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НАЗНАЧЕНИЯ
П о с т а н о в л е н и е м  

Правительства Российс
кой Ф ед ерац ии  от 
31 .12 .97  заместителем  
руководителя- ФДС Рос
сии назначен САДЫГОВ 
Фамил Камилович.

Владимир СТАРОСТИН,
Виктор ЗАТУМЕННОВ [фито], наши корр.

Ф.К.Садыгов родился в 1968 
году в Нахичевани. В 1993 году окон
чил Московскую государственную 
академию управления по специаль
ности «Экономика и управление на 
автотранспорте», работал на руко
водящих должностях различных 
организаций, с 1995 года — в госу
дарственных структурах. Ф.К.Сады
гов был консультантом в Министер
стве финансов РФ, начальником уп
равления в Госналогслужбе России, 
заместителем начальника управле
ния ФДС, заместителем директора 
дирекции «Доринвест».

в в в
Приказом Федеральной дорож

ной службы России от 21 января 
1998 года директором Дирекции по 
реализации программы «Дороги 
России» назначен МИХАЛЕВ Вла
димир Николаевич.

ПРЯМАЯ 
ЛИНИЯ

От уплаты земельного 
налога, как известно, осво
бождены предприятия за 
земли, занятые федераль
ными автомобильными до
рогами общего пользова
ния. Кто может установить 
такую же льготу за земли, 
занятые территориальны
ми автомобильными доро
гами? (ВОЛКОВ А.П.)

Органы законодательной (пред
ставительной) власти субъектов 
Российской Федерации или органы 
местного самоуправления в соот
ветствии с статьями 13, 14 Закона 
РФ от 11 октября 1991 года №1738-
1 «О плате за землю» (в редакции 
Федерального закона от 9 августа
1994 года №22-фз).

ЮСА

ОКОМ с 10 по 12.5£?абря1997 года
в Москве проходило XI заседание 

Межгосударственного 
Совета дорожников (МСД)

XI заседания МСД, с надеждой при
глядывающимся к новому межпра
вительственному органу.

ЭКСПРЕСС-ИНТЕРВЬЮ
Д м и т р и й  С Е Л И В А Н О В , 

заместитель председат еля  
к о л л е г и и  М е ж г о с у д а р 
ственного э к о н о м и ч е с ко г о  
комитета Э к о н о м и ч е с к о г о  
со ю за  (М Э К ):

ФДС России

Итак, Межгосударственный Со
вет дорожников, верой и правдой от
служивший свой пятилетний срок, 
уходит в историю, уступая место но
вому органу с более высоким — меж
правительственным — статусом, но с 
той же аббревиатурой: МСД. Отныне 
у дорожников появляется возмож
ность быстрее превращать свои идеи 
и договоренности в конкретные ре
шения и документы, завизированные 
главами правительств. Меняется ста
тус, а вместе с ним, будем надеять
ся, улучшится и отношение к МСД в 
некоторых странах.

До сих пор это отношение, мяг
ко говоря, было символическим. 
Многие вопросы годами кочевали 
из заседания в заседание, а дело 
ограничивалось обещаниями да 
разговорами. Средства на работу 
секретариата МСД перечислялись 
с опозданием, за пять лет на засе
даниях так и не появились первые 
лица в дорожной отрасли ряда го
сударств. Это не касается России, 
Белорусси, Казахстана, от которых 
на МСД всегда присутствовали пер
вые лица в дорожной отрасли.

В истории Межгосударственно
го Совета, кажется, еще не было 
случая, когда в его работе участво
вали бы представители всех стран 
СНГ. На нынешнее заседание не 
приехали делегации из Молдавии, 
Узбекистана, Туркменистана. При
вычным делом стало делегирова
ние — в том числе для подписания 
протокола Межгосударственного 
Совета! — руководителей и специ
алистов второго плана.

Поэтому не приходится удив
ляться тому, что при всем старании 
секретариата Межгосударственно
го Совета и отдельных государств 
дорожникам стран СНГ до сих пор 
не удалось договориться о приме
нении единых стандартов и норма
тивов, общих требований к качеству 
строительства, объединить усилия 
в решении актуальных научных за
дач, подготовки специалистов-до- 
рожников высшего звена, произ
водстве приборов, техники... Имен
но с этим печальным грузом и хо
телось бы попрощаться участникам

— Дорожников СНГ можно по
здравить с большим событием — 
новым статусом их профессиональ
ного союза и пожелать всем плодо
творной работы. В то же время от
мечу, что проблемы, о которых гово
рилось на заседании МСД, еще не 
решены и одним повышением ста
туса они не могут быть решены в 
принципе. Предстоит серьезная со
вместная работа, психологическая 
перестройка: надо привыкнуть к рав
ноправному партнерству, к возмож
ным компромиссам, сделать все для 
перехода к более демократическо
му и в то же время жесткому в части 
выполнения своих обязательств 
стилю сотрудничества.

Н и к о л а й  С Е Р Е Г И Н , п е р 
вый заместитель р у ко в о д и 
теля Ф Д С  Р оссии:

— Я бы назвал прошедшее за
седание этапным. На нем была под
ведена черта под целым периодом, 
без которого движение вперед не
возможно. Определен круг новых 
задач, приоритеты, сделан извест
ный задел... Мы договорились со
браться в конце января 1998 года, 
чтобы подработать нашу концеп
цию, уточнить и согласовать совме
стные планы, скорректировать не
которые решения с учетом того, что 
МСД выходит на новый качествен
ный уровень, и той критики, которая 
прозвучала в выступлениях членов 
делегаций и председателя Совета.

Геннадий М АТЮ Ш ОВ, з а 
меститель министра по д е 
л ам  СНГ (Россия):

— Налаживание экономических 
и других связей стран СНГ идет по
степенно, шаг за шагом, по многим 
направлениям. Очередной шаг сде
лали дорожники, выйдя на новый 
уровень сотрудничества, за что им 
честь и хвала. Те, кто старается спи
сать наши связи в архив истории — 
просчитались, кооперация в рамках 
СНГ набирает силу, обретает новые 
формы взаимодействия. К после
дним я бы отнес отраслевые меж
правительственные советы, как в 
нашем случае, а также комиссии по 
конкретным направлениям сотруд-

На приеме у вице-премьера 
Правительства России В.Б.Булгака.

ничества и регионам. Нынешнее 
заседание МСД еще раз демонст
рирует всем, что на постсоветском 
пространстве идет процесс сбли
жения стран, экономик и народов.

XI заседание МСД впервые про
ходило в двух местах: сначала в спе
циально реконструированном для 
этого случая зале коллегии ФДС, а 
затем в Голубом зале столичного 
Президент-отеля. В том самом зале, 
где проходят наиболее важные и 
значимые для России встречи. В 
прошлом году здесь проходил оче
редной конгресс Всемирной орга
низации дорожников. Уже одним 
выбором места заседания принима
ющая сторона демонстрировала 
свое отношение к событию.

Признаться, предложений, дис
куссий, критики за огромным «круг
лым столом» в Президент-отеле 
было немного. А вот разговор в зале 
коллегии ФДС вышел крутым. А на
чался он с традиционных привет-
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перешедшего на другую работу А. П- 
.Насонова. Это был, пожалуй, един

ств е н н ы й  вопрос повестки дня, по 
^которому у всех присутствовавших 

было общее мнение: избрать 
председателем МСД Вита
лия Григорьевича Артюхова, 
руководителя Федеральной 
дорожной службы России.

В первом выступлении в новом 
качестве В.Артюхов поблагодарил 
за доверие и от имени участников 
заседания выразил благодарность 
за работу своему предшественнику.

На этом комплиментарная часть 
закончилась, и собравшиеся на за
седание профессионалы повели 
разговор о том, как выполняются их 
предыдущие решения по протоколу
о международных автомобильных 
дорогах СНГ, подготовке предложе
ний в ЕЭК ООН о расширении сети 
дорог класса Е, по реализации пла
на разработки межгосударственных 
стандартов, единой системы изме
рения для автодорог, соглашению по 
скоординированной системе нор
мативных и методических докумен
тов, массе и габаритах транспорт
ных средств и др. Оказалось, что не
которые решения выполняются пло
хо. А еще хуже, по словам предсе
дателя и других участников заседа
ния, что в работе МСД наметился 
определенный застой, некоторые 
делегации действуют по принципу 
«молчание — знак согласия».

ЭКСПРЕСС-ИНТЕРВЬЮ
А Л Е К С А Н Д Р  М И Н И Н , 

председат ель Комитета по  
авт ом обильны м  д о р о г а м  
(Б елоруссия):

— У Межгосударственного Со
вета дорожников, какой бы статус 
он ни приобрел, есть опасность 
превратиться в заседание молчу
нов, если, конечно, мы не сумеем 
принять должных мер и освобо
диться от того внутреннего «корот
кого замыкания», в котором иногда 
пребываем. Новому председателю 
МСД и секретариату хочу пожелать 
найти способ и такую форму обще
ния, которые позволяли бы нам ве
сти более открытое и широкое об
суждение вопросов. «Молчание — 
знак согласия» не лучшая формула 
для нашего союза.

Томаз Ш ИЛАКАДЗЕ, з а м е 
ститель председат еля к о н 
церна «Сакавтогза» (Грузия):

— Не бывает заседания или от
дельного вопроса, затрагивающего 
интересы дорожников Грузии, по ко
торому я бы не выступал. Хочу отме
тить, что многие мои предложения, 
замечания в конце концов получали 
поддержку, в частности по созданию 
при МСД научного совета. Поэтому о 
формуле «молчание—знак согласия» 
речи не идет. Но в целом я разделяю 
мнение коллег о том, что полемика,

Участники заседания МОД.

пришли к пониманию того, что до
рожные проблемы — часть обще
экономических проблем наших 
стран, и их нельзя решать в отрыве, 
отдельно. Новый статус нашего со
юза — тому подтверждение. Поэто
му я уезжаю из Москвы с запасом 
впечатлений, багажом полезных 
встреч и уверенностью, что МДС на 
правильном пути. Хотя общих про
блем у нас не убавилось, уверенно
сти в том, что мы их в конце концов 
решим — и уже решаем! — после 
московской встречи у меня лично 
прибавилось. За что спасибо ФДС 
России и гостеприимной Москве.

Талис СТРАУМЕ, директор 
департамента автомобиль
ного сообщ ения Латвии:

— Латвия присутствует на засе
даниях МСД в качестве наблюдате
ля, и это положение нас устраивает. 
Мы сотрудничаем в тех сферах до
рожного дела, где есть общие инте
ресы с Россией, другими странами 
СНГ, поскольку ясно, что дороги не 
кончаются на границах, а наша эко
номика во многом зависит от тран
зитного грузопотока. Мне трудно 
оценивать работу XI заседания МСД 
и его эффективность, так как на пре
дыдущих я не был. Но было очень 
приятно снова побывать в Москве, 
где мне посчастливилось в свое вре
мя слушать лекции известных уче- 
ных-дорожников на курсах повыше
ния квалификации в МАДИ. С тех пор 
запомнился теплый, дружеский свет 
московских окон. Такая же атмосфе
ра — взаимопонимания, дружбы, 
уважения — царила и на нынешнем 
заседании МСД. Это самое главное 
и самое важное.

Посещение культурно-торгового комплекса на Манежной площади.
В перерыве заседания.

течение трех дней дорожники из 
стран СНГ, Латвии, представители 
деловых кругов ближнего и дальне
го зарубежья успели познакомить
ся, обменяться мнениями по само
му широкому кругу вопросов. Они 
побывали на приеме у вице-пре
мьера российского правительства 
В.Б.Булгака, осмотрели новую мос
ковскую достопримечательность — 
культурно-торговый комплекс на 
Манежной площади, познакоми
лись с Центром подготовки космо
навтов, присутствовали в Доме ли
тераторов на юбилейном творчес
ком вечере Бури Каримова, замес-

у Фдьу отеча
„ ц  U  , о> КИНА '

конструктивная критика должны при
сутствовать, а хорошая дискуссия, 
если, конечно, она будет подготов
ленной, только поможет нам, даст 
новый импульс в работе.

