включена в 
отчеты, а деньги... деньги, говорят, 
“пока не поступили” . И это “пока” 
может длиться месяцами. Так вот, со 
Сбербанком такое не проходит. Хотя 
бы потому, что СБ, пожалуй, един­
ственная структура в стране, имею­
щая разветвленную снизу доверху 
банковскую сеть в любом регионе. 
Структуру, позволяющую успешно 
решать одну из главных на сегодня 
задач — по контролю за использо­
ванием бюджетных средств строго 
по целевому назначению.

Именно поэтому был сделан 
наш выбор и подписан протокол 
по вопросам финансово-кредит­
ных отношений между ФДС и 
Сбербанком.

ССНАУКА
И ТЕХНИКА

П одписной 
индекс 

в каталоге  
агентства 
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Это новый журнал, созданный Федеральной дорожной службой 
России и издательством “Дороги” в целях освещения и доведения до 
широких кругов инженерно-технических и научных работников отрасли 
новейших отечественны х и зарубежны х научных и инженерных 
разработок в области строительства и эксплуатации дорог; мостовых 
сооружений и тоннелей, дорожного машиностроения.

Выходит журнал ежеквартально 
стартовым тиражом 1 ООО экз., 

распространяется в России, 
ближнем и дальнем зарубежье.
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На все вопросы вам ответят 
по телефонам:
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Борис ПРИМОЧКИН

К О С М И Ч Е С К А Я
Десятки ученых, ин­

женеров и предприни­
мателей приняли учас­
тие в IV Всероссийском 
форуме "Информаци­
онные технологии. Уп­
равление. Природо­
пользование. Бизнес — 
ГИС — 97". Для доро­
жников самой актуаль­
ной была секция "Ис­
пользование ГИС (гео- 
информационных сис­
тем) в решении задач  
строительства и эксплу­
атации транспортны х  
сооружений". Она была 
включена в программу 
форума, проводимого 
Ассоциацией содейст­
вия развитию рынка 
геоинф орм ационны х  
технологий и услуг, по 
инициативе Федераль­
ной дирекции лабора­
торного контроля и об­
следования автом о­
бильных дорог.

Геот^йюрмационная система в 
толЖвом словаре основных 
терминов определяется как 
“амгаратно-человеко-машин- 

«шййтомплекс, обеспечивающий 
обработку, отображение и распрос­
транение пространственно-коор­
динатных данных о земельной тер­
ритории” . Громоздкое определе­
ние. Непривычное для уха просто­
го человека. Зато за ним стоит пе­
реход в принципиально иной мир. 
От старой, бумажной деятельности 
перейти к новой, электронной тех­
нологии нужно не только для умень­
шения затрат и усилий, но и для по­
лучения принципиально новой фор­
мы отображения информации.

О признании такого подхода го­
ворил в своем выступлении пред­
ставитель Центра информацион­
ных технологий дирекции “Дороги 
России” Николай ВАЖЕНИН. 
Правда, это признание несколько 
запоздало. Лошадь оказалась поза­
ди телеги. Внедрение электронных 
методов обустройства дорог нужно 
было начинать лет на 10—15 рань­
ше. Но лучше поздно, чем никогда. 
Инициатива началась с мест.

Уже есть предприятия, создав­
шие инструментарий обследования 
автодорог на принципиально иной, 
современной основе. Например, оте­
чественная фирма “ИРБИС +” разра­
ботала оригинальную методику со­
здания цифровых карт местности и в

первую очередь автомобильных до­
рог Суть ее в следующем.

Привязка к реально стоящим на 
обочине километровым столбикам 
по широте и долготе делается с ис­
пользованием спутниковых навига­
ционных систем, позволяющих вы­
полнять высокоточное определе­
ние координат (ГЛОНАСС — Россия 
или GPS — США). Через бортовой 
компьютер типа ноут-бук полевая 
информация записывается на дис­
кету. Цифровой фотоаппарат сни­
мает основные объекты дороги. 
Электронный фотоаппарат может 
быть усилен видеокамерой. Вмес­
те с ноут-буком они образуют мо­
бильную часть передвижного ком­
плекса, который размещают на ав­
томобиле. Кроме него, есть и ста­
ционарный вычислительный ком­
плекс обработки результатов бор­
товых наблюдений и измерений.

“Стационар” считывает экспери­
ментальные данные из файлов ре­
гистрации, предоставляет резуль­
таты измерений в виде таблиц, гра­
фиков, наносит данные на цифро­
вую карту района, выводит на эту 
карту дополнительную информа­
цию (местоположение автодорож­
ных знаков, АЗС, паркинги и т. д.), 
печатает в произвольном масшта­
бе любые участки дороги.

— Новый способ отображения 
информации дает многое, — расска­
зал заместитель начальника произ­
водственного отдела Томской об­
ластной дирекции дорожного фон­
да и автомобильных дорог Иван 
ПУДОВ. — Прежде всего открыва­
ется возможность решать новый 
круг задач. Например, выбирать оп­

тимальную стратегию ремонта. Со­
кращать этап согласования с земле­
пользователями при прокладке но­
вых дорог в несколько раз. Ведь вся 
картинка, как на ладони, умещается 
на экране компьютера.

О новых методах И.Пудов знает 
не понаслышке. В Томске действует 
инженерно-дорожный центр (ИДЦ), 
который начал осваивать ГИС-тех- 
нологию в дорожно-строительной 
отрасли одним из первых в России.

— Правда, трудностей встрети- i 
лось, да и остается до сих пор не- j 
мало, — говорит заместитель ди­
ректора ИДЦ и председатель ко­
миссии по информатизации ассо­
циации РАДОР Сергей КРЫСИН. ,( 
— К сожалению, потенциальные 
пользователи новых технологий — 
профессиональные дорожники 
психологически не готовы осваи­
вать новые методы. Прежде всего 
им надо овладевать компьютером,

а от одного вида меню у них голо­
вокружение начинается. Да и сами 
программные продукты часто бы­
вают не в русифицированной вер­
сии, а на английском языке. Пере­
учиваться в 40—50 лет, согласитесь, 
не всякому по плечу.

К сложностям внедрения следу­
ет добавить и фантастические цены 
новыхтехнологий. Например, осна­
щение только одного рабочего мес­
та ГИС-комплекса зашкаливает за 
120 млн рублей.

И все-таки дорожники самых раз­
ных регионов России ухитряются 
быть с веком наравне. Даже обозна­
чились региональные лидеры освое­
ния ГИС-технологий. Это Москва, 
Томск, Кемерово, Новосибирск, Во­
ронеж, Вологда, Архангельск. Об 
этом свидетельствуют сделанные до­Трансааряаая развязка ка шоссе Маиаи-Яяеисаяррая.

Цифровая модель местности и араеяяяага решения шамаяеиса " f l f l l ”.
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Современные тахеометры.

клады. Например, главный специа­
лист отдела инженерных изысканий 
Кузбассдорфондопроекта Влади­
мир ВОЛКОВСКИЙ рассказал об 
уникальном опыте и разработанной 
методике геодезического контроля 
качества уже построенных автомо­
бильных дорог и способах определе­
ния их технического уровня при ди­
агностике. Работа велась совместно 
с Новосибирской фирмой “ГЕОКОД 
Ltd”. Вся система стоит около 200 млн 
рублей. В проектной конторе Кузбас­
са решились потратить деньги на со­
временное оборудование и поднять 
качество своих работ на мировой 
уровень. Правда, чтобы заработать 
такие сумасшедшие деньги, изыска­

тельская партия трудилась с обычны­
ми теодолитами и нивелирами два 
года не покладая рук.

Семимильными шагами ГИС- 
технологии приходят и в геодезию. 
Это наглядно и убедительно дока­
зал начальник отдела центра при­
кладной геоинформатики "ТЕРРА- 

/СПЕЙС" Сергей ГАВРИЛОВ, 
1 продемонстрировав принцип дей­

ствия электронных тахеометров.
Геодезические измерения вы­

полняются еще до “рождения” доро­
ги, на этапе изысканий. Фактически 
на этапе “зачатия” идет закладка “ге­
нотипа дороги”. Будет она здоровым 
ребенком или прикажет “долго 
жить”, зависит от тщательности и 
скрупулезности работы именно на 
первоначальном этапе. Отличитель­
ная особенность такого объекта, как 
автомобильная дорога, — большая 
протяженность и связанная с этим 
необходимость определения огром­
ного количества точек.

Показанные на форуме “ГИС-97” 
геодезические системы нового поко­
ления уже начали и будут продолжать 
работать в XXI веке. Они способны 
использовать информацию со спут­

ников, имеют в своем арсенале фун­
кций сервопривод, дальномерный 
блок для работы с пассивным отра­
жателем, съемный пульт управления 
с клавиатурой, дисплеем, памятью и 
разъемами для подключения к стаци­
онарному компьютеру. Основной 
принцип таких тахеометров — соче­
тание модульности и вариативности, 
то есть возможность создания при­
бора необходимой конфигурации с 
набором функций в зависимости от 
требований производства.

Апофеозом в работе секции был 
доклад представителей НПО “КРЕ­
ДО-ДИАЛОГ” Геннадия ВЕЛИЧ­
КО и Александра ПИГИНА о 
комплексе “CREDO” как инструмен­
те внедрения современных мето­
дов изыскания и проектирования 
автомобильных дорог и других 
транспортных сооружений.

Выведя изображение на боль­
шой экран, докладчики все основ­
ные этапы работы своего програм­
много комплекса просчитали “не от­
ходя от кассы”. Воочию можно было 
видеть, как идет сбор и обработка 
топогеодезической информации, 
формируется цифровая модель

Вот он, оередвижной 
вычислительный иомнненс 

дно оВследдпвэноя аняеднрог.

местности, проектируются развяз­
ки, перекрестки, путепроводы и т. д.

А под конец зрители “проеха­
лись” в динамическом видеорежи­
ме по буквально выросшей на их 
глазах прекрасной автомагистрали. 
Причем увидели ее особенности не 
только снаружи, как автомобилис­
ты-пользователи, но и изнутри, как 
дорожники-создатели, знающие 
все ее сильные и слабые стороны.

Возможности ГИС-технологий 
достаточно широки. При всех слож­
ностях внедрения новых методов 
дорожного проектирования, они 
могут дать большую выгоду.

Днтон СЫРКОВ, кандидат технических надк

ПРЕТКНОВЕНИЯ

В Павловском дорожном учебно-инженерном центре состоялся очеред- 
нои|‘мостовой” семинар. Его участники заслушали и обсудили 28 до­
кладов и сообщений, подготовленных учеными ведущих институтов 
страны и специалистами-практиками. Кроме того, проведены три про- 

■■“ " ' ‘ иенные экскурсии на мостовые объекты Санкт-Петербурга и Ленин­
градской области, состоялась интересная культурная программа. Некоторые 

участники семинара продолжили обучение в Финляндии и Швеции.
Начальник мостового отдела ФДС России Ю.М.Жуков в своем докладе 

поставил стратегическую задачу: закончить инспекцию и оценку всех искус­
ственных сооружений, наладить их всесторонний учет. Было отмечено, что 
допускается необоснованное строительство новых мостов взамен имеющих 
дефекты, что является явным расточительством. Поэтому надо проводить 
более объективные обследования на предпроектной стадии.

Сейчас в Российской Федерации создается система управления техни­
ческим состоянием мостов. Отдельные ее элементы, такие, например, как ав­
томатизированные банки данных, кадастр дефектов мостов, прикладные про­
граммы по пропуску нагрузок, по грузоподъемности, уже функционируют.

За последнее время снизилось количество мостов, находящихся в неудов­
летворительном техническом состоянии, что связано прежде всего с созда­
нием мостовых служб в дорожных хозяйствах. Но состояние мостов еще бо­
лее улучшится, если при их ремонте будет применяться конструкция мосто­
вого полотна повышенной надежности, которая в настоящее время проекти­
руется, и новые прогрессивные материалы.

В ходе производственных экскурсий участники семинара смогли ознако­
миться с новым оборудованием, прогрессивными технологиями по диагнос­
тике и испытанию мостов. Выезды производились на завод “Автогидроподъ­
емник” , где демонстрировалась новая отечественная машина по осмотру 
мостов, на путепровод из монолитного бетона в п.Новолисино и “Графский” 
мост, на котором применена гидроизоляция из изопласта, а также на строи­
тельство защитных сооружений Санкт-Петербурга от наводнений.

Семинар с полным правом можно назвать международным, поскольку в 
его работе принимали участие специалисты из проектно-конструкторских 
бюро и Дорожной администрации Финляндии. Было проведено заседание 
российско-финской рабочей группы по обсуждению финского руководства 
по ремонтным работам на мостах “Силко”. Рассматривался также вопрос под­
готовки аналогичного руководства применительно к российским условиям.

Зарубежная часть семинара представляла собой интересную учебную и 
культурную программу. В Хельсинки квалифицированные специалисты Доро­
жной администрации (FNRA) прочитали лекции на темы формирования баз

данных о мостах, технологий ремонта, информационно-нормативном обес­
печении, обследовании мостов. Были также организованы экскурсии на стро­
ительство развязки на скоростной дороге и на реконструируемый мост в ок­
рестностях Хельсинки. В Швеции лекции читали специалисты фирмы “Vag- 
verket” в г Солне. Две производственные экскурсии (на строящийся объект и 
на разводной эксплуатируемый мост с автоматизированной системой раз­
водки недалеко от Стокгольма) наглядно дополнили теоретический курс.

Обобщая и анализируя содержание сделанных на семинаре сообщений, мож­
но выделить стремление авторов поднять на качественно новый уровень работы 
по диагностике, контролю качества, созданию баз данных о техническом состоя­
нии мостов, прогнозированию эксплуатационной надежности и долговечности 
мостовых сооружений. Степень эксплуатационной надежности закладывается уже 
на стадии проектирования строительства или ремонта моста, поэтому его пер­
спективная долговечность во многом зависит от контроля качества и, в частнос­
ти, от тщательности профессиональной экспертизы проектов.

Для находящихся в эксплуатации сооружений эффективность ремонтных 
вмешательств зависит от своевременного выявления дефектов и негативных 
тенденций при помощи современных средств диагностики. На семинаре были 
широко представлены различные технические методики по определению глу­
бины карбонизации бетона, содержания хлоридов, степени коррозии арма­
туры, по измерению прочностных характеристик и влажности бетона. Специ­
алистами ТОО “СТЕК” (В.ТЛейбович, Санкт-Петербург) была продемонстри­
рована работа нового автоматизированного тензометрического комплекса 
для статических и динамических испытаний мостов.

Оживленную дискуссию вызвали доклады, посвященные определению фак­
тической грузоподъемности мостов. Присутствовавшие на семинаре предста­
вители эксплуатационных служб однозначно высказывались за внесение яс­
ности в этот вопрос, требовали выработки четких инструкций, доступных для 
использования низовым звеном мостового хозяйства. В докладах представи­
телей науки и координирующих организаций были представлены обширные на­
работки по этим вопросам: моделирование отвечающих реальности схем под­
вижных нагрузок (МИИТ); программы пространственного расчета конструкций 
с учетом дефектов и повреждения (Воронежская ГАСА); предложения по зна­
кам ограничения грузоподъемности, пропуску нагрузок (РосдорНИИ).

По итогам семинара можно сделать вывод, что большой потенциал повышения 
надежности и долговечности искусственных сооружений заложен в умелом коор­
динировании совместных усилий ученых и практиков и налаживании обратных свя­
зей между различными сферами их деятельности, охватывающими эксплуатацию, 
диагностику, контроль качества, проектирование и строительство мостов.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖ ЕНИЯ  —

№ 8 август 1997

1  i  1 1  г; |
Встретились два письма

ЗАБЫЛИ ПУСТЯК 
ЖИЗНЬ ЛЮДЕЙ

В ваш ем  ж урнале  
№ 4 за 1997 год опубли­
кована статья "Регио­
нальные дирекции:за­
дачи и функции". В ней 
очень подробно, но, на 
мой взгляд, не совсем 
логично изложены эти 
самые задачи и функ­
ции. Например, ни сло­
ва о том, какова же их 
конечная цель.

I I  веДЬглавная цель функциони- 
I I  ровЪия многих ведомств и 
1Ш  оргдаизаций, в первую оче- 

реф, конечно, дорожно-тран- 
Cneprtfiix, в том числе и региональ­
ных дирекций, состоит в обеспече­
нии охраны жизни и здоровья граж­
дан, гарантий их законных прав на 
безопасные условия движения по 
федеральным магистралям, да и во­
обще по дорогам России. А из ин­
формации в журнале этого вывода 
не вытекает. Выходит, что выполне­
ние Закона “0  безопасности доро­
жного движения” не их дело?

За последние годы сильно при­
нижена значимость жизни человека. 
В нашей стране ее продолжитель­
ность в сравнении, например, с США 
ниже почти на треть и составляет

примерно 55 — 57 лет. То есть люди 
практически не доживают до пенсии.

И свой весомый “вклад” в пе­
чальную статистику вносят доро­
жно-транспортные происшествия. 
Ежегодно от них погибают более 30 
тысяч и получают ранения разной 
тяжести около 180 тысяч человек. 
Эти цифры значительно выше ана­
логичных показателей на авиацион­
ном, железнодорожном, морском и 
речном транспорте, вместе взятых.

Аварии наносят обществу ог­
ромный, непоправимый ущерб. Мы 
об этом много говорим, а вот при­
нимать меры — кардинальные, 
всесторонне обоснованные — не 
торопимся. Среагируем, пожалуй, 
лишь тогда, когда петух клюнет... 
Например,опомнились после тяже­
лейшего ДТП в Кагальницком рай­
оне Ростовской области.

Сейчас железнодорожный пе­
реезд привели в порядок, школь­
ный маршрут обустроили, даже 
трехкилометровую асфальтирован­
ную дорогу построили. А вот рас­
пространить эти, несомненно, тол­
ковые меры на другие переезды и 
районы области, да и на многие ре­
гионы России, что-то не торопим­
ся. Ждем нового ЧП?

Известно, что обеспечение без­
опасности дорожного движения —

КУДА ВЕДЕТ 
КРИВАЯ ДТП

Известно, что 99 про­
центов транспортны х  
происшествий составля­
ют ДТП. Из каждых 100 
тысяч жителей России в 
1996 году на дорогах в 
среднем  пострадали  
140 человек, ежеднев­
но погибали более 80 и 
около 500 человек по­
лучали ранения.

В основном ДТП (75 процентов) 
происходят по причине нару- 
ш е»1Й Правил дорожного 
лужения водителями. Каж- 

щюштую  аварию они совершают 
в состоянии алкогольного опьяне­

ния. Ежегодно 30 тысяч происшес­
твий (примерно 12—13 процентов)

случается из-за плохих дорожных 
условий. Такова статистика.

Критическая дорожно-транспор­
тная обстановка—следствие слабой 
профилактической работы по пред­
отвращению ДТП, несовершенства 
нормативно-правовой базы и низкой 
исполнительской дисциплины во 
всех звеньях системы обеспечения 
безопасности дорожного движения.

Возьмем только одну составляю­
щую этой триады — нормотворчес­
кую деятельность. На сегодняшний 
день в стране действуют 42 докумен­
та, регламентирующих различные 
сферы обеспечения безопасности 
дорожного движения. Из них 22 под­
лежат пересмотру. И только три из 
них переработаны и находятся на ста­
дии утверждения, а 19 (!), как говорят 
журналисты, все еще в чернильнице.

проблема комплексная. Ее решени­
ем обязаны заниматься правитель­
ство РФ, региональные админис­
трации, дорожники, транспортни­
ки, создатели автомобильной тех­
ники, Госавтоинспекция и мы, учас­
тники движения, в лице обществен­
ных организаций, дошкольных уч­
реждений, школы, других учебных 
заведений. Но вот беда — связь 
между этими службами, учрежде­
ниями, структурными подразделе­
ниями министерств и ведомств 
практически отсутствует.

Мне могут возразить: при облас­
тных администрациях, дескать, ра­
ботают комиссии по безопасности 
дорожного движения, они коорди­
нируют соответствующую работу 
ведомств, организаций и предпри­
ятий. Этими вопросами занимаются 
ГАИ и в пределах своей компетенции 
—транспортная инспекция. Но если 
взглянуть в глубь проблемы, то ока­
жется, что у семи нянек дитя без 
присмотра. Собственно безопас­
ностью заниматься некому.

В самом деле, что же они “обес­
печивают”? А чью деятельность ко­
ординируют? При разработке нор­
мативных документов в ряде случа­
ев почему-то выпала персональная 
ответственность должностных лиц 
за безопасность дорожного движе­
ния, некоторые подразделения, 
вплотную занимающиеся этой про­
блемой, ликвидированы. Я имею в 
виду главным образом отделы в до­
рожных и транспортных организаци­
ях, которые при переходе к рыноч­
ным экономическим отношениям 
посчитали “лишними” и упразднили.

Медленно, очень медленно раз­
ворачивается наш законодательно­
правовой корабль. И чтобы как-то 
компенсировать его неуклюжесть и 
неповоротливость, несколько акти­
визировали свою нормативную де­
ятельность министерства и ведом­
ства. На автотранспорте вступило в 
силу “Положение об обеспечении 
безопасности дорожного движения 
в предприятиях, осуществляющих 
перевозки пассажиров и грузов”. 
Оно ужесточает требования к юри­
дическим лицам — владельцам 
транспортных средств. Также опре­
делен “Порядок временного прекра­
щения движения автобусов в неот­
ложных случаях, вызванных стихий­
ными явлениями или изменениями 
дорожно-климатических условий” . 
Подготовлено положение об авто­
бусных перевозках и — отдельно — 
рекомендации о перевозках детей. 
Перерабатываются Правила доро­
жного движения с тем, чтобы они 
полностью соответствовали Феде­
ральному закону “О безопасности 
дорожного движения” . Утвержден 
план реализации этого закона.

Не говоря уже о соответствующих 
структурах в министерствах образо­
вания, связи, здравоохранения...

Вот и получается, раньше дей- * 
ствовали по принципу план любой 
ценой, сейчас — получение прибы­
ли всеми возможными и невозмож­
ными средствами. Но прежде и те­
перь безопасность на втором плане, 
то есть экономим на жизнях участни­
ков движения. Проблема сохране­
ния жизни и здоровья граждан прак­
тически осталась личным их делом.

При расследовании любого ДТП 
обычно обращают внимание на пря­
мых виновников, а это водитель и пе­
шеход, сопутствующие же факторы 
аварий—их бывает великое множес­
тво, — как правило, не учитываются. 
Следовательно, они не анализируют­
ся, действенных мер к “косвенным” 
виновникам ДТП не принимают.

В прошлом году была принята 
Федеральная целевая программа 
повышения безопасности дорожно­
го движения в России, утвержденная 
постановлением Правительства РФ 
N° 653. Хороший документ, всесто­
ронне взвешенный. Но рискну ска­
зать, что он не выполняется, во вся­
ком случае участники движения, для 
которых и создавалась программа, 
ничего не знают о ее реализации! 
Вокруг нее не формируется общес­
твенного мнения. А ведь проблема 
безопасности дорожного движения 
общая для всех, нам ее совместны­
ми усилиями и решать. И не может 
быть здесь сторонних наблюдателей, 
которые всегда правы, и стрелочни­
ков, как считается, виновных во всем.
К. АЛЕКСАНДРОВ, г. Ростов-на-Дону

Приведенный перечень говорит 
о том, что за последнее время не­
сколько повысилась организующая 
роль Правительственной комиссии 
по обеспечению безопасности до­
рожного движения. И как следст­
вие, стали поактивнее действовать 
Министерство транспорта России, 
Федеральная дорожная служба, 
ГАИ, транспортная инспекция.

Говоря о последней, замечу: в 
1996 году ее подразделения проин­
спектировали 196 тысяч транспор­
тных организаций. Выявлено 722 
тысячи различных нарушений, из 
них 246 тысяч можно рассматри­
вать как потенциальные ДТП (на­
иболее неблагополучное положе­
ние — на транспорте Пензенской и 
Смоленской областей). По матери­
алам проверок выдана 121 тысяча 
предписаний, приняты 52 тысячи 
постановлений о штрафах.

Органы Российской транспорт­
ной инспекции на местах усилили 
контроль за выполнением тран­
спортного законодательства. Для 
этого была перестроена система 
рассмотрения заявлений на выда­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



чу лицензий предприятиям и пред­
принимателям — на перевозки пас­
сажиров и грузов и на работы—до­
рожным организациям. Решения о 
лицензиях теперь, как правило, 
принимаются только на основании 
предварительных выездов на мес­
та. Такой выезд обязателен к заяви­
телям, впервые обратившимся с 
подобной просьбой. Считается, что 
конкретизация работы позволила 
несколько снизить количество ДТП 
более чем в 70 регионах России.

Тяжелое ДТП, случившееся на 
железнодорожном переезде в Ро­
стовской области по-иному вы­
светило и как бы обострило про­
блему обеспечения безопасности 
дорожного движения. Стало ясно,

что мы не собьем шквала ДТП, 
если не будем обращать внимания 
на одноуровневые пересечения 
железных и автомобильных дорог. 
Исходя из этого Минтранс совмес­
тно с МПС России разработал ме­
роприятия по предотвращению 
происшествий на переездах. Ро- 
странсинслекция, ГАИ и управле­
ния железных дорог обследовали 
свыше 10 тысяч из них. Из-за не­
удовлетворительного техническо­
го состояния 240 переездов были 
закрыты до устранения недостат­
ков. Не вдруг; не сразу, но тяжелый 
воз удалось сдвинуть с места. Ко­
личество ДТП на переездах снизи­
лось, правда, тяжесть их послед­
ствий все еще остается высокой.

Положительные результаты 
дают меры по выполнению Феде­
ральной целевой программы повы­
шения безопасности дорожного 
движения. Комплексные меропри­
ятия, проведенные Федеральной 
дорожной службой совместно с Го- 
савтоинспекцией на федеральных 
дорогах, позволили устранить 497 
из 865 участков концентрации ава­
рийности. Многое сейчас делается 
по повышению квалификации и от­
ветственности водителей и руково­
дителей транспортных предпри­
ятий. Обращается внимание на 
обучение школьников правилам 
безопасного поведения на доро­
гах... На эти цели в рамках феде­
ральной целевой программы в про­

шлом году израсходовано около 3,3 
млрд рублей.

В общем, меняется многое. По 
старинке лишь оценивают ДТП. Тут 
всегда крайними остаются води­
тель и пешеход. Если же не разра­
ботан закон, не взято под контроль 
выполнение какого-то нормативно­
го документа, плохо организованы 
профилактические мероприятия 
или на них не выделены средства, 
если вконец разбита дорога — тут 
вроде бы виновных нет. Но они есть 
— в каждом конкретном случае. И 
пусть над ними довлеет неотврати­
мость наказания. Это не жесто­
кость. Это борьба за снижение люд­
ских потерь на дорогах.

Валентин ПУЩИН, г. Москва

■
 ЯВИ НИИ ЯНН HHHI

Юрий СТЕПАНОВ

ч е р т ® в о

■  ■  ■ ■  ■

о

Казалось бы , далекая  от безопасности 
д о рож ного  движения тема получила вдруг 
столь неож иданны й поворот.

I еофчный случай произошел с моим приятелем Шурой Аникеевым. Ехал 
он |а  легковом автомобиле, “Москвиче”. Перевозил семью на дачу.

Сыновья и жена радовались тому, что погода хорошая, солнечная, 
^мость на дороге прекрасная. На полях пробивалась к теплому солныш­

ку молодая майская зелень. Ну что может случиться в такой райский ве­
сенний день?

Оказывается, может. В один миг автомобиль с пассажирами оказался в 
кювете. Слава Богу, никто не пострадал. Впечатление было такое, что ка­
кая-то невидимая и мощная сила приподняла автомобиль и перенесла его 
с проезжей части дороги в канаву.