Ю сиф  Н 0 В Р У 3 0 В , п р е зи 
дент  к о н ц е р н а  «А зеравт о- 
дор» (А зер б а й д ж ан ):

— Конечно, мы должны выска
зывать свое мнение по всем вопро
сам, но если уже есть решение, и 
оно нас устраивает, зачем разво
дить дискуссию? МСД — это не 
дискуссионный клуб. Для разгово
ров есть неофициальная часть, ко
торую мы активно используем. В 
этот раз, например, я беседовал с 
коллегами по поводу дорожного 
фонда и убедился: там, где деньга
ми распоряжаются дорожники, 
дела идут лучше, где они попадают 
сначала в бюджет — хуже. У нас, 
кстати, как и в России, дорожный 
фонд консолидирован в бюджет.

Рассказ об очередном заседа
нии МСД, атмосфере, царившей на 
нем, будет неполным, если не упо
мянуть о той части программы, ко
торая была за рамками официаль
ных мероприятий и протоколов. В

тителя председателя—директора 
МСД. Что запомнилось, с каким 
чувством они покидают Москву, как 
оценивают уровень организации 
заседания, о чем хотели бы сказать 
на прощанье?

ЭКСПРЕСС-ИНТЕРВЬЮ
М иро сл ав  КП И М П У Ш , з а 

меститель п р е д с е д а т е л я  
к о р п о р а ц и и  «Укравт одор»  
(У кр аи н а):

— Все было хорошо организова
но. Следующее заседание МСД со
стоится в Киеве, и мы постараемся 
создать все условия для его плодо
творной работы. Что для этого нуж
но? Надо, чтобы все его участники 
чувствовали себя на равных, актив
но сотрудничали в тех вопросах и по 
тем направлениям, которые пред
ставляют для них интерес. А не 
надо, чтобы какой-то отдельный 
институт на всем постсоветском 
пространстве диктовал свои усло
вия. Тем более что по ряду техно
логических и технических вопросов 
мы имеем наработки не хуже, ска
жем, российских или белорусских. 
Единые системы, о которых так 
много говорится на МСД, по наше
му мнению, должны быть не едины
ми и всеобщими, но гармонизиро
ванными.

Ринат Р А Х М А ТУ  Л И Н , з а 
меститель генерального д и 
ректора д и р е кц и и  д о р о г при  
правительстве Кы ргы зской  
Р еспуб л ики:

— Нынешнюю встречу в Москве 
отличает деловитость и конкрет
ность, в чем, на мой взгляд, большая 
заслуга нового председателя — Ви
талия Григорьевича Артюхова. С 
другой стороны, участники МСД
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и системам связи 
на дороге Москва— Санкт-Петербург.

Главному редактору 
журнала

«Автомобильные дороги» 
ПОЛЯКОВУ В.Ф.

Уважаемые коллеги!
АО «Центр по испытаниям, 

внедрению, сертификации про
дукции, стандартизации и 
метрологии», как базовая орга
низация Федеральной дорож
ной службы, является подпис
чиком и неравнодушным чита
телем журнала «Автомобиль
ные дороги». Дорожная от
расль, переживающая слож
ные времена, остро нуждается 
в издании, объединяющем инте
ресы профессионалов.

В последние годы журнал 
стал разнообразнее, инфор
мативнее, красочнее, резко 
улучшилось полиграфическое 
исполнение. В 1997г. в журна
ле появился самый актуаль
ный сегодня раздел — офици
альных отраслевых докумен
тов, стало больше печатать
ся материалов о современных 
технологиях дорожно-строи
тельных работ.

Публикации журнала об 
опыте работы дорожных 
организаций различных реги
онов положены в основу техни
ческой учебы специалистов на 
производстве.

Хочется пожелать редкол
легии журнала новых творчес
ких достижений, успехов в на
ступившем году.

В.А.ЗУБИХИНА, 
директор АО «ЦИВССМ»,

г.Астрахань

Точка зрения редакции может 
не совпадать с мнением автора. 

Авторы опубликованных материалов 
несут ответственность за точность фак

тических и цифровых данных. 
Материалы, \..--

отмеченные знаком, fl ГЬИГ
публикуются ■nfcrllv
на правах рекламы. зТЕ̂ Л̂ а™

За содержание рекламных материалов 
редакция ответственности не несет.
®  Издательство “Д ороги” 
Перепечатка материалов журнала  
“Автомобильные д ороги” 
разрешается с согласия 
издательства “Д о ро ги ”.
При использовании информации  
ссылка на журнал обязательна.
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Заместит е л ь  руководителя ШДС России

УРМ АНОВ:
«ПРОЦЕСС

БОЛЬШЕ -  
ЕЩЕ НЕ ЗНАЧИТ 

ЛУЧШЕ
За последние два года протя

женность дорог общего пользова
ния увеличилась на 39,6 тысячи ки
лометров, в основном за счет при
емки внутрихозяйственных дорог. 
Их техническое состояние, к сожа
лению, крайне неудовлетворитель
ное и не соответствует нормати
вам. Поэтому качественного улуч
шения не произошло. Количество 
дорог с твердым и усовершенство
ванным покрытием осталось на 
прежнем уровне, а удельный вес 
высших технических категорий (до
роги первой— третьей технических 
категорий составляют менее 30 
процентов) по-прежнему невелик.

Федеральных автомобильных 
дорог на сегодня 45,5 тысячи кило
метров. Несмотря на то, что их доля 
составляет менее 10 процентов всей 
сети дорог общего пользования, по 
ним осуществляется 51 процент 
объема грузоперевозок. В 1997 году 
их протяженность практически не 
изменилась, но выросло число 
просьб о включении ряда дорог, име
ющих важное народнохозяйствен
ное значение, в перечень федераль
ных. Хотя ясно, что при существую
щем дефиците Федерального до

рожного фонда придание дорогам 
статуса федеральных не приведет к 
улучшению их транспортно-эксплу
атационного состояния.

Не решена пока и судьба 1,551 
тыс. километров дорог, не имеющих 
статуса федеральных и не взятых на 
баланс территориями. Финансиро
вать их из Федерального дорожно
го фонда по существующему зако
нодательству нельзя. Но поскольку 
движение по ним осуществляется, 
невыделение средств на их содер
жание из территориального дорож
ного фонда грозит полным разруше
нием этих дорог и может привести к 
тяжким последствиям. 510 километ
ров «ничейных» дорог находятся на 
территории Новгородской и Тверс
кой областей, 547 — Московской 
федеральной дирекции, 291 — ди
рекции Северо-Кавказской дороги, 
а 164 километра находятся на тер
ритории Краснодарского края.

Сравнительные данные диагно
стики транспортно-эксплуатацион
ного состояния (за четыре года) по
казывают, что процесс необра
тимых разрушений на феде
ральных дорогах приоста
новлен, хотя основные техничес
кие показатели свидетельствуют: 
федеральная сеть на значительном 
протяжении находится в критичес
ком состоянии, 68 процентов дорог 
требуют ремонтных работ, 50 нуж
даются в усилении дорожной одеж
ды, 23 — в улучшении ровности по
крытия, 40 процентов — в повыше
нии шероховатости. 4000 км, или 
около 10 процентов, работают в ре
жиме значительных перегрузок, ин
тенсивность движения на них пре
вышает нормативную.

Для выполнения всего комплекса 
работ по содержанию в 1998 году 
требуется 4 млрд рублей. А на осуще
ствление ремонтных работ (с учетом 
недоремонта прошлых лет) — поряд
ка 26 млрд (здесь и далее с учетом 
деноминации. — Прим. ред.).

ПРИОРИТЕТНОЕ
НАПРАВЛЕНИЕ
Отдавая приоритет работам по 

содержанию, включим сюда затра
ты на восстановление слоев износа, 
в том числе с устройством поверх
ностной обработки. В этом случае 
стоимость комплекса работ по со
держанию возрастет до 9 млрд руб
лей. Оправданны ли эти затраты?

Анализ результатов проведен
ных проверок в 61 регионе и в фе
деральных дирекциях показывает, 
что в условиях дефицита средств 
уровень содержания федеральных 
дорог низкий. Неудовлетворитель
ное состояние проезжей части и 
земляного полотна отмечается на 
30 процентах проверенных дорог, 
не соответствуют требованиям 20 
процентов искусственных сооруже
ний, 18 — дорожной обстановки и
15 — элементов благоустройства.

Факты неудовлетворительного 
уровня содержания имели место на 
участках дорог, обслуживаемых 
практически всеми проверенными 
дорожными организациями. Наи
большее число замечаний — к доро
гам, обслуживаемым Управлением 
инвестиций Минархстроя Республи
ки Мордовия, Волгоградским авто- 
дором, Астраханским автодором, 
федеральной дирекцией Прибай
кальской автомобильной дороги. А 
наиболее характерными недостат
ками является содержание полосы 
отвода водопропускных труб, обста
новки пути, элементов благоустрой
ства и безопасности движения.

Для повышения уровня содер
жания автомобильных дорог необ
ходимо: отработать и утвердить но
вую классификацию (в настоящее 
время разработана первая редак
ция); создать эффективную систе
му контроля оценки качества со
держания дорог; организовать кон
курс по лучшему содержанию, при

чем на всех уровнях; внедрить но
вые технологии (ямочного ремонта, 
устройства поверхностных обрабо
ток, зимнего содержания и др.). А 
также улучшить условия движения 
(сюда относится создание техноло-^ 
гической связи, влияние дорожных 
органов на строительство, разме
щение и благоустройство объектов 
сервиса вдоль автодорог); создать 
систему весового контроля и при 
каждом органе управления эталон
ные участки; приступить к реализа
ции программы по озеленению. 
Необходимо повсеместно внедрить 
новую систему пропусков крупнога
баритных и тяжеловесных транс
портных средств, вывести на иной 
уровень взаимоотношения с орга
нами ГАИ, имея в виду их потенци
ал в деле сохранения дорог и со
здание безопасных условий для во
дителей и сохранности грузов.

НЕДОЛГИЙ ВЕК 
МОСТОВ

Не лучшим образом обстоят 
дела и с мостовым хозяйством. Из 
5168 мостов на федеральных доро
гах неотложного ремонта требуют 
1501, или 20 процентов. В аварий
ном состоянии — закрыты для дви
жения — находятся 19 деревянных 
мостов. Недостаток средств, на
правляемых на финансирование ре
монта мостов за последние годы, 
привел к тому, что количество мос
товых сооружений, требующих бе
зотлагательного ремонта, увеличи
лось. Среди них имеются со снижен
ной грузоподъемностью, не соот
ветствующие габаритам и условиям 
возросшей интенсивности движе
ния через реки Проня, Клязьма и др.

Распространенные дефекты мо
стовых сооружений — разрушение 
гидроизоляции проезжей части, 
бетона консолей, ребер жесткости, 
краев балок пролетного строения, 
деформационных швов. На восста
новление парка мостов на феде
ральной сети дорог России требу
ется 5 млрд рублей. Тенденция сни
жения недоремонта мостов с 25 до 
20 процентов начиная с 1993 года 
слишком медленная. Из общего ко
личества сооружений 3072 моста, 
или 59 процентов, имеют габарит, 
который не отвечает требованиям 
современных норм. Почти 42 про
цента не отвечают требованиям по 
грузоподъемности.

Сложившаяся ситуация объяс
няется рядом причин. Здесь и не
достатки нормативной базы, несо
вершенство типовых проектов, 
ошибки проектировщиков, подряд
чиков при недостаточном контроле 
заказчика. К числу основных причин 
относится и отсутствие службы эк
сплуатации, осуществляющей по
стоянный надзор за состоянием 
сооружений и своевременно произ
водящей необходимые профилакти
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ческие работы. Если службу с о 
держания дорог надо реорга
низовать, то служ б у с о д е р 
жания мостов нужно практи
чески создавать заново.

£- Основой системы эксплуата
ции мостов является организация 
их содержания, наблюдение за со
стоянием сооружения, уход и ре- 
монтно-профилактические рабо
ты. Мировая практика эксплуата
ции и выводы отечественной науки 
подтверждают: при правильной 
эксплуатации сроки службы не 
должны быть меньше 70—80 лет 
для железобетонных конструкций 
и 90—100 лет для стальных мос
тов. В настоящее время большин
ство сооружений на федеральной 
сети дорог требуют полной рекон
струкции или замены несущих кон
струкций уже через 35—40 лет.

Эксплуатация должна начинать
ся с первого дня после ввода. Речь 
идет о создании в органах управле
ния автомобильными дорогами со
ответствующих подразделений, от
делов, подотделов. Примером мо
гут служить службы содержания 
мостовых сооружений в Архангель- 
скавтодоре, Кировавтодоре, Ле
нинградском облдоркомитете, в 
федеральной дирекции дороги 
Москва — Воронеж, в Коми и Уд
муртии. Количество мостов в не
удовлетворительном состоянии 
здесь снижается быстрее, а в Коми 
и в Удмуртии на федеральной сети 
нет мостов в неудовлетворитель
ном состоянии. Отсутствие таких 
служб, например, в Азово-Черно- 
морской федеральной дирекции, 
Московской федеральной дирек
ции, федеральной дирекции доро
ги М осква—Харьков привело к 
тому, что на дорогах находится по
рядка 30 процентов мостов в не
удовлетворительном состоянии.

Остро стоит вопрос о новой тех
нической и экономической полити
ке службы, заключающейся в рас
пространении и внедрении эффек
тивных конструктивно-технологи
ческих решений при строительстве 
и ремонте, освоении производства 
сборно-монолитных конструкций, 
материалов гидроизоляции, при
менении полимербетона, резины, 
использовании современных видов 
ремонтно-технологического обору
дования. В результате проведения 
этой политики уменьшится коли
чество мостов в неудовлетвори
тельном состоянии, снизится ве
роятность возникновения аварий
ных ситуаций, улучшится внешний 
вид сооружений.

Коротко о подготовке инженер
но-технических и рабочих кадров 
для мостового хозяйства. К сожа
лению, ни одно высшее или сред
нее специальное учебное заведе
ние страны не готовит кадров по 
содержанию мостов и сооруже
ний. Время, отводимое на эти 
цели в программе обучения, не

значительно и не обеспечивает 
полномасш табной подготовки 
специалистов для выполнения 
данных видов работ. Видно, и 
здесь действует стереотип: стро
ить всегда престижней, чем зани
маться проблемой увеличения 
срока службы сооружений. Вузы, 
техникумы, колледжи должны на
чать подготовку специалистов по 
содержанию мостовых сооруже
ний. Существующая база позволя
ет это сделать без дополнитель
ных затрат. Федеральная дорож
ная служба РФ готова оказать по
мощь учебным заведения в реше
нии этой проблемы.

ЗИМА
ПРЕДЪЯВЛЯЕТ

СЧЕТ
Среди приоритетных задач — 

подготовка дорог к зиме. Уже к се
редине сентября 1997 года были 
подготовлены к работе базы по при
готовлению и хранению противого
лоледных материалов, оборудован
ные специальной погрузочной тех
никой, активно велась заготовка тех
нической соли, песка, проведены 
соответствующие работы по систе

мам водоотвода. На федеральных 
дорогах продолжается внедрение 

|; новых, более эффективных техноло
гий и методов организации работ по 

I зимнему содержанию. Расширяется 
внедрение природных рассолов, 

I продолжается опытное апробирова
ние нового способа борьбы с голо-

I ледом путем устройства асфальто
бетонного покрытия с антигололед-

|! ной добавкой грикол, внедрение си-
II стем оповещения, прогнозирования 

метеорологических условий.
Для борьбы со снежными зано

сами, другими явлениями на фе-
I деральной сети дорог действуют 

мобильные отряды. Они использу
ют современное высокопроизво
дительное оборудование, и зго 
товленное на отечественных и со
вместных предприятиях. В этом 
году получил развитие и так назы
ваемый пассивный способ снего
очистки с помощью щитов, забо
ров, снежных валов.

В посл едни е  годы, к  со ж а 
л е н и ю , практ ически  не  в е 
дутся работы по восстанов
лению  существующих снего
защ итны х л е с о п о л о с  и п о 
с ад ки  новых. Это привело к  
тому, что л ес о п о с а д ки  п р е 
вратились в н е п р о хо д и м ы е  
д е б р и , р а з р о с ш и е с я  д о

бровки земляного полотна. И  
вмест о з а д е р ж а н и я  снега  
они усугубляют ситуацию на 
п р о е зж ей  части Для решения 
этой проблемы нужно закрепить за 
Федеральной дорожной службой 
РФ земли придорожной полосы.

Требует решения и другая про
блема — совершенствования нор
мативной базы по зимнему содер
жанию дорог в части включения в 
«Классификацию работ по ремонту 
и содержанию дорог» работ, выпол
няемых в зимний период новой тех
никой по новым технологиям.

Финансирование затрат на за
готовку противогололедных мате
риалов осуществлялось целевым 
назначением в зависимости от сро
ков наступления зимней скользко
сти. Хорошо подготовились к рабо
те в зимний период в Московской 
федеральной дирекции автодорог, 
Нижегородской дирекции облдор- 
фонда, Ульяновском, Челябинском, 
Чувашском автодорах, Мурманс
ком, Орловском дорожных управ
лениях. Есть, к сожалению, и дру
гие примеры. Именно из этих реги
онов чаще всего и слышится «SOS» 
по поводу снесенных весной мос
тов и смытых дорог.

Наша задача — выйти из зимы 
без потерь.
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16 января 1998 года в Твери состоялось 
выездное заседание коллегии Федераль
ной дорожной службы России. Повестка 
дня: «Использование новых информаци
онных технологий и систем связи в техно-f* 
логических процессах содержания авто
мобильных дорог общего пользования».

Валерий ВЯТСКИЙзимняя
«Г Р О З А »
НА БОЧКОВА,4

19 д ека б р я  м и н ув 
шего года в Федераль
ной дорож ной службе  
состоялась коллегия с 
повесткой дня: «О р е
зультатах проверок  
Счетной палатой Россий
ской Ф едерации и Ф е
деральной д орож ной  
службой России исполь
зования средств Ф еде
рального д ор о ж но го  
фонда федеральными и 
т е р р и т о р и а л ь н ы м и  
органам и управления  
дорожным хозяйством и 
принимаемых мерах по 
устранению  выявлен
ных недостатков».

Заседание открыл руководитель 
Федеральной дорожной служ
бы В.Г.Артюхов, который отме
тил, что контроль за расходо

ванием средств должен начинаться 
уже с планирования, что поблажек 
руководителям, допускающим фи
нансовые нарушения, не будет.

Перед участниками коллегии с 
докладом выступила начальник от
дела финансового контроля ФДС 
Л.И.Горобец.

Результаты проверок показали, 
что ряд государственных органов 
управления дорожным хозяйством в 
условиях дефицита средств Феде
рального дорожного фонда РФ про
являет безответственное и неэко
номное отношение к расходованию 
средств фонда. Региональные ди
рекции не осуществляют должного 
финансового контроля за использо
ванием средств фонда.

Основными нарушениями, выяв
ленными при проверках, были: поте
ря средств фонда при погашении за
долженности предприятий нефтепе
реработки по налогам в ФДФ РФ в по
рядке товарного возмещения постав
кой ГСМ и других нефтепродуктов 
организациям дорожного хозяйства; 
компенсация расходов подрядчикам 
за пользование кредитами; наруше
ние правил производства дорожных 
работ; отвлечение средств фонда на 
цели, не связанные с дорожными ра
ботами; использование средств фон
да на ремонт и содержание террито
риальной сети автодорог.

Имело место проведение финан
совых операций дорожных организа
ций с банками, у которых были ото
званы лицензии на проведение бан
ковских операций или которые впос
ледствии обанкротились.

Государственные органы управле
ния дорожным хозяйством в нарушение 
бюджетной дисциплины допускали пе
рерасход средств по отдельным стать
ям за счет недорасхода по другим.

В соответствии с проведенными 
проверками выявлена значительная 
сумма средств Федерального до
рожного фонда РФ, использованных 
не по целевому назначению.

Значительное количество нару
шений в использовании средств 
фонда допущено Московской феде
ральной дирекцией автомобильных 
дорог, Иркутским областным управ
лением автомобильными дорогами, 
Управлением капитального строи
тельства и дорожного хозяйства Рес
публики Мордовия, Пензенским об
ластным дорожным департаментом.

Как отмечается в решении колле
гии, «причиной выявленных наруше
ний явилось безответственное отно
шение руководителей и главных бух
галтеров к выполнению основных обя
занностей в части обеспечения целе
вого и эффективного использования 
средств Федерального дорожного 
фонда, неудовлетворительная работа 
органов управления автомобильными 
дорогами при определении стоимос
ти дорожных работ, слабая работа 
юридической службы на местах при 
заключении договоров, отсутствие 
должного контроля за качеством вы
полнения дорожных работ».

За допущенные нарушения фи
нансовой дисциплины коллегия вы
несла решение о наказании виновных 
руководителей и главных бухгалте
ров. Ряд из них получили выговоры.

На коллегии выступили первые 
заместители руководителя Феде
ральной дорожной службы Н.П.Се
регин, В.Д.Евстигнеев, заместите
ли И.А.Урманов, В.Н.Мосалов, О.В. 
Скворцов, члены коллегии А.М.Афа
насьев, В.И.Артамонов, директор 
Федеральной дирекции Москва— 
Самара, начальник Управления фи
нансирования, бухгалтерского уче
та, отчетности и финансового конт
роля Н.С.Казанова, начальники от
делов ФДС Н.А.Секачева, С.К.Че- 
моданова, И.Б.Кулькова, начальник 
Центра производственно-финансо
вого контроля в дорожном хозяй
стве В.Н.Шумилин.

Коллегия приняла график прове
рок целевого и эффективного ис
пользования средств Федерального 
дорожного фонда, государственных 
органов управления дорожным хо
зяйством на 1998 год и соответству
ющие решения по всем обсуждав
шимся вопросам.

В работе коллегии приня
ли участие руководите
ли администраций 
Тверской, Новгородс

кой и Ленинградской областей; 
директора федеральных дорог 
Москва—Самара, Москва—Воро
неж, М осква—Санкт-Петербург, 
Самара—Уфа—Челябинск, Моск
ва—Волгоград, М осква—Минск, 
Москва—Харьков, а также Северо- 
Западной, Азово-Черноморской и 
Волжской. Среди приглашенных 
были представители ГУ ГАИ МВД 
России, Октябрьской железной 
дороги, Ассоциации «РАДОР», НТЦ 
«Микроком», НПП «Транснавига
ция», АОЗТ «Информационная ин
дустрия», АО «Национальная инду
стриальная торговая палата», АО 
«Форум Телеком» и другие — все
го 90 человек.

Открывая заседание, руково
дитель ФДС России Виталий Гри
горьевич Артюхов подчеркнул, что 
рассматривается архиважный 
комплексный вопрос: ИНФОРМА
ЦИЯ -  АНАЛИЗ -  ПРОГНОЗ, ре
шение которого станет базой всей 
нашей дальнейшей работы.

В рамках этой программы, но 
уже более детально рассматри
вался проект системы подвижной 
производственно-технологичес- 
кой и аварийно-вызывной радио
телефонной связи (СППТР) вдоль 
автомобильной дороги Москва— 
Санкт-Петербург—Выборг—гос- 
граница, являющейся составной 
частью информационной системы 
ФДС России.

Директор Региональной дирек
ции № 9 Николай Васильевич 
Смирнов доложил, что в настоя
щее время связь, особенно в ни
зовых звеньях, не соответствует 
отраслевым требованиям систе
мы управления и значительно от
стала от современного техничес
кого уровня. Отсутствие диспет
черского контроля за перемеще
нием ценных грузов приводит к 
тому, что на дороге Выборг—Мос
ква ежегодно их теряется на сум
му около 26 млн долларов.