Что бы это могло быть? Машина исправна, а руль не слушается водите­
ля. И водитель трезв, как стеклышко.

Когда Шура рассказал мне эту удивительную историю, я решил провести 
некоторые исследования. Прочитал массу публикаций по аномальным яв­
лениям. Чего только не читал! Внимательно смотрел телепередачи про 
Вселенную и всякие такие чудеса.

И вот к какому выводу пришел. Оказывается, в Земле имеются “окна” . 
Разумеется, невидимые глазу человеческому. Когда они открываются, че­
рез них проходит космическая энергия. Внутри Земли с ней что-то проис­
ходит, она, видимо, перерабатывается и возвращается в Космос. Проис­
ходит как бы обмен энергией. И это вполне понятно. Ведь Земля-то живая 
— работает, дышит, как живое существо Природы.

Видимо, автомобиль накрыл такое “окно”, расположенное под дорогой, 
в тот момент, когда через него из Земли выходила энергия в Космос. Эта 
энергия и перенесла автомобиль с дороги в кювет. Ну, скажем, не совсем 
так. Она приподняла машину, но так как она двигалась вперед по инерции, 
вертела колесами в воздухе, то, естественно, сама себя и перенесла на 
воздушной подушке.

Вот такое я сделал необычное открытие с помощью информации, по­
лученной из прочитанных книг; журналов и газет, телевидения.

Поделился с Шурой. Он согласился. И чтобы кто-нибудь другой не попал в 
аварию, мы решили установить предупреждающий знак на том месте дороги.

Вырезали лобзиком из фанеры круг Покрыли фанеру белой масляной 
краской, чтобы не размочил дождь. И написали черной краской: “Внима­
ние. Аномалия”. И в центре крупно: “Скорость 5 км”.

К сожалению, Правила дорожного движения России таких знаков не 
предусматривают. Правда, там (пункты 4.7 и 4.8) указан знак “Ограниче­
ние минимальной скорости” в виде круга с указанием этой скорости. И он 
в этом случае подошел бы. Но вся беда в том, что в России автомобильные 
дороги строят без учета аномальных явлений.

Устанавливая свой дорожный знак, мы действовали, преследуя самые 
добрые цели: чтобы никто тут не погиб и не поломал автомобиль.

Однако за свои действия нам пришлось поплатиться. Как из-под земли, 
появился инспектор ГАИ. Он квалифицировал наши действия как нарушение 
Правил дорожного движения. Мы пытались объясниться. Куда там! Инспектор 
говорил, что мы заслуживаем отправки в сумасшедший дом за то, что несем 
какую-то околесицу. А он и знать не знает про какие-то космосо-земные “окна”.

Плетью обуха не перешибешь. С горечью в душе убрали мы свой знак 
и заплатили штраф 37 тыс. рублей. Есть такое наказание в Кодексе об 
административных правонарушениях. Только вот за что взяли с нас эту 
сумму — неизвестно.

Прошло некоторое время. Этот случай забылся. Но однажды едем этой 
же дорогой, и глазам своим не верим. Справа на обочине, где Шура когда-то 
совершил свой полет, стоит дорожный знак. Круглый, с жирной цифрой в 
центре “5”. Только знак этот был не самодельный, а государственный. Шура, 
естественно, замедлил ход автомобиля, едет с требуемой скоростью.

Откуда ни возьмись опять тот же инспектор ГАИ.
— Ну как, доволен? — спросил он Шуру, 

когда тот остановился и вышел из ма­
шины. — Ты извини за 
штраф. Мы подключи­
ли уфологов. Они 
сделали интересные 
исследования. Ока­
зывается, причины 
многих дорожно-тран­
спортных происшествий установить не 
удается. А она, видимо, в аномалиях.
Мы решили создать дорожную уфоло­
гическую службу. Приглашаем тебя с 
товарищем к нам на работу. Ведь вы 
почти готовые уфологи.

— А как же штраф? Вернешь?
Инспектор помедлил с от­

ветом:
— Сам понимаешь, закон 

есть закон, а ты его нарушил.
Ну как, договорились?
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Виктор КЛБАКИН, Пев ФИШЕР
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ИЛИ ЗАМЕТКИ ПО ПОВОДУ 
СМЕРТНОЙ КАЗНИ

Сентябрьским днем  
трое мальчиков шли по 
дороге в подмосковное 
село, когда рядом с 
ними остановились  
"Жигули" темно-беже­
вого цвета. Водитель  
приветливо поздоро­
вался, спросил что-то 
насчет грибов в лесу, 
потом предложил под­
бросить ребят до дерев­
ни. В тот день родители 
так и не дождались сво­
их сыновей...

Спус% две недели грибники на- 
ткнфись в лесу на яму, в ко- 
тоЛ й  оказались два обез­
боленных детских трупа.Тут 

^ЧЙтялись части тела и половые 
органы — все, что осталось от 

третьего мальчика.
Картина потрясла даже видав­

ших виды сыщиков. Маньяк в кро­
вожадном беспределе истерзал 
детские тела: у одного из потерпев­
ших вырезал кусок мышечной тка­
ни, с лица другого снял кожу.

Сразу скажем: убийца был уста­
новлен, арестован и предан суду. За 
ним тянулся целый шлейф кровавых 
сексуальных преступлений. В своем 
гараже он устроил бетонный подвал, 
куда доставлялась очередная жерт­
ва. Этот страшный бункер напоминал 
средневековую пыточную камеру. На 
стене висели два мощных крюка, на 
которые подвешивалисьтела истяза­
емых, под ними—оцинкованная ван­
на, куда стекала кровь, тут же шпри­
цы, шесть ножей, топор, веревка, па­
яльная лампа... Изуродованные тру­
пы детей убийца отвозил на машине 
и прятал в придорожных лесах.

Мы описываем такие ужасные 
подробности совсем не для того, 
чтобы пощекотать нервы читателю. 
Но если бы появилась возможность 
спросить у каждого, какого наказа­
ния заслуживает этот изувер, уве­
рены, ответ был бы один — смерт­
ную казнь. Так оно и случилось — 
нелюдь был приговорен к высшей 
мере наказания,

Каждую весну после таяния сне­
гов в канавах вдоль дорог; в лесопо­

садках появляются страшные “под­
снежники”. Трупы мужчин, женщин, 
детей с признаками насильственной 
смерти. Количество исчезнувших, 
без вести пропавших, находящихся 
во всероссийском розыске исчисля­
ется десятками тысяч.

Зададим еще один вопрос. Же­
лаете ли вы жить в цивилизованном, 
справедливом, гуманном обществе, 
где отсутствует такой вид наказания, 
как смертная казнь? Ответ очеви­
ден, кто же откажется. Но если идет 
стрельба на улицах и дорогах, если 
страшно за ребенка, который утром 
отправляется в школу, если, садясь 
в автобус, опасаешься, а вдруг он 
заминирован или по дороге попадет 
в руки к бандитам, если государст­
во не в силах обеспечить гражданам 
декларируемые им права на жизнь, 
безопасность, здоровье...

Причем здесь дорожники, недо­
уменно пожмет плечами кто-либо из 
читателей. Но разве мы, наши дети, 
родные и близкие застрахованы от 
смертельного преступного посяга­
тельства? Разве не дорожники по­
рой являются первооткрывателями 
страшных “подснежников”? Нет, не 
могут работники дорожной отрасли 
оставаться в стороне отданной про­
блемы. Речь же вот о чем.

В прошлом году Россия была 
принята в члены Совета Европы. 
Событие отрадное, поскольку ве­
дет к сближению государств, поз­
волит нашему государству пользо­
ваться преимуществами такого 
членства. Вступив в Совет Европы, 
Россия в частности обязалась под­
писать в течение года и ратифици­
ровать не позже трех лет Протокол 
№ 6 к Европейской конвенции о за­
щите прав человека, касающийся 
отмены смертной казни в мирное 
время и установления моратория 
на исполнение смертных пригово­
ров. Невыполнение этих требова­
ний в установленные сроки влечет 
отзыв мандата нашей страны.

Другими словами, подписание 
указанного Протокола означает 
для России приостановление в на­
стоящее время исполнения всех 
смертных приговоров и отмену в 
ближайшем будущем смертной 
казни вообще.

Конечно, очень хочется выгля­
деть цивилизованными. Как заман­
чиво объявить всему миру, что мы 
стали гуманным обществом. Но на­
сколько такой красивый жест соот­
ветствует нынешней российской 
действительности?

Как отмечают специалисты, в 
1992 — 1993 гг в нашей стране про­
изошел криминальный взрыв. Рас­
пад СССР и последовавший за этим 
экономический кризис, безработи­
ца, появление тысяч беженцев и 
переселенцев, нечестная привати­
зация, расслоение населения на 
кучку богатых и массу бедных, “го­
рячие точки” вокруг и внутри стра­
ны, нелегальная торговля оружием 
способствовали криминализации 
общества. Значительно возросло 
число преступлений с применени­
ем оружия, убийства стали более 
жестокими, изощренными.

Вот грустная статистика из 
близкой нам дорожной тематики. 
То, что на дорогах ездить небез­
опасно, скажет, наверное, почти 
каждый водитель. Только за пос­
ледние полтора года в Московской 
области совершено 920 нападений 
на водителей с применением наси­
лия или оружия, в Москве — 368, 
Санкт-Петербурге — 176, Челябин­
ской области — 84 и т.д.

Недавно сотрудниками ГАИ Но­
восибирской области была задер­
жана автомашина “Мицубиси-Га- 
лант”. При осмотре машины в ба­
гажнике обнаружили труп со следа­
ми насильственной смерти, в каби­
не — документы по сделкам купли- 
продажи квартир. Работники мили­
ции смогли задержать нескольких 
бандитов, которые заставляли лю­
дей продавать им квартиры, а за­
тем убивали потерпевших. На даче 
одного из задержанных было за­
копано шесть трупов. Останки еще 
двоих были извлечены из озера, а 
одну жертву захоронили в лесу.

Каково же в нашей стране со­
стояние дел со смертной казнью? В 
последние десять лет она применя­
лась практически только к осужден­
ным за умышленные убийства при 
отягчающих обстоятельствах. Зако­
ном от 5 декабря 1991 года это на­
казание было исключено за хище­

ния в особо крупных размерах, на­
рушения правил о валютных опера­
циях, взяточничество. В 1994 году 
отменили смертную казнь за фаль­
шивомонетничество. Конституция 
России разрешает применять ее i \ 
только за особо тяжкие преступле­
ния против жизни.

Расширены и категории осужден­
ных к которым смертная казнь не мо­
жет быть применена. Сейчас к их чис­
лу относятся все женщины, а также 
мужчины, которым к моменту совер­
шения преступления не исполнилось 
18 лет, и те, кому 65 и более лет

Нельзя не отметить, что сущес­
твенно сократилось число осужден­
ных к исключительной мере. Так, 
если в начале 60-х годов оно исчис­
лялось тысячами (например,в 1962 
году—2159), то затем резко сокра­
тилось (в 1985 году — 407 человек, 
1989-м-1 0 0 ).

В тоже время рост умышленных 
убийств в последнее время привел 
к более широкому назначению 
смертной казни: в 1990 году к это­
му виду наказания было приговоре­
но 223 человека (в 1991 г. — 147, 
1992 г -  159,1993 г -  157,1994 г 
— 160). Однако на практике число 
приводимых в исполнение пригово­
ров снижалось. Все шире стало 
применяться помилование. В 1992 
году Комиссией по вопросам поми­
лования при Президенте России 
рассмотрено 56 дел осужденных к 
смертной казни, Президентом по­
миловано 55 человек. В 1993 рас­
смотрено 153 дела, помиловано 
149. В 1994 году рассмотрено 137, 
помиловано 124.

По данным МВД России, по со­
стоянию на февраль 1997 года, 688 
человек, осужденных к высшей мере 
наказания, ожидают пересмотра су­
дебных решений или помилования. 
Осужденные ждут такого решения 
по 2—3 года. Среди них есть лица, 
совершившие чудовищные преступ­
ления. К примеру, с 1994 года ожи­
дает помилования убийца, лишив­
ший жизни 18 человек.

В новом Уголовном кодексе, ко­
торый вступил в действие с 1 янва­
ря 1997 года, сохранена исключи­
тельная мера наказания только за 
пять составов преступлений. Рань­
ше в УК таких составов было 26. Те­
перь у преступников имеется выбор 
под страхом смертной казни: не 
убивать и не посягать на жизнь ра­
ботников правоохранительных ор­
ганов, а также сотрудников, осу­
ществляющих правосудие и пред­
варительное следствие: не совер­
шать террористических актов; не 
заниматься геноцидом; не совер­
шать убийств при отягчающих об­
стоятельствах. То есть УК России 
предусматривает смертную казнь 
лишь за особо тяжкие преступле­
ния, посягающие на жизнь.

Для сравнения приведем США.
11 июля 1990 года сенат утвердил 
законопроект, предусматривающий
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смертную казнь за 34 преступле­
ния. Она может применяться для 
убийц, продавцов наркотиков и 
боссов наркобизнеса, которые 
приказали убить какое-нибудь офи­
циальное лицо, свидетеля, присяж­
ного заседателя или членов их се­
мей, за государственную измену и 
шпионаж, за перевозку взрывных 
устройств с намерением организо­
вать убийство и т.д. Смертную казнь 
практикуют 38 штатов США.

Как видим, американцы, когда 
речь идет о защите их жизни и без­
опасности, используют для этого 
все меры, которые считают необхо­
димыми, и от этого отнюдь не вы­
глядят менее цивилизованными и 
демократичными. Наоборот, де­
мократия только тогда может счи­
тать себя таковой, когда она спо­
собна защищать своих граждан от 
убийц и бандитов.

А как обстоят дела со смертной 
казнью в других странах?

Законодательство 35 стран не 
предусматривает смерную казнь ни 
за какие преступления. К этой груп­
пе относятся Австрия, Германия, 
Дания, Испания, Нидерланды, Нор­
вегия, Португалия, Франция, Шве­
ция, Австралия и ряд других.

В 18 странах смертная казнь 
может быть применена лишь при 

1 особых обстоятельствах, например 
в военное время (в Великобрита­
нии, Италии, Швейцарии, Аргенти­
не, Бразилии, Израиле, Канаде, 
Мексике, Новой Зеландии).

26 стран сохранили смертную 
казнь, но не применяют ее послед­
ние 10 лет — Бельгия, Греция, Бо­
ливия и другие.

Наконец, более 100 стран при­
меняют смертную казнь за общеу­
головные преступления.

Многие юристы, ученые и прак­
тики, считают, что весьма хрупкое 
социальное равновесие, еще су­
ществующее в нашей стране, мо­

жет быть нарушено, если государ­
ство все-таки выполнит требование 
парламентской ассамблеи Совета 
Европы. В России с ее разгулом ор­
ганизованной преступности сейчас 
не осталось факторов, сдерживаю­
щих убийства. Только страх перед 
смертной казнью может еще оста­
новить преступника.

Кстати, в международных пра­
воотношениях существует практи­
ка, когда страна,становясь участни­
ком какого-либо многостороннего 
договора или организации, огова­
ривает, что те или иные условия со­
глашения она не считает для себя 
приемлемыми. Почему Россия не 
может воспользоваться этой воз­
можностью в данном случае?

В таком сложном вопросе, как 
отмена смертной казни, конечно, 
невозможно руководствоваться 
эмоциями или соображениями пре­
стижности. Как говорил великий ан­
глийский философ XVI века Ф. Бэкон,

“в делах наиболее трудных нельзя 
ожидать, чтобы кто-нибудь сразу и 
сеял и жал, а надо позаботиться, 
чтобы они постепенно созрели”.

Последовательный, по мере 
созревания условий, процесс пе­
рехода к отмене смертной казни 
можно только приветствовать. Ис­
кусственное же форсирование 
его, стремление “большим скач­
ком” перебраться из “дикости” в 
цивилизацию, приводит к обрат­
ным результатам. История таких 
ошибок не прощает.

М и л и ц е й с ки е  с в о д ки  
п р и н о с я т  в с е  н о в ы е  
стр а ш н ы е  ф акты : в з о р ­
ваны  во кза л ы  в А р м а в и ­
р е  и  П я т и г о р с к е , е с ть  
ж ертвы . С оверш ено о че ­
р е д н о е  з а к а з н о е  у б и й ­
с т в о  п р е д п р и н и м а т е ­
л я ... Кто  с л е д ую щ и й ?

Н А Л О Г И , Ш Т Р А Ф Ы
На вопросы читателей отвечают начальник  

отдела законопроектной и правовой работы  
Федеральной дорожной службы России Шамиль 
ЕНИКЕЕВ и советник отдела Юрий БУДАНОВ.

а) В соответствии с Законом РФ от 27 декабря 1991 г № 2116-1 “О налоге 
на прибыль предприятий и организаций” с последующими изменениями и 
дополнениями (ст. 8, пункт 2 с изменениями от 31.12.1995 п № 227-фз) малые 
предприятия освобождаются от уплаты авансовых взносов налога на прибыль.

К этим малым предприятиям в строительстве относятся коммерческие 
организации (в том числе ДРСУ с правами юридического лица и зарегис­
трированные как малые предприятия), в которых средняя численность ра­
ботников за отчетный период не превышает 100 человек (ст. 3 Федераль­
ного закона РФ от 14 июня 1995 г № 88-фз “О государственной поддержке 
малого предпринимательства в Российской Федерации"). К строительно­
му комплексу отнесены ДРСУ в соответствии с распоряжением Совета Ми­
нистров РСФСР от 11 июля 1991 г № 745-р, а определение среднесписоч­
ной численности работников производится в соответствии с Инструкцией 
по статистике численности и заработной платы рабочих и служащих на 
предприятиях, в учреждениях и организациях, утвержденной Госкомста­
том СССР 17 сентября 1987 г № 17-10-0370.

Особо подчеркнем, что эти и другие льготы применяются только в том 
случае, если ДРСУ является юридическим лицом и прошло государствен­
ную регистрацию как малое предприятие (ст. 51 Гражданского кодекса РФ).

б) ДРСУ, осуществляющее в установленном порядке добычу общерас­
пространенных полезных ископаемых на принадлежащем ему или аренду­
емом им земельном участке непосредственно для своих нужд, освобож­
дается от платежей за право добычи полезных ископаемых и уплаты от­

числений на воспроизводство минерально-сырьевой базы (пункт 2 пись­
ма Госналогслужбы РФ № ВГ-4-02/50, Минфина РФ № 06-05-08 и Госко­
митета по надзору за безопасным ведением работ в промышленности и 
горному надзору при Президенте РФ № У-32 от 26 августа 1992 года “О 
временном порядке взимания платежей за право пользования недрами и 
отчислений на воспроизводство минерально-сырьевой базы”, в редакции 
письма ГНС РФ № НП-4-02/34н и МФ РФ № 07-03-01 от 01.03.94).

К общераспространенным полезным ископаемым относятся песок, гра­
вий и другие аналогичные материалы, используемые в строительстве ав­
томобильных дорог Полный перечень этих общераспространенных полез­
ных ископаемых утвержден Госгортехнадзором РФ 12 апреля 1977 г № 10 
(приложение 3 к указанному выше письму Госналогслужбы России, Мин­
фина России и Госгортехнадзора России от 26 августа 1992 года).

 ' I а

’  „ „б е т о н н ы е  «оН^ н ^ х р а з -

НИТСЯот может, что-то .
ты тр ущ ая  область)-

. м осковская  ____

— Да. С 8 мая 1997 г. введен в действие Федеральный закон от 3 апреля 
1997 года № 67-фз “О внесении изменений в Кодекс РСФСР об админис­
тративных правонарушениях", который предусматривает новый, повышен­
ный, размер штрафа за нарушение правил перевозки тяжеловесных гру­
зов на автомобильном транспорте.

Теперь такое нарушение влечет наложение на водителей штрафа в раз­
мере от одного до пяти минимальных размеров оплаты труда, а на должнос­
тных лиц, ответственных за перевозку, штрафа в размере от 10 до 20 ми­
нимальных размеров оплаты труда.

Отметим, что правила перевозки крупногабаритных и тяжеловесных 
грузов автомобильным транспортом по дорогам Российской Федерации 
изложены в Инструкции по перевозке, утвержденной Министерством тран­
спорта РФ, Министерством внутренних дел РФ, Федеральной автомобиль­
но-дорожной службой России 27 мая 1996 года (регистрационный номер 
Минюста РФ № 1146 от 8 августа 1996 года).
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N 8 август 1997 г. Д О Р О Ж Н И К  СНГ —

БУДУТ ЛИ 
В БЕЛОРУССИИ 
СТРОИТЬ ДОРОГИ?

Наш корреспондент 
беседует с управляю ­
щим дорож но-строи­
тельным трестом № 7 
Николаем КУТНИМ.

— Николай Андреевич, как 
сегодня живется одному из 
подрядных дорожных трес­
тов Белоруссии?

— Отвечая, на вопрос, можно 
охарактеризовать не только состоя­
ние нашего треста, но и состояние 
дорожной отрасли Белоруссии в це­
лом. Если еще пять лет назад сила­
ми треста строилось и капитально 
ремонтировалось около 122 кило­
метров дорог с асфальтобетонным 
и цементобетонным покрытием, в 
1995 году уже 64 километра, а на 
1997 год заключено контрактов пока 
лишь на 36,5 километра ремонта с 
асфальтобетонным покрытием.

— Чем это вызвано? Ведь 
ваш трест — одно из крупных 
д о р о ж н о - с т р о и т е л ь н ы х  
предприятий в республике.

— Каково отношение властей к 
дорожному хозяйству, таково и его 
финансирование. У меня складыва­
ется впечатление, что дороги се­
годня никому не нужны. Отрасль

потеряла даже соответствующий 
ей статус. То она входила в состав 
Министерства архитектуры и стро­
ительства, то ее определили Коми­
тетом при Министерстве транспор­
та и коммуникаций. Два года назад 
была разрушена система налого­
вых механизмов финансирования 
дорожного фонда, которая, на мой 
взгляд, являлась оптимальной и 
действовала на основе анализа ми­
рового опыта. А в итоге дорожно­
мостовое хозяйство постепенно 
приходит в упадок.

Мы пытались экономить, но нель­
зя не видеть того, что теряем. Специ­
алисты подсчитали, что из-за неудов­
летворительного состояния автомо­
бильных дорог и недостаточного их 
количества, только поддающиеся 
расчетам потери в 1995 году соста­
вили по республике 960 миллионов 
долларов. В 1996 году они возросли 
еще на 12 процентов. А как оценить 
горе и ущерб от дорожно-транспор­
тных происшествий, показатель кото­
рых у нас очень высок — ежегодно 
гибнут свыше 1000 человек!

— В вашем тресте насчи­
тывается почти полторы ты­
сячи человек. Удается ли их 
обеспечить работой?

— Главная на сегодняшний день 
задача — сохранить кадровый по­
тенциал. Как это удается? Пытаем­
ся находить “внутренние резер­
вы” , а вернее — выкручиваемся. 
Если пять лет назад вся деятель­
ность треста была связана со 
строительством и ремонтом авто­
мобильных дорог, то в прошлом 
году 38 процентов выполненных 
работ не было связано с дорогами. 
Мы начали заниматься междуго­
родными и международными пе­
ревозками, производством и про­
дажей строительных материалов и 
изделий, оказанием всевозмож­
ных услуг населению и т.д.

— Строительство дорог — 
дело дорогостоящее. Ведь 
битум, цемент, другие стро­
ительные материалы прихо­

дится привозить из других 
государств...

— Действительно, если взять за 
основу генеральную схему разви­
тия дорог республики, то на строи­
тельство, ремонт и содержание ав­
томобильных дорог в 1997 году не­
обходимо в пересчете около 650 
миллионов долларов. Однако пла­
нируется выделить всего около 280 
миллионов. И все же я убежден, что 
безвыходных ситуаций не бывает. К 
примеру, в нашем тресте есть все 
необходимые для работы механиз­
мы и оборудование, высокого клас­
са специалисты, которые строили в 
год до 60 километров дорог на селе 
и до 50 километров магистральных 
дорог с цементобетонным покры­
тием. Опыт уже накоплен немалый.

Бвсвуу ввл Михаил САЕТ

На большинстве АБЗ битум дози­
руется по объему, в то время как при 
подборах асфальтобетонных сме­
сей в их рецептуру закладывается 
масса вяжущего. Для перевода од­
ной величины в другую, в зависи­
мости от удельного веса и темпера­
туры, существуют специальные таб­
лицы, однако их польза сводится на 
нет, так как в паспорте на битум 
удельный вес не указывается. Вот и 
получается, что дозирование вяжу­
щего в асфальтобетонную смесь ве­
дется “на глазок”, несмотря на то, 
сколь капризны показатели качест­
ва смеси (в первую очередь R50) к 
его содержанию. Исследователи 
придумывают и придумывают раз­

личные добавки, новые технологии 
для улучшения асфальтобетона, а 
элементарная дозировка при приго­
товлении асфальтобетонной смеси, 
как правило, не соблюдается.

Возвращаясь к извечному спо­
ру производителей и потребителей 
битума, хочу сказать, что в нем нет 
ни правых, ни виноватых. Изготови­
тели вяжущего — нефтеперераба­
тывающие заводы ссылаются на 
соответствие своей продукции 
ГОСТу 22245-90. Дорожники же в 
нынешней ситуации чаще всего 
оценивают битум по собственной 
шкале: плохой — хороший. В этой 
ситуации проектно-ремонтно- 
строительное объединение “Мин- 
скоблдорстрой” поступило следую­
щим образом: оставаясь потреби­
телем, само стало производителем 
битума. В результате готовится к 
вводу в эксплуатацию комплекс 
“Локальная битумная установка” , 
закуплено оборудование для про­
изводства битумных эмульсий и 
модифицированных битумов. Сами 
производим — сами и потребляем. 
Схема близка к идеальной, а ее 
жизнеспособность покажет время.

а. Чврввнь, Бвлврусвия

Валентина СЕТРВВА, 
начальник лаборатории ГВ “Веска"

“НА ГЛАЗОК”
о п р ед ел я ю т к о л и ч ество  
вя ж у щ его  в асф альтобетон н ой  
см е с и  м ногие дорож ники

Уж сколько копий сломано по 
вопросу о качестве битумов. 
Дорожники всегда и во всем 
винят его изготовителей, те 

кивают на дорожников, дескать, не 
так смешиваете, на специалистов и 

ученых, которые по-моему, давно 
витают где-то в облаках, оторвав­
шись от практики и дорожной дей­
ствительности в этом деле. А она 
такова, что путаницы здесь много, 
да толку мало, и правы те, кто гово­
рит, что ученые как будто специаль­
но придумывают все новые и новые 
требования, чтобы усложнить 
жизнь дорожникам.

Проблема оценки качества биту­
ма уже не раз поднималась на стра­
ницах журнала “Автомобильные до­
роги”. Полностью разделяю мнение 
автора статьи ТХудяковой (№ 9,1996

г) по вопросу использования камеры 
RTFOT для определения способнос­
тей битума к старению и проблеме 
оценки адгезивности вяжущего. Но 
хотелось бы обратить внимание на 
такую почему-то забытую характе­
ристику, как удельный вес.
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Борис ПРИМПЧКИН

СКРЕСТИ ЛИ  ШПАГИ
за  право п олучить подряд в Росси и  
две и зв е с т н ы е  ам ер и кан ски е ф ирмы

Сделан еще один шаг к намеченному на 2000 год 
открытию транссибирской магистрали. В Москве со­
стоялись торги за право стать генподрядчиком на 
строительстве участка Чита—Благовещенск протя­
женностью 1600 км. В них приняли участие ведущие 
американские компании "Бехтел" и "Парсонс".

За плечами каждой фирмы бо­
гатая история, опыт работы, 
кадры, финансовая поддерж­
ка ведущих банков. “Бехтел” 

основана 100 лет назад. Она обес­
печивала обслуживание свыше 

10000 проектов в 135 странах мира. 
Среди наиболее известных—стро­

ительство автомагистрали Анка­
ра—Гереде в Турции (230 км, от 6 до 
8 полос. Общая стоимость проекта
1,5 млрд долларов США).