Предлагаемый проект успешно 
решает все эти вопросы и обеспе
чивает: административно-произ
водственный и технологический 
контроль и управление процесса
ми эксплуатации, ремонта, рекон
струкции и строительства дорог; 
безопасность дорожного движе
ния; взаимодействие ФДС со 
службами других ведомств; коор
динатное отслеживание ценных и 
опасных грузов; предоставление

услуг организациям придорожно
го сервиса и участникам дорожно
го движения.

Так что же это за чудо — систе
ма, снимающая головную боль у 
руководителей и сотрудников до
рожной отрасли? Главный конст
руктор СППТР генеральный дирек
тор НТЦ «Микроком» кандидат тех
нических наук Виктор Михайлович 
Богачев и начальник центра ин
формационного обеспечения Ди
рекции «Дороги России» Николай 
Афанасьевич Важенин подробно 
рассказали о принципах структур- 
но-функционального построения I 
системы и устройстве основного 
оборудования. СППТР состоит из 
6 функциональных подсистем: пе- j
редачи данных, координатного от- :
слеживания, весового контроля, 
сбора метеоданных, контроля ин
тенсивности движения, телевизи
онного контроля и управления зна
ками, объединенных цифровой 
волоконно-оптической линией \ 
связи (ВОЛС).

Непосредственная информа
ционная сеть состоит из двух час
тей: ведомственной стационарной 
телефонной сети (сеть АТС 
«Н1СОМ») и сети подвижной ра- * 
диосвязи (транкинговая система 
ACCESSNET). ВОЛС через теле
фонную сеть общего пользования *  
взаимодействует со стационарны- I  
ми и транкинговыми системами i 
других ведомств, а также с сото- \$ 
выми системами. СППТР включа- I
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ет в себя сеть подвижной транкин- 
говой связи (СПТС) и стационар
ную сеть связи (ССС).

22 базовые станции СПТС пла
нируется развернуть вдоль доро
ги, а антенное оборудование раз
местить на высотах 45—100 мет
ров, используя имеющиеся и стро
ящиеся мачты.

Система при ее полномасш
табном развертывании сможет 
обеспечить связь между стацио
нарными и подвижными абонента
ми; передачу сообщений от ме- 
теопостов и постов весового кон
троля; а также видеоинформации 
на телемониторы, съем данных 
для систем управления дорожны

ми знаками; контроль технологи
ческих процессов (маршруты ав
тотранспорта, глубина съема грун
та, точность укладки дорожного 
полотна и т. д.) и состояние полот
на дороги.

Для пользователя вся система 
заключена в радиотелефонной 
трубке, которую, помимо персо
нала ФДС, любой гражданин мо
жет взять в аренду, отправляясь 
на своем автомобиле в отпуск, и

получить следующий набор услуг: 
аварийный вызов служб 01, 02, 
03, 04; сопряжение с городской 
телефонной сетью; отслеживание 
диспетчером перемещения авто
мобиля или любого движущегося 
объекта по карте маршрута дви
жения; единую систему нумера
ции, позволяющую обеспечить 
соединение с абонентом незави
симо от его местонахождения (ка
бинет, автомобиль и т. д.); получе-
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ние информации от метеосистем; 
компьютерный обмен между ста
ционарными и подвижными або
нентами.

СППТР рассчитана на 3000 
трубок, из которых дорожникам 
достаточно 600, а остальные мож
но продавать или сдавать в арен
ду, что позволит оплачивать рас
ходы по эксплуатации системы. 
Реализация всего проекта обой
дется налогоплательщикам в 8 
млн долларов США, то есть в три 
раза меньше, чем стоимость по
терянных за год грузов на этой 
дороге. В настоящее время вве
дено в строй и успешно функцио
нирует 100 километров опытного 
района (г.Тверь—п.Городня), а 
окончательное введение системы 
в строй планируется на сентябрь 
1998 года.

В целом развертывание первой 
очереди СППТР (12000 километ
ров) может быть осуществлено за 
4 —5 лет. Предполагаемая сто
имость ее создания составит 348 
млрд неденоминированных руб-
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С хем а  орган и зац и и  связи  
оп ы тн ого  р а й о н а  С П П Т Р

лей при освоении 70—90 млрд 
рублей в год, что соответствует 
вводу в строй 2500—3000 км ли
ний связи и составляет примерно 
0,3 процента от планируемого го
дового объема Федерального до
рожного фонда.

Создание СППТР должно осуще
ствляться скоординированными 
усилиями ФДС России, федераль
ных дирекций автомобильных дорог 
и территориальных органов управ
ления автомобильными дорогами, 
всех заинтересованных ведомств

(МВД, МЧС, МО, ФАПСИ, Минздрав 
и т. д.) и коммерческих структур.

В заключение хотелось бы по
ставить два вопроса.

Почему в СППТР используется 
американская спутниковая нави
гационная система «Навстар», а не

аналогичная российская
«ГЛОНАСС», программа внедре
ния которой утверждена постанов
лением Правительства РФ от 15 
ноября 1997 г. № 1435.

Почему элементная база сис
темы импортная?

Иван пйрймонов

Над концепцией по
строения единой систе
мы и н ф о р м а ц и о н н о -  
т е л е ко м м у н и ка ц и о н 
ного обеспечения д о 
р о ж н и ко в  трудились  
более 50 в ы сокопро
фессиональных специ
алистов. Сделан ш аг к 
"о зв у ч и в а н и ю " все 
ещ е немых дорог.

Говоря о значении концепции, 
начальник центра информаци
онного обеспечения дирекции 
Президентской программы 

“Дороги России" Н .А .В а ж е н и н  
заметил:

— Теперь у нас есть понимание, 
в каком направлении двигаться, что 
делать в первую очередь, что во 
вторую. Современное информаци
онное обеспечение дорожного хо
зяйства находится на весьма низ
ком уровне. Надо сказать, что мно
гие отрасли давно обрели свои ин
формцентры, оснастили их мощной 
аппаратурой, базами данных. До
рожники задержались на этом пути 
и теперь наверстывают упущенное.

Дело доходило до курьезов. Не
давно отправляли в регионы факс. 
Сколько, вы думаете, времени это 
заняло — 20... 30... 40 минут? Нет, 
четыре часа! Выборочное обследо
вание оснащения связью на одной 
из федеральных дорог выявило пе

чальную картину: там обнаружили 
всего одну радиостанцию. И это на 
всю дорогу! Зимой из-за отсут
ствия надежной связи на объект 
отправляют не одну, а две машины. 
Вторую — на тот случай, если с пер
вой что-то произойдет. А сколько 
проблем возникает при укладке ас
фальта, и опять-таки из-за отсут
ствия все той же связи? Например, 
неожиданно пошел дождь. Бригада 
должна немедленно оповестить 
машины, что под загрузкой на АБЗ, 
чтобы не везли дорогой материал. 
Ведь его укладывать нельзя. Но как 
оповестить? Нет связи.

Дороги нуждаются в связи, пожа
луй, больше, чем другие отрасли. Но 
если посмотреть на современное 
состояние, скажем, систем подвиж
ной радиосвязи даже в тех регионах, 
где они есть, то откроется неприг
лядная картина. Для многих регио
нов типичны такие явления: выра
ботка технического ресурса боль
шей части средств; низкая надеж
ность; ограниченный набор предос
тавляемых услуг; несовместимость 
различных систем между собой и т.
д. Эти причины и обеспечивают «глу
хоту» наших дорог.

На первый взгляд, преодолеть 
этот недостаток легко: достаточно 
закупить энное число мобильных 
радиотелефонов. Однако стоит та
кое удовольствие слишком дорого. 
Да и не на всех дорогах работает. 
Поэтому нужно было хорошенько

подумать, прежде чем принимать 
решение, а точнее концепцию, о 
которой идет речь.

Коротко она выглядит так: много
слойная структура, состоящая из 
трех основных направлений. Теле
коммуникационные системы связы
вают пользователей между собой. 
Базы данных хранят, предоставляют 
нужную информацию. И наконец си
стема производственно-технологи
ческой и аварийно-вызывной связи 
позволяет дорожникам безопасно и 
комфортно работать.

— Из возможных вариантов ре
ализации систем подвижной про- 
изводственно-технологической ра
диосвязи (СППТР), в качестве кото
рых рассматривали пейджинговую, 
обычную спутниковую, сотовую, 
пакетную и транкинговую связь, — 
говорит Н.А.Важенин, — мы выбра
ли в качестве базовой последнюю.

Сигнал по дороге будет распро
страняться с помощью стационар
но размещаемых базовых станций 
(БС). Радиус ее зоны связи соста
вит 15—20 км в городских кварта
лах и 20—40 км в сельских и приго
родных районах. Соединение обес
печивается при такой схеме с лю
бым абонентом с помощью систе
мы автоматического слежения. Для 
этого БС соединяются с ЦБС стаци
онарными каналами связи, которые 
могут использовать радиорелей
ные кабельные линии, арендуемые 
каналы госсети.

Очень важно, чтобы связь на 
дороге была дешевой, быстрой и 
надежной. А для этого нужно было 
выбрать правильный протокол свя
зи, что на языке связистов обозна
чает правила передачи информа
ции. Большинство известных фирм 
выпускает аппаратуру в рамках 
протокола МРТ 1327. Значит, мож
но эффективно организовать кон
курсы и тендеры, что значительно 
удешевит дорожную связь.

Представьте себе, что с вашей 
машиной в пути что-то произошло. 
В моторном отсеке вспыхнул пожар
— сработает датчик температуры. 
Машина перевернулась — датчик 
положения. На вас напали— датчик 
криминальной ситуации... В любом 
случае сигнал будет доведен до со
ответствующих служб с указанием 
места, времени и смысла события 
в кратчайшие сроки. А ведь сколь
ко ДТП трагически окончилось 
именно из-за опозданий скорой, 
пожарных, ГАИ...

Качество безопасности дорож
ного движения переходит на иной 
уровень. Работа служб МВД, МЧС, 
Минздрава значительно облегчает
ся. Все замечательно. Остается 
спросить: когда же будут реализо
ваны эти телекоммуникационные 
мечтания? Ответ известен — когда 
будут деньги. А их, увы, не хватает 
даже на реализацию следующего 
этапа — разработку программы ре
ализации концепции.

За последние годы телекомму
никационный комплекс России сде
лал заметный шаг вперед. Измени
лись его структура, законодатель
ная база, принципы тарифной по
литики. Дорожная связь отстает. 
Нужны решительные меры. Тем бо
лее что концепции связи уже есть. 
Очередь за следующими этапами 
на этом пути.
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СЛАВНЫ Й Ю БИЛЕЙ

так называется новая общероссийская газета 
Министерства транспорта РФ, 

первый номер которой вышел из печати 
в конце января с.г.

О массовой еженедельной газе
те для широкого круга читателем и 
специалистов, занятых в транспорт
ном комплексе, говорят уже не пер
вый год. Идя навстречу этим пожела
ниям, Минтранс принял решение об 
организации газеты и проведении 
тендера на право ее издания. Побе
дителем тендера стало ЗАО «Изда
тельство «Дороги».

6 пилотном номере газеты напе
чатано приветствие министра транс
порта Н.Цаха, внимание читателей

привлечет интервью с главой адми
нистрации Архангельской области 
АЕфремовым, статьи о платных до
рогах, опыте саратовцев, безопасно
сти движения, подборка познава
тельных материалов «Пассажир», 
другие публикации. На страницах но
вого издания представлена и дорож
ная тематика, а это значит, что появи
лась еще одна трибуна для освеще
ния и решения отраслевых проблем.

В добрый путь, «Транс
порт России»!

ПРЕС С-КО Н Ф ЕРЕН Ц И Я

на тему «ГАИ подводит итоги года 
и думает о будущем» 

состоялась в Центральном Доме журналиста.
На вопросы представителей 

российских и иностранных 
средств массовой информации 
отвечал начальник отдела пропа
ганды Управления ГАИ г.Москвы
А.Щавелев. В частности он 
сказал, что за год на московских 
дорогах стало больше машин и 
больше порядка. А среди наруше
ний в столице на первом месте 
по-прежнему езда без докумен
тов, на втором — без техосмотра, 
на третьем — без номеров. На 
вопрос о том, какие трассы самые 
опасные для водителя в Москве, 
начальник отдела ГАИ назвал Ле
нинградский проспект и Ленинг
радское шоссе с ответвлением на 
Шереметьево, магистраль, веду

щую в аэропорт Внуково, а также 
участок улица Остоженка—Мичу
ринский проспект.