Не уступает своему конкуренту 
и корпорация “Парсонс” . За пос­
ледние 25 лет она вложила более 
500 млн долларов в строительство

автомобильных дорог; главным об­
разом в странах Ближнего Востока 
и Юго-Восточной Азии. Одно из 
последних ее достижений — рекон­
струкция дорог и транспортных 
систем в Абу-Даби, проектирова­
ние и строительство Сан-Хаокин- 
ского транспортного коридора в 
Калифорнии (США).

Окончательное решение о пе­
редаче подряда — за Правитель­
ством России, но, похоже, что у 
“ Парсонс” есть преимущество. 
Она вступила в союз с отечествен­
ными дорожно-строительными 
предприятиями более плотно и 
всесторонне, нежели “Бехтел”.

Фактически образована группа 
“Парсонс-РосдорНИИ” , к сотруд­
ничеству с которой подключились 
Международная дорожная феде­
рация, Иркутский ГипродорНИИ, 
несколько крупных зарубежных 
фирм и компаний.

“Братание” с российскими до­
рожниками дает возможность ис­
пользовать значительный доро­

ЗАРУБЕЖНЫ Й ОПЫ Т

жный опыт России. Это и влияние 
на местах, и знание региональных 
особенностей, законов и норм.

Только для непосвященных стро­
ительство дороги с 8-метровой про­
езжей частью и 2-метровой обочи­
ной кажется простой задачей. В ус­
ловиях вечной мерзлоты это сделать 
непросто. Пока верхний слой мхов и 
лишайников не трогают — все в по­
рядке. Но пойдут строительные ра­
боты, нарушится температурный 
режим, подземные льды подтают. И 
в один “прекрасный” день готовый 
участок дороги сдвинется и покро­
ется трещинами. Это известно из 
опыта работы военных дорожников. 
Однажды из-за таяния подземной 
ледяной линзы сотни кубов готово­
го участка земполотна провалились 
в “преисподнюю” . Утром рабочие 
ехали по дороге, возвращаются ве­
чером — обрыв. И таких сюрпризов 
от вечной мерзлоты полным-полно.

Поэтому необходима тщатель­
ная проработка проектных решений 
с учетом геологических и климати­
ческих условий. Мало этого, в про­
ект уже сейчас закладывают методы 
борьбы со снегозаносами и обледе- 
нением. Например, проектируют 
более мощные снегозадержатели 
улучшенной конструкции, системы 
оповещения об изменении доро­
жных условий, средства связи для 
экстренного вызова ГАИ, скорой ме­
дицинской и технической помощи.

ДОМА ХОРОШО, А
ЛУЧШЕ?

В городе Бад Хес- 
фелд у  строительной  
группы "Кирхнер" в те­
чение девяти дней гос­
тили пятнадцать россий­
ских дорожников. Сре­
ди них — заместитель  
начальника отдела мос­
тов ФДС России, а также 
представители различ­
ных дорожных и мос­
тостроительных органи­
заций и предприятий.

Органяватором этого обшир- 
ноговеминара являлась до­
черня фирма “Kirchner— 
H o ^ i—und Ingenieurbau 

(ШРНтасполагающаяся в районе 
Винберг Дипломированный инже­

нер Инго Сауэр, технический управ­
ляющий KHI, совместно с доктором 
Гердом Ванделем (фирма “Kirchner/ 
Knape GmbH&Co.KG Gleis—und Ti- 
efbau Berlin” ) подготовили про­
грамму этого семинара.

В нее входили посещения стро­
ек и мостов, ознакомление как с но­
вейшими технологиями, так и с при­
нципами взаимодействия заказчи­

ков и подрядчиков в рамках осущес­
твления строительных проектов. Оз­
накомление с системами опалубок, 
материалами и механизмами также 
стояло в центре этой программы.

На магистрали А4 в рамках про­
екта “Немецкое единство” мостос­
троители KHI возводят мосты, в час­
тности такие уникальные, как, напри­
мер, “Цайтцгрюндбрюке” и “Тойфел- 
стальбрюке” в районе магистральной 
развязки “Хермсдоф Кройц”.

Оригинальным в техническом 
плане является строительство мос­
та через Тойфелсталь (Чертову до­

лину) длиной 253 метра и высотой 
50 метров — в едином архитектур­
ном стиле с уже существующим 
мостом 1938 года.

Приезд российских специалистов 
послужил укреплению имеющихся 
контактов и заинтересованному об­
мену накопленной информацией. 
Этот семинар был своеобразной под­
готовкой к осуществлению проекта 
реконструкции мостов в России, фи­
нансируемому Всемирным банком в 
объеме 500 млн долларов США.
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Из нашего досье.

Юрию Исаковичу Л е­
бедеву — 45  лет. По спе­
циальност и — ш коль­
ный уч и т ел ь . П о ел е 
окончания Горьковской 
высшей партийной шко­
лы работал в органах 
местной власти, в том 
числе главой админис­
т рации Ш ахунского  
района. По приглаш е­
нию Б.И.Немцова занял 
должность вице-губер­
натора, а с апреля 1997  
года, после перехода Н е­
мцова в Правительст­
во России, исполнял обя­
занности губернатора

дитель дирекции областного доро­
жного фонда Александр Федорович 
Глазов — член областной Думы. Од­
нако, я полагаю, дело не только в 
проценте дорожного налога и даже 
не в количестве “живых” денег для J 
отрасли, хотя важность этого никто 
не отрицает, а в том, что качество до­
рожного строительства и его техно­
логия оставляют желать лучшего. 
Дороги не выдерживают гарантий­
ных сроков эксплуатации, их посто­
янно приходится ремонтировать, 
латать, реконструировать. С другой 
стороны, дорожные средства не 
всегда использовались по прямому 
назначению.

ЮРИЙ ЛЕБЕДЕВ:
L fJ . И Х Я Ш Ж 1

 j j

Юрий ЛЕБЕДЕВ, ис­
полнял обязанности гу­
бернатора Нижегород­
ской области после на­
значения Б.Е.Немцова 
первым вице-премь­
ером Правительства  
России. Юрий Исакович 
пользуется репутацией 
опытного и умелого хо­
зяйственника, хорошо  
знаю щ его дорожные  
проблемы.

— Юрий Исакович, начнем 
интервью с традиционных 
для нашего журнала вопро­
сов: как оценивает нынеш­
нее состояние и функцио­
нальные возможности доро­
жной сети администрация 
области и что скажет по это­
му поводу лично Ю. Лебедев, 
опытный хозяйственник и 
заядлый автолюбитель?

— Дорожная сеть области, на 
мой взгляд, в целом справляется со 
своими задачами, обеспечивая в 
полном объеме нормальный ритм 
грузовых и пассажирских перевоз­
ок. Хотя говорить о том, что она пол­
ностью соответствует всем совре­
менным требованиям, особенно по 
уровню обустройства, я бы не стал. 
И для этого не обязательно быть 
крупным специалистом-дорожни- 
ком, достаточно быть просто авто­
любителем и сравнить чисто зри­
тельно наши магистрали с западно­
европейскими. Сравнение,разуме­
ется, не в нашу пользу. Но, я думаю, 
это не повод для того, чтобы без 
конца сокрушаться и обвинять во 
всех смертных грехах дорожников. 
Это повод для того, чтобы прини­
мать какие-то меры, думать о том, 
как быстрее “развязать” многие 
дорожные проблемы, форсировать 
строительство тех же обходов на­

селенных пунктов, мостов, развя­
зок, путепроводов...

— Их нехватку в области 
наша журналистская брига­
да почувствовала что назы­
вается на себе. Особенно в 
Нижнем и на федеральной 
дороге “ Волга” . В час пик 
здесь сплошные пробки.

—Транспортные перегрузки в час 
пик испытывают все крупные города 
России и мира. Но если говорить кон­
кретно о Нижнем, с его почти полуго- 
рамиллионным населением, в цент­
ре пробки во многом связаны с ре­
конструкцией моста и ряда улиц. Что 
касается федеральной сети дорог; то 
она, как известно, не в нашей власти. 
Управление дороги “Волга” находит­
ся в Чувашии, Федеральная доро­
жная служба — в Москве. О конкрет­
ных мерах по улучшению ситуации 
вам лучше расскажут там и в дирек­
ции областного дорожного фонда. Я 
лишь замечу, что администрация об­
ласти год назад сделала в этом на­
правлении очень важный шаг: укре­
пила руководство этим участком ра­

боты. Причем не просто поменяла чи­
новников. На конкурсной основе из 
семи кандидатур был подобран опыт- 
ный руководитель. Ситуация, на­
сколько мне известно, с тех пор ста­
ла меняться к лучшему, хотя, как и 
везде, многие наши желания и про­
екты упираются в финансирование.

— Это неудивительно и 
даже, можно сказать, зако­
номерно: дорожный налог в 
области один из самых ни­
зких в стране — 2 процента. 
В среднем по России он 2,4, 
а в Москве — 2,5 процента. 
Да еще вместо денег на но­
вое строительство дорожни­
ки получают бензин, маши­
ны, сахар, занимаются бар­
тером, взаимозачетами, 
раздают векселя...

— Ставка налога на пользовате­
лей — прерогатива Законодатель­
ного собрания области. Почему она 
составляет именно 2 процента — 
лучше знают господин Козерадский, 
председатель Законодательного со­
брания, и депутаты. Кстати, руково-
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Нижегородской облас­
ти. За содейст вие в 
строительстве и рес­
таврации националь­
ных святынь н а гр а ж ­
ден орденом Святого 
Даниила Русской П ра­
вославной церкви.

Сам по себе процент дорожно­
го налога — не панацея. И если За­
конодательное собрание области 
завтра поднимет ставку налога до 
3 или даже до 4 процентов, от это­
го мало что изменится. А уж качес­
тво строительства тем более не 
улучшится. Погоня за объемами — 
вчерашний день, сейчас надо вес­
ти речь о новых технологических 
прорывах в этой отрасли — эффек­
тивных, экологичных и экономич­
ных. Поднять ставку налога на поль­
зователей — самое простое и не­
эффективное решение, оно приве­
дет к тому, что стабильно работаю­
щие предприятия будут платить за 
тех, кто не платит и не собирается.

— Хорошо, но проблему 
надо как-то решать, и  пре­
жде всего, наверное, с пози­
ции дополнительных финан­
совых вливаний в дорожную 
отрасль?

— Дополнительные вливания не 
помешали бы. Жилье и дороги — 
приоритеты при любой власти, во­
прос в том, сколько денег нужно. В 
администрации, скажем, считают 
— триллион, в дирекции дорожно­
го фонда — уже два, а в ДРСУ — де­

сять триллионов рублей, посколь­
ку там один критерий — обеспечить 
всех работой под завязку. Даешь 
полную занятость! Поэтому надо 
исходить из реального. Ну не мо­
жем мы сегодня к каждой нижего­
родской деревушке в десяток дво­
ров проложить асфальтовую доро­
гу. Проезд туда обеспечить обяза­
ны, но давайте концентрировать 
средства на основных объектах.

Значит, что мы имеем? Мы име­
ем надежную опорную сеть дороп 
состояние которой за последние 
2—3 года заметно улучшилось. 
Имеем более сотни дорожных ор­
ганизаций, раньше их было в два 
раза меньше, ведущих между собой 
конкурентную борьбу за право по­
лучения подряда на строительство 
и обслуживание дорог То есть име­
ем систему организации дорожно­
го дела, при которой самые крепкие 
и умелые организации, обеспечи­
вающие высокое качество при ни­
зких ценах и в минимальные сроки, 
выигрывают тендер, тем самым 
экономя областному бюджету со­
тни миллионов рублей.

Из нашего досье.

Подряды на ст рои­
тельство, ремонт и ре­
конструкцию автомо­
бильных дорог Н ижего­
родской области в 1997  
году распределены  на 
конкурсной основе. Ус­
тановлено 3  критерия 
определения победите­
лей: наименьшая стои­
мост ь, сроки ст рои­
тельства, гарантия ка­
чества.

В торгах участвова­
ли 82 подрядные органи­
зации. М аксимальная  
заявленная стоимость 
объектов, выставлен­
ных на т орги, 5 5 3 ,2  
млрд рублей. Конкурс­
ная цена, ут верж ден­
ная комиссией, — 464 ,7  
м лрд рублей. М акси­
м альное количест во  
претендентов на один 
объект — 9.

П а торги было вы­
ставлено 311 объектов. 
М аксим альная эконо­
мия по результ ат ам  
торгов па одном из объ­
ектов сост авила 2 ,9  
млрд рублей.

— Итак, речь идет о жест­
кой конкуренции, при которой 
функции заказчика и подряд­

чика, некогда сосредоточен­
ные в одних руках, диамет­
рально разведены. Хорошо 
это или плохо? Не появляется 
ли здесь другая опасность: 
сэкономить на дорожном 
строительстве, противопос­
тавить интересы дирекции 
дорожного фонда интересам 
дорожников области?

— Не появляется. Задача дирек­
ции не только в том, чтобы правильно 
расходовались средства дорожного 
фонда, сама по себе эта задача на­
иважнейшая, но в том, чтобы прово­
дить определенную дорожную поли­
тику по улучшению качества строи­
тельства, внедрению новых техноло­
гий и материалов, безопасности дви­
жения. И здесь интересы дорожни­
ков, дирекции, администрации об­
ласти совпадают. Ато что функции за­
казчика и подрядчика у нас давно раз­
ведены — большой плюс. Ведь рань­
ше областной автодор сам проекти­
ровал, строил, контролировал, фи­
нансировал, и он же принимал у себя 
работу! Эта структура, я знаю, в не­
которых областях России сохрани­
лась. Но для нас она неприемлема. 
Мы живем в другом времени — но­
вых идей, реформ, демократических 
преобразований. Подряд — только 
через тендер, назначение на до­
лжность — через конкурс или выбо­
ры, принятие решения — с участием 
всех заинтересованных сторон и в 
обстановке полной гласности.

— И каково в этом новом 
времени живется людям, 
семьям дорожников, кото­
рые, кстати, не везде и не 
всегда вовремя получают 
зарплату?

— Живется людям на Нижего­
родчине не хуже, чем в других ре­
гионах, а может быть, даже и по­
лучше. Важно, что меняется отно­
шение к делу, человек укрепляет­

ся в мысли трудиться на совесть, 
качественно, честно. Это время, в 
котором нет места уравниловке, 
но есть место приложению сил при 
соответствующем заработке. Все 
сказанное относится и к дорожни­
кам, у которых впереди много ра­
боты, в том числе по сервисному 
обустройству наших магистралей. 
Это обустройство — кемпинги, за­
правочные станции, пункты техоб­
служивания и т. д. — по моему мне­
нию, должен профинансировать 
частный капитал. Давно пора пе­
реходить от шашлычных точек и 
бензовозов-заправщиков на обо­
чине к современной инфраструк­
туре и соответствующему уровню 
сервиса. Кстати, многие доро­
жные организации давно и успеш­
но работают в этом направлении и 
благодаря ему решают свои про­
блемы, например, по зарплате.

— Юрий Исакович, к  тому 
времени, когда этот номер 
журнала придет к  читателю, 
власть в Нижнем Новгороде 
изменится. Сегодня мест­
ные газеты написали, что вы 
официально сняли свою кан­
дидатуру на предстоящ их 
выборах губернатора. А что 
изменится в подходе к  про­
блемам, о которых мы с вами 
говорили?

— Власть в Нижнем не изме­
нится: в том смысле, что кто бы ни 
сел в кресло губернатора, он будет 
продолжать политику экономичес­
ких преобразований, получившую 
поддержку жителей области. Ос­
танутся, я надеюсь, и подходы к 
проблемам, о которых шла речь. 
Но это будут отчасти другие про­
блемы, поскольку жизнь не стоит 
на месте, все течет — да еще на 
Волге! — все меняется...

Б вс Eg у  ввл 
Владимир СТАРОСТИН
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В ПОИСКАХ
Сергей ДЬЯЧЕНКО, заместитель 

губернатора Нижегородской ойласти, 
директор департамента трансппрта, 

дпрог и сеязи

“ЗОЛОТОЙ СЕРЕДИНЫ”,
и ли Об о с о б е н н о с т я х  и с п о л ь з о в а н и я  
т е р р и т о р и а л ь н о г о  д о р о ж н о го  
ф о н д а , в з а и м о о т н о ш е н и я х  м е ж д у  
п о д р я д ч и к а м и  и з а к а з ч и к а м и , 
ф е д е р а л ь н ы м  ц е н т р о м  и р еги о н а м и

ределенный заслон злоупотреблениям и коррупции при 
распределении подряда. Условия участников конкурса объ­
являются в присутствии всех заинтересованных сторон, 
прессы. И лишь в том случае, если разброс по цене совсем 
незначительный, преимуществом пользуется тот подряд­
чик, который базируется в районе предстоящего строи­
тельства и платит налоги в местный бюджет.

Я достаточно долго работаю в транспортной отрасли и 
могу с уверенностью сказать, что у новой системы есть бу­
дущее, потому что она не административная, а экономи­
ческая. Она родилась “внизу”, в регионах и, можно сказать, 
не от хорошей жизни. Федеральные власти решительно 
открещивались от многих своих полномочий, свернули 
финансирование, и регионы были вынуждены отправиться 
в “свободное плавание”. Каждый взял себе столько полно­
мочий, сколько хотел. А в результате в той же дорожной 
отрасли начались бесконечные реорганизации, стала рас­
сыпаться единая нормативная база.

и п ф р ы  и  Ф а к т ы .
За последние годы в области созданы альтер­

нативные Нижегородавтодору дорожно-стро­
ительные фирмы -  “Рубикон”, “Автострада”, 
“Доринвест’ и другие. Это позволило в целом 
поднять уровень и качество дорожного строи­
тельства, повысить безопасность движения. 
По данным ГАИ, в первом квартале 1997 года 
по отношению к аналогичному периоду 1996 
года произошло снижение ДТП , связанных с до­
рожными условиями, на территориальных до­
рогах -  на 61 процент, на федеральных -  на 28 
процентов. В 1996 году дорожные организации 
произвели разметку 1500 км проезжей части, 
установили 3,6 тыс. знаков, 31,4 км барьерных 
ограждений, отремонтировали и вновь постро­
или 311 павильонов.

|ге прошлого года в жизни дорожников области 
1зошло событие, о котором вспоминают и сегод- 
1ышло постановление администрации Нижего- 

Гской области за номером 106 “0 конкурсном рас- 
Тент подрядов дорожного фонда”. С этого време­

ни и, как говорится в документе, в целях обеспечения эф­
фективного использования территориального дорожного 
фонда, а также выработки новых подходов к реализации 
экономической и финансово-бюджетной политики, в об­
ласти начала действовать новая система взаимоотноше­
ний заказчиков и подрядчиков. Утверждено положение о 
порядке проведения конкурса на получение подрядов, ус­
тановлена предельная сметная стоимость заказов, по ко­
торым в обязательном порядке проводится тендер, опре­
делена соответствующая комиссия.

Год — небольшой срок, чтобы делать далеко идущие 
выводы, но один из них очевиден: система конкурсного 
распределения, выстраивающаяся в Нижегородской об­
ласти, рациональна и эффективна. За счет торгов сэконом­
лены бюджетные средства, повысилось качество дорожных 
работ, сократились сроки их проведения.

и п ф р ы  п  Ф а к т ы .
В 1997 году дирекцией областного дорожно­

го фонда совместно с департаментом тран­
спорта, дорог и связи принимаются меры по на­
ращиванию темпов дорожно-мостового строи­
тельства. На дороге Москва — Нижний Новго­
род будет произведена реконструкция 10-кило­
метрового участка, продолжатся работы по 
строительству обхода города Кстова, намече­
но сдать в эксплуатацию мост через реку Рей- 
му, провести подготовительные работы на мос­
товом переходе через реку Клязьму, произвести 
поверхностную обработку 95 км на автодороге 
Нижний Новгород — Саранск. Ведутся работы 
по строительству второй очереди обхода горо­
да Уреня, путепровода через железную дорогу в 
городе Шахунья, в заволжской части Борского, 
Лысковского и Воротынского районов и на дру­
гих объектах.

Дело это для нас новое, и, естественно, не обошлось 
без накладок. Одна из них, на мой взгляд, состоит в том, 
что в ряде торгов принимало участие слишком много под­
рядчиков. То есть были заявлены и коллективы, которые не 
имели шансов выиграть торги, а если бы паче чаяния они 
их выиграли, то вряд ли смогли обеспечить должный уро­
вень и качество работ. То есть подрядные торги не должны 
превращаться в лотерею!

Впрочем, эти накладки я бы назвал болезнью роста. Со 
временем все встанет на свои места, борьбу между собой 
поведут лишь сильные коллективы, способные дать гаран­
тию качества работы.

Чем же привлекательны для нас торги с точки зрения 
новых подходов в финансово-бюджетной политике? Во- 
первых, я бы отметил, что при этой системе ставится оп-

Поиск “золотой середины” во взаимоотношениях цент­
ра и регионов, новых подходов эффективного использова­
ния дорожных фондов — территориальных и федерально­
го — продолжится. Пока здесь ничего лучше конкурсного 
распределения подрядов не придумано. При этом распре­
делении существенно меняются отношения между заказ­
чиком и подрядчиком, между администрацией и дирекцией 
областного дорожного фонда. Они становятся партнерски­
ми. Вопросы решаются сообща, исходя из интересов об­
ласти и общей стратегии дорожного строительства в стра­
не. Кстати, наша область одна из немногих, где объемы до­
рожного строительства вот уже который год остаются ста­
бильными. В 1996 году мы ввели 96 км дороп в нынешнем 
планируем около 118 км.

Действующая в области система использования терри­
ториального дорожного фонда позволяет поддерживать 
опорную сеть дорог в хорошем состоянии. Чего, к сожале­
нию, не скажешь о федеральной магистрали “Волга”, про­
ходящей по территории области. И если на участке Москва 
— Нижний Новгород еще что-то делается, то на казанском 
участке затишье. На сегодняшний день это самая плохая 
дорога в области, хотя по своему статусу считается глав­
ной. В этой ситуации надо искать решение, которое устра­
ивало бы и область, и федеральный центр.

Дирекция Ни­
ж е г о р о д с к о г о  
областного доро­
жного фонда  
была создана  
распоряж ением  
главы адм инис­
трации 8 июля 
1992 года.

В настоящ ее  
время в ней рабо­
тают 96 человек, 
в основном это 
специалисты-до­
рожники с вы­
сшим образова­
нием и опытом 
работы в отрасли.

За 5 лет на б а­
л ан с дирекц ии  
принято 11 тыс. 
90 км дорог об­
щего пользова­
ния, 3 тыс. 30 км 
в н у т р и х о з я й ­
ственных дорог, 
723 моста, тыся­
чи других искус­
ственных соору­
жений.

О р аботе д и ­
рекции, взаимо­
отнош ениях с 
подведомствен­
ными ей органи­
зациями и под­
рядчикам и, об 
усп ех а х  и про­
блемах нижего­
родских д о р о ­
жников читайте 
в подборке м а­
териалов этого  
номера.
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Владимир СТАРОСТИН, Виктор ЗАТУМЕИНОВ [фото)

НАДЕЖНЫЙ
ЧЕЛОВЕК 
ИЗ СЕМЕНОВА

Александр Федорович Глазов был назначен 
директором Нижегородской дирекции областно­
го дорожного фонда в мае 1996 года. С его при­
ходом в дирекции многое изменилось в лучшую  
сторону. О новом руководителе и его стиле рабо­
ты наш рассказ.

pa. Семь человек на место. 
Среди претендентов в ос­
новном дорожники, а назна­
чили “ чужака” .

старинные монастыри, — 
вспоминают о бывшем главе 
администрации уважительно 
и просто: “ Наш человек, над­
ежный, семеновский. Пообе­
щал — сделает, решил — лоб 
расшибет, но добьется свое­
го, поручил — спросит” .

Причем строго спросит. В 
деле Глазов не терпит рас­
хлябанности. И работники 
дирекции почувствовали это, 
наверное, еще с “ тронной” 
речи нового руководителя.

Вроде бы и сказал не мно­
го, а запомнилось. Может 
быть, потому, что, следуя 
мудрому совету Штирлица — 
лучше всего запоминаются 
первая и последняя фразы — 
вначале Глазов пообещал 
учиться у дорожников, а в 
конце научить их тому, в чем 
силен сам: умению органи­
зовать дело, добиться фи­
нансовой стабильности, 
продвинуться по пути рыноч­
ных реформ...

Здесь, пожалуй, следует 
сделать остановку в рассказе, 
чтобы познакомить читателей 
с некоторыми особенностями 
нижегородских реформ во 
времена Немцова. Так вот, 
если бы герб области и горо­
да утверждали сейчас — а он 
знаком каждому россиянину 
по радиаторной решетке ав­
томобиля “ Волга” с традици­
онным оленем, —то в нем обя­
зательно появился бы некий 
стилизованный знак или сим­
вол конкурса, хотя как его гра­
фически изобразить, никто 
толком не знает. Символ, без 
которого невозможно пред­
ставить себе Нижегородскую 
область, где все теперь дела­
ется исключительно на кон­
курсной основе. По конкурсу 
распределяют строительные 
подряды, утверждают проек­
ты, выдают кредиты, назнача­
ют на должность...

Сам Глазов конкурсное 
сито воспринимает довольно 
спокойно: время такое, к вы­
бору претендентов,как к по­
купке дорогой техники, надо 
подходить рационально, с 
точки зрения практической 
целесообразности и с учетом 
того, как человек проявил 
себя раньше, на прежней до­
лжности. До главы админис­
трации района Александр 
Федорович работал предсе­
дателем горсовета, еще 
раньше начальником жилищ­
но-коммунального хозяйст­
ва. На всех этих должностях 
последовательно Александр 
Глазов выводил, как обычно 
писали в характеристиках, 
“ доверенный ему участок ра­
боты” в передовые. С соот­

С реди российских доро- 
жников-руководителей 
ходит шутка, что найти 
нижегородского дирек­

тора, не зная его в лицо, на 
совещаниях довольно про­
сто. Когда все порядком ус­
танут, а разговоры об одном 
и том же пойдут по третьему 
кругу, отыщите в зале само­
го внимательного слушате­
ля, конспектирующего вы­
ступления. Это и есть Алек­
сандр Федорович Глазов.

В каждой шутке есть доля 
правды. Глазов действи­
тельно внимательный слу­
шатель на всех совещаниях 
дорожников. Что, впрочем, 
понятно: всего год назад он 
был представлен коллективу 
дирекции, который, как го­
ворят, встретил его доста­
точно сдержанно. Может 
быть, впервые за годы су­
ществования органов доро­
жного управления области — 
да еще такой, где одних до­
рог общего пользования бо­
лее 11  тыс. км! — их руково­
дителем стал не профессио­
нальный дорожник, а быв­
ший глава Семеновского 
района, “ чистый” админис­
тратор и хозяйственник.

У Глазова, привыкшего 
работать в команде, где его

понимают буквально с полу­
слова, знающего как свои 
пять пальцев, разбуди его 
хоть среди ночи, хозяйствен­
ные и финансовые пробле­
мы района, подспудно, в 
душе жило предубеждение, 
что найти общий язык с до­
рожниками, вникнуть в их 
проблемы будет непросто. 
Да к тому же бывший руково­
дитель коллектива был от­
правлен в отставку с гроз­
ной, как приговор, формули­
ровкой “ злоупотребление 
служебным положением” и, 
как писали в местных и цен­
тральных газетах, даже 
“ коррупция” . Правда, шуми­
ха в прессе скоро улеглась, 
а расследование,начатое по 
указанию тогдашнего губер­
натора Б.Немцова, было 
прекращено, поскольку вы­
яснилось, что никакой лич­
ной корысти в действиях 
бывшего руководителя ди­
рекции нет и не было, а есть 
обычные финансовые упу­
щения и хозяйственная не­
расторопность.

В Москве к назначению 
нового директора отнеслись 
с той же сдержанностью. 
Опять этот Немцов со свои­
ми экспериментами! Кон­
курс на должность директо-

ОФИЦИАЛЬНО.
Глазов Александр Фе­

дорович родился в 1954 
году в городе Иванове. 
Закончил Ивановский 
энергетический инсти­
тут по специальности 
“техника высоких на­
пряж ений”. Работал 
инженером СМУ Подо­
льского электромехани­
ческого завода, инжене- 
ром-электриком, глав­
ным механиком Ива­
новского завода торго­
вого оборудования. В 
1981 году переехал в Ни­
жегородскую область. 
Работал начальником 
Семеновского управле­
ния жилигцно-комму- 
нального хозяйства, с 
1985 -го -  председате­
лем городского Совета, 
с 1991 года — главой ад­
министрации Семенов­
ского района Нижего­
родской области. В мае 
1996 года по результа­
там конкурса назначен 
руководителем дирек­
ции областного доро­
жного фонда.

Женат, имеет двоих 
детей. Сын студент, 
дочь школьница.

Итак, что за человек Гла­
зов? По жизни человек он ре­
шительный, круто меняющий 
привычный ход вещей: в 25 
оставил престижную до­
лжность на заводе и роди­
тельский дом в Иванове, что­
бы в Нижегородской глубинке 
начать карьеру с листа. По ха­
рактеру, как и все Александ­
ры, защитник и воин, был при­
зером городских соревнова­
ний по боксу, начальником 
штаба комсомольского опе­
ративного отряда. По работе
— человек ответственный и 
независимый: когда в 1991-м 
власть в районе фактически 
рухнула, Глазов отошел от по­
литики, но не отошел от дел. 
Не стал публично жечь свой 
партбилет — мода была такая!
— заниматься самобичевани­
ем, а продолжал уверенно и 
спокойно работать. А еще в 
Семеновском районе, самом 
крупном в области по терри­
тории и самом известном — 
тут и знаменитая Хохлома, иВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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нему хотя бы один раз в не­
делю и хотя бы на полчаса, 
ему и 24 часов в сутки не хва­
тит. Глазов сторонник жес­
ткого регламента служебных 
отношений и такого распре­
деления функций и полномо­
чий, при котором заместите­
ли самостоятельно прини­
мают многие решения и от­
вечают за их реализацию. 
Такой стиль не всем нравит­
ся, вспоминают, что к быв­
шему директору можно было 
зайти запросто, поплакать­
ся, поклянчить средств...

К Глазову за этим не ходят. 
Да и зачем, если при нем уда­
лось договориться со многи­
ми основными должниками в 
дорожный фонд, отработать 
систему взаимозачетов и 
векселей, наметить и реали­
зовать программу финансо­
вой стабилизации. К тому же 
застать директора на месте 
трудно. Он из тех, про кого 
говорят — легкий на подъем. 
Вот недавно, будучи в Моск­
ве, случайно услышал об 
опыте псковских дорожников 
(в небольшой области за год 
умудрились сделать сотни км 
поверхностной обработки) и, 
не раздумывая, помчался в 
Псков. Все высмотрел, про­
считал — игра стоит свеч! — и 
уже через неделю пригласил 
в Нижний представителей за­
вода и заключил договор на 
изготовление первой партии 
оборудования.

Кому достанется подряд 
на поверхностную обработку, 
решится, естественно, на 
торгах, организации которых 
можно поучиться в Нижего­
родской дирекции и персо­
нально у ее руководителя 
Александра Глазова. Челове­
ка малоизвестного среди 
российских руководителей- 
дорожников. Пока. Ведь те­
перь вы знаете, как найти его 
на совещаниях и почему за 
Александром Федоровичем 
утвердилась репутация над­
ежного человека.

ветствующим присвоением 
почетных званий, переходя­
щих красных знамен за побе­
ду в соцсоревновании и бла­
годарностей.

Один из самых молодых в 
области руководителей рай­
она, депутат Законодательно­
го собрания, страшно не лю­
бящий протирать штаны в 
приемных высоких чиновни­
ков, вел дела на удивление 
грамотно и самостоятельно. 
За эту самостоятельность на­
чальство его недолюбливало. 
Главой администрации рай­
она он был утвержден одним 
из последних в области. И это 
при том, что Глазов, по обще­
му мнению, руководитель но­
вой формации, восприимчи­
вый к идее переустройства и 
экономических новаций во 
всех сферах жизни.

Когда общество расколо­
лось по политическому при­
нципу на “ правых” и “левых” , 
на демократов и коммунис­
тов, он выбрал экономичес­
кий принцип и, пройдя через 
сито строгих экзаменов, тес­
тов и собеседований, посту­
пил на очно-заочное отделе­
ние Академии народного хо­
зяйства при Правительстве 
России. Возглавлял ее в то 
время знаменитый эконо­
мист академик Аганбегян. 
Полученные знания, практи­
ческий опыт и помогли Глазо­
ву быстро адаптироваться на 
новом месте, избежать тра­
диционных для новичка 
“ошибок роста” , сделать уве­
ренный шаг вперед.

дится в действие специ­
ализированная АСУ  
предприятия. Впервые 
проведены торги на со­
держание дорог.

ных дорог Нижегородс­
кой области в 1996  
году в основном удов­
летворяло потребнос­
ти народного хозяйст­
ва в грузовых и пасса­
жирских перевозках. 
Вместе с тем оно ха­
рактеризуется недо­
статочными пропуск­
ной способностью ряда 
магистралей, уровнем 
обустройства и содер­
ж ания, не позволяю­
щим обеспечить удоб­
ное и комфортабель­
ное движение с расчет­
ными скоростями и до­
статочной безопас­
ностью. 28 процентов 
автодорог области не 
соответствуют тре­
бованиям СНиП в пла­
не, профиле, по пара­
метрам земляного пол­
отна, несущей способ­
ности дорожной одеж­
ды. В связи с этим глав­
ное внимание в 1997  
году дирекция сосредо­
точивает на рекон­
струкции и ремонте су­
ществующей сети с до­
ведением параметров 
дорог до нормативов. 
Темпы реконструкции, 
строительства и ре­
монта в 1997 году, не­
смотря на неудовлет­
ворительное поступле­
ние денежных средств 
в дорожный фонд, воз­
растут.

В 1997 году в дирек­
ции создан отдел кон­
троля качества, вво­

ОФИЦИАЛЬНО.
Техническое состоя­

ние сети автомобиль­

Перефразируя мысль 
классика, что о человеке су­
дят по его делам, заметим: о 
руководителе судят по сти­
лю работы. Стиль директора 
Нижегородской дирекции 
дорожного фонда, если ко­
ротко, таков: каждый должен 
заниматься своим делом. В 
этом он сильно отличается и 
от своего предшественника 
на посту директора и от мно­
гих других руководителей- 
дорожников. Большинство 
из них люди ну просто неза­
менимые, вникающие во все 
тонкости дела. Глазов дру­
гой. К нему “ с мелочевкой” 
лучше не лезть, завернет, 
скажет: “ Не мой вопрос” — и 
весь разговор.

И то верно: если началь­
ники ДРСУ, других подраз­
делений отрасли — а всего 
их больше сотни! — зайдут к

I
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Николай ПРИКАЗОВ

НИЖЕГОРОДСКОМ...
Флотский термин 

"борьба за живучесть", 
обозначающ ий спасе­
ние судна всеми воз­
можными средствами, 
как нельзя лучше отра­
ж ает положение под­
рядных коллективов от­
расли. Разделение фун­
кций в регионах на за­
казчиков и подрядчиков 
в условиях финансового 
беспредела и налогово­
го пресса поставило во­
прос о выживании перед 
многими предприятия­
ми некогда мощных ав- 
тодоров, способных ус­
пешно решать весь ком­
плекс дорожных про­
блем региона. Не стала 
исключением и Нижего­
родская область.

| осле разделения в 1992 г. фун­
кций влияние Нижегородав- 

spa ослабло. Хорошо ос­
пенные предприятия, со- 

Гровавшись в ситуации, доби­
лись выхода из его состава. Однако 
он по-прежнему продолжает оста­
ваться одним из главных подрядчи­
ков области. Многие предприятия, 
особенно маломощные, располо­
женные в глубинных сельскохозяй­
ственных районах, не только не под­
умывают о выходе из автодора, но и 
уповают лишь на него. Самостоя­
тельно они не могут приобрести ма­
териалы, им не выстоять против 
многочисленных конкурентов.

Конкурентная борьба в области 
идет только за подряды на ремонт 
и строительство. Содержание до­
рог при постоянных задержках вы­
плат, использовании при этом вза­
имозачетов и бартера становится 
делом не только бесприбыльным, 
но зачастую и убыточным. К приме­
ру, в Семеновском районе, по сло­
вам начальника ДРСП Александра 
Хехнева, “конкуренты” напрочь от­
казываются от содержания и стре­
мятся любой ценой заполучить под­
ряд на ремонт, сбрасывая при этом 
цены ниже всяких разумных пред­
елов. Такая же ситуация в других 
районах области.

Особую неприязнь дорожников 
вызывают предприятия, прежде не 
занимавшиеся дорожным строи­
тельством. Дело не столько в том, 
что они играют на понижение, 
сколько в их отношении к дорожно­
му строительству. Дорожники на 
местах хорошо знают объекты, вы­

ставляющиеся на торги, и могут до 
последнего рубля высчитать мини­
мальные затраты на строительство. 
Что же касается “варягов”, то их не­
осведомленность приводит к пла­
чевным результатам.

Участники торгов, не специали­
зировавшиеся прежде на строи­
тельстве дорог, назначают зани­
женные цены, часто не понимая 
того, что время армянских “бочек с 
дымом” прошло, что сейчас нужны 
высококачественные долговечные 
и прочные материалы и оборудова­
ние. Впрочем, некоторые сторон­
ние, казалось бы, предприятия, не 
только понимают это, но и успеш­
но работают. Не вызывает сомне­
ний высокий профессионализм 
подрядчиков ТОО ПМК “Лысковс- 
кое” — бывших мелиораторов, ко­
торые сейчас на 80 процентов за­
нимаются ремонтом и содержани­
ем дорог. Генеральный директор 
этого предприятия Александр Су­
хов и его коллеги считают, что бу­
дущее за дорожным строительст­
вом, и продолжают развивать про­
изводственную базу, закупая со­
временное технологическое обору­
дование, позволяющее качествен­
но вести работы.

Генеральные директор ТОО ПМК 
“Лысковское" Д.Сухов.

Есть и частные дорожно-строи­
тельные организации, успешно ра­
ботающие в области.Такие,как ба­
зирующееся в Кстове предприятие 
с необычным для дорожников на­
званием “Мария-3” . Любопытно, 
что несколько таких частных орга­
низаций, в основном выходцев из 
Дорколхозстроя, объединились в 
концерн ОАО “Доринвест” . Видимо, 
предпринимателям ясно, что поо­
диночке трудно выжить.

Одних объединяет Нижегоро- 
давтодор, другие сами сливаются, 
создавая надстройку. Идет поиск 
структуры, которая могла бы отста­
ивать интересы подрядчиков на 
всех уровнях, обеспечивать им ин­
формационное пространство. 
Между тем есть еще вариант, кото­

рый предлагается “сверху” . Орга­
низация подрядчиков России АС- 
ПОР планирует открыть региональ­
ные филиалы и принимать в свои 
ряды всех подрядчиков, не взирая 
на форму собственности. Быть мо­
жет, именно этот вариант объеди­
нения устроит и маломощные пред­
приятия, и крупные объединения, и 
те отдельные коллективы, которые 
даже при нынешней обстановке су­
мели развернуться во всю мощь и 
живут на удивление неплохо. В этом 
плане очень показателен пример 
ОАО “Дорстрой”, базирующегося в 
поселке Большое Мурашкино.

Его история самая обычная. На­
чиналось предприятие с МИДУ, за­
тем ДЭУ, ДРСУ Нижегородавтодо- 
ра. С 1992 года предприятие вышло 
из состава автодора и стало снача­
ла арендным, а затем, около двух 
лет назад, акционировалось. Те­
перь 20 процентов — собствен­
ность государства, остальное — 
коллектива. Оборот предприятия с 
численностью в 200 человек около 
44 млрд рублей, 50 процентов рай­
онного бюджета составляют нало­
ги, которые платит Дорстрой.

— Наши успехи начались, когда 
появилась возможность проявить 
хозяйскую инициативу, самостоя­
тельно распорядиться средствами, 
— говорит генеральный директор 
ОАО “Дорстрой” Александр Фомин. 
—Значительную часть прибыли пус­
тили на приобретение новой техни­
ки. Ежегодно основные фонды по­
полнялись на 1,5—2 млрд рублей.

Генеральные директор 
ЛЛВ “ Дорстрой" Л. Фомин.

Своевременно Дорстрой оце­
нил достоинства и перспективы по­
верхностной обработки. Приобре­
ли щебнераспределители, и сей­
час, когда область только начинает 
внедрение этой технологии, му- 
рашкинцы впереди всех. Уже в про­
шлом году они обработали 50 км 
дорог. Теперь они планируют при­
обрести оборудование для выпус­
ка битумной эмульсии. Ее примене­
ние позволит в два раза расширить

рамки сезона нанесения повер­
хностной обработки.

Более 80 процентов техники До- 
рстроя работает в двухсменном ре­
жиме. Сейчас, когда простаивают 
многие специализированные ав- i  
топредприятия, здесь не только за­
грузили полностью 20 собственных 
КамАЗов, но и привлекают подряд­
чиков для перевозки грузов. Два 
года подряд Дорстрой оказывает 
предприятиям области услуги по 
доставке песка. В прошлом году он 
выиграл тендер на поставку соли.

Конечно, как и всех, их душат 
налоги, сдерживают несвоевре­
менные расчеты, но небольшое 
предприятие, расположенное в од­
ном из самых маленьких районов 
области, продолжает свои большие 
дела. Приходится применять не 
только производственную и пред­
принимательскую сметку, но и ма­
нипулировать структурой. Так, при 
Дорстрое создано несколько част­
ных предприятий.

Одно из них — ТОО “Дорожник” 
специализируется на проведении 
дорожных работ, причем объемы, 
выполненные “Дорожником”, пре­
вышают объемы самого Дорстроя. 
Другое — предприятие по строи­
тельству жилья. Оно строит 4-квар­
тирный дом, оказывает различные 
услуги жителям райцентра. Успеш­
но работает предприятие по ре­
монту двигателей и трансмиссии. 
До сих пор оно обслуживало толь­
ко собственную технику, но сейчас 
коллектив приобретает производ­
ственную базу филиала Станкоза­
вода за 600 млн рублей и ставит это 
производство на широкую ногу.

Мастер дчастка поверхностной 
обработки ОЯО “Дорстрое” 

Л.Пеньков.

Создано частное предприятие по 
приготовлению битума, в ближай­
ших планах — создание совместно­
го предприятия по добыче щебня. 
Открыты уже две автозаправочные 
станции, строится третья. Дотяну­
лись “щупальца” Дорстроя и до об­
ластного центра. В Нижнем Новго­
роде дорожники приобрели для про­
бы... небольшой магазинчик.

Объекты дорожных работ, ко­
торые составляют почти 90 про­
центов производственной дея­
тельности, разбросаны в Пере- 
возском, Лысковском, Княгинин- 
ском районах, заняты люди на 
ремонте улиц в городе Арзамасе, 
поверхностную обработку дела-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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“Сделаем, как положено, в срок”. В 
какой срок, уточнять не стал..

Интенсивность движения на доро­
ге Работки—Порецкое резко увеличи­
вается летом, в дачный сезон. Поэто­
му времени им отпущено в обрез. Но 
главное — все-таки не сроки, главное 
— качество. Труба должна быть уста­
новлена по всем правилам, с опреде­
ленным уклоном, с тем расчетом, что­
бы в будущем никакая стихия размыть 
ее не смогла.

Мы попрощались с ремонтниками 
и пожелали им быстрее смонтировать 
новую трубу, ликвидировав последст­
вия стихии. Мастер улыбнулся:

—Спасибо, пресса. Так и напиши­
те в журнале: наше дело — труба!

ли на автодороге Москва — Ни­
жний Новгород.

В каком бы подразделении До- 
рстроя человек ни работал, он чув­
ствует себя уверенно. Любой может 
взять ссуду на строительство жи­
лья, получить транспорт для пере­
возки топлива. Предприятие оказы­
вает помощь в газификации, опла­
чивая 50 процентов расходов. 
Впрочем, вопрос о льготах не пон­
равился Александру Фомину.

— Наша задача, — сказал он, — 
не в том, чтобы облегчить людям 
жизнь, а в том, чтобы дать им воз­
можность заработать. А она есть. 
Простоев у нас не бывает. И зимой, 
и летом все субботы рабочие...

Несмотря на резковатость это­
го суждения, главной причиной ус­
пешной работы предприятия А.Фо- 
мин считает тщательный подбор 
кадров. Людей сверху донизу под­

бирали не формально, по бумагам, 
а по деловым качествам. Так, может 
быть, неожиданно для себя в доро­
жную отрасль попал нынешний за­
меститель директора Н.Белоусов, 
бывший механик меховой фабрики, 
а начальником ППО стал С.Моров, 
бывший речник. Нагрузка на каждо­
го руководителя порядочная — уп­
равленческий штат предприятия 
невелик. А чтобы его еще умень­
шить, компьютеризировали плано­
вый отдел и бухгалтерию.

Можно долго рассказывать, как 
работает этот коллектив, но главное 
—так может работать каждое пред­
приятие, если его руководители 
просчитывают ситуацию наперед. 
При этом не надо искать экономи­
ческое чудо за морями-океанами. 
Есть и у нас люди, которые отлично 
ведут дело даже при всей нашей 
экономической нестабильности.

сколько времени им потребуется для 
установки новой трубы, Юрий Алек­
сандрович ответил не сразу. Сначала 
посмотрел на хмурое небо (не было 
бы дождя!), на усталые лица рабочих, 
дескать, не все зависит только от нас:

Владимир СЕВЕРОВ, Виктир АРКАДЬЕВ /фиши/, наши ипрр. лась, а потом сразу тепло. Подобных
труб на дорогах тысячи, и они про­
стоят не один десяток лет, если ра- 

ш  ботают в расчетном режиме. А тут
под огромным напором воды труба 
не выдержала. Хотя проектировщи-

НАШЕ ДЕЛО

лось движение, не пришлось останав­
ливать его и на этот раз. Технология 
ликвидации последствий аварии отра­
ботана до мелочей. В считанные дни 
был выдан проект на производство ра­
бот, организована ремонтная бригада, 
решены вопросы финансирования.

... Мы стояли с мастером Юрием 
Александровичем Дадоновым на са­
мом краю земляного разлома. Внизу 
кипела работа, мимо нас, приторма­
живая, шли и шли машины.

— Юрий Александрович, вы на до­
роге не первый год и повидали вся­
кое, скажите: почему произошла ава­
рия? Кто виноват?

— Виноват редкий для этих мест 
паводок. Нынешняя весна задержа-

ки должны были учитывать и эту воз­
можность.

В бригаде дорожных ремонтников 
Юрия Дадонова 8 человек. Все они 
работают временно. Специально дер­
жать в штате аварийную бригаду для 
небольшой организации накладно. 
Тем более что подобные аварии слу­
чаются редко. А если и случаются, 
быстро собрать людей в небольшом 
населенном пункте, где многие знают 
друг друга, нетрудно. Конечно, мас­
терства и слаженности в работе но­
вому коллективу явно недостает, но, 
по мнению мастера, ребята с лихвой 
компенсируют этот недостаток боль­
шим желанием быстрее выполнить 
задание и проявить себя. На вопрос,

"...Ha 11090 км авто­
мобильных дорог об­
щего пользования, 
ведомственных дирек­
ции дорожного фонда,., 
находятся в эксплуата­
ции 723 искусственных 
сооружения (26,3 км), из 
них 542 моста (23,1 км) 
постоянных и 181 (3,2 
км) деревянный... тыся­
чи труб, сотни км барь­
ерных ограждений..."

Нижегородской о Власти]

Такого паводка не помнят и ста­
рожилы. За какую-то неделю 
небольшое Игуменовское озе­
ро, что на 9-м километре дороги 

Работки—Порецкое, превратилось в 
бушующее море. Море вышло из бе­

регов, затопив окрестные луга и бал­
ки, заодно подмыв основание бетон­
ных колец водоотводной трубы через 
дорожную насыпь, и та, не выдержав 
напора стихии, лопнула. Авария! Даже 
специалистов-дорожников авария за­
стала врасплох: беда пришла оттуда, 
откуда меньше всего ждали. Этот учас­
ток дороги считается относительно 
спокойным, и никто из них не припом­
нит случая, чтобы здесь останавлива-
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Николай ВАСИЛЬЕВ, Виктор ЗАГУМЕИНВВ [фото]

Р еги он а л ьн а я  
ф е д е р а л к а

ставив позади шумный и пере­
полненный транспортом Ни­
жний Новгород с полосатыми 

столбами линий электропередачи, 
будто специально поставленными 
вплотную к проезжей части глав­
ных улиц города, мы направились 
на автодорогу Москва—Нижний 
Новгород.

По территории области прохо­
дят 65 км этой, пожалуй, самой важ­
ной транспортной артерии региона. 
Несколько лет назад участок был 
передан в ведение территориаль­
ных дорожных органов. Вместе с 
ним отделилось от Дирекции феде­
ральной дороги ДРСУ-5.

При разделе не обошлось без 
накладок. Дело в том, что прежде за 
ДРСУ-5 были закреплены еще и 13 
км этой дороги во Владимирской 
области. Там, в Гороховецком рай­
оне, остались АБЗ и производ­
ственный участок, остались люди, 
работавшие в ДРСУ

Дорога Мвсква-Нижнай Новгород 
приобретает современный вод.

— Резали по живому, — считает 
начальник ДРСУ-5 Александр Зу­
бов. — Теперь, чтобы не потерять 
удобной базы для обслуживания 
нашего участка и не увольнять лю­
дей, мы вынуждены на кабальных 
условиях арендовать наши же мощ­
ности, оставшиеся при разделе в 
Дирекции дороги. И хотя никому, 
кроме нас, это оборудование не 
нужно, вот уже несколько лет мы 
безуспешно пытаемся решить во­
прос о возврате его нам...

За прошедшие с тех пор три 
года многое изменилось. Отремон­
тирован 31 км дороги с уширением 
ее до 4 полос. Сейчас работы про­
должаются на очередных 10 км.

Дорога постепенно приобрета­
ет современный вид, обрастает 
многочисленной инфраструкту­
рой. Как грибы после дождя, вдоль 
нее появляются коммерческие ки­
оски, шашлычные, сосисочные. 
Как правило, их владельцы “забы­
вают” согласовать их установку с 
дорожниками, и в связи с этим 
впору открывать военные дейст­
вия. Предписания о сносе нынеш­
них коммерсантов мало пугают, а

попытались дорожники убрать ка­
кую-то “самопальную” постройку 
своими силами, чуть настоящая 
война не началась.

Обосновываются на дороге и 
серьезные бизнесмены. В пос. Гли- 
ницкие Дворики строят солидные 
кафе и мотели. Дело выгодное и 
перспективное. Неизвестно прав­
да, когда будут отстроены эти на­
стоящие сервисные пункты, а пока 
с успехом действует переоборудо­
ванный под мотель... детский сад в 
пос. Северном.

Сами дорожники даже не пыта­
ются заниматься подобными дела­
ми: рынок услуг забит. Единствен­

ная возможность получить от это­
го выгоду — хоть как-то использо­
вать предпринимателей от обще­
пита в своих целях. Так, в обмен на 
аренду кусочка территории АБЗ у 
поселка Пыра коммерсанты обе- ^ 
щают кормить рабочих бесплатны­
ми обедами.

Участок дороги здесь, у Пыры, 
всегда считался самым аварийным. И 
даже сейчас, после ремонта и уши- 
рения, забор АБЗ, стоящий вплотную 
к обочине приходится восстанавли­
вать довольно часто, как магнитом 
притягивает к нему водителей.

За 375-м километром — зона 
строительных работ. По узенькой

двухполоске с трудом разъезжа­
ются грузовики, а легковым маши­
нам приходится сбрасывать ско­
рость независимо от дорожных 
знаков — невнимательность и ли­
хачество могут обойтись слишком 
дорого, как обошлись они двум 
водителям-дальнобойщикам. Мы 
увидели лишь впечатляющие пос­
ледствия этой аварии, в которой 
два тяжелых грузовика столкну­
лись лоб в лоб и легли по обе сто­
роны дороги.

На ремонтируемом участке 
работают четыре строительные 
организации — “ Рубикон” , “Ав­
тострада” , “Дорремстрой” и 
ДРСУ-5. Их дело — дорожные 
одежды, а пока на всем протяже­
нии трудится субподрядчик АО 
“Мехсервис” . Особенность в том, 
что нагрузка на старую дорогу 
значительная, и, чтобы она не 
“поползла” , сразу за выторфов- 
кой необходимо укатывать и от­
сыпать песком земполотно.

К зиме очередные 10 км будут 
сданы в эксплуатацию. При таких 
темпах нижегородский участок
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Здесь арен всея драгая.

велосипедная дорожка. Дело в 
том, что дачи жителей Семенова 
находятся практически в одном 
месте и добираются они туда в ос­
новном на велосипедах. Поэтому 
на узкой, загруженной тяжелой 
техникой дороге нередки ДТП с ве­
лосипедистами, порой со смер­
тельным исходом.

Обеспечить безопасность дви­
жения на дороге — главное для до­
рожников, и, хотя при сегодняш­
нем положении с деньгами не осо­
бо разгонишься, по дороге мы ви­
дели следы замены колесоотбой­
ного бруса, четкие линии свежей 
разметки, а на 110-м километре 
велись работы по спрямлению 
особо опасного участка.

На подъезде к поселку Воскре­
сенское вдоль дороги аккуратно 
повалены в одну сторону лесопо­
садки. Кому понадобилось вести 
здесь вырубку? Оказалось, что это 
дело разгулявшейся стихии. Со­
всем недавно здесь пронесся ура­
ган, наделавший немало бед. Ветер 
валил линии электропередачи, 
срывал крыши домов. Пострадало 
и здание Воскресенского ДРСП. А 
уже надвинутый 520-метровый 
мост через Ветлугу, по свидетель­
ствам очевидцев, едва выстоял. 
Металлические конструкции изги­
бались, как бумага на ветру.

К нашему приезду жизнь этого 
небольшого райцентра уже входи­
ла в свою привычную колею. Пос­
ледствия урагана ликвидированы, и 
работы на строительстве моста 
продолжались. Мост, давняя мечта 
жителей района и водителей, кото­
рым пока что приходится часами 
выстаивать в ожидании парома, бу­
дет достраиваться, несмотря ни на 
какие трудности, ведь прекраще­
ние работ сведет на нет многолет­
ние усилия по его созданию.

том и дорожным полотном на об­
ходе, он “доживет” до лучших вре­
мен. Куда сложнее с теми объек­
тами, которые остались недостро­
енными. И хотя главной задачей 
дорожников Нижегородской об­
ласти, как и повсюду, стало сохра­
нение существующей сети дорог, 
приходится отрывать средства на 
окончание незавершенки. К таким 
объектам в первую очередь отно­
сится мост через Ветлугу в Вос­
кресенском районе.

Время 
собирать камни

Мы выехали на этот объект по 
дороге Нижний Новгород— 
Киров, одной из самых ста­
рых дорог области. Еще в 30-е 
годы до г Семенова она была вы­

мощена. Использовали для этого 
в основном камни, оставшиеся от 
дошедшего сюда ледника. Любо­
пытно, что несмотря на то, что уже 
многие годы их постоянно убира­
ют с полей, булыжники вновь и 
вновь выходят на поверхность и 
местных школьников “гоняют” не 
только убирать картошку, но и... 
собирать камни.