Присутствовавших журналис
тов приятно удивило известие о 
том, что количество угонов в Мос
кве в 1997 году сократилось почти 
вдвое: 10400 машин в 1996 году и 
5800 за 11 месяцев 1997 года! За 
это же время были возвращены 
владельцам 4502 ранее угнанных 
автомобиля. Специальным бата
льоном ГАИ задержано более 60 
преступников, находящихся в ро
зыске. К сожалению, растет чис
ло водителей-наруш ителей, 
скрывающихся с места аварии. За
11 месяцев 1997 года насчитыва
лось более 700 таких случаев.

ВЫ Ш ЕЛ В СВЕТ

РУССКО-АНГЛИЙСКИЙ  
ТЕРМИНОЛОГИЧЕСКИЙ СЛОВАРЬ 

ИНЖ ЕНЕРА-ДОРОЖ НИКА
(с англо-русским предметным указателем) — 

М.: Изд-во «Союз», 360 с.
Авторы: В.П.Подольский,

В.М.Бутырин, Т.С.Хуторская,
В.Г.Уванов.

Редакторы: И.М.Карпинская, 
Л.Я.Менис, М.Н.Шипкова.

Разработка словаря осуществле
на при финансовой поддержке Феде
ральной дорожной службы России.

В словаре помещено около 3000 
терминов с эквивалентом на англий
ском языке по изысканиям, проекти
рованию, строительству, ремонту и 
содержанию автомобильных дорог и

мостов, расчету и конструированию 
земляного полотна и дорожных 
одежд, технологии и организации 
строительства, механизации работ, 
безопасности дорожного движения, 
природоохранным вопросам.

Словарь предназначен для спе
циалистов дорожно-мостового про
филя, ученых, аспирантов, студен
тов вузов и учащихся техникумов. 
Разработан Воронежской государ
ственной архитектурно-строитель
ной академией и ГП «РосдорНИИ».

отметила Северо-Западная 
автомобильная дорога.

23 декабря 1977 года прика
зом  м инистра  автомобильны х 
дорог РСФСР А.А.Николаева по 
ходатайству руководства Воло
годской области и с целью улуч
шения рем онта и содержания 
дорог, соединяющих Ярославс
кую, Вологодскую и Ленинградс
кую области, была организована 
дирекция Северо-Западной ав
томобильной дороги.

В ее подчинение были пере
даны дорога М8 Вологда—Архан
гельск на участке Ярославль— 
Вологда—п.Сямжа (км 272—км

578) протяженностью 305 м и до
рога А114 Вологда—Новая Ладо
га до границы с Ленинградской 
областью протяжением 332 км; 
кроме этого, важнейшие подъез
ды к городам Череповец, Кадуй, 
Устюжна, Чагода протяженнос
тью 45 км. Общая протяженность 
подведомственных дорог соста
вила 676 км.

В следующем номере 
журнала юбилею дирек
ции будет посвящен спе
циальный материал.

ВСЕРОССИЙСКАЯ КО НФ ЕРЕНЦИЯ

«Автомобильные дороги Сибири» 
состоится в апреле в Омске.

Ее проводят Министерство об
щего и профессионального образо
вания Российской Федерации, ад
министрация Омской области, Ом- 
скавтодор, Омский филиал «Союз- 
дорНИИ» и Сибирский автомобиль
но-дорожный институт.

На конференции предполагает
ся рассмотреть вопросы по проек
тированию и строительству авто
мобильных дорог в сложных при

родно-климатических и грунтово
геологических условиях Сибири, по 
дорожно-строительным материа
лам, по безопасности движения и 
эксплуатации дорог, по механиза
ции дорожно-строительных работ, 
по транспортному обеспечению 
строительства, по экономике, эко
логии и управлению дорожным хо
зяйством, по мостам, зданиям и 
сооружениям на дорогах.

СОВЕЩ АНИЕ

«Об итогах работы отрасли в 1997 году и задачах  
на 1998 год» состоялось 6 февраля с.г. в зале засе

даний коллегии ФДС.

На него были приглашены 
представители органов управле
ния дорожным хоозяйством 
субъектов Российской Ф едера
ции, руководители региональных 
дирекций, научных центров, жур
налисты. С докладами и сообще
ниями перед ними выступили: ру
ководитель ФДС В.АРТЮХОВ, 
заместители руководителя ФДС,

начальники ряда управлений и от
делов. Участники совещания выс
казали много предложений по со
вершенствованию взаимодей
ствия Федеральной дорожной 
службы с территориальными орга
нами управления.

Подробный отчет о сове
щании читайте в следующем 
номере журнала.

ПРИСВОЕНО

звание почетного профессора МАДИ-ТУ
решением ученого совета этого 
учебного заведения Тамазу Ан
дреевичу ШИЛАКАДЗЕ, за
местителю председателя Государ
ственного концерна автомобиль
ных дорог «САКАВТОГЗА», дирек
тор института «Груздорнаука».

Момент /учения /калама арофессора.

ученая степень доктора технических наук
решением Государственного выс- миру Петровичу НОСОВУ 
шего аттестационного комитета — проректору МАДИ-ТУ. 
Российской Федерации Влади-
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янворь 1998 г.

Игорь БЕРЕЗИН, директор ВХП «Коносарг», 
Алексей БЕРЕЗИН, асоорант ВГДСА

ДО СВЕТА
Именно так оценивают — 
кто в шутку, кто всерьез — 
новый архитектурный облик 
Чернявского моста 
через Воронежское 
водохранилище

Основная тенденция развития мостостроения в 
последнее время выявлена достаточно четко: стро
ительство большепролетных конструкций с умень
шенным экологическим давлением промежуточных 
опор на окружаю щ ую  среду. В наибольшей степе
ни этому требованию отвечают вантовые конструк
ции мостов с небольшим числом опор в русле.

Сопоставительные расчеты сто
имости вариантов обычных 
конструктивных схем и боль
шепролетных были до насто

ящего времени не в пользу после
дних из-за использования традици
онных опор. Основным материалом 
для их строительства является бе
тон, железобетон или их комбина
ция с каменной облицовкой. С те
чением времени, при непосред
ственной работе конструкции в 
воде, качество бетона и как след
ствие внешний вид опор ухудша
лись, причем особенно активно в 
зоне колебания уровня воды (ме
жень — паводок).В качестве при
мера можно привести опоры Чер-

навского моста, которые, не про
служив и 30 лет, стали непригодны. 
После подводного обследования 
было решено демонтировать их по 
верхнюю грань ростверка, после 
чего вновь наращивать до проект
ных отметок.

Как контрвариант был предло
жен проект вантового моста с ис
пользованием пилонной опоры, 
выполненной из биметалла. Не
смотря на несущественную разни
цу в стоимости (не более 10 про
центов) большепролетные ванто
вые конструкции с учетом нынеш
ней сложной экономической ситу
ации не находили массового при
менения. Новые конструктивные и

технологические приемы при со
оружении пилонных опор позволи
ли существенно поднять конкурен
тоспособность вантовых мостов.

При сопоставлении вариантов 
конструкций промежуточных опор 
обычного типа и пустотелой биме
таллической учитывались экологи
ческие, экономические и конструк
тивно-технологические показатели. 
Все это позволило рекомендовать к 
строительству наиболее эффектив
ный новый тип конструкции опор.

Основным ее элементом являет
ся цельносварной биметаллический 
короб, изготавливаемый из листов 
2-миллиметровой нержавеющей 
стали, соединенной в заводских ус
ловиях с 10—12-миллиметровым 
листом низколегированной стали. 
Сталь поставляется с Орско-Хали- 
ловского металлургического комби
ната и ранее использовалась для 
балластных корыт железнодорож
ных мостов. Применение этой ста
ли в балластных корытах диктова
лось исключительно техническими и 
технологическими требованиями, 
которые совершенно не принима
лись во внимание при оценке эсте
тичности вида и экологичности ма
териала в целом. В качестве конст
руктивного материала данный вид 
опор используется впервые при ре
конструкции Чернавского моста на

МОСТЫ И ТОННЕЛИ -
ритов. Меньшим становится и чис
ло свай. Отпадает необходимость в 
шпунтовых работах. За счет сво
бодного маневрирования располо
жением пилонной опоры обеспечи
вается возможность такого ее раз
мещения в русле, которое исключа
ет использование тампонажа.

Применение металлического 
тела опоры позволяет проектиров
щику отойти от типовых очертаний 
русловых опор и придать конструк
тивному элементу мостового пере
хода большую выразительность. 
Кроме того, применение пустоте
лой опоры позволяет использовать 
внутреннее пространство в каче
стве возможного места размеще
ния оборудования для очистки сте
кающей с поверхности мостового 
перехода воды или других целей. 
Это обстоятельство также говорит 
в пользу пилонного типа опор.

Последующая эксплуатация опо
ры сводится к сезонной очистке ее 
поверхности с помощью гидромони
торов от пыли, водорослей и ракуш
ки, хотя последнее представляется 
маловероятным в силу нейтрально
сти внешнего слоя по отношению к 
водной флоре и фауне, а также его 
химической пассивности.

Все вышеперечисленные конст
руктивно-технологические особен
ности биметаллического тела про-

Экономическое сопоставление вариантов

О бщ ая см етная  
стоим ость  

в ц е н а х  на 1 .0 8 .9 7

Вантовы й
вариант

Подпружны й
вариант

В сего, м лрд руб ., 2 9 4 ,0 1 3 0 1 ,1 8
в том  числе:

1 очередь 1 0 1 ,1 9 1 0 1 ,1 9
2 очередь 1 3 8 ,6 3 1 5 3 ,1 9
3 очередь 5 3 ,1 4 4 6 ,8 0

Новый 
вантовый мост.

Дефекты опор 
существующего 
Чернавского моста.

Воронежском водохранилище. Пус
тотелая конструкция более чем 
вдвое снижает вес опоры и как 
следствие облегчает свайное осно
вание из-за уменьшения его габа-

межуточной опоры позволяют до
биться снижения техногенного воз
действия строительства мостов на 
акваторию и улучшить экологичес
кую безопасность транспортного 
сооружения.

Итак, обобщим основные пре
имущества нового типа опор:

— уменьшение площадей русла, 
отторгаемых опорами у зон нерес-
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тилища, за счет сокращения их чис
ла и габаритов;

— уменьшение расходов мате
риалов и транспортной работы су
дов на акватории при сооружении 
опор мостов;

— исключение шпунтовых работ, 
тампонажа и водоотлива из котлова
нов, что весьма благоприятно сказы
вается на экологии акватории;

— исключение окисления арма
туры и выхода продуктов коррозии 
в акваторию при разрушении бето
на, возникающем при эксплуатации 
опор традиционных конструкций;

—уменьшение общего экологи
ческого воздействия строительно
го процесса на среду за счет пере
вода основных технологических 
операций по сооружению опор из 
естественных условий в заводские;

— исключение сварочных работ 
по каркасу тела опор с применени
ем ручной электросварки как наи
более опасных для здоровья стро
ителей и трудоемких по монтажу и 
контролю;

— простота и легкость обслужи
вания промежуточных опор нового 
типа в принципе исключает плано
вые ремонты, а лишь предполагает 
ежесезонное очищение поверхно
сти опор с помощью гидромонито
ра, чтобы поддерживать их в благо
приятном эстетическом состоянии;

— улучшение эстетических и 
гидравлических качеств новой опо
ры, позволяющее снизить размыв 
и убрать нежелательные конструк
тивные и архитектурные элементы 
сопряжения ростверка, пилона и 
тела сооружения;

— реализация единства прин
ципа экологической, экономичес
кой и эстетической предпочтитель
ности при выборе варианта моста.