В 70-е годы дорогу на Киров 
реконструировали, заменили де­
ревянные мосты железобетонны­
ми, сделали десятки спрямлений 
и обходов деревень. Но она оста­
лась все той же двухполосной до­
рогой. Самые популярные знаки на 
ней — “Обгон запрещен” да “Изви­
листая дорога”.

У города Семенова стоит пока 
единственный действующий в об­
ласти пункт весового контроля. 
Там же, под Семеновом, появи­
лась одна из немногих на этой 
трассе прекрасно оборудованных 
площадок отдыха. А в ближайшее 
время здесь может появиться пер­
вая в области трехкилометровая

федералки полностью обновится 
через два года. Тогда самым узким 
ее местом в прямом и переносном 
смысле станет мост через Клязь­
му. На его строительство, по про­
екту, потребуется около пяти лет, 
но работы еще не начаты, хотя сам 
мост давно нуждается в рекон­
струкции.

Автомагистраль 
в никуда

f f II а%ть новую стройку сейчас 
I I  Н  невозможно.VII П^мдиозные планы, казавши- 

ей^еальными еще десять лет не­

1

внимание редкий на наших доро­
гах знак — “Автомагистраль”. Впе­
чатляюще выглядят и мост, и гро­
мадная база мостостроителей. В 
начале строительства это было 
временной стройплощадкой для 
монтажа конструкций моста. Но 
известно, ничто так не постоянно, 
как временное, и сейчас здесь 
развернуто мощное производство 
железобетонных изделий. Есть у 
мостовиков свои причалы, свои 
железнодорожные, не говоря уж 
об автомобильных, подъездные 
пути. И все это было бы замеча­
тельно, если бы у дорожников об­
ласти была перспектива продол­
жения строительства обхода. Дей­
ствующий участок хорош, но пол­
ную загрузку он сможет получить 
только с окончанием всего строи­
тельства, так же как переполнен­
ный автомобилями Нижний Новго­
род полностью сможет освобо­
диться от транзитного транспорта 
только с завершением обхода.

Недостаточное финансирова­
ние в последние годы не только 
остановило воплощение многих 
строительных проектов. В принци­
пе, при нормальном уходе за мос­

Директпр
Воскресенского ДРЕВ А.Вадзин.

Его предприятие 
ведет строотеяьство оодходов 

к мосту через Ветлдгд.

Во следствия аварвн.

зад, пришлось отложить до лучших 
времен. Это наглядно демонстри­
рует первая очередь обхода Нижне­
го Новгорода. Строительство обхо­
да, длина которого, по проекту, 64 
км, началось в 1984 году, а в 1993 
году были сданы 16 км дороги и 
980-метровый мост.

Этим участком можно гордить­
ся: по 4 полосы движения в каждом 
направлении, зеленая раздели­
тельная полоса, а при въезде на 
него невольно обращает на себя
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Владимир СТАРОСТИН, Иикплай ПРОШИВ, 
Виктор ЗАГУМЕИНОВ [фит]

В Нижегородской об­
ласти, одной из первых 
в стране, еще пять лет 
назад были разделены  
функции государствен­
ного управления и хо­
зяйственного ведения в 
дорожной отрасли, 
иначе говоря — заказчи­
ка и подрядчиков. Что 
д ал а эта р еорганиза­
ция, в какой мере она 
способствовала дина­
мичному форм ирова­
нию новых рыночных 
отношений, внедрению 
системы конкурсного  
распределения з а к а ­
зов, снижению стоимос­
ти строительства и ре­
монта автодорог, мос­
тов и других искусствен­
ных сооруж ений? Об 
этом наши корреспон­
денты беседуют с пред­
ставителями заказчика 
и подрядчиков.

— Прежде всего хотелось 
бы попросить вас, уважае­
мые участники “ круглого 
стола” , коротко рассказать 
об организациях, которые 
вы представляете, под ­
елиться мнениями о резуль­
татах ниж егородских ре ­
форм в дорожной отрасли.

Александр ГЕРАСИ­
МЕНКО, генеральный ди­
ректор ОАО “ Нижегоро-
давтодор". Разделение функций 
заказчика и подрядчиков — своев­
ременный и правильный шаг Хотя 
хорошие дороги обязаны не только 
хорошей структуре. Сама она не мо­
жет быть единообразной. Акционе­
ры, частники — это не важно. Важ­
но, чтобы все работали в связке, что­
бы действовала система вертикаль­
ного взаимодействия и управления, 
при которой легче решаются многие 
задачи, в том числе по кадрам для 
дорожной отрасли.

Я начинал молодым специалис­
том в дорожно-строительном трес­
те. Это был трест-подрядчик, и 
было областное дорожное управле- 
ние-заказчик. Потом их функции 
зачем-то объединили, и качество 
дорог сразу заметно ухудшилось. 
Поэтому еще в бытность мою депу­
татом Верховного Совета России 
началась работа над новым зако­
ном по реорганизации дорожного 
хозяйства. Сейчас он действует, я 
говорю об известном постановле­
нии Правительства “Об управлении 
дорожным хозяйством”, и действу­
ет в целом неплохо за счет появле­
ния рынка подряда.

Собственно автодоры при этом 
стали заниматься своим непосред­
ственным делом — строительством 
и содержанием дорог Но, помимо 
этого, в их функции входит оказание 
помощи тем, кто оказался в трудном 
положении, развитие производ­
ственной базы, совершенствование 
технологии... В нашей структуре 40 
подразделений. Есть даже свои за­
воды и колхоз. Принцип объедине­
ния — бороться с трудностями сооб­
ща, выжить, сохранить коллективы, 
традиции дорожников. До смешно­
го доходит: у нас некоторые так раз­
делились и отделились, что о 250- 
летии дорожной отрасли, которое 
отмечали в прошлом году, узнали 
только в нынешнем году.

Петр ГЕРАСИМЕНКО, 
президент концерна “ До- 
ринвест” . В составе концерна 16 
дорожных организаций, все самосто­
ятельные единицы. При образовании 
каждый внес капитал и имущество. А 
оно у организаций бывшего Доркол- 
хозстроя немалое. Прекрасные про­
изводственные базы, техника, кадры. 
Чтобы все это не пропало, и был со­
здан концерн. Конечно, одни органи­
зации послабее, другие посильнее, 
но именно те, что вошли в концерн, 
выжили. Остальные разорились. Вот 
такой естественный отбор.

Решение о разделении функций 
правильное. Не будь дирекции до­

рожного фонда, системы конкур­
сного распределения заказов, на­
шему концерну не удалось бы 
встать на ноги. Главное — свобод­
ный доступ к участию в конкурсе на 
получение подряда.

Сергей ГАВРИЛОВ, ге­
неральный директор стро­
ительно-производствен­
ной фирмы “ Стромос” . Мы
существуем с 1989 года, специали­
зируемся на строительстве и ремон­
те мостов. За прошедшие годы 
сформировали эффективную струк­
туру, обзавелись всем необходи­
мым. Работаем вахтами по 12 чело­
век во главе с прорабом. В Нижего­
родской области на правах гостя, 
наша дирекция находится в Чебок­
сарах. Перестройка в отрасли нас 
практически не коснулась. Если не 
считать того, что конкурсное распре­
деление подрядов заставило мосто­
виков потуже затянуть поясок, учить­
ся вести борьбу на торгах, где все 
решают цена и сроки.

Николай ПОСПЕЛОВ, 
директор ОАО “ Выксунс­
кое Д  РСУ ” . В 1992 году ряду рай­
онов, имеющих на своей территории 
крупные предприятия и развитую 
промышленность, было разрешено 
самостоятельно использовать сред­
ства дорожного фонда. Тогда же про­
изошло разделение на заказчика и 
подрядчиков. Нам сразу помогли с 
техникой, оборудованием, кадрами. 
Лучше или хуже стало дорожникам 
после этих реформ, экспериментов 
— вопрос все-таки второстепенный. 
Первый — что выиграли от этого до­
роги? Факт, они стали лучше.

У нас в районе раньше не было 
конкурентов. Сейчас трое. Раньше 
мы одни держали монополию, сей­
час все решается на торгах. С точ­
ки зрения государства и реформ 
решение о разделении функций за­
казчика и подрядчиков правильное. 
У рабочих-дорожников, которым не 
всегда вовремя выплачивают за­
рплату, другое мнение...

Нина СОРОКИНА, на­
чальник управления тран­
спорта, дорог и благоус­
тройства администрации 
г.Выкса. Я представляю сторону 
заказчика и, естественно, с при­
страстием отношусь к эксперимен­
ту, начатому нашим знаменитым 
реформатором, а ныне первым 
вице-премьером Правительства 
России по использованию собран­
ных средств дорожного налога не­
посредственно на местах. Напом­
ню, по решению администрации 
области ряду районных админис­
траций делегированы права заказ­
чика, включая проведение торгов. 
Эксперимент продолжается, и в 
нем, честно говоря, есть не только 
плюсы. Основной недостаток со­
стоит в том, что администрация 
района подчас оказывалась в “под­
вешенном” финансовом состоя­
нии. Сколько денег останется у нас: 
50,30 процентов или все? К тому же 
конкурентная борьба за подряд на 
районном уровне поначалу напоми­
нала самодеятельность. И прошло 
немало времени, пока мы и подряд­
чики приобрели необходимый опыт.

Иван ЕРМОЛИН, гене­
ральный д и ректор  ЗАО 
“ М агистраль” . Коллектив у 
нас небольшой — 90 человек. Рань­
ше было 160. В какой-то мере это и 
есть результат преобразований. 
Вот уже 4 года мы, как говорится, 
на вольных хлебах, вышли из соста­
ва автодора, и все вопросы реша­
ем сами. Живем по средствам. 
Наше преимущество — умение ра­
ботать. Недостаток — в значитель­
ной степени зависим от многих слу­
чайностей и превратностей судьбы.

ИЗ СПРАВКИ ДИРЕКЦИИ 
ОБЛАСТНОГО 

ДОРОЖНОГО ФОНДА.
Разделение — объек­

тивный процесс, разру­
шающий монополию,
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заставляющий зараба­
тывать “на хлеб насущ­
ный ”, а не укреплять 
благосостояние со­
бственных организаций 

* за счет налогоплатель­
щика и пользователя 
автодорог...

...Разделение функ­
ций государственного 
управления и хозяй­
ственного ведения, внед­
рение контрактной 
системы на основе кон­
курса позволило сни­
зить стоимость строи­
тельства дорог на 10- 
12 процентов, стои­
мость ремонта — на 20 
процентов...

— Следующий вопрос 
продолжает уже обозначив­
шуюся тему: хорошей идее 
требуется надежный меха­
низм для ее реализации. 
Есть ли в области такой ме­
ханизм, как он действует?

А. ГЕРАСИМЕНКО.
Идея и механизм ее реализации 

часто противоречат друг другу. Раз­
деление на заказчиков и подрядчи­
ков — веление времени. Опорная 
сеть дорог — это как дерево с от­
ветвлениями и отростками, и кор­
ни, питающие его, должны быть об­
щими. Скажу о механизме торгов. 
Почему бы не установить рейтинг 
дорожных организаций? Профес­
сионализм тоже чего-то стоит. Де­
виз “Дешевле и больше!”, который 
сегодня ставится во главу угла, да­
леко не тот, на который нужно мо­
литься. Это уже было. Как можно 
сэкономить на шитье костюма, если 
материала впритык? А у нас, выхо­
дит, можно строить дороги дешев­
ле, чем стоят материалы для них? 
То есть научились шить костюм без 
рукавов? Ну хорошо, отчитались, 
доложили, что сэкономили на тен­
дере государственные деньги, но 
дорогам-то каково?

Теперь посмотрим на действую­
щий механизм с другой стороны — 
финансовой. Наличных денег у нас, 
в автодоре, например, 15 процен­
тов. А что значат сотни процентов 
задолженности по зарплате? Бар­
тер, векселя, взаимозачеты — это 
же сплошные убытки. Плюс к тому 
— путь к казнокрадству, коррупции, 
а то и воровству.

П. ГЕРАСИМЕНКО.
Надежная работа экономичес­

кого механизма зависит от испол­
нителей, а не от числа эксперимен­
тов, на которые у нас нет ограниче­
ний. Наша область, можно сказать, 
чемпион по экспериментам. Одна 
“революция” не успеет закончить­
ся, другая на подходе. К примеру, 
наш Кстовский район весной был

переведен на эксперимент, летом 
— вышел из него, прошлой осенью 
как бы опять вошел, зимой — вы­
шел. Туда — сюда, нет стабильнос­
ти — нет гарантий. Уж если участву­
ешь в тендере, то будь добр пред­
ставить банковскую гарантию. 
Кстати, это сразу отсеяло бы люби­
телей заработать на торгах. И по- 

'том, что это за торги, на которых 
можно цену за строительство доро­
ги по СНиП снизить не до разумной, 
а д о ... победной?

С.ГАВРИЛОВ.
Я бы хотел посмотреть на меха­

низм с другой стороны, социальной. 
Жесткие условия по срокам строи­
тельства — а только так можно вы­
играть тендер — заставляют искать 
рациональные и эффективные фор­
мы организации труда. У нас, напри­
мер, внедрен вахтовый метод. Люди 
приезжают на объект и живут в от­
личных условиях. Тепло, чисто, хоро­
шее питание. И работа спорится! 
Мост, который принято строить за 
год, строим за полгода. Правда, еще 
полгода ждем, когда заказчик с нами 
рассчитается.

Конкурсный механизм — пер­
спективное дело, но в нем не отла­
жены пока отдельные детали, в час­
тности по расчетам. Что это за 
деньги такие — трубы, сахар, бен­
зин?.. Все это от нашей убогости. 
Раньше было просто: заработал — 
получи. Сейчас заработал — бери 
продукцию, подчас неликвидную, 
да еще сам думай, где и как ее реа­
лизовать. Строителям приходится 
осваивать еще одну смежную 
профессию: коммерсанта.

Н.ПОСПЕЛОВ.
Механизм есть, и он очень про­

стой: на торгах побеждает тот, кто 
“угадает” меньшую цену. А надо бы, 
я думаю, оценивать возможности 
участников тендера комплексно: 
сколько у дорожников баз, АБЗ, ла­
бораторий, какова реальная гаран­
тия качества. Теперь, допустим, ор­
ганизация на торгах не набирает 
минимального объема дорожных 
работ — как быть? Заниматься сто­
ронними делами, коммерцией, ве­
ники вязать? То есть любой меха­
низм, в том числе тот, что действу­
ет в дорожной отрасли области, 
сейчас должен обладать какими-то 
гарантиями. А их нет.

Многие эксперименты у нас за­
теваются ради эксперимента, а не 
ради дела. Скажем, если деньги 
дорожного налога оставляют в на­
шем районе и в соседний ты уже ни 
ногой с этими деньгами — какая же 
от этого польза государству?

Н.СОРОКИНА.
Предусмотреть все особеннос­

ти новых отношений между заказ­
чиком и подрядчиком, учесть инте­
ресы тех и других и при этом со­
блюсти их невозможно. Правиль­
но здесь говорят: нельзя постро­
ить дорогу дешевле, чем она сто­

ит. Но чаще, с моей точки зрения, 
речь идет о том, чтобы не перепла­
чивать за работу, отдать подряд 
тем, кто готов качественно и в сро­
ки выполнить его, потратить день­
ги налогоплательщика с макси­
мальной пользой.

В дорожном механизме самое 
слабое звено — сбор налогов. Со­
бственно, этот налог платят сегод­
ня не в порядке очередности, вслед 
за бюджетными налогами, а по же­
ланию. В нашем районе, например, 
недоимка составила уже 75 милли­
ардов рублей! Если бы налог пла­
тили как положено, в строгой оче­
редности, ситуация в дорожном 
строительстве была бы получше.

И.ЕРМОЛИН.
За последние лет десять жизнь 

кардинально изменилась. Недавно 
боролись за фонды, сейчас о них 
уже забыли. Раньше как закон по­
читали смету расходов, сейчас каж­
дый волен в своих действиях. Са­
мостоятельность — это и есть глав­
ный рычаг новой идеи. Правда, ра­
ботает он у нас в области благода­
ря ликвидности продукции ГАЗа и 
других предприятий. Но ведь так не 
может продолжаться вечно. Зада­
ча дорожников — дороги, а не тор­
говля оптом и в розницу.

ИЗ СПРАВКИ ДИРЕКЦИИ 
ОБЛАСТНОГО 

ДОРОЖНОГО ФОНДА.
...За 5  лет после ре­

организации управле­
ния дорожным хозяйст­
вом области было пос­
троено и введено в эк­
сплуатацию 706 км ав­
тодорог, 86 мостов 
(3483 п/м),  отремон­
тировано 4510 км, осво­
ено 1664 млрд руб. За 
эти годы введены в эк­
сплуатацию: первая 
очередь обхода Нижне­
го Новгорода с мостом 
через Оку, путепровод 
через железную дорогу 
Н иж ний Новгород— 
Пенза, первая очередь 
обхода г. Уренъ с путеп­
роводом через ж елез­
ную дорогу и мостом, 
ряд крупных мостовых 
переходов, десятки дру­
гих объектов...

— Спасибо за участие в 
разговоре, и последний во­
прос: что, как вы полагаете, 
необходимо предпринять 
федеральному центру, об­
ластной дирекции дорожного 
фонда для дальнейшего ре­
формирования отрасли, по­
вышения эффективности ра­
боты дорожных организаций, 
заказчика и подрядчиков?

А. ГЕРАСИМЕНКО.
Скажу, что не нужно делать. Не 

нужно создавать региональные ди­
рекции — пустое раздувание аппа­
рата и слепое копирование амери­
канской системы управления. И по­
том, как это вам нравится: дирек­
ции — в регионах, деньги — в Мос­
кве. Что, руководители федераль­
ных дорог теперь поедут за деньга­
ми, скажем, в Пензу, а не в Москву? 
Сомневаюсь.

Не совсем понятна мне и шуми­
ха вокруг Президентской програм­
мы “Дороги России”. На местах про­
грамма только мешает, поскольку в 
ней слабо прописаны интересы ре­
гионов. Надо ее пересмотреть с уче­
том нового закона о дорожных фон­
дах и реальной ситуации.

П. ГЕРАСИМЕНКО
Дирекции дорожного фонда 

надо забрать под свое крыло феде­
ральную дорогу “Волга”, что на тер­
ритории области. На нее даже 
смотреть страшно! По сути дела 
она ничья. Центр не выделяет денег 
на реконструкцию, а у области и без 
“Волги” забот хватает.

С.ГАВРИЛОВ.
Я не специалист по вопросам 

управления, но мне кажется, че­
харда с названиями, статусом до­
рожной отрасли, ее структурой не 
на пользу. Надеюсь, новое руко­
водство обойдется без очередных 
крупномасштабных переус­
тройств, разгребет завалы и за­
ймется практикой.

Н. ПОСПЕЛОВ
В последние годы федераль­

ным центром и областной дирек­
цией дорожного фонда сделано 
многое. И все-таки работе в ры­
ночных условиях мы учимся не на 
тендерах, а на своем горьком опы­
те. Нужна эффективная и комплек­
сная система повышения деловой 
квалификации специалистов-до- 
рожников всех уровней.

Н. СОРОКИНА
Мы постоянно чувствуем внима­

ние и поддержку со стороны дирек­
ции дорожного фонда. Возможно, 
это связано с экспериментом в на­
шем районе, но, хотелось бы над­
еяться, не только с экспериментом. 
У дирекции в лучшую сторону меня­
ется стиль работы. Мы собираем­
ся теперь не только для того, чтобы 
послушать начальство, но и для 
того, чтобы оно послушало — и ведь 
слушает! — нас, представителей 
районов и дорожных организаций 
разных форм собственности. Надо 
это приветствовать и продолжать.

И.ЕРМОЛИН.
У меня одно пожелание: почаще 

встречаться за круглым столом, что­
бы быстрее решались все наши про­
блемы. Думаю, я выражу общее 
мнение, высказав благодарность 
дирекции дорожного фонда и редак­
ции журнала “Автомобильные доро­
ги", которые нас здесь собрали.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Сергей ШЕИ И, 
начальник отдела 

формационных сетей 
1 дирекции 

Нижегородского 
ойластного 

дорожного фонда

Основной задачей региональных управлений 
дорожным хозяйством является создание условий 
для стабилизации социально-экономической ситу­
ации путем удовлетворения спроса в автоперевоз­
ках и обеспечения безопасности дорожного движе­
ния. В соответствии с положением "О дирекции об­
ластного дорожного фонда администрации Ниже­
городской области" дирекция исполняет поруче­
ния администрации по обеспечению управления 
закрепленными за ней автомобильными дорогами 
общего пользования с сооружениями, являющими­
ся областной собственностью и находящимися на 
ее балансе. Как это происходит?

Л о 1993 года государственное 
финансирование, проекти­
рование, строительство и 
содержание дорог осущес- 

■.-г г .^ Ш 1ялось одной организа­
цией — Нижегородавтодором. Он 

совмещал все функции и был пол­
ным монополистом в решении 
всех дорожных вопросов. В связи 
с принятием решения о разграни­
чении функций из состава автодо- 
ра выделилась часть отделов, ко­
торые составили основу будущей 
дирекции областного дорожного 
фонда. Опыта создания организа­
ций такого типа еще не было, поэ­
тому первоначально за основу

ния получали дополнительные, 
иной раз отличные от прежних обя­
занности. Опыт работы показал не­
эффективность такого пути. Год на­
зад мы провели тщательный анализ 
сложившейся организационной 
структуры дирекции и функций от­
дельных подразделений и сотруд­
ников. Что же выявилось?

Оперативность принятия реше­
ния и подготовки необходимых дан­
ных снижает нерациональное рас­
пределение функций между подраз­
делениями и должностными лица­
ми, выполнение несколькими отде­
лами однотипных, иногда дублирую­
щих друг друга операций. Результат 
— избыточность и неэффективность 
внутреннего документооборота при 
дефиците информации.

С другой стороны, нечеткая вер­
тикальная структура дирекции при­
водила к необходимости волевого 
принятия управленческих решений. 
Используемые подразделениями 
средства автоматизации представ­
ляли собой изолированные рабочие 
места, позволяющие решать только 
отдельные локальные задачи. Нера­
зумность такого положения стала 
очевидной. По результатам анализа

ний документооборот, дублирова­
ние функций каждого сотрудника 
дирекции, существенно уменьшить 
трудозатраты, оперативно прини­
мать решения.

Протяженность сети автодорог 
общего пользования, на которые 
распространяется юрисдикция ди­
рекции Нижегородского областно­
го дорожного фонда, более 10 ты­
сяч километров. Удержать в челове­
ческой памяти характеристики и 
техническое состояние каждого ки­
лометра и сооружений на них, сто­
имостные показатели каждого эле­
мента практически невозможно. 
Это многотомные собрания доку­
ментов. А если еще учесть острую 
потребность в необходимости по­
лучения оперативной информации, 
то этот вопрос становится неразре­
шимым. Именно поэтому необхо­
димо провести комплексную авто­
матизацию интегрированной тех­
нологии работы всех структурных 
подразделений дирекции, основой 
которой должна стать корпоратив­
ная база данных. При этом практи­
чески будет исключен промежуточ­
ный документооборот между про­
изводственными структурами, а

дирекцию функций вызвало созда­
ние новых структурных подразде­
лений, а уже существующим были 
добавлены дополнительные обя­
занности. При этом большое вни­
мание уделялось личностному фак­
тору. Более сильные подразделе­

был сделан вывод о необходимости 
реорганизации дирекции и измене­
нии схем документооборота.

Разработанная в дирекции 
структурная схема и функциональ­
ные изменения деятельности отде­
лов позволили уменьшить внутрен­

работы с компьютером. Это зада­
ча не одного дня. И хотя прошло 
еще очень мало времени после 
начала работы над систематиза­
цией управления, уже сейчас 
ощущается улучшение работы 
дирекции в целом.

Владимир ЗАПОРОЖСКИЙ, главный специалист 
Нижегородского филиала ОАО “ГипридирНИИ”

НЕ ХВАТАЕТ 
ТОЛЬКО 
РАБОТЫ

Нижегородский филиал ОАО "ГипродорНИИ" — 
региональная проектно-изыскательская организа­
ция, с именем которой связаны труд и жизнь не­
скольких поколений изыскателей, прошагавших 
тысячи километров дорог, проектировщиков, вы­
пустивших тонны проектов, и строителей, построив­
ших многие километры автомобильных дорог, со­
тни мостов и транспортных развязок, десятки про­
изводственных баз, предприятий стройиндустрии, 
заводов по производству асфальтобетона, железо­
бетонных конструкций, дорожных машин, АЗС, 
комплексов дорожно-эксплуатационной службы и 
сервиса и просто жилых домов и поселков.

С вЯЬ историю филиал ведет от 
прс|ктного отдела Горьков­
скою облавтодора, органи­
зованного в 1935 г В 1938 г 

>1л преобразован в самосто­
ятельную проектно-изыскательс­

кую контору (ПИК) Росдорпроекта 
при НКВД CCCR затем в филиал 
Гипродорстроя, Гипродортранса, 
Гипроавтотранса и, наконец, в 1969 
г он стал филиалом ГипродорНИИ.

Добрая память осталась у доро­
жников о первом директоре И.К.Ко- 
рытникове, затем филиал возглав­
ляли ГП.Гурьев, В.А.Васкэ, В.П.Нас- 
ледсков, А.А.Крезо. Сейчас руково­
дит Нижегородским филиалом ОАО 
“ГипродорНИИ” А.В.Адров.

Постоянная зона деятельности 
филиала—в пределах центральных 
регионов России, однако его хоро­
шо знают от Кавказа до Камчатки. 
Проектно-изыскательские работы 
выполнялись в самых разнообраз­
ных природных условиях — от сте­
пей и лесостепей до таежной и гор­

нотаежной зон, включая регионы 
распространения неблагоприятных 
инженерно-геологических процес­
сов (просадочные грунты, болота, 
оползни, карст, вечная мерзлота).

Перечисление всех запроекти­
рованных и построенных объектов 
заняло бы многие страницы. Но, 
как всегда, главные стройки еще 
впереди. В непростых условиях 
проектируются и строятся сейчас 
автодорожные обходы крупных го­
родов: Уфы, Кирова, Владимира, 
Нижнего Новгорода.

Так, строящийся участок запад­
ного обхода Уфы в Республике Баш­
кортостан (протяженность 27 км, II 
техническая категория) проходит по 
району с активным развитием суль­
фатно-карбонатного карста и опол­
зневых процессов. Включает в себя 
проект моста через Белую длиной 
730 м с пролетами до 120 м, 2 тран­
спортные развязки в разных уровнях 
и 5 средних мостов. Начато строи­
тельство обхода Кирова протяжен-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ПАНОРАМА

КУДА ТЕЧЕТ “ВОЛГА”
В истории отечественного машиностроения со­

бытие: на Украине открылся цех конвейерной  
сборки легковых автомобилей "Волга".

Все началось шесть лет назад, когда в северной части Симферополя 
была создана станция технического обслуживания автомобилей Горьков­
ского автозавода. Через некоторое время появились филиалы в Севасто­
поле, Керчи, Алуште, Евпатории. В декабре 1995 года на базе СТО начал 
действовать завод по сборке автомобилей “ГАЗель”, на котором только в 
прошлом году было собрано более 2,5 тыс. легких грузовиков. А в мае 1997 
года в Симферополе открылся цех конвейерной сборки автомобилей “Во­
лга”. Его мощность — 1500 машин в различном исполнении в год. На от­

ностью 21 км I технической катего­
рии с 5 транспортными развязками 
в разных уровнях, 9 мостами и путеп­
роводами. Его трасса пролегла по 
заболоченному району со сложными 
инженерно-геологическими услови­
ями. Продолжается строительство 
обхода Владимира по дороге Моск­
ва—Нижний Новгород—Казань. Его 
протяжение 57 км, I техническая ка­
тегория. Идет работа над глубоким 
обходом Нижнего Новгорода. Здесь 
филиал впервые столкнулся с необ­
ходимостью массового применения 
одномерных песков для строитель­
ства земполотна. Проблема была 
решена совместно с СоюздорНИИ.