Таким образом, возведение мо
стовых переходов с использовани
ем пустотелых опор, выполненных 
из биметалла, имеет достаточно 
оснований на жизнь.

Что же касается Чернавского 
моста в Воронеже, то в данном слу
чае имеется уникальный шанс воз
ведения полностью металлическо
го моста, начиная от свай и закан
чивая вантами. При этом в услови
ях реконструкции стоимость данно
го варианта, а также общая продол
жительность строительства снижа
ется по сравнению с балочно-под- 
пружным (см. таблицу), что немало
важно в современных условиях, так 
как первая очередь строительства 
уже завершена.

На прошедшем в конце октября
1997 года градостроительном со
вете было принято решение одоб
рить вантовый вариант с примене
нием пустотелой пилонной опоры 
из биметалла. Было высказано 
мнение, что данный объект станет 
новой визитной карточкой города 
наряду со зданием Юго-Восточной 
железной дороги, Каменным мос
том и Адмиралтейской церковью.

Александр ПРОКОФЬЕВ, 
доктор 01ЕКН0ЧВСК0Х надк, профессор, 

начальнок отдела мостов 
Воронежского НПЦ «РосдорНИИ»

" "ч
Уважаемая редакция! Я  хотел бы предложить 

вам статью, которая, надеюсь, станет продолже
нием дискуссии по проблеме строительства дере
вянных мостов, поднятой в №  10 журнала за 1997 
год полемическим материалом генерального дирек
тора ОАО «Автомост» А А. Мухина.
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П ервые клееные мосты в 
стране появились более 
30 лет назад через реки 
Дубну в Московской об
ласти (1964 г.) и Курлак в Воронеж

ской области (1965 г.). Расчеты этих 
мостов были выполнены под руко
водством доктора технических наук 
Б.Е.Улицкого и при консультирова
нии доктора технических наук 
Е.Е.Гибшмана.

Автор принимал участие в испы
тании и исследовании клееных ба
лок моста через реку Курлак. Ста
тические и динамические испыта
ния сразу после окончания его 
строительства дали обнадеживаю
щие результаты. Однако через во
семь месяцев эксплуатации были 
обнаружены 822 пог. м расслоений 
клеевых фенольных швов.

__ I J

надцати обследованных им мостов 
только три (через реки Арбузовку, 
Бутановку и Дремовлю в Тверской 
области (построенные в 1976 г.) на
ходились в нормальном состоянии. 
Балки пролетных строений этих трех 
сооружений были изготовлены на 
Нелидовском заводе с использова
нием резорциновых клеев под руко
водством А.А.Мухина, который и 
рассказывает о них в статьях «Мос
ты из клееной древесины» (1982 г.) и 
«О малых мостах с большой ответ
ственностью» (1997 г.). Последняя и 
дала повод к дискуссии.

После 15 лет эксплуатации при 
переменных температурно-влаж
ностных режимах, согласно обсле
дованию, проведенному нами со
вместно с Нелидовским ДРСУ, рас
слоения практически не обнаруже-

Еще в 1973 г. (Известия ВУЗов. 
Строительство и архитектура. N911) 
нами впервые была выдвинута и обо
снована гипотеза о недостаточной 
выносливости клеевых фенольных 
швов и более высокой сопротивляе
мости синергетической усталости 
клееных деревянных элементов на 
резорциновых клеях при переменных 
температурно-влажностных и транс
портных воздействиях на них. Далее 
была разработана теория расчета 
клееных деревянных элементов на 
выносливость, с которой читатели 
могли познакомиться в статьях жур
нала «Автомобильные дороги»: «Про
ектирование мостов с учетом устало
сти клееной древесины» (1984 г., N9 
8), «Расчет на выносливость элемен
тов клееных деревянных мостов» 
(1990 г., № 10). Наиболее полно эта 
теория с инженерным методом рас
чета представлена в сборнике докла
дов «Учет фактора времени в расче
тах на выносливость» (1997 г.) семи
нара ФДС России в Павловске. Тео
рия получила признание и на Между
народной конференции по мостам в 
Братиславе в 1994 г.

В вышедшем в 1996 г. СНиПе 
2.05.03-84 «Мосты и трубы», к сожа
лению, не учтен как опыт эксплуа
тации клееных мостов, так и науч
ные достижения в области обеспе
чения их работоспособности. Со
вершенно исключается необходи
мость расчета клеевых деревянных 
пролетных строений на выносли
вость, хотя ясно, что если собствен
ный вес конструкции мал, то и 
асимметрия нагружения будет 
мала, а следовательно, усталость 
будет значительна. В п. 6.10 реко
мендуются, как и раньше, феноль
ные клеи, то есть мосты опять бу
дут разрушаться.

Это было главной «болезнью» и 
других подобных объектов, что по
казали результаты обследований 
пролетных строений, проведенные 
в 1974 г. ГипродорНИИ в различных 
областях центра России.

То, что расслоение клеевых фе
нольных швов являлось самым рас
пространенным дефектом, подтвер
дил в 1981 г. СоюздорНИИ. Из три

ны. Имелась лишь одна трещина в 
балке моста через реку Арбузовку 
у опорной части: длина 700 мм, глу
бина 100... 120 мм, ширина раскры
тия до 3 мм, что можно объяснить 
неровным нанесением клея.

Так почему же мосты в Тверской 
области сохранили работоспособ
ность, тогда как все остальные до
стигли предельного состояния?

Конечно, прав А.А.Мухин, гово
ря о «необходимости перехода к 
массовому строительству дерево
клееных мостов», но предваритель
но их необходимо проектировать с 
расчетом на выносливость.

Автор готов консультировать за
интересованные лица по вопросу 
обеспечения долговечности клее
ных мостов.
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ЧТО ТАКОЕ
оод у тохшу имцт?

8 —9 д екаб ря  в Совинцентре (М осква) 
проходила В сероссийская практическая 
конференция по безопасности дорожного 
движения. Она организована Минтрансом 
России совместно с ФДС РФ. В рамках это
го мероприятия работала «дорожная» сек
ция. Ею руководили заместитель руководи
теля ФДС И.А.Урманов и заместитель м и
нистра МЧС М.И. Фалеев. Сегодня мы пуб
ликуем некоторые выступления.

Евгений ЛОБАНОВ, 
председатель

региинапьниги 
отделения Академии 

транспирта РФ, 
доктор технических 

надк, профессор, 
академик АТ РФ

ЧТО ЗАКОН 
ГРЯДУЩИЙ 
НАМ ГОТОВИТ

Принятие Федерального закона 
«О безопасности движения» 
открыло новый этап в государ

ственном управлении безопаснос
тью дорожного движения. Этот до
кумент впервые в нашей стране со
здал правовой фундамент в постро
ении системы ее обеспечения. В 
нем, помимо ответственности орга
нов местной власти за организацию 
движения в городах и населенных 
пунктах, определены и задачи до
рожной отрасли в части создания 
надлежащих дорожных условий 
движения автомобильного транс
порта. Эта идея развита и доведе
на до практических правовых норм 
в Законе «Об автомобильных доро
гах», проект которого передан в Го
сударственную Думу.

В качестве приоритетной зако
нопроект определяет задачу обес
печения безопасности движения за 
счет поднятия технического уровня 
дорог. Ответственность за ее вы
полнение возлагается на государ
ственные федеральные и террито
риальные органы управления авто
мобильными дорогами. В докумен
те впервые вводится правовая нор
ма прямой гражданской и уголов
ной ответственности за ущерб, по
несенный пользователями дорог 
из-за плохих дорожных условий.

После принятия закона в установ
ленном порядке материальный 
ущерб за такие виды ДТП придется 
возмещать, и, что хотелось бы под
черкнуть, из «дорожных» денег.

Будущий закон устанавливает 
единые требования к стандартам, 
нормам и другим нормативным до
кументам, определяющим условия 
безопасности дорожного движения. 
Предусматривается создание до
рожных органов для реализации при 
строительстве и содержании авто
мобильных дорог государственной 
политики в области безопасности 
дорожного движения. Ставится цель 
обеспечивать выполнение меропри
ятий по повышению безопасности 
движения и увеличению пропускной 
способности автомобильных дорог, 
осуществлять контроль за соблюде
нием требований стандартов и 
норм, обеспечивающих безопас
ность дорожного движения при вы
полнении дорожных работ.

Особое внимание в документе 
уделено пересечениям автомо
бильных дорог с железными. Эти 
переезды должны содержаться в 
соответствии с законоположения
ми, стандартами и отраслевыми 
нормативами. На железнодорож
ных пересечениях владельцы же
лезных дорог обязаны содержать в 
надлежащем состоянии участок ав
томобильной дороги на расстоя
нии, определяемом правилами эк
сплуатации железнодорожных пе
реездов. А дорожные органы дол
жны содержать площадки отдыха и 
автобусные остановки в надлежа
щем состоянии и содействовать 
развитию дорожного сервиса на ав
томобильных дорогах. По этомупо
воду готовится постановление Пра
вительства РФ, обязывающее орга
ны местной исполнительной влас
ти принимать активное участие в 
обеспечении питания, торговом и 
коммунально-бытовом обслужива
нии участников дорожного движе
ния, а строительство и содержание

таких сервисных пунктов остается 
за дорожной отраслью.

Расположение наружной рекла
мы и иных информационных знаков 
и указателей в полосе отвода и в гра
ницах придорожных зон федераль
ных автомобильных дорог отнесено 
к исключительному праву владель
цев автомобильных дорог и должно 
осуществляться на основе догово
ров с ними при наличии разреше
ний, получаемых в порядке, установ
ленном федеральными законами. 
Средства от размещения рекламы 
на землях автомобильных дорог за
числяются в дорожный фонд.

Иикплай БЫСТРОВ, 
директпр дирекции

ФДС Рпссии

ПРОТИВОРЕЧАЩИЕ
СТАНДАРТЫ

О ценка транспортно-эксплуата- 
ционного состояния автомо
бильных дорог невозможна без 

м етрологического обеспечения 
проводимых испытаний. Рассмат
риваться этот вопрос должен с уче
том общего состояния нормативно
правовой базы в данной области.

Сегодня разработкой норма
тивных документов в области 
транспортно-эксплуатационных 
показателей занимаются несколь
ко министерств и ведомств, что в 
ряде случаев приводит к неразбе
рихе. Так, Госстроем России с 1 
июля 1997 года введен в действие 
ГОСТ 30413—96, который факти
чески отменил использование при
бора ППК—МАДИ—ВНИИБД для 
оценки коэффициента сцепления 
колеса автомобиля с дорожным по
крытием. В то же время непосред
ственно ГОСТ Р 50597—93, в кото
ром предусмотрено применение 
данного прибора, не отменен. Та
ким образом на территории России 
действуют два противоречащих 
друг другу стандарта.

Существует ряд проблем и по 
метрологическому обеспечению 
оценки транспортно-эксплуатаци
онных показателей. На некоторые 
определяемые параметры отсут
ствуют аттестованные в установ
ленном порядке методики выпол
нения измерений. Часть использу
емых средств измерений для оцен

ки этих параметров метрологичес
ки не обеспечена ввиду отсутствия 
утвержденных методик проверки 
(калибровки) и эталонов(образцо
вых средств измерений).

Устранение этих и многих дру- ^  
гих противоречий нормативно
правовой базы возможно только 
при скоординированной деятель
ности заинтересованных мини
стерств и ведомств.

Александр ЭРАСТОВ, 
заместитель 

генеральнпгп директпра 
РисдпрНИИ, кандидат 

технических надк

ИНСТРУМЕНТ
ВЫЯВЛЕНИЯ
ОПАСНЫХ
УЧАСТКОВ
П  иагностика состояния дорог и 
j I оценка на ее основе дорожных 

ж д  условий служит важным инст
рументом своевременного выявле
ния опасных для движения участков 
дорог и устранения причин, вызы
вающих опасность.

Система диагностики, включаю
щая инструментально-визуальное 
обследование сооружений и полу
чение объективной информации об 
их состоянии и условиях движения, 
а также о причинах отклонений тех 
или иных параметров и характери
стик от установленных требований, 
стала интенсивно развиваться не
сколько десятилетий назад. Этому 
способствовали начатые за рубе
жом исследования по созданию 
комплексных систем управления 
состоянием дорог. Получили разви
тие эти исследования и в России. И 
сейчас можно констатировать, что 
система диагностики состояния 
дорог у нас создана и успешно фун
кционирует: имеются необходимое 
методическое и программное 
обеспечение, нормативная база, 
технические средства, а также под
готовленные кадры специалистов.

Принятый состав работ по диаг
ностике (первичной комплексной и 
повторной) позволяет получить 
полную оценку дорожных условий и 
степень их соответствия требова
ниям, предъявляемым к потреби
тельским свойствам дорог.

Система диагностики в полном 
объеме реализована на федераль
ной сети дорог (40 тыс. км). Создан
ный на ее основе и ежегодно обнов
ляемый банк данных содержит зна
чительный объем информации о 
дорогах, которая включает в себя 
такие важнейшие группы транспор
тно-эксплуатационных показате
лей, как параметры геометрических 
элементов дорог, ровность и сцеп-
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логии для внедрения на основе все
стороннего технико-экономическо
го анализа имеющихся на «рынке» 
однотипных предложений.

тяжеловесных транспортных 
средств, так и для остальных учас
тников движения; развития автомо
билестроения с учетом всех требо-

ные свойства покрытия проезжей 
части, прочность дорожной одеж
ды, сведения о мостах и трубах, ха
рактеристики инженерного обору
дования, обустройства дорог и со
стояния безопасности движения, 
сведения об интенсивности транс
портных потоков, информация о 
коммуникациях, средствах связи, 
объектах сервиса и др.

Конечным результатом диагно
стики является анализ информа
ции, содержащейся в банке дорож
ных данных, выявление недостат
ков дорожных условий и принятие 
соответствующих управленческих 
решений. В этих целях разработан 
целый ряд прикладных программ, в 
том числе для анализа уровней 
обеспечения безопасности движе
ния по сети дорог, на отдельных до
рогах или на участках дорог.

Вячеслав АПЕСТИИ, 
начальник центра

и передачей 
дирпжнп-трансппртнык 

технплпгий дирекции 
«Дврвги России»

ВНЕДРЕНИЕ
ДОРОЖНЫХ
ТРАНСПОРТНЫХ
ТЕХНОЛОГИЙ

В соответствии с Президентской 
программой совершенствова
ния и развития автомобильных 

дорог «Дороги России» разработка 
и внедрение новых технологий рас
сматривается как одно из основных 
направлений технической политики 
до 2000 года. При этом значитель
ное внимание уделяется улучшению 
системы организации и управления 
процессом внедрения технологий.

Многолетний и успешный опыт 
подобной работы в США свиде
тельствует о целесообразности ис
пользования аналогичного подхода 
и в условиях России. Основой для 
внедрения технологий являются ут
вержденные и обеспеченные фи
нансированием программы (проек
ты), учитывающие мнение налого

плательщиков и обсуждаемые на 
всех уровнях управления процес
сом внедрения (местном, регио
нальном и федеральном). Приори
тетными считаются технологии, ко
торые могут быть реализованы в 
период до двух лет, имеют наиболь
ший срок службы, доступны для 
конкретного региона (территории) 
и перекрывающие затраты в тече
ние не более трех лет.

Внедрение технологий рассмат
ривается в неразрывной связи с 
вопросами организации обучения 
кадров дорожного хозяйства. Осо
бая роль при этом отводится цент
рам передачи технологий, которые 
призваны содействовать процессу 
внедрения, осуществляя рекламу 
передовых технологий, формиро
вание банка данных, организацию 
и проведение краткосрочных обу
чающих семинаров, взаимный об
мен информацией о внедряемых 
технологиях и своей деятельности. 
Ежегодно на деятельность центра 
расходуется примерно 10 процен
тов средств, выделяемых на вне
дрение технологий.

Основываясь на имеющемся 
опыте, в настоящее время рассмат
риваются пути совершенствования 
системы внедрения дорожно- 
транспортных технологий в Россий
ской Федерации. Обращается вни
мание на необходимость разработ
ки отраслевого стандарта по пере
даче и внедрению современных 
технологий, а также отбора техно-

Владитр АДАСИНСКИЙ, 
заместитель начальника 
дправления содержания 

дириг, безопасности 
дирижниги движения

пидгитинки ФДС Рвссии

ЕСЛИ ГРУЗЫ 
ТЯЖЕЛОВЕСНЫЕ

Вопросы организации движения 
крупногабаритных и тяжело
весных транспортных средств 

на автомобильных дорогах занима
ют все более важное место при 
обеспечении безопасного и, уже 
появляется такое понятие, комфор
тного дорожного движения. Эти 
вопросы стали наиболее актуаль
ными в последнее время в связи с 
появлением большого количества 
разнообразных автомобилей, при
способленных перевозить крупные 
и тяжелые грузы.

Наметился ряд проблем, требу
ющих, по возможности, быстрого 
решения: сохранность автомобиль
ных дорог; обеспечение безопас
ности движения при проезде круп
ногабаритных и тяжеловесных 
транспортных средств; создание 
условий комфортного проезда как 
для водителей крупногабаритных и

ваний по обеспечению проезда та
ких автомобилей.

Конечно, указанные проблемы 
взаимосвязаны и решать их надо 
комплексно, учитывая, что при ре
ализации одной из них обязатель
но возникнет другая. Но здесь уже 
диктуют свои условия реалии жиз
ни, то есть возникают различные 
причины, по которым сразу выпол
нить все требования невозможно.

Федеральной дорожной служ
бой России намечены несколько 
направлений по решению указан
ных проблем:

упорядочение выдачи специ
альных разрешений с приведением 
в порядок нормативно-технической 
базы, с учетом требований между
народных норм и соглашений;

разработка и скорейшее вне
дрение программы «Весы» с реше
нием комплекса вопросов по дан
ной теме;

подготовка необходимой до
кументации, согласований и ап
робирование работы «дорожной 
милиции»;

решение «дорожных» вопросов 
Федеральной целевой программы 
повышения безопасности дорож
ного движения в России в 1996—
1998 гг., то есть ликвидации мест 
концентрации ДТП.

Решение по каждой из этих 
проблем связано с огромными 
трудностями, но в конце концов 
что может быть ценнее человечес
ких жизней.
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Ежедневно и ежечасно увеличивается количе
ство транспортных средств Белоруссии, растет тран
зит через наш у республику. Значит, состояние на
ших автомобильных дорог должно ка к  можно бы
стрее приближаться к европейскому уровню. Од
нако этого не происходит; более того, дорожная  
сеть Белоруссии приходит в упадок. Сельские до
роги вообще в удручаю щ ем состоянии: из 25 тысяч 
населенны х пунктов более 10 тысяч не имею т 
подъездов с твердым покрытием.

Что ж е  предпринимают дорожники республики 
для восстановления и дальнейшего развития бело
русских автомагистралей — такова тема беседы на
шего корреспондента с директором проектного ин
ститута «Белгипродор» А.Г.ФЕДОРОВЫМ.

разрабатывали аналогичные доку
менты, которые назывались «гене
ральные схемы». Они включали в 
себя развитие дорожной сети на 
10—15 лет. Это за счет строитель
ства и реконструкции дорог. Их ре
монт и содержание в этих схемах не 
просматривались. Теперь эти виды 
работ признаются приоритетами.

— Значит, о новом  строи
тельстве и  м о д е р н и з а ц и и  
д оро г пока не  может быть и  
р ечи ?

— В известной степени да, по
скольку, как я уже говорил, инвес
тиции в дорожное хозяйство сокра
тились в два раза.

При разработке Программы мы 
рассматривали три варианта с уче
том сегодняшнего финансирова
ния и возможной перспективы в 
этом деле. Предположим, что ниче
го не изменится и финансирование 
останется на уровне 1997 года. Тог
да к 2005 году мы потеряем 27 про
центов существующих дорог, еще 
26 процентов будет на грани разру
шения. А ведь наши трассы состав
ляют пятую часть стоимости всех

Алексей Григорьевич Федоров.

— А л е к с е й  Григорьев ич, 
давайт е с н ач а л а  к о с н е м с я  
ист ории в о п р о с а . П о ч е м у  
наш и дороги находятся в та
ком плачевном состоянии?

—Дело в том, что начиная с 1991 
года тенденциозно уменьшались 
средства, определяющие развитие, 
содержание и ремонт дорог. Доста
точно сказать, что финансирование 
дорожной отрасли за это время со
кратилось почти в два раза. Потери 
нашего народного хозяйства от это
го огромны. Только за 1996 год они 
составили свыше 2,5 миллиарда 
рублей (в ценах 1991 года). Все это 
произошло за счет снижения инве
стиций в дорожный фонд.

— Но ведь так д альш е п ро
должаться не может. Мы  ж е  
потеряем все то, что на р аб о 
тано десятилетиями.

— Разумеется. Но, кажется, вов
ремя спохватились. Совет Мини
стров дал поручение Комитету по 
автомобильным дорогам разрабо
тать программу «Дороги Беларуси». 
Тот, в свою очередь, спустил зада
ние нам — институту «Белгипро
дор». Надо сказать, что раньше мы

богатств страны. Представляете, 
что и сколько мы потеряем.

— М е ж д у  п р о ч и м , такая 
сит уация бы ла характ ерна  
д л я  Ф р а н ц и и  сем идесят ы х  
годов.

— Да, но французы вовремя 
поняли, что если они не примут 
действенных мер, им придется 
практически все восстанавливать 
заново. Вот и нам нельзя забывать 
об их опыте.

— Вы разработ али второй 
вариант и назвали его опти
м ист ическим ...

— Суть его в следующем. Бело
руссия занимает очень важное гео
политическое положение, и нам вы
годно, чтобы транзит шел через 
нашу республику. А для этого нужно 
создать соответствующие условия, 
и прежде всего приблизить наши 
дороги к европейскому уровню. На 
это нам потребуется до 2005 года
28,5 миллиарда рублей (в ценах 
1991 г.). К этому мы должны стре
миться. Но даже для того, чтобы со
хранить то, что у нас сегодня есть 
(третий вариант), необходимо уве
личить дорожный фонд в 3,5 раза. 
Это примерно 20,5 миллиарда руб
лей на 9 лет. Это минимум, чтобы не 
потерять существующие дороги.

— В програм м е, очевидно, 
уст ановлена какая-т о о ч е 
редность работ?

— Мы исходили из того, что в 
этих 20,5 миллиарда рублей затра
ты на содержание и ремонт дорог 
составляют 12,5 миллиарда рублей. 
Эти работы и есть первоочередные.

В программе мы показали не 
только потребление денежных 
средств, но и отдачу от их вложения. 
Так вот, за счет снижения стоимости

перевозок, экономии бензина, 
уменьшения износа шин и вообще 
всех транспортно-эксплуатационных 
расходов выгода государства соста
вит 34 миллиарда. Таков экономичес
кий эффект! Иначе говоря, вложив 4^
20,5 миллиарда рублей, республика 
получит 34 миллиарда. И это при ус
ловии принятия на баланс Комитета 
по автомобильным дорогам 33 тысяч 
внутрихозяйственных трасс.

— М н е  ваш и расчеты к а 
жутся неосязаем ы м и.

— Возможно, но они реальны.
Все передовые страны, просчиты
вая свои возможности, останавли
ваются именно на таком показате
ле: что вложили и что получили. 
Наши исследования в этом плане 
абсолютно обоснованы, и государ
ство, изменяя налогообложение, 
вправе теперь ставить перед 
пользователями дорог вопрос та
ким образом: раз вы едете по до
рогам, извольте о них заботиться.

— Значит, какой-то м ин и
мум  строительства и реконст
рукции дорог все-таки будет?

— Конечно. Прежде всего мы 
улучшим подъезды к погранперехо- 
дам. При въезде в республику все 
приобретет более привлекатель
ный вид. Мы законсервируем стро
ительство обходов городов.