Начало строительства и про­
ектно-изыскательские работы по 
многим другим объектам сдержи­
ваются только отсутствием фи­
нансирования.

Филиал переживает нелегкие 
времена. Общее сокращение объ­
емов проектно-изыскательских, 
строительных работ и хронические

неплатежи привели и к существен­
ному сокращению коллектива. Уда­
лось сохранить лишь основной кос­
тяк изыскателей и проектировщи­
ков. У нас имеется отдел инженер­
ных изысканий, оснащенный необ­
ходимым комплексом оборудования 
и располагающий сертифицирован­
ной инженерно-геологической ла­
бораторией, и статус аккредитован­
ного базового экспертного центра.

Несмотря ни на что продолжаем 
техническое перевооружение. Для 
проведения диагностики и паспор­
тизации используется передвижная 
дорожная лаборатория КП-514, со­
временное геодезическое оборудо­
вание. В 1996 году обследовано 
свыше 500 км эксплуатируемых до­
рог с применением непрерывного 
радиолокационного зондирования 
дорожной одежды и земполотна.

Гордостью филиала является 
комплекс по автоматизированному 
проектированию пересечений и 
примыканий на автомобильных до­

крытии нового завода присутствовал президент ОАО “ГАЗ", бывший ми­
нистр автомобильной промышленности Николай Пугин, который назвал это 
событие “перспективным и чрезвычайно важным для украинских и россий­
ских машиностроителей”.

За многолетнюю историю Горьковского автозавода подобное происхо­
дило только однажды: почти 40 лет назад в Польше по лицензии ГАЗа был 
налажен выпуск легендарной “Победы”.

I IУРАГАН “НАЕХАЛ 
НАМОСТ

24 мая северные районы Нижегородской облас­
ти пострадали от мощного урагана.

Наибольшие разрушения ураган произвел в Воскресенском районе. Сти­
хия, сопровождавшаяся ливневым дождем и градом, в мгновение ока пова­
лила десятки опор линии электропередачи и телеграфных столбов, оставив 
район без связи, электроэнергии и дороги. Разрушены многие здания. В 
деревне Красный Яр досталось даже сельскому кладбищу: ураган повалил 
кресты и памятники, а могилы сровнял с землей. На дороге в Воскресенское 
разбушевавшаяся стихия с корнем выворотила мост через овраг

Общий ущерб, причиненный ураганом, оценивается примерно в 8 млрд 
рублей. Для устранения последствий стихийного бедствия в пострадав­
шие районы было направлено около полумиллиарда рублей и специаль­
ный стройотряд.

ЖИАИ-БЫЛИ
Денежные доходы населения Нижегородской 

области за январь — апрель 1997 года снизились на 
8,4 процента по сравнению с тем же периодом про­
шлого года.

Номинальные денежные доходы 
нижегородцев, по данным облас­
тного Комитета государственной 
статистики, в среднем за месяц (в 
январе — апреле нынешнего года) 
в расчете на одного жителя соста­
вили 545,7 тыс. рублей. Реальные 
доходы (то есть за вычетом обяза­
тельных платежей и взносов) 
уменьшились за год на 19,4 процен­
та. За этот же период доля свобод­
ных денег на руках населения со­
кратилась на 12,3 процента, а по­
купки валюты, наоборот, увеличи­
лась на 5,2 пункта.

“ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСТВО.
- РЕМЕСЛА. ЗАНЯТОСТЬ”

Так называлась общероссийская выставка-яр­
марка продукции и услуг малого бизнеса, прохо­
дившая в Нижнем Новгороде с 30 июля по 4 августа.

На выставке, которая проводилась на территории ВАО “Нижегородс­
кая ярмарка” в рамках мероприятий, посвященных 10-летию возрождения 
предпринимательства в России, были широко представлены продукция и 
услуги малого бизнеса и художественных промыслов. Состоялись аукцион 
по лизингу автомобилей ГАЗ, конкурс перспективных идей и проектов, се­
минары для молодых предпринимателей.

рогах в одном и разных уровнях. 
Словом, работа идет, но каждый со­
трудник от реечника-замерщика на 
изысканиях до главного инженера 
проектов скажет, что в наше время 
не хватает только одного — работы.

Инженерно-геологическая 
лаборатория 

отдела инженерных изысканий. 
Лаборанты Т.Н.Бдторина 

и Н.И.Корягина 
ввддт исследования грднтов 

для дорого 
Москва-Нижний Новгород.
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Игорь КИРЬЯНОВ, историк

С И Б И Р С К И Й  Т Р А К Т

Влади- 
Москвы. Пут­

ники, ехавшие по нему, прибывали 
сначала во Владимир, двигаясь 
примерно по направлению совре­
менной автомагистрали Москва— 
Горький. Далее на Нижний Новго­
род ехали двумя разными путями —

"БОЛЬШ АК”
В транспортных связях нижего­

родской земли ведущая роль из­
давна принадлежала Волге и Оке — 
крупнейшим водным магистралям 
Восточно-Европейской равнины. 
Даже в зимнее время, покрытые 
льдом, они служили удобными до­
рогами для езды на лошадях.

Наряду с речными путями горо­
да и селения нижегородского края 
издавна были соединены между со­
бой и с другими губернскими горо­
дами и Москвой сетью сухопутных 
дорог Среди них особо выделялись 
своим значением некоторые ста­
ринные тракты, существовавшие на 
протяжении многих столетий. Пер­
венство среди них по праву принад­
лежало сухопутным дорогам обще­
государственного значения, соеди­
нявшим Москву с Нижним Новгоро­
дом и продолжавшимся далее через 
Казань в далекую Сибирь.

История этих дорог пока еще 
мало известна. Однако она пред­
ставляет несомненный интерес для 
изучения экономических связей 
Поволжья, Урала, Сибири с Цент­
ром. Эта история выявляет некото­
рые детали внутренней жизни Рос­
сии разных эпох — способы, мар­
шруты передвижения, систему пе­
ревозки почты и т.д. Наконец, исто­
рия этой дороги проливает допол­
нительный свет на ряд вопросов,

Связанных с судьбами выдающих­
ся людей России, прежде всего 
участников российского освободи­
тельного движения.

До появления железных дорог 
на нижегородских “большаках” — 
крупнейших транзитных дорогах, 
ведущих через территорию края с 
запада на восток и в обратном на­
правлении, — круглый год было 
людно. По личным и казенным на­
добностям двигались путники на 
одной, двух, трех лошадях с ямщи­
ками или на своих подводах, иног­
да в каретах, запряженных несколь­
кими лошадьми. Лихо мчались, об­
гоняя других, фельдъегери, курь­
еры и почтовые тройки. Тянулись 
обозы с товарами. От Москвы в сто­
рону Владимира и далее к Нижне­
му Новгороду шла и старинная 
этапная дорога на Восток, издавна 
снискавшая печальную славу глав­
ного пути в сибирскую каторгу и 
ссылку. В народе она называлась 
Владимиркой, а в официальной ли­
тературе и в документах — Сибир­
ским трактом. По Владимирке, зве­
ня кандалами, тянулись осужден­
ные на каторгу, медленно брели ко­
лонны пеших людей, приговорен­
ных к ссылке. И тех, и других сопро­
вождал вооруженный конвой. Дово­
льно часто на пути от Москвы к Ни­
жнему Новгороду появлялись и за­
крытые черные повозки. В них в со­
провождении жандармов везли

“особо важных государственных 
преступников” . В числе их были 
А. Н. Радищев, декабристы, вслед за 
которыми поехали героические 
женщины — их жены, участники 
кружка М.В.Петрашевского.

"ЯМСКИЕ ОХОТНИКИ”
На почтовых трактах примерно 

через 20—30 верст располагались 
почтовые станции, где ожидали 
смены лошадей и ямщиков путни­
ки, ехавшие с подорожными — до­
кументами, соответствующими 
современным проездным биле­
там. На почтовые станции поступа­
ла почта, предназначенная для 
близлежащей округи, посылки, пе­
реправлявшиеся особой “тяжелой 
почтой”, газеты и журналы, кото­
рые должен был забирать на стан­
ции сам подписчик или те, кому он 
поручал это. Принимали и получа­
ли на почтовых станциях и денеж­
ные переводы.

Все перевозки пассажиров и 
почты обеспечивали ямщики, жив­
шие рядом с почтовыми станциями. 
Число ямщиков и лошадей на стан­
циях зависело от оживленности 
тракта. В крупных транспортных 
центрах оно было довольно значи­
тельным. В 1621 году в Н.Новгоро­
де, по данным Писцовой книги, 
было 153 ямщика, а в начале XIX 
столетия — 507 ямщиков при об­

щей численности населения горо­
да около 10 тысяч человек.

Ямщики, или “ямские охотники”, 
освобождались от части повинностей 
и жили в особых слободах. Однако 
далеко не каждому ямщику удавалось 
иметь собственных лошадей, неред­
ко он попадал в зависимость от пред­
приимчивого хозяина. Так, в 1807 
году арзамасский купец В. В. Монахов 
подрядился поставить на почтовую 
станцию Теплово Ардатовской окру­
ги “на год 19 лошадей со всеми к 
оным принадлежностями”.

В течение многих столетий доро­
ги, соединявшие Москву с Нижним 
Новгородом, были грунтовыми на 
всем протяжении. Их поддержание в 
проезжем состоянии, ремонт мостов 
издавна обеспечивались трудовой 
повинностью окрестного населения.

В 1761 году был опубликован 
специальный правительственный 
указ, устанавливавший ширину 
проезжих дорог; а также порядок их 
содержания. В документах нижего­
родского Печерского монастыря 
содержится выписка из этого ука­
за: “ ...велено большие проезжие 
дороги содержать ширину 10 са­
жен, а по Санкт-Питербургскому 
тракту 30, а по прочим трактам по 
15 сажен”. Для поддержания ука­
занной ширины предписывалось 
“учинить по обе стороны дороги 
рвы”. Эти рвы не позволяли путни­
кам выезжать на соседние поля и 
защищали дорогу от вторжения ок­
рестных землевладельцев.

В60—70-х годахXVIII столетия это 
предписание выполнено на всех ос­
новных дорогах страны. Следы ста­
ринных трактов с оплывшими рвами 
по сторонам, обсаженными чаще 
всего березами, можно поныне 
встретить в современном Богородс­
ком и некоторых других районах об­
ласти. В народе их издавна называ­
ли “екатерининскими большаками”.
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I I
через Судогду на Муром и далее 
вдоль правого берега Оки до Н.Нов­
города. Второй и, видимо, более 
древний путь вел от Владимира на 
Вязники, Гороховец и выходил к 

« устью Клязьмы. Ехавшие этим пу­
тем переправлялись через Оку 
выше устья Клязьмы, что избавля­
ло их от дополнительной перепра­
вы через реку. После переправы эта 
дорога проходила через р. Горбатов 
и в районе современного пБогород- 
ска соединялась с дорогой, которая 
шла от Мурома на Н.Новгород.

Древность пути от Владимира 
через устье Клязьмы подтвержда­
ется летописанием и сохранивши­
мися документами. По сообщению 
русских летописей, около устья 
Клязьмы в 1365 году нижегородс­
кий князь Борис Константинович 
встречал своего брата Дмитрия 
Константиновича, шедшего в Ни­
жний с московским войском. На со­
хранившемся в копии чертеже гор- 
батовской округи, относящемся к 
первой половине XVII столетия, по­
казаны дорога к перевозу через Оку 
и нечто вроде причальной стенки на 
ее правом берегу.

Перевоз, который издавна носил 
название Лисенский,или Лисенков- 
ский, по одноименной деревне на 
левом берегу Оки, упоминается так­
же в документах, относящихся к ис­
тории крестьянской войны под руко­
водством С.ТРазина. В октябре- 
начале ноября 1670 года восстав­
шие крестьяне взяли под охрану Ли­
сенский перевоз и не пропускали 
через него правительственные во­
йска, спешившие на помощь кара­
тельным отрядам в Арзамас. “На 
Лисенском перевозе... воровских 
людей собралось много и сидят в 
окопе...” —доносил в Москву воево­
да Ю.Долгорукий.

Первые сведения о регламента­
ции поездок из Москвы в Н.Новгород 
относятся к концу XV столетия. В Су­
дебнике Ивана III (1497) имеется раз­
дел “Указ о езде”. В нем есть запись: 
“А езду от Москвы до Володимеря 
рубль с четвертью... до Мурома пол 
два рубля, до Стародубских князей 
вотчины пол два рубля... до Новаго- 
рода Нижняго пол три рубля".

арестанты и ссыльные находились 
11 и более дней.

Известно, что декабристов, пет­
рашевцев и других “особо опасных 
преступников” перевозили в специ­
альных повозках в сопровождении 
жандармов значительно быстрее, 
чем передвигались пешие арестан- 

/  ты. По воспоминаниям А.И.Герцена, 
его везли в ссылку, делая до 200 
верст в день. Однако ночлеги “го­
сударственных преступников” , а 
возможно, питание их и сопровож­
давших их жандармов в ряде случа­
ев могло быть связано с тем, чтобы 
оградить их от контактов с посто­
ронними людьми.

ПОЧТОВАЯ ДОРОГА
В отличие от этапной почтовая 

дорога заметно изменялась с тече­
нием времени и в зависимости от
сезона. С наступлением зимы мар­
шрут Сибирского тракта на нижего­
родском участке, по сообщению 
“Военно-статистического обозре- 
ния”был следующим: “Зимою же 
дорога проходит по самому берегу 
Волги, куда и переносятся стан­
ции” . В путевых записях М.Невзо­
рова, ехавшего из Москвы в Казань 
зимой 1800 года, указывается: “От 
Нижнего дорога зимняя начинает­
ся Волгою и до самой Казани по ней 
продолжается.. Знаменитая река 
сия... зимою, покрывшись льдом, 
делает для саней легкую и гладкую 
дорогу. Во многих местах поднима­
ются с нее на берег и, проехавши 
селение, опять на нее спускаются” .

О поездке зимой по льду Волги 
из Н.Новгорода в Казань писал в 
письме от 19 марта 1851 года Н.Г 
Чернышевский: “В Нижнем оста­
навливались мы на полтора часа... 
Оттуда до Казани дорога была 
большею частью по Волге, на кото­
рой уже были провалы под конец, на 
первой станции от Нижнего, где до­
рога идет через талы, затопленные 
водой.. Но на второй станции ям­

ПО ЭТАПУ
Путь от Владимира через Вязни­

ки, Гороховец и Горбатов в списке 
населенных мест Нижегородской
губернии за 1859 год называется 
Старо-Московской дорогой. Он 
был прямым продолжением знаме­
нитой Владимирки — этапной до­
рогой, по которой шли в Сибирь 
осужденные на каторгу и в ссылку.

Средний дневной переход по 
территории Нижегородчины для 
следовавших по этапу составлял 20 
— 25 километров в день, которые 
надо было пройти в любое время 
года независимо от погоды. Всего 
в пути по нижегородскому краю

дворы. Плата по этому шоссе пол­
торы копейки за версту и лошадь, 
проезд в продолжение года вооб­
ще незначительный, только к яр­
марочному времени весьма увели­
чивается, вообще же проходит до 
30 тысяч лошадей, за которых пла­
тятся шоссейные деньги”.

В первые годы после постройки 
Московской шоссейной дороги дви­
жение по ней было оживленным 
лишь во время ярмарки. Это, види­
мо, можно объяснить тем, что езда 
была небезопасной и связанной со 
многими неудобствами, так как шос­
се проходило по глухому, тогда очень 
малообжитому лесному краю. Не 
случайно во время ярмарки ведущие 
до нее дороги издавна брались под 
охрану специально прибывавшим 
полком уральских казаков.

Краткое упоминание достоинств 
нового шоссе из Нижнего Новгоро­
да в Москву отмечено Н.ГЧерны- 
шевским в письме от 4 мая 1853 
года: “От Нижнего по шоссе поеха­
ли гораздо быстрее и спокойнее, так 
что сделали 390 верст гораздо ме­
нее, нежели в двое суток”.

Открытие нового шоссе, соеди­
нившего кратчайшим путем Н.Нов­
город с Москвой, сыграло немало­
важную роль при выборе трассы бу­
дущей железной дороги Москва— 
Н. Новгород. Во всяком случае пер­
воначально существовал проект 
соединения Н.Новгорода с Моск­
вой по трассе, близкой к Старо- 
Московскому тракту.

Возникновение новой шоссей­
ной дороги между Нижним Новго­
родом и Москвой привело к значи­
тельному спаду движения на ста­
рых трактах и превратило их в до­
роги местного значения. С пуском 
в эксплуатацию железной дороги 
Москва—Нижний Новгород и с 
развитием волжского судоходства 
прекратила свое существование и 
этапная дорога — арестантов и 
ссыльных стали перевозить поез­
дами и пароходами.

щик напугал нас чрезвычайно рас­
сказами о том, как опасно ездить”, 
особенно по “Кудьме теплой реч­
ке", которая проела лед.

Сведения о поездках по Сибир­
скому тракту через Н.Новгород мы 
находим в письмах и художествен­
ных произведениях многих выдаю­
щихся людей России. Иногда они 
бывают обстоятельными, но чаще 
краткими. А.С. Пушкин во время 
своего путешествия в Поволжье и 
на Урал осенью 1833 года проехал 
по всему нижегородскому участку 
Сибирского тракта, но оставил о 
нем всего две краткие записи, сде­
ланные на почтовых станциях в Чу- 
гунах и Васильсурске.

А.С. Пушкин выехал из Москвы 
29 августа 1833 года и 2 сентября 
прибыл в Н.Новгород. Путь от Мос­
квы до Нижнего занял у него четы­
ре с половиной дня.

НОВОЕ ШОССЕ
Жизнь вносила свои коррективы 

в историю сухопутных связей Ни­
жнего Новгорода с Москвой. К на­
чалу 50-х годов XIX века было про­
ложено новое шоссе на Москву по 
левобережью Оки, которое начина­
лось в Кунавинской слободе — на 
территории Нижегородской ярмар­
ки. Оно намного сократило путь то­
варам и пассажирам, следовавшим 
на ярмарку и в Нижний.

“Шоссе проведено по направ­
лению из Н.Новгорода через Вла­
димир в Москву, оно проходит в 
Нижегородской губернии по Ба- 
лахнинскому уезду только 52 с 
половиной версты и пролегает по 
местности совершенно ровной. На 
всем его протяжении с обеих сто­
рон тянется густой лес, большею 
частью болотистый, и кроме двух 
станций — Орловки, в которой 3 
двора, и Черноречья, в которой 4 
двора, нет ни одного селения по 
тракту, только изредка встречают­
ся отдельно стоящие постоялые
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Владимир НШИИ, старший прирай Свргачскпгп ДРСП

Р А Б О Т А Т Ь
В Ы Г О Д Н О

Об авторе.
Владимиру Ивановичу Ишину 

-  47 л ет . В 1974 гоуу после 
окончания Ряжского дорожного 
техникума получил направление 
в Сергачское ДСУ. Работал мас­
тером, прорабом, в настоящее 
время старший прораб. Счита­
ется  оуним из лучших специа- 
листов-практиков в дорожном 
строительстве . По ито гам  об­
ластного конкдрса был удосто­
ен звания “ Лучший прораб” .

и трудовой книжке после 
ания техникума указано 
о одно место работы — 

гачское ДСУ Почти чет­
на одном месте, в одном 

коллективе. За эти годы наша орга­
низация несколько раз меняла свое 
название, превратившись в конце 
концов из чисто дорожно-строи­
тельного управления в дорожное 
ремонтно-строительное подразде­
ление ОАО “Нижегородавтодор” . 
Но дело, понятно, не в названии, а 
в сути: мы действительно стали 
меньше строить.

Оно и обидно, ведь в последние 
годы в строительстве многое изме­
нилось в лучшую сторону. Если 
раньше главным для нас было — 
давать план, объемы, километры, 
то сейчас — качество и сроки. А от 
чего они зависят? Это вам любой 
рабочий скажет — от материалов, 
техники, отношения людей к делу. 
Материалы у нас, я бы сказал, пер­
воклассные, техника — любая. На

своих дробилках можем получить 
любую фракцию. И битум теперь не 
чета тому, что был раньше. Об от­
ношении к делу и говорить не при­
ходится: плохо работать не выгод­
но ни начальнику, ни рабочему.

Если спуститься теперь на зем­
лю, к нашим проблемам, то главная 
из них, с моей точки зрения, — под­
готовка дорожных кадров. Моло­
дежь в ДРСП по пальцам можно со­
считать. Уйдут “старички”, кто при­
дет им на смену?

Кстати, с чего начинается специ­
алист? По себе знаю — с термино­
логии. Если дорожник путается в оп­
ределениях, не может понять, чего 
от него хотят — толку не будет, это 
во-первых. Во-вторых, настоящего 
специалиста узнаешь по желанию 
работать, профессиональному 
азарту. Чем выше темп строительст­
ва, тем лучше у него настроение. И 
в-третьих, специалист — это когда 
человеку стыдно плохо работать. 
Бывает, придешь домой уставший, 
весь в пыли, голова кругом от жары 
и грохота: а на душе праздник — хо­
рошо сегодня поработали! И тогда 
себя уважать начинаешь.

За 24 года столько дорог в рай­
оне и области можно назвать “сво­
ими”, что всех и не упомнишь. А вот 
тех людей, с кем пришлось их стро­
ить, помню хорошо. От бывшего 
начальника ДСУ, а ныне руководи­
теля автодора Александра Дмитри­
евича Герасименко до нашего бес­
сменного начальника лаборатории 
контроля качества Марии Иванов­
ны Артамоновой и ребят, с которы­
ми каждый день вместе.

Давно заметил: понаблюдать за 
работой дорожных строителей у 
нас любят. Когда делали капиталь­
ный ремонт одной из транзитных 
улиц Сергача, от зрителей не было 
отбоя. Особенно от любопытных 
мальчишек. Им, конечно, интерес­
но смотреть, как работает асфаль­
тоукладчик и другая техника. И кто 
знает, может быть, кому-то из них 
предстоит стать дорожником.

Хорошо, что в нашем ДРСП не 
забывают о людях, не дают зачах­
нуть общественной и спортивной 
жизни в коллективе. Вот недавно 
ездили на областную спартакиаду, 
где, кстати, заняли первое место и 
даже получили денежный приз. Те­
перь готовимся к следующим со­
ревнованиям. Ребята говорят, глав­
ное, чтобы форму не потерять. То 
есть чтобы работы у дорожников 
было побольше. Для них это самая 
лучшая тренировка.

Никилай МАЛИНОВСКИЙ, начальник Сергачсши ДРСП

П Р О П А С Т Ь

Об авторе.
Виколаю Михайловичу Мали­

новскому -  48 л ет . Родом из 
К о стр о м ы . После окончания 
Костром ского  автодорожного 
техникум а, в 1969 году Выл 
направлен в дорож но -строи ­
тельное управление в г.Сергач. 
Прошел все ступени служебной 
лестницы о т  мастера до на­
чальника управления, не кото ­
рое время работал в автодоре 
и дирекции дорожного фонда.

:чское ДРСП одно из ста- 
их на Нижегородчине, 
оздавалось для строи- 

ства опорной сети дорог 
на юго-востоке области и обслужи­
вало в свое время 5 районов. Пос­
тепенно каждый район обзавелся 
собственной дорожной организа­
цией, да еще не одной, и теперь мы 
работаем исключительно на своей 
территории, хотя располагаем мощ­
ным дорожно-строительным потен­
циалом: АБЗ, парком скреперов, ас­
фальтоукладчиков, битумовозов,са­
мосвалов, железнодорожным тупич­
ком, бетоно-растворным узлом, 
оборудованием для поверхностной 
обработки... Ну и, конечно, замеча­
тельными специалистами, подлин­
ными мастерами своего дела.

При таком-то потенциале, слышу 
я уже не первый год, и автодор не ну­
жен. Что касается автодора, у нас по­
зиция такая: вместе легче справить­
ся с проблемами и пережить смутное 
время экономического переустрой­
ства. Аргументов на этот счет пред­
остаточно; приведу один, о котором

так здорово и точно сказал поэт: чтоб 
не пропасть поодиночке.

Число подрядчиков в области с 
каждым годом растет, а объемы до­
рожного строительства, во всяком 
случае в нашем районе, сокраща­
ются. И если в 1996 году мы постро­
или 28 км дорог; то в нынешнем вы­
йдет только 16. И финансирование 
сократилось соответственно при­
мерно на треть. А это значит, пред­
стоит уволить работников, многие 
из которых отдали отрасли по 20 — 
30 лет жизни. Каково резать по жи­
вому? Тем более если здесь вся 
твоя жизнь и судьба.

Как быть начальнику в этой си­
туации, если он не враг себе и лю­
дям? Опять говорят, бери пример с 
соседей, которые занимаются бог 
знает чем, а потом уже дорогами. 
Но ведь тогда нужно половину до­
рожников уволить. Такой подход 
для меня, честно говоря, неприем­
лем. У меня своя колея: строить и 
обслуживать дороги, а не мотаться 
в поисках легких денег Да и не хо­
чется верить, что золотой век доро­
жного строительства в России по­
зади. Дорожный потенциал обяза­
тельно будет востребован, новая 
жизнь — это новые дороги.

С другой стороны, как руководи­
тель вижу, что организация подсоб­
ных производств при ДРСУ замет­
но облегчает им жизнь: появляют­
ся “живые” деньги. Возможно, мы 
поздно спохватились? Сегодня в 
районе уже нет недостатка в запра­
вочных станциях, магазинах, других 
структурах, где можно быстро зара­
ботать и “прокрутить” деньги. Прав­
да, тут еще и люди нужны с особой 
хваткой, умением купить-продать с 
выгодой для себя. А нас, дорожни­
ков, испокон веков называли “доро­
жными волами”, привычными к тя­
готам и лишениям, к неустроеннос­
тям жизни. Вот и теперь только в 
нынешнем мае полностью рассчи­
тались за прошлый год по зарпла­
те. Сегодня вместо нее выдаем 
авансы, в том числе продуктами. 
Недавно выдали песком — благо, 
под боком сахарный завод, другой 
раз — мукой.

Недавно вышел у меня разговор 
с одним старым дорожником. 
Вспомнили, как водится, добрые 
дела, времена, когда от заказов на 
работу отбоя не было, а в конце он 
и говорит, дескать, дорожник ко 
всему привыкнуть может, и что за­
рплату мукой выдают, но вот привы­
кнуть к тому, что лето приходится 
работать в одну смену — выше его 
сил. Да разве такого человека на за­
падный манер переделать можно! 
Это, чтобы он сначала о деньгах ду­
мал, а потом уже о деле.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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М  7 j индекс и номер дороги

Т О указатели и расстояния
52  I между ними в километрах

1ГжБ61 11(80) мосты (материал постройки,
' ' длина, ширина, грузоподъемность)

[д ]  автозаправочные станции (АЗС)

б.; д.т. бензин, дизельное топливо

РЕСПУБЛИКА 
МАРИЙ ЭЛ

ОБЛ.

п р е д с т а в л е н н ы е
м а р ш р у т ы

г. Ни жни и 
Кремль.

станции технического 
обслуживания автомобилей (СТОА)

гостиницы

площадки отдыха

посты ГАИ

таможни

посты весового контроля

бюро путешествий и экскурский

пункты питания

пункты медицинской помощи

музеи
памятники и памятные места, 
связанные с именами 
замечательных людей
памятники военно-исторических 
событий

памятники археологические

памятники архитектуры

церкви

реки, пристани

минеральный источник

интересные объекты природы, 
живописные места

железные дороги

магистральные федеральные 
автомобильные дороги
прочие федеральные 
автомобильные дороги

территориальные автомобильные дороги: 

- основные

- прочие

границы областей

автомобильные газонаполнительные 
компрессорные станции (АГНКС)

Путеводитель подготовлен 
при содействии отдела эксплуатации 

Дирекции Нижегородского областного 
дорожного фонда.

Составитель Людмила Коваленко. 
Компьютерная графика Саввы Сафонова

О
о
О

нижнии
НОВГОРОД
АРЗАМАС

Лукоянов

Криуша

Починки

административные центры 
и крупные города

города и поселки городского типа 

населенные пункты сельского типа

центры районов

п е л чггг
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ОБЪЕКТЫ СЕРВИСНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ
ВОЛГА” М 7  М ОСКВЛ-ВЛАаПМ ПР-НПЖ НПЙ Н О ВГО РО Д -К А ЗА Н Ь-УФ А  

в пределах Нижегородской области 
(отсчет начала км на автодороге ведется от Москвы)

Гостиницы, мотели
380 км (вправо 1 км) мотель “Ника”
386 км (вправо 8 км) г.Дзержинск гостиница “Дружба” пл.Дзержинского, 1

f гостиница “Черноречье” ул. Урицкого, 8
гостиница “Космос” пр-т Циолковского, 71

394 км п.Северный мотель “Север”
405 км г.Нижний Новгород гостиница “Заречная” пр-т Ленина, 36 т. 52-49-40

гостиница “Волна” пр-т Ленина, 98 т. 96-19-00
гостиница “Центральная” пл.Ленина, 1 т. 34-59-34
гостиница “Нижегородская” ул. Заломова, 2 т. 30-53-87
гостиница “Ока” пр-т Гагарина, 27 т. 65-86-40

438 км г.Кстово гостиница ул.Зеленая, спортивная школа “Самбо”
500 км (влево 3 км) г.Лысково гостиница ул. 50 лет ВЛКСМ, 2 т. 2-19-16

гостиница частная ул.Мичурина, СПТУ
553 км (влево 1 км) р.п.Воротынец гостиница ул. Зубова т. 2-17-10

Пункты медицинской помощи
366 км (вправо 8 км) г. Володарск больница
378 км п. Пыра больница
386 км (вправо 10 км) г.Дзержинск больница пр-т Циолковского, 55

травматология пр-т Дзержинского, 17/2
396 км (влево 4 км) п.Березовая Пойма больница № 36 т. 29-99-11
405 км г.Нижний Новгород больница № 37 ул.Челюскинцев, 3 т. 56-47-03

больница № 39 Московское шоссе т. 46-53-98
станция скорой помощи ул.Пятигорская, 23 т.65-03-03
станция скорой помощи ул.Голованова, 69 т. 66-00-16

438 км г.Кстово медпункт ул.Зеленая, спортивная школа “Самбо"
больница ул. Талалушкина, 14 т. 2-22-58

500 км (влево 3 км) г.Лысково больница ул. 50 лет ВЛКСМ, 14 т. 2-37-51
553 км (влево 0,5 км) р.п. Воротынец больница ул.Космонавтов, 9 т. 2-12-45

Станции технического обслуживания автомобилей (СТОА)
380 км (вправо 1 км) автосервис при мотеле “Ника”
386 км (вправо 8 км) г.Дзержинск СТОА
405 км г.Нижний Новгород СТОА Щербинки, 82 т. 66-44-83

АО “Ока—Лада” ул.Коминтерна, 43 т. 24-02-35
“Ижавтомототехобслуживание” ул. Кима, 86 т. 25-03-95
“ Газавтотехобслуживание” ст. Петряевка т. 56-76-15,59-46-68

437км г.Кстово СТОА на стоянке “Гепард”
500 км г.Лысково СТОА

СТОА частная на АЗС
546 км СТОА частная фермерское хоз-во Якимова
553 км р.п. Воротынец СТОА частная ул.Казанское шоссе т. 2-11-35

Автозаправочные (АЗС) и газонаполнительные компрессорные (АГНКС) станции
352 км д.Гладково АЗС б.;д.т. 448 км д.Ветчак АЗС б.; д.т.
384 км п.Лесной Кордон АЗС б.;д.т. 460 км д.Горяньково АЗС б.; д.т.
398 км п.Лесная Поляна АЗС б.;д.т. 468 км с.Работки АЗС б.; д.т.
399 км п.Строителей АЗС б.; д.т. 472 км д.Малиновка АЗС б.; д.т.
405 км г.Нижний Новгород АЗС б.; д.т. 492 км с.Летнево АЗС частная б.; д.т.

АГНКС № 2 газ 493 км с.Летнево АЗС частная б.; д.т.
Московское шоссе, т. 46-05-24 498 км г.Лысково АЗС б.; д.т.

432 км д.Столбищи АЗС б.; д.т. 499 км г.Лысково АЗС б.; д.т.
434 км г.Кстово АЗС б.; д.т. 502 км с. Трофимово АЗС частная б.; д.т.
441 км д.Караулово АЗС б.; д.т. 526 км с.Кременки АЗС б.; д.т.
442 км с.Новоликеево АЗС б.; д.т. 551км  с.Анатольевка АЗС частная б.; д.т.
445 км д.Студенец АЗС б.; д.т. 553 км р.п.Воротынец АЗС б.; д.т.

Посты ГАИ, весового контроля
358 км поворот на Мулино пост ГАИ 432 км поворот на Зеленый Город пост ГАИ
384 км пост весового контроля 472 км поворот на Работки пост ГАИ
386 км поворот на Дзержинск пост ГАИ 502 км г.Лысково пост ГАИ
404 км г.Нижний Новгород пост ГАИ 553 км р.п. Воротынец пост ГАИ

НПЖНПП НОВГОРОД—АРЗАМАС—САРАНСК
в пределах Нижегородской области

(отсчет начала км на автодороге ведется от Нпжнего Новгорода)
Гостиницы

г. Нижний Новгород гостиницы (смотри выше а/д “Волга” )
106 км (вправо 5 км) г.Арзамас гостиница пр-т Ленина, 206
140 км (вправо 0,2 км) п. Шатки гостиница ул. 1-й микрорайон т. 2-12-63
169 км (влево 1,5 км) г.Лукоянов гостиница частная ул.Октябрьская, 129 т. 2-15-41
222 км с. Починки гостиница частная ул. Ленина, 10 т. 2-14-32

Пункты медицинской помощи
г.Нижний Новгород больницы

17 км с.Ближнее Борисово больница
30 км п.Каменский медпункт
39 км (влево 0,5 км) п.Нижегородец медпункт

102 км г. Арзамас больница
140 км (влево 0,7 км) р.п. Шатки больница
169 км (влево 1 км) г.Лукоянов больница
208 км с.Ужовка медпункт
221 км с.Починки больница

(смотри выше а/д “ Волга” )

ул.Кирова, 58 
ул.Федеральная 
ул.Горького, 4

т. 4-05-43 

т.2-19-71 
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I
Станции технического обслуживания автомобилей (СТОА)
г.Нижний Новгород (смотри выше а/д “Волга” )

102 км поворот на Арзамас СТОА
137 км р.п. Шатки СТОА
169 км (влево 2 км) г.Лукоянов частная СТОА ул.Коммунистическая т. 2-14-46
206 км с.Починки частная СТОА

Автозаправочные (АЗС) и газонаполнительные компрессорные (АГНКС) станции
г.Нижний Новгород АЗС б.; д.т. 85 км с.Криуша АЗС б.; д.т.

'  АГНКС № 2 газ 102 км поворот на Арзамас АЗС б.; д.т.
17 км с. Ближнее Борисово АЗС частная б. 117 км с.Кожино АЗС б.; д.т.
17 км с.Ближнее Борисово АЗС б.; д.т. 138 км р.п. Шатки АЗС б.; д.т.
18 км с. Ближнее Борисово АЗС б.; д.т. 141 км р.п. Шатки АЗС б.; д.т.
19 км с.Митино АЗС частная б. 143 км р.п. Шатки АЗС б.; д.т.
32 км АЗС б. 170 км г.Лукоянов АЗС б.; д.т.
39 км с. Нижегородец АЗС б.; д.т. 207 км п.Ужовка АЗС б.; д.т.
58 км с. Богоявление АЗС б.; д.т. 218 км с.Починки АЗС б.; д.т.

Посты ГАИ, таможенные
г.Нижний Новгород таможенный пункт пр-т Гагарина 102 км поворот на Арзамас пост ГАИ

14 км д.Ольгино пост ГАИ 137 км р.п. Шатки пост ГАИ
59 км с.Богоявление пост ГАИ 169 км г.Лукоянов пост ГАИ

НИЖНИЙ НОВГОРОД
В неторопливом державном течении соеди­

нились у подножия Часовой горы волны двух 
равнинных рек России — Волги и Оки. Здесь в 
1221 году князь Юрий Всеволодович, внук ос­
нователя Москвы Юрия Долгорукого, заложил 
новый город — Новгород Нижний. Под стук то­
поров лег первый венец первого сруба для пер­
вой башни нижегородского Кремля. Искусство 
русских мастеров каменного дела создало не­
повторимый памятник зодчества. Особенно 
хорошо побывать у подножия Кремля ранним 
утром или вечером, когда не спеша можно раз­
глядывать башни и думать, думать. Каждый ка­
мень крепости побывал в руках людей, чьи жиз­
ни и судьбы для нас теперь так же интересны и 
загадочны, как послания из другого мира.

В Кремле еще в начале XIII в. построены 
были два каменных собора — Спасский и Ар­
хангельский. Первый не сохранился. А вот Ар­
хангельский, слава Богу, и поныне украшает 
Кремль. Именно в этот собор был перенесен 
прах Козьмы Минина. Недалеко от Архангель­
ского собора поставлен обелиск Минину и По­
жарскому. А рядом с мемориалом воинской 
славы предков — комплекс-памятник героям 
Великой Отечественной войны. Стены древне­
го Кремля принимают под свою защиту светлую 
память погибших. Немного выше Кремля по Оке 
расположен Благовещенский монастырь, осно­
ванный в XIII в. Благовещенский монастырь 
вместе с Печерским, что ниже по Волге, выпол­
няет роль своеобразного форта на ближних 
подступах к городу. Когда смотришь на город с 
противоположного берега Волги, каменные 
постройки вырастают из водной глади реки ви­
дением легендарного города Китежа — их узор­
чатые шатры и главы изящными силуэтами ри­
суются на фоне береговых круч. Рождественс­
кая церковь купца Строганова всеми признана 
блестящим произведением искусства, так же 
как и церковь Смоленской богоматери — тоже 
“строгановского стиля”.

Помимо памятников церковной архитекту­
ры, до настоящего времени сохранились инте­
ресные образцы нижегородского гражданско­
го зодчества. Все они, как братья и сестры, со­
брались вместе на большом участке окского 
берега между Кремлем и похвалинским овра­
гом. Сейчас Нижний большой промышленный

город. Построено и создано нижегородцами 
немало. Люди там талантливые: крепко-накреп­
ко строили крепость, не простой кладкой, а 
крестовою, а известь так хитро и умело гасили, 
что схватывала камень и кирпич намертво, что­
бы надежно, на веки веков.

Фролищева пустынь.
Дзержинский район.

Монастырь в поселке Фролищи поражает 
четкостью планировки, цельностью компози­
ции ансамбля и единством стиля всех его стро­
ений. Именно здесь прославленный живописец 
Симон Ушаков расписал иконостас, красоту 
которого мы можем оценить лишь по чужим 
описаниям.

Макарьевский
Желтоводский монастырь.
Лысковский район.

Величественно несет свои воды Волга. Па­
мятниками минувших столетий стоят на ее бе­
регах города и села. Среди них — древний Ма­
карьев. Далеко разносилась слава о Макарьеве 
с его знаменитой на весь мир ярмаркой, бывшей

почти два века крупнейшим торгом, собиравшим 
товары не только по всей России, но и из Евро­
пы и Азии, Америки. Потом ярмарку перевели в 
Нижний Новгород, но основанный старцем Ма­
карием в XV в. монастырь, несмотря ни на какие 
перипетии судьбы, остался. Сейчас он стал дей­
ствующим женским монастырем. Купола Троиц­
кого собора поражают красотой росписи его 
сводов и арок. Сторожевые башни, монастырс­
кие кельи, церкви, колокольни, старые стены, ти­
шина и величавость всего ансамбля хранят мно­
гое в своей каменной памяти. В этом монасты­
ре хочется разглядеть и ощупать руками его 
древнюю кладку и приложиться ухом: не расска­
жут ли они одну из чудесных былей, легенд или 
сказов о своей земле?

с. Шокино.
Воротынский район.

От стоящего посреди села Шокино комплек­
са — холодной Петропавловской церкви (1783 
г.) типа “восьмерик на четверике” , пристроен­
ной к ней в XIX в. колокольни и теплой Пятниц­
кой клетской церкви — сохранилась лишь ярус-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ная церковь. Она интересна тем, что на ней под­
линные наличники XVIII в., повторяющие в дере­
ве изысканные формы каменных культовых и 
дворцовых построек в стиле барокко. Образцом 
прекрасной работы народных мастеров являет­
ся кованый крест на главе, красивые личины-на­
кладки. Частично сохранился интерьер церкви, 
резной иконостас XVIII в. и росписи на куполе.

с. Быковка. '
Воротынский район.

Издалека с просторов р.Урги виден спокой­
ный силуэт Рождественской церкви со стреми­
тельно возносящимся в небо шпилем колоколь­
ни. Это один из интереснейших храмов в стиле 
классицизма. Строгому и сдержанному внеш­
нему облику церкви противопоставлен ее ин­
терьер с великолепной лепкой по сводам, ку­
полам, аркам и карнизам.

с. Борисово-Покровское.
Дальнеконстантиновский
район.

Возможно, специалисты и усмотрят какие- 
то несоответствия формам классической ар­
хитектуры, но местные мастера, каменщики 
села Борисово-Покровское, почти два века 
назад вложили в свою работу душу. Вот поэ­
тому и стоит это круглое, окруженное колон­
надой, центрическое сооружение, завершен­
ное куполом на высоком барабане. И видит ее 
каждый житель села.

с.Хирино.
Шатковский район.

Издалека с проходящей через село дороги 
виден силуэт церкви Иоанна Предтечи (1758 г) 
— уникального памятника архитектуры барокко

Макарьева. 
Троицкий саВер.

1997 г.

середины XVIII в. Церковь смотрится как изящ­
ная скульптура, даже несмотря на разрушенные 
лестницы. Церковь—ее колокольня, высокий ку­
пол и фигурная глава — вся как бы стремится 
ввысь, сливаясь с воздухом и растворяясь в ок­
ружающем пространстве, призывая и людей ус­
тремлять свой взгляд на небо и звезды.

Арзамас.
Первые упоминания об Арзамасе, как о рус­

ской крепости и административном центре 
большого уезда, относятся к 70-м годам XVI в. 
Время его расцвета пришлось на середину XIX 
“золотого” века. Сюда сходилось десять сухо­
путных дорог, и город славился торговлей, про­
изводством, каменщиками, резчиками иконос­
тасов, золотым шитьем.

Живописен был силуэт старого Арзамаса, 
оживленный многочисленными церквами и ко­
локольнями. И в наши дни многие уголки горо­
да сохранили дух старорусской провинции, что 
дало основание для включения его в список го­
родов, требующих особенно бережного отно­
шения к структуре планировки и сохранению 
внешнего облика.

Десятки памятников Арзамаса находятся 
под охраной государства. К примеру, мужской 
Спасский монастырь, основанный в 1556 г Или 
сохранившийся здесь Спасопреображенский 
собор, который до сих пор производит величес­
твенное впечатление.

Примечательной частью старого Арзамаса 
была улица торговых рядов с аркадами по обе­
им сторонам — уникальное явление в русской 
архитектуре XVI—XIX вв. Но дошла до нас эта 
улица сильно перестроенной. Богатый и разно­
образный силуэт придавал Арзамасу ряд баш­
необразных, многоярусных церквей, завершав­
ших склоны холма, на котором стоял город. 
Одной из них, к счастью, сохранившейся, явля­
ется Ильинская церковь. Гордятся арзамасцы 
Воскресенским собором, величественным об­
разцом эпохи позднего классицизма.

Всего и не перечислишь, чем можно любо­
ваться в Арзамасе.

Рождение
"заяатеВ" какяаыы.

ш / т с п л  агшажкчгае « v l
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КТО ПОНИМАЕТ, ПРИОБРЕТАЕТ МАШИНУ 
ОБСЛУЖИВАНИЯ АВТОДОРОГ МД-4
манипуляторного типа с кусторезной ножевой, цепной, пильнои 
головками для механизации работ по очистке откосов 
и кюветов автомобильных дорог 
от кустарников, поросли мелких 
деревьев, удаления отдельно 
стоящих деревьев, 
подрезке крон деревьев.
Кроме того, МД-4 применяется 
для выполнения всех видов работ 
с использованием бульдозерного 
оборудования СД-112, прицепных 
гидрофицированных 
транспортных средств 
сменных рабочих 
органов: грейфера, 
ковша грейферного, 
обратной лопаты, 
ямобура и других.

Головка кусторезная ножевого
типа

— наибольшая ширина 
захвата рабочего органа, м — 1,5 

— диаметр срезаемого дерева, 
не более, см — 16 
— высота покрова 

после среза, 
не более, см — 15

•  Б а зовая  м а ш и н а  
Трактор -  Т-150К
•  М а н и п у л я то р :

-  грузовой момент, не менее, кНм -  55
-  наибольший вылетманипулятора, м -
«  Габаритные размеры машины 

в транспортном положении, мм: 
(ширина х высота х длина) -  
2500 х 4000 х 9700 
^  Масса конструктивная машины, 

не более кГс -  12000

Ш И с

Головка 
кусторезная 
цепного типа
— наибольшая 
ширина захвата 
рабочего 
органа, м — 1,5
— диаметр 
срезаемого 
дерева,
не более, см — 4

Присоединяйтесь 
к компании 

понимающих
Просто позвоните 

(08266) 3-35-23 
3-34-32 
3-33-25 

ОАО "Нелидовский 
машиностроительный 

завод" 
172500, г.Нелидово-4 

Твепской о б л .

Головка 
кусторезная 

с пильным 
диском

— наибольшая 
ширина захвата 

рабочего 
органа, м — 1,2 

— диаметр 
срезаемого 

дерева, 
не более, см — 20
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цыганке, и та его утопила. Место, где 
произошла трагедия, назвали “чер­
ной речкой”. Но цыганка не выдер­
жала содеянного греха и бросилась 
в омут, который с тех пор зовется 
“цыганским омутом”.

Когда мы уже в музее спросили 
экскурсовода, не знает ли она что- 
нибудь про эту страницу жизни по­
эта, она призналась, что ничего не 
слышала. Да и как могло такое быть, 
удивилась женщина, если у Пушки­
на была невеста, он должен был 
жениться, а тут такое?!.

Не знаю, виноват ли Александр 
Сергеевич в этой истории, но в од­
ном из писем он оправдывался пе­
ред Натали, которая упрекала его в 
том, что он ездит из Болдина за 
тридцать верст к княгине Голицы­
ной и наверняка волочится за ней. 
Поэт уверял ее в том, что чист пе­
ред ней и если ухаживает, то только 
за одними 70—80-летними стару­
хами, а на молоденьких шестидеся­
тилетних и не глядит.

Ох, лукавил Александр Сергее­
вич. В первом же письме из Болди­
на он написал другу Плетневу: “Ты 
не можешь вообразить, как весело 
удрать от невесты, да и засесть сти­
хи писать”. А что вдохновляет поэ­
та? Природа и женщины, конечно.

Или вот еще такой анекдот, ко­
торый он вспоминал довольно час­
то. Дельвиг звал однажды Рылеева 
к девкам. “Я женат”, — отвечал Ры­
леев. “Так что же, — сказал Дельвиг; 
— разве ты не можешь отобедать в 
ресторации потому только, что у 
тебя дома есть кухня?”

Вообще, влюбчивость, обхож­
дение, любовь к шутке были в ха­
рактере всех Пушкиных. Сергей 
Львович всегда повторял, что с же­
ной любая поездка теряет для него 
много прелестей. И еще у него была 
драгоценная черта, которая помо­
гала ему жить, была залогом его 
счастья: он не был способен к до­
лгой печали. Пролив слезу, он тот­
час оживлялся, вспоминая острое 
слово или анекдот.

А дядя Василий Львович с его 
пирушками, экспромтами, кудря­
вой головой, в парижском фрачке?! 
Бросался в свет, картавил напропа­
лую, а ночью падал без памяти.

О них с каким-то удовольстви­
ем, вздыхая, говорил Карамзин: 
“Все меняется на земле, одни Пуш­
кины остаются неизменными”. 
Мы, право, веселю здесь

время провождаем. 
И  день, и ночь

в бостон играем. 
Или всегда молчим,
Иль б,гижнего ругаем.

Такую жизнь почесть,
ей богу,

Можно раем.
Так писал Василий Львович, но 

итог такой жизни — разоренные 
родовые гнезда и долги.

“Я крепко думаю об отставке. 
Должно подумать о судьбе наших 
детей. Имение отца расстроено до 
невозможности. Умри я сегодня, 
что с вами будет?” — эти строки из 
письма Александра Пушкина к жене 
ясно показывают беспокойство по­
эта о будущности своей семьи.

“На днях отправляюсь 
я в нижегородскую 

деревню, дабы 
вступить во владения

и »оной .
Ни отец Александра Сергееви­

ча, ни дядя никогда не были в де­
ревне Болдино, хотя были от нее 
однажды не так уж и далеко. Это 
было в 1812 году, когда все москов­
ское общество бежало от францу­
зов в Нижний Новгород...

Бонапарт жег Москву, и Сергей 
Львович со своим семейством тряс­
ся в мужицкой телеге, спасаясь.

В дороге произошло непредви­
денное. На первой же остановке ис­
чезла Арина. Вот только что она си­
дела, свеся ноги, сбоку, и вот ее нет. 
С вечера няня вела себя странно: 
хмурилась, морщилась, подвывала 
тихонько, шмыгала носом. Куда ж 
она запропастилась? Наконец они 
увидели ее: идет по дороге, держа в 
руках узелок с сухарями. Она шла в 
Петербург; к Александру Сергееви­
чу, Сашеньке, кабы не затерялся там 
один, не осиротел бы.

Александр не был один, он жил в 
Царском Селе, в лицее, находился 
среди друзей, но такой любви к себе 
он,наверное,никогда и не знал.

Пройдет много лет, и по этой 
дороге поедет Пушкин в Болдино, 
наверняка вспоминая этот порыв 
Арины Родионовны. И вот что инте­
ресно. Первое стихотворение, ко­
торое написал Пушкин в Болдинс- 
кую осень, называлось “Бесы”.

Мне думается, что эта тема на­
веяна нянюшкой, которая, когда он 
был маленьким, входила тихонечко 
в комнату и садилась у его постели 
в ногах. Позевывая, она рассказы­
вала о бесах. Бесов было множест­
во. Лешие были в озере, у мельни­
цы, за домом в деревне. Они мас­
тера аукаться и щекотать. А в трубе 
они то-о-ненько так поют. А бывают 
и завоют, чтобы извести. Надо 
спать, повторяла нянюшка, отвер­

От Нижнего Новгоро­
да до села Болдино езды 
на машине часа три. В 
дороге поначалу я ста­
ралась запомнить все в 
мельчайш их подроб­
ностях, чтобы потом по­
этически описать доро­
гу, бегущие по небу об­
л ак а , зелень травы, в 
которой прячутся жел­
тые одуванчики. Но по­
том подумала: а зачем? 
Одно дело лежать в тра­
ве и смотреть, прищ у­
рившись, на солнце или 
следить за тем, как ме­
няют свои очертания об­
лака. И совсем другое — 
ехать по бетонке, прово­
жать взглядом быстро 
меняющийся пейзаж да 
делать короткие записи 
в блокноте, на которые 
потом смотришь, как на 
иероглифы, — ничего не 
понять. Поэтому я реши­
ла спокойно сидеть, 
смотреть на дорогу и 
ждать встречи с тем бла­
гословенным уголком  
России, ради которого я 
и ех ал а . Убаю канная  
теплом и ровным ходом, 
я даже вздремнула...

...Александру, как и его бабуш­
ке Марии Алексеевне, всегда хоте­
лось иметь дом. Не просто строе­
ние, а дом, где жила бы семья. Его 
родители постоянно кочевали по 
гостиным. Дом для них был вроде 
постоялого двора, где они дремали, 
зевали, ссорились, кричали на де­
вок и детей. И наконец располага­
лись на ночлег

И вот однажды бабушка наскреб­
ла вдовьи свои деньги и купила в 
Подмосковье усадьбу Захарово. Ос­
тавила верную няню Арину, поцело­
вала внучат и сказала, что на лето — 
милости прошу. С тем и уехала.

/ '  А вскоре и мать с отцом сообщи­
л и  детям — едем к бабушке. Это 
была первая дорога и деревня в 
жизни Александра. Он надолго за­
помнил ямщика на козлах. Тот пел 
одну и ту же песню без конца, чем 
приводил мальчика в восторг Ему 
нравилось вдыхать запахи дегтя, 
дыма и ветра. Немного пугали 
встречные псы. А как были любы 
эти полосатые версты, редкие кур­
ные избы, холмы, поля и рощицы, 
еще голые по весне.

Это была столбовая дорога — 
холмистая, грязная, с пустыми сто­
рожевыми будками. Александру в 
пути никто не докучал наставлени­
ями. Езда понравилась ему, хотя 
трясло и подбрасывало.

В бабушкиной деревне будущий 
поэт впервые испытал любовь к со­
седской барышне.

Здесь же заболел и в три дня 
умер брат Николинька. Тут его и по­
хоронили.

Не дождавшись осени, Пушкины 
выехали в Москву. Загрохотала не­
счастная их колымага, немазаная, со 
стонущими колесами, рассыпающа­
яся от сухости. А в деревне остались 
и грусть, и радость, и любовь.

От легкого толчка я проснулась. 
Остановка. Вышли из машины не­
много размяться. Солнышко припе­
кало. Собаки лениво грелись у за­
бора. Женщины копались в огоро­
де. И так хорошо пахло сиренью. 
Мы заехали в деревню Саши, наше­
го водителя. Ненадолго. И вот мы 
уже опять в дороге. До Болдина ос­
талось совсем немного.

Чтобы скоротать путь, Алек­
сандр рассказал нам местное пред­
ание, связанное с Пушкиным.

Недалеко от этой деревни, а от 
Болдина верст тридцать будет, жил 
барин с дочерью. Пушкин, совершая 
прогулки верхом, часто приезжал к 
своим соседям. Гулял с барышней, 
читал стихи, рассказывал смешные 
истории, чем и покорил ее сердце. 
Потом поэт уехал, женился, а у нее 
родился ребенок. Это дитя отдали
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Горбатый мостик.

нитесь к стене, по сторонам глаза- 
ми-то не водите.

Нянька Арина знала много су­
еверного, что безумно нравилось 
Александру. Еще она слыла га­
далкой. Когда она садилась с за­
мусоленной колодой карт и шеп­
тала для дома, для сердца, что 
сбудется, что минется, чем серд­
це успокоится, Александр не мог 
отвести взгляда от ее рук и весь 
обращался в слух. Он видел, как 
менялись лица родителей — то 
бледнели, то улыбались.

Он любил святочные гаданья. 
Арина разрешала ему смотреть, как 
гадали девушки, потому как он дитя 
и при нем можно, не стыдно. Девки 
гадали по голосам, что раздавались 
в ночи. Кому какой выпадет, такой и 
муж будет. Чистый, дробный коло­
кольчик — на сторону пойдешь. 
Разговор и смех с добродушной ру­
ганью — к сговору. Лай собаки — 
муж сердитый.

Потом он долго не спал. Все у 
него чудесным образом в голове 
мешалось — снег босоногие девки, 
звуки, месяц.

Потом он засыпал. Странное 
дело: он говорил и читал по-фран­
цузски, лицом пошел в деда-арапа. 
А сны были русскими: снег да снег; 
ветер да домовой в углу.

За два года до Болдинской осе­
ни Арина умерла. Александр Сер­
геевич будто осиротел. Но и в но­
вой деревне он не забывал свою 
старушку, видел все те же сны... 
Или стихи?..

. ..”Я рад, что добрался 
до Болдина. Написать 

что-нибудь мне бы
очень хотелось

Вот так незаметно передвигаясь 
то на телеге, то на колымаге, то на 
тройке с бубенцами, под песню ям­
щика и свист, налегке и со скарбом, 
вместе с домашними Пушкина, или 
только с ним вдвоем, пройдя верс­
ты и версты дорог; то пыльных, то 
мокрых, то занесенных снегом, под 
хохот леших и лай собак, а где и 
молча, подремывая, мы въехали в 
Болдино. Только не осенью, а в са­
мый последний день весны...

Н.Комова.
шшяш

“А  что за прелесть 
здешняя деревня” .

Большой до м  с мезонином, с 
треугольным фронтоном, с сим­
метрично расположенными боко­
выми крылами. По фасаду, над цен­
тральным крыльцом, украшенным 
баллюстрадой, большой портик с 
колоннами. Конечно, поколения
живших в доме владельцев меняли 
его облик, перестраивали его, со­
образуясь со своими вкусами. Ког­
да Пушкин жил в Болдине, дом был 
старый, нештукатуренный, требую­
щий ремонта. Вокруг него лепился 
“избушек ряд убогий”. Потом там 
произвели ремонт, но поэту уже не 
пришлось побывать в обновленной 
усадьбе, увидеть вновь ее отраже­
ние в стоячей воде пруда, прогу­
ляться по горбатому мостику, услы­
шать тишину в аллеях парка. На бе­
лой стене в прихожей дома выби­
то: “Болдино. 1830,1833, 1834”.

Осенью приезжал сюда Пушкин, 
в любимую свою пору, когда и здо­

ровье его крепло, и наступала пора 
его литературных трудов.

Первая осень. 
Сентябрь, из Болдина.

“Приехал я в деревню и отды­
хаю... Что за прелесть здешняя де­
ревня. Вообрази: степь да степь, 
соседей ни души; езди верхом 
сколько душе угодно, пиши сколь­
ко вздумается, никто не помешает. 
Уж я тебе наготовлю всячины, и 
прозы, и стихов”.

Вторая осень. 
Октябрь, из Болдина, 

1833 г.
“Вот уже неделю, как я в Болди­

не, привожу в порядок мои записки 
о Пугачеве, а стихи пока еще спят... ” 

“Я пишу, в хлопотах, никого не 
вижу. Знаешь, как описывают мои 
занятия: как Пушкин стихи пишет 
— перед ним стоит штоф славней­
шей настойки — он хлоп стакан, 
другой, третий — и уже начнет пи­
сать! Это слава!”

“Как я живу и похорошел ли я? 
Во-первых, отпустил себе бороду; 
ус да борода — молодцу похвала; 
выйду на улицу, дядюшкой зовут. 
Просыпаюсь в семь часов, пью ко­
фей и лежу до трех часов. Недавно 
расписался, и уже написал про­
пасть. В три часа сажусь верхом, в 
пять в ванну и потом обедаю карто­
фелем да грешневой кашей. До де­
сяти часов — читаю. Вот тебе мой 
день, и все на одно лицо”.

тРетья осень.
“Вот уже скоро две недели, как я 

в деревне. Скучно, мой ангел. И сти­
хи в голову нейдут. И роман не пере-

т т ^  Ш Ш Ш ___
писываю. Читаю Вальтер Скотта и
Библию. Видно, нынешнюю осень 
мне в Болдине не прожить. Погожу 
еще немножко — не распишусь ли. 
Коли нет — так с богом и в путь”.

В доме мое внимание привлек 
диван с разбросанными на нем кни­
гами — Пушкин много читал, и пись­
менный стол из красного дерева, 
простой, без всяких украшений, на 
тоненьких ножках. На столе черниль­
ный прибор, подсвечник, гусиное 
перо, исписанные листы бумаги, от­
ложенная в сторону книга. Чуть при­
открытый ящик стола и кресло, не­
много отодвинутое в сторону, — буд­
то Пушкин только что вышел, может 
быть, к нему зашли крестьяне или 
слуга принес кофе. Потом он снова 
вернется сюда и запишет.

Менялась усадьба,разрастался 
парк, менялись постройки, разру­
шалась церковь, теперь ее восста­
навливают, дом стал музеем, день 
рождения поэта сделали днем поэ­
зии. А теперь день его рождения 
станет “красным днем календаря”, 
праздничным, нерабочим днем.

Ну вот и все. Пришла пора про­
щаться. Уходя от Пушкина, про­
шлась по тропинкам и аллейкам, 
вдохнула аромат потрясающей си­
рени. Оторвала листик от старой 
ветлы, которой больше двухсот лет, 
значит, она помнит Пушкина. Подня­
ла перо грача, которые нашли в этом 
парке себе пристанище и по-хозяй­
ски здесь покрикивают. Что еще 
можно унести с собой? Наверное, 
кусочек неба, оно не изменилось за 
двести лет, оно помнит Александра 
Сергеевича, и еще луч солнца, что и 
мне блеснет надеждою печальной.

Пусть будет Болдино навеки не­
забвенно.

М И Р  R O K P V T
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ARCTIC MACHINE OY, 
ЗАО "Арктик Машин"  —  

дочерняя компания в Москве

СОВМЕСТНЫЕ 
ПРЕДПРИЯТИЯ

ПРОИЗВОДСТВА F I N L A N D — R U S S I A
ТОМЕЗ
РУСМАШ
КОРМЗ

• АМУР ДОРМАШ

С анкт-Петербург 
Н иж ний Новгород 
кем еро во  
А м урский  край

ЦЕПИ
ПРОТИВОСКОЛЬЖЕНИЯ 
И ЗАЩИТЫ ШИН
(для сельхозтехники, 
к а р ь е р н ы х  са м о с в а л о в , 
л ю б ы х видов транспорта)
ПОГРУЗЧИКИ WILLE 
с полны м  набором  
вспомогательного 
оборудования

Г И Д Р О М А Н И П У Л Я Т О Р Ы
HIAB

КАПИТАЛЬНЫЙ 
РЕМОНТ ДИЗЕЛЕЙ 
западного  производства 
(в Ф инляндии)

ОБОРУДОВАНИЕ 
ДЛЯ КОМПЛЕКСНОГО 

ВСЕСЕЗОННОГО 
СОДЕ РЖАН И Я 

И УБОРКИ ДОРОГ 
И ПРИДОРОЖНОЙ 

ПОЛОСЫ

•  ВСЕ ВИДЫ ОТВАЛОВ 
ДЛЯ РАБОТЫ ЗИМОЙ 
И ЛЕТОМ
НА МАГИСТРАЛЯХ 
И В ГОРОДЕ

•  ПЕСКО-СОЛЕ- 
РАЗБРАСЫВАТЕЛИ

•  ЩЕТКИ 
И ПОЛИВО-МОЕЧНОЕ 
ОБОРУДОВАНИЕ

•  НОЖИ СТАЛЬНЫЕ, 
ТВЕРДОСПЛАВНЫЕ, 
РЕЗИНОВЫЕ

•  КУСТОРЕЗЫ

ОБОРУДОВАНИЕ 
ФИРМЫ DYNASET,

работающее в любых условиях 
при наличии техники, 

имеющей гидравлическую систему:

Электрогенераторы (220 и 380 В, до 70 кВт) 
Сварочные аппараты  
(легчайший в мире — 17 к г  —
переносной сварочный аппарат постоянного тока) 
Подъемные магниты (до 20 кВт)
М ою щ ие устройства высокого давления 
(до 1600 Бар, 300 л /м ин)
Компрессоры (до 5000 л /м ин)
Д ругие гидравлические аксессуары и оборудование
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DYitASET Продукция высоких технологий 
на российском рынке

С оборудованием DYNASE1 
вы не останетесь без работыI

S r  Закажите нам полный прайс-лист по тел.: (095) 964 38 1C
Е — mail arctic@ corbina com. 

ОН ВКЛЮЧАЕТ В СЕБЯ ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ОБОРУДОВАНИЯ. СВЫШЕ 6 0  НАИМЕНОВАНИЙ.
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ст 1997 г. 5 И И  ю ш ш ш ш  
СОЦИАЛЬНЫ Е ПРОБЛЕМЫ

Иван КОЗЛОВ, Юрий ДОТЯШИН (фото]

БОЛЬ И
Помощь дорожников — 
как нужна она детям 
Красноборской шко^1ы-интерната

ала эта по вполне понят­
иям для своего времени 
п«чинам появилась в селе 

эасноборске Ульяновс- 
Тасти в годы войны. Здесь 

жили и учились сироты, лишивши­
еся родителей, — в шести бараках 
около сотни человек.

Потом пришла Победа над вра­
гом, но победить одним махом раз­
руху, нищету, печальные социаль­
ные, демографические последст­
вия войны страна не могла, и пото­
му продолжила опеку над самой 
беззащитной и ранимой частью об­
щества — детьми. Учебное заведе­
ние в Красноборске начало назы­
ваться так: школа-интернат для де- 
тей-сирот и лишенных попечения 
родителей. Все эти годы госу­
дарство обеспечива­
ло этот и дру­
гие интерна- - \
ты такого же 
профиля всем • 
необходимым: 
оно как бы при- 
знавало свою 
вину за несовер­
шенство системы, 
где есть место 
страданию ребенка.
В роскоши тут никог­
да не купались, но 
были и хлеб, и книги...

Были до недавнего 
времени. Пока не про­
изошла переоценка цен­
ностей и не стала расхо­
жей фраза о том, что жить Щ  
под солнцем имеют право 
богатые и сильные.

Откуда у обездоленных 
ребят богатство и сила? И они 
оккупировали вокзалы, свалки, 
грязные подъезды... Если пра­
ва поговорка, что дети — со­
весть нации, то как же бессовес 
тно мы стали жить!..

Выплеснуться на улицы, попол­
нив собой среду криминального 
мира, могли и красноборцы. У них 
не хватало средств на оплату вос­
питателям, на питание, одежду. Не­
завидная участь ждала детей, если 
бы на помощь им не пришел Уль­
яновский автодор.

Критические дни настали для ин­
терната около трех лет назад, и тог­
да же сюда впервые заглянули пред­
ставители дорожной организации. 
Заглянули не ради любопытства. Как 
признается директор заведения

Александр Васильевич Аполлонов, 
“самостоятельно наш коллектив не 
разрешил бы всех хозяйственных и 
финансовых проблем, которые при­
шли вместе с перестройкой”.

Ну сами посудите: “на ремонт” за 
это неполное трехлетие при самых 
скромных затратах школе понадоби­
лось около 500 миллионов рублей, 
и ровно половину этой суммы ей вы-

Представитель автодора 
Я. П. Зинин Iслева] Яеседдет 
с директором школы-интерната 
Я.В.Яппппоновым 
и его заместителем 
по дчеВно-воспитатепьной 
работе
Г.Я.Кдзьминой.

делил автодор. Он проложил к ин­
тернату асфальтированную дорогу, 
распахал приусадебный огород, 
возводит сейчас банно-прачечный 
комбинат, испытывая сам хроничес­
кие недостатки в горючем, все же 
выделяет бензин и сюда.

Ежемесячно педагогический 
коллектив устраивает для своих 
воспитанников праздник “С днем 
рождения”, на котором, как ясно из 
самого названия, и номера худо­
жественной самодеятельности, и 
подарки адресуются юбилярам. 
Подарки, в основном одежду — 
платья, шапки, обувь, свитера, по­
купают детям дорожники. Благода­
ря такой вот финансовой помощи, 
не расходуются алименты, причи­
тающиеся ребятам, и они по окон­
чании этого специфического учеб­
ного заведения получают на руки не 
ахти какие большие деньги, но все 
же сумму, так необхо­

димую для первых самостоятель­
ных шагов в нашей сложной взрос­
лой жизни.

Здесь воспитываются по зако­
нам “единого человечьего обще- 
житья” . Живут семьями, то есть в 
каждом из бараков есть и первок­
лашка, и выпускник, старший несет 
ответственность за младшего, со­
ответственно возрасту и полу рас­
пределяются обязанности... Сло­
вом, педагоги приучают детей к 
тому, что в мире есть справедли­
вость, что если не родители, то об­
щество поможет им обрести себя, 
протянет им руку помощи.

Интернатовцы верят, что так оно 
и будет, ибо видят, как искренне, по­
родному относятся к ним автодо­
рожники. Неспроста два года под­
ряд опрос выпускников показывает,

т воспитанницы, 
им пока весело...

что они хотели бы овладеть про­
фессией строителя-дорожника — и 
девочки, и мальчики.

Но автодор не сможет решить 
всех их жизненных проблем — тут 
нужны государственные решения в 
защиту обездоленных, во имя на­
шего завтрашнего общества.

За день сегодняшний — огром­
ное спасибо вам, ульяновские до­
рожники.

Что будет завтра с краснобор- 
цами?Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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SVEDALA ДРОБЛЕНИЕ И СОРТИРОВКА

ВЫСОКОКАЧЕСТВЕННЫЙ 
КАМЕННЫЙ МАТЕРИАЛ ДЛЯ 

СТРОИТЕЛЬНОЙ/

И ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛЕЙ

Полный спектр конусных дроби­
лок, включающий дробилки Hydrocone 
(Хайдрокон) тысячной серии и серии 
Barmac Duopactor (Бармак Дуопактор), 
означает, что компания Svedala 
(Сведала) может обеспечить Пользова­
теля именно той дробилкой, которая 
нужна для производства высокока­

чественного кубовидного каменного 
материала — щебня, дробленого песка 
любой крупности, до самой мелкой 
фракции.

Серия дробилок Хайдрокон вклю­
чает в себя модели различной произво­
дительности — от 200 до 2000 т/ч. Все 
они, будучи сложными современными 
машинами, просты в управлении бла­

годаря уникальной гидравлической 
системе управления — Hydroset 
(Хайдросет). Характерной особен­
ностью дробилок этой серии является 
специальная форма камеры дробле­
ния, позволяющая поддерживать по­
стоянный размер разгрузочной щели 
дробилки вне зависимости от степе­
ни износа марганцовистой стали 
футеровки.

Дробилки серии Бармак Дуопактор 
сочетают в себе, с одной стороны, 
испытанный временем принцип ра­
боты роторной дробилки с верти­
кальным валом, с другой — новый 
принцип гидрокаскадной подачи мате­
риала — Hydracascade (Хайдрокаскад), 
и с третьей — принцип дробления 
’’камень дробит камень”. Благодаря 
этому, при невысоких текущих затра­
тах, используя дробилки Бармак 
Дуопактор, можно получать кубовид-

S V E D A L A

у
SVEDALA РОССИЯ

(Головной офис)
192289 Санкт-Петербург 109052 Москва

пр. 9-го Января, 15А Нижегородская ул., 33
Тел. +812-172 46 33 Тел. +095-742 78 95
Факс +812-172 73 89 Факс +095-742 78 96

ный щебень мелких фракций и/или 
качественный дробленый песок для 
строительных работ.

Сведала является также мировым 
лидером в производстве грохотов, 
поставляющим все возможные типы 
грохотов для любой цели, любой

потребности. Последним достижением 
в этой области является грохот Duo-Flo 
(Дуо Фло), в котором в полной мере 
используются преимущества принци­
па разделения при свободном падении 
для рассева как крупно-, так и мелко­
зернистых материалов.

Что бы Вам ни понадобилось — 
стационарные или мобильные дро­
бильно-сортировочные заводы, просто 
дробилки или грохоты, иные элементы 
дробильно-сортировочных систем — 
без колебаний звоните нам. Сведала 
поможет Вашему предприятию до­
стичь высококлассных результатов в 
производстве каменных материалов 
для строительных работ.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Где Вы сможете 
увидеть самые современные 

машины, оборудование 
и технологии в действии?

Коммунальное 
Хозяйство

Впервые в России и С Н Г!
Уникальная демонстрационная выставка

26-29 августа, 1997 
Москва 

Центральный Аэродром

Открытые Горные 
Работы

Вы увидите в работе машины и оборудование для: 
капитального строительства 

дорожного строительства 
открытых горных работ 

коммунального хозяйства 
переработки отходов

Переработка Отходов

   — —------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Это приглашение на бесплатный вход одного посетителя на выставку Мос-Кон ’97, которая состоится 
26 -  29 августа 1997 года в Москве. Заполните его и возьмите с собой на выставку!

Имя, фамилия:________________ _____________ Должность:........ ................................. ........................................................

Название организации:______ _______________________________________________________________________ _________

Адрес: _______ ______________________________________ _______________________________ _____________  ___

Город:  _________________________________________  Индекс:_________________ Страна:____________ _

Телефон:_________________________________________Факс:_______________________________________
Участвуете ли Вы в выборе или приобретении оборудования/услуг для Вашей фирмы/отдела? Да □ Нет □
Являетесь ли Вы читателем журнала “Строительство и Строительная Индустрия” в настоящее время? Да □ Нет □
Если нет, хотели бы Вы получить бесплатную подписку на ССИ? Да □ Нет □

Подпись______________________________________________________Число
Ксерокопии этого приглашения не действительны. Для получения дополнительных 

приглашений на выставку, свяжитесь с нами по тел. (095) 246-0911 факсу (095) 246-0712 в Москве.

I

Капитальное и 
Д орож ное 

Строительство

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПОРЯДОЧНОСТЬ И ПРОФЕССИОНАЛИЗМ

ЗАЛОГ УСПЕХА!
^  ЗАО "Центросоль"

♦  ЩЕБЕНЬ 
ГРАНИТНЫЙ

♦  ПЕСОК РЕЧНОЙ
♦  СОЛЬ ТЕХНИЧЕСКАЯ ДЛЯ ПОСЫПКИ ДОРОГ, 

ПЕСКО-СОЛЯНАЯ СМЕСЬ

Москва, ул. Октябрьская, дом 7, строен. 3.
1 £ М К

*  З й й й й Г

А в то к р а н ы ,
а также 
автотехника 
ведущих фирм-производителей СНГ
Комплектация по желанию заказчика.
Предпродажная подготовка. Реализуем технику за векселя.

Ремонт автокранов
Выездное обслуживание
дорожно-строительных машин Те/1. (095) 152-0782

Запчасти к автокранам и рессоры
для всех типов машин Тел. (095) 152-9780

Передвижные компрессорные 
станции
П В - 1 0 / 8 М 1  

НВ-10Э
НВ-10/8М2 Гарантия
ПКСД-5,25 2 года

А
Акционерное общество Jgfl,*, (095) 152*1815.

закрытого типа '  /  ' * " ■  '  *■

в т о п а р т н е р  _  152-9079.
. .  « к _______ 4  Р Л  " 7  4 Л Л

ОБЪЕДИНЕННЫЙ ОПТОВЫЙ СКЛАД ШВЕЙНЫХ МАТЕРИАЛОВ И ФУРНИ1
МОСКОВСКАЯ ОБЛ., Ткани: (095) 712-71-
Г. ЩЕРБИНКА, Спецодежда: 712-83-
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ 39 Фурнитура: 712-86-

Ростов-на-Дону:
Волгоград:

ФИЛИАЛЫ:

Иваново: 
Минск: 

Киев: 
Нижний Тагил: 
Железноводск: 

С.-Петербург:
Донецк: 

Краснодар: 
Пенза: 
Пермь: 

Саратов:

(8632)  35  ̂
(8442)  71-< 
(0732)  55-. 
(0932)  38- 
(017)  278л 
(044)  444- 
(3435) 23- 
(86532) 4-, 
(812)  166- 
(0622)  92- 
(8812)  57- 
(8412)  69-: 
(3422)  33- 
(8452)  25-1

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Прайс-лист
на
оборудование 
получите 
бесплатно. 
Просто 
позвоните!

W .

Тел. (095) 490-0687, 
490-0806, 491-5293, 

491-7497, 490-42-13. 
Факс: 490-6983, 490-4851. 
Телетайп: 207038 КВОРУМ 

(для ЗАО "Регитон").
И приезжайте: 

123424, Москва, 
Волоколамское 

шоссе, 73.

П

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



тные работы по санации  трещин на М осковской  кольцевой автомобильной дороге

О борудование д л я  разогревания  
резино-битумных мастик и заливки  трещин

О борудование д л я  р а зд ел ки  трещин

Ш вонарезчик

Представительство 
В Л  V Enterprises в Росси:

113035, Москва
Софийская набережная, 34В, подъезд 1 
Тел. (095) 231-9766, 231-1862, 233-5195

Машина д л я  ком плексного  ямочного ремонта

ОБОРУДОВАНИЕ И МАТЕРИАЛЫ 
ДЛЯ РЕМОНТА ДОРОГ, ЗАПАСНЫЕ ЧАСТИ

СЕРВИСНОЕ И ГАРАНТИЙНОЕ 
ОБСЛУЖИВАНИЕ J

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



КРОССВОРД
По горизонтали: 3. Одноактная драма в 

Испании в XIII—XVIII веках. 6. Равнина, на кото­
рой стоит г Токио. 9. Наконечник для соединений 
жил электрического кабеля с клеммами. 10. Чи­
лийский певец, автор и исполнитель революци­
онных песен. 11. Автомобильная крепежная де­
таль. 12. Город в Кемеровской области на реке 
Томь. 13. Река, левый приток Камы. 14. Часть ав­
томобильного колеса. 16. Английский морепла­
ватель, совершил второе после Магеллана кру­
госветное плавание. 17. Боевой порядок войск в 
европейских армиях XVII—XIX веков. 18. Столи­
ца Канады. 19. Русский гравер. Репродукцион­
ная резцовая гравюра на меди. 20. Русский со­
ветский поэт, драматург, автор пьес в стихах 
“Слава” , “Сын Рыбакова” , киносценария “Сви­
нарка и пастух”. 24. Способ спортивного плава­
ния. 28. Марка отечественного мотоцикла. 
29. Новгородский княжеский посадник с 1054 г, 
воевода похода на Чудь и др. 31. Город в Челя­
бинской области — один из центров отечествен­
ного автостроения. 32. Соцветие с укороченной, 
иногда утолщенной осью, на верхушке которой 
сидят цветки. 33. Приемно-усилительная элек­
тронная лампа. 34. Род кустарников семейства 
вересковых. 35. Человек, прикрывающий неис­
кренность притворным чистосердечием. 36. Го­
род в КНДР на Японском море.

По вертикали: 1. Механическая бессту­
пенчатая передача для плавного регулирования 
частоты вращения исполнительного механиз­
ма. 2. То же, что полное сопротивление. 3. Сус­
пензия графита в воде, применяется в электро­
вакуумных приборах. 4. Тригонометрическая 
функция. 5. Испанский живописец, представи­
тель сюрреализма. 6. Марка отечественного ве­
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г гг г г г г
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32
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33 Г / г г

34 Г г Г 35

г г36 V г г г
лосипеда. 7. Марка японского легкового авто­
мобиля. 8. Лицо командного состава в воору­
женных силах. 14. Деталь ременной передачи, 
колесо, обод которого имеет цилиндрическую 
форму. 15. Река, левый приток Оби. 17. Кузов 
легкового автомобиля с откидывающимся вер­
хом. 21. Английский физик, создатель (1858 г) 
телефонного аппарата. 22. Российская лыжни­
ца, неоднократная чемпионка мира и Олимпий­
ских игр. 23. Немецкий пионер ракетной техни­
ки. 24. Энергопоглощающее устройство авто­
мобиля. 25. Советский архитектор, автор мемо­
риального ансамбля в Саласпилсе. 26. Совокуп­
ность людей, предметов, образующих что-либо

целое. 27. Рыба семейства лососевых. 30. Хи­
мический элемент.

ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД, 
ОПУБЛИКОВАННЫЙ В № 7  
По горизонтали: 5. Байкал. 6. Сервиз. 

9. Меломан. 11. Беляев. 12. Феерия. 13. Экватор. 
18. Палитра. 19. Маэстро. 20. Хурма. 21. Фагот. 24. 
Боровик. 25. Пеликан. 30. Петиция. 32. Сальто. 33. 
Пальто. 34. Корифей. 35. Цербер. 36. Импорт.

По вертикали: 1. Партер. 2. Заметка. 3. Се­
мафор. 4. Синтез. 7. Топаз. 8. Реглан. 10. Фигу­
ра. 14. Рисунок. 15. Кремний. 16. Панацея. 
17. История. 22. Формат. 23. Каратэ. 26. Резонер. 
27. Визит. 28. Дилемма. 29. Стайер. 31. Сатира.

И

АБОНЕМЕНТ на журнал

Автомобильные дороги1" (и н декс и здан ия)
(наим енование и здан и я) I К оли чество

ком плектов
на 19. год по м е с я ц а м

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Куда
(почтовы й и н декс) (а д р е с)

Кому
(ф ам и ли я, инициалы)

ПВ

ДОСТАВОЧНАЯ КАРТОЧКА
н а журнал

Автомобильные дороги (и»дексиздания)
(наим енование и здан ия)
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МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
ВЫСТАВКИ В МИНСКЕ

Cars & Motors Fest 
Магистраль  

Дорожный сервис
ЗА ПОДРОБНОЙ

ИНФОРМАЦИЕЙ ОБРАЩАЙТЕСЬ:
2 2 0 0 3 3 ,  г. Минск, 

ул. Серафимовича, 11

Тел.: (017) 230-86-40, 
230-86-18 

Факс: (017) 227-30-85, 
227-43-83
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П огрузчики  с обратной лопатой 
У "К е й с " — наибольш ий объем 
? I производства в мире. 
i Ч I посетите наш  стенд 
у  на выставке "M os con ' 97"

580 595
Super LE S ervopow er 

Двигатель: 
М ощ ность, (л .с .)
90 96

П огрузчик: 
ковш /вы сота  разгрузки , 

(куб. м /м )
1 /2 ,9 6  1 /2 ,7 5

Обратная лопата: 
глубина/вы лет, (м /м ) 

5 ,5 7 /6 ,6 5  5 ,8 6 /7 ,0 8
Рулевое управление 

4x4 4x4x4
Э ксплуатационны й 

вес, (кГс)
7820  7820

Приглашаем вас посетить стенды №№ 115
объединенной группы итальянских производителен 

дорожных машин на выставке
МОС-КОН’ 97

С 26 по 29 августа 1997 года на Московском Центральном аэродроме 
по адресу Ленинградский проспект за зданием аэровокзала

Прогрессивная технология для дорог высшего класса, 
комплект машин и оборудования для всех видов дорожно-строительных работ

Для всех поставляемых машин гарантируется техническое обслуживание 
европейского класса, обучение персонала в России и в Италии правилам

эксплуатации машин и оборудования•

Организация 
совместных 
производств 
по дорожно­
строительной 
технике; 
маркетинг; 
экспорт-импорт 
металлообрабатывающего 
оборудования.
STAN ITALIAN A SPA

Асфальтосмесительные установки; 
горелки для сушильных барабанов 
и асфальтосмесительных установок; 
фильтры.
BERNARDI IMPIANTI SPA

Асфальтоукладчики; 
катки вибрационные; 
машины для холодного 
фрезерования асфальта. 
BITELLI SPA

Установки для битумных эмульсий; 
установки для модицифированного битума; 
котлы нагревательные; 
бетоноукладчики.
MASSENZA SRL

Установки для дробления, 
сортировки и промывки 
базальтовых и известковых пород.

СОМЕС SPA
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