Кстати, строительство и рекон
струкция магистралей резко снизит 
экологическую нагрузку на приле
гающую к дорогам территорию,по
скольку выбросы отработанных га
зов на единицу площади уменьшат
ся в 1,5—2 раза. Я думаю, этот рас
чет понятен, посколькускоростьав
томобилей на плохой дороге не 
превышает в среднем 30 км в час.
А тут улучшатся условия проезда, 
появятся обходы городов, возрас
тут скорости автомобилей...

Я уж не говорю об улучшении со
циальной сферы села. Соединив все 
населенные пункты дорогами, мы 
исключим дорожную дискримина
цию определенной части населения, 
мы подключим к цивилизованному 
миру все населенные пункты. Любой 
сельский житель сможет быстро до
ехать до больницы, у сельской мо
лодежи появится больше возможно
сти учиться в городах, и вообще уве
личится заинтересованность к жиз
ни в сельской местности.

— Ст ранно как-т о с л ы 
шать, что накануне X X I века  
у  нас  б е зд о р о ж ь е ...

— Да, но факт есть факт. 10 ты
сяч населенных пунктов не имеют 
подъездов, и их жители пользуют
ся старыми как мир грунтовыми до
рогами. А ведь сегодня на селе 
имеются тысячи легковых автомо
билей самых современных марок, и 
их количество неуклонно растет. 
Увеличивается и парк грузовиков. 
Еще раз повторяю, все, что мы за
ложили в программе, это минимум, 
ниже которого опускаться нельзя.

Беседу вел Михаил ЕДЕТ

Группа разработчиков программы «Дороги Беларуси'
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ТЕХНИ

Юрий Роговцев, диретор НПЦ ((Оникс»

ЛАБОРАТОРНОГО
КОНТРОЛЯ

1
орожная отрасль Российской 
Федерации медленно шаг за 
ша^ом выходит на современ
ный уровень строительства, 

ремонта и содержания автомо
бильных дорог.

. Уже никого на удивишь наличи
ем во многих дорожных предпри
ятиях высокоэффективной зару
бежной техники. Автоматизиро
ванные АБЗ и асфальтоукладчики, 
современные уплотняющие катки, 
дорожные фрезы и технологичес
кие комплекты машин для ремон
та и содержания автодорог рабо
тают на Российских дорогах, обес
печивая рост производительности 
труда, технологичность и высокое 
качество дорожных работ. Все это 
в конечном счете повышает на
дежность и долговечность дорог,

обеспечивает потребительские 
свойства.

Но при этом необходимо отме
тить, что даже при использовании 
современной техники и передовых 
технологий в обязательном порядке 
должен осуществляться лаборатор
ный контроль за всеми процессами 
и операциями при строительстве и 
ремонте дорог, при выпуске продук
ции АБЗ, битумных баз, дробильно
сортировочных комплексов.

Повышение эффективности ла
бораторного контроля за качеством 
применяемых дорожно-строитель
ных материалов и соблюдением 
технологии дорожных работ оказы
вает так же действенное влияние на 
получение конечной продукции в 
виде автомобильной дороги, отве
чающей всем критериям качества.

Сдерживающим фактором 
здесь является материально-тех
ническая база строительных и за
водских лабораторий дорожных 
предприятий, которая за после
дние 5—10 лет не претерпела ка
ких-либо кардинальных изменений. 
А это в свою очередь снижает эф
фективность лабораторного конт
роля в части оперативности и точ
ности проводимых испытаний, 
объективности и достоверности по
лучаемых результатов.

На сегодняшний день в лабора
торной технике и приборах, выпус
каемых как за рубежом, так и на оте
чественных предприятиях, наблю
дается значительный прогресс. Но
вые приборы и оборудование отве
чают всем современным требова
ниям контроля качества. Широкий 
спектр приборов работает в авто
матическом и полуавтоматическом 
режиме и обладает возможностью 
обработки результатов на ЭВМ. 
При этом обеспечивается мини
мальное воздействие человеческо
го и других факторов на результа
ты испытаний. Но стоимость тако
го оборудования очень высока. А в 
условиях работы дорожных пред
приятий при хронических неплате
жах за выполненные работы, не
выплаты заработной платы своим

НИКА И ТЕХНОЛОГИИ -Ц
рабочим, отсутствием оборотных 
средств, приобрести такие прибо
ры и оборудование остается неосу
ществимой мечтой.

По подсчетам, для переоснаще
ния одной только заводской лабо
ратории АБЗ потребуются затраты 
в сумме 700—800 тыс. деномини
рованных рублей.

Поэтому проводить модерниза
цию и перевооружение строитель
ных заводских лабораторий самим 
предприятиям явно не под силу.

Но современные требования 
по качеству строительства авто
мобильных дорог и постепенное 
сближение российских нормати
вов с западноевропейскими,тре
бует решения этого вопроса уже 
сегодня.

С учетом изложенной проблемы 
выход может быть следующим.

Под эгидой Федеральной до
рожной службы необходимо со
здать центр или другой орган, ос
новой деятельности которого ста
ло бы оснащение строительных 
лабораторий дорожных предприя
тий современными приборами и 
оборудованием как отечественно
го, так и зарубежного производ
ства, на условиях долгосрочной 
аренды или лизинга.

Виктир И ИЗИНОО

АЛЬТЕРНАТИВЫ НЕТ
Обследование асфальто

бетонных заводов сис
тем Мосавтодора и Мо- 
соблдорремстроя по 

складам минерального по
рошка дает основание ут
верждать, что системного 
подхода в решении пробле
мы не было заложено изна
чально.

Приходится наблюдать 
открытое хранение насып
ного минерального порош
ка, что не соответствует ни 
технологическим, ни эколо
гическим нормам. Работать 
«с колес» удается только 
ближним потребителям. В 
условиях хронической не
платежеспособности рит
мичная поставка становится 
проблематичной. Поэтому 
надо налаживать складиро
вание, хранение и подачу 
минерального порошка не
зависимо ни от каких факто
ров. Для этой цели , даже с 
учетом финансовых про
блем, лучше всего подходят 
силосные склады. Нарабо
танный опыт их самостоя
тельного строительства и 
эксплуатации в Каширском, 
Солнечногорском автодо-

рах и Химкинском ДРСУ по
зволяет рекомендовать к 
применению именно пнев
мотранспортировку расчет
ным давлением 0,2 МПа.

Следует отметить, что 
шнековая и элеваторная 
подача сыпучих материа
лов является менее энерго
емкой. Но на практике не 
удается компактно поста
вить силосный склад рядом 
с расходной емкостью. По
этому рекомендуется ис
пользовать струйные насо
сы производительностью
16 т/ч и дальностью подачи 
до 150 м, что вполне прием
лемо в условиях эксплуата
ции АБЗ.

Для предупреждения 
слеживаемости порошка 
склады оборудуются аэри
рующими устройствами си
стемы «ниппель». Герметич
ные , соединенные воздухо
водами, оборудованные 
фильтром силосные емкос
ти исключают запыленность 
территории.

Опыт монтажа и эксплуа
тации показал важность со
блюдения основных пара
метров пневмотранспорта:

диаметр материалопрово- 
да, качество запорной ар
матуры, производитель
ность компрессоров и дру
гие особенности, отклоне
ния от которых ухудшают 
работоспособность склада 
в целом.

Наличие компрессорной 
в ряде случаев дает возмож
ность принимать минераль
ный порошок непосред
ственно из железнодорож
ных цистерн.

Для обслуживания пнев
мотранспорта склада и ком
прессорной достаточно од
ного оператора. Думаю, что 
при нынешних экономичес
ких условиях альтернативы 
силосному складу нет.

Склад
минерального ворошка.
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КУЗБАСС

Кемеровская область образована 
26 января 1943 года. Расположе
на в самом центре России — на 
юге Западной Сибири. Террито
рия Кузбасса вытянута с севера на юг 

на 500 км, напоминает сердце (рас
стояние в северной части — 300 км, в 
южной — 150—100 км). Расстояние от 
Москвы — 3482 км, разница во вре
мени — 4 часа'.

Это наиболее обжитой и густона
селенный сибирский регион. Населе
ние — 3,1 млн человек. Более 87 про
центов его сосредоточено в городс
кой местности. Административный 
центр — город Кемерово (проживает 
552’тыс. человек). Другие наиболее 
крупные города: Новокузнецк (607 
тыс. человек), Прокопьевск (267 тыс. 
человек), Ленинск-Кузнецкий (171 
тыс. человек), в них сосредоточено 
более 1/3 населения области.

Ведущая роль в экономике у топ
ливно-энергетического комплекса: 
угольная промышленность и электро
энергетика. На долю угольной отрас
ли приходится 31 процент объема 
промышленного производства Куз
басса, здесь добывают 38 процентов 
угля в стране, а угля коксующихся ма
рок — 70 процентов потребности ме
таллургии Российской Федерации.

Предприятия металлургического 
комплекса дают еще 28 процентов об
щего объема производства промыш
ленной продукции Кузбасса. В год про
изводится более 6 млн т чугуна, 8 млн 
т стали, около 6 млн т готового прока
та и 5 млн т кокса. Новокузнецкий алю
миниевый завод выплавляет в год бо
лее 260 тыс. т алюминия.

На долю химического комплекса 
приходится 5,7 процента объема про
мышленного производства. Его пред
приятия выпускают за год 350 тыс. т 
минеральных удобрений, 14 тыс. т 
волокон и нитей химических, 70 тыс. 
т капролактама.

Село по российским меркам в Куз
бассе небольшое. Общая площадь 
сельскохозяйственных угодий — 2660 
млн га, в том числе пашня — 1600 млн 
га. Крестьяне занимаются в основном 
производством зерна. В 1997 г., на
пример, его собрали 1 млн т. Для Куз
басса это небывалый урожай!

Предприятия Кузбасса экспорти
руют более 160 наименований продук
ции в 83 страны ближнего и дальнего 
зарубежья. Структура экспорта носит 
в основном сырьевой характер. Преоб
ладающая статья регионального экс
порта — продукция металлургии, ее 
удельный вес занимает 63,2 процента, 
на долю угля приходится 28, химичес
кой продукции — 7 процентов.

Наибольший объем экспорта при
ходится на Китай, США, Турцию.

Сейчас, как и в большинстве дру
гих регионов, экономика области дей
ствует в предельно сложных услови
ях. Удельный вес убыточных предпри
ятий составляет около 50 процентов.

юг
Аман Гумирович Тулеев — губернатор Ке

меровской области.
А.Г.Тулеев родился 13 мая 1944 г. в Крас- 

новодске (ныне Туркменбаши) Туркменской  
ССР в семье рабочего. Отец погиб на фрон
те. Мать — татарка, отец — казах, воспитав
ший его отчим — русский.

Начал свой трудовой путь, окончив Тихо
рецкий железнодорожный техникум (Крас
нодарский край) в 1964 г. Свою дальнейшую  
биографию он связал с Кемеровской облас
тью. Работал дежурным по станции Мунды- 
баш  Западно-Сибирской железной дороги. 
После службы в армии, в 1967 г., вновь вер
нулся на прежнее место работы.

В 1973 г. А.Г.Тулеев окончил Новосибир
ский институт инженеров железнодорожно
го транспорта, после чего его назначили на
чальником  станции г .М е ж д у р е ч е н с ка . В 
1978 г. он стал заместителем начальника Но
вокузнецкого отделения Западно-Сибирс
кой железной дороги, а с 1983 по 1985 г. был 
начальником этого отделения (но уж е  Кеме
ровской железной дороги).

Умелого хозяйственника, грамотного ру
ководителя А.Г.Тулеева в 1986 г. назначили 
заведую щ им отделом транспорта и связи 
Кемеровского обкома КПСС. В 1988 г. он за
очно окончил А кад е м и ю  общ ественны х  
наук при ЦК КПСС и был утвержден началь
ником Кемеровской железной дороги.

А.Г.Тулеев — доктор транспорта, акад е
мик Академии информатизации. Имеет го
сударственные награды.

В 1990 г. А.Г.Тулеева избирают депутатом  
Кемеровского областного Совета народных 
депутатов, и на первой ж е  сессии он избран 
председателем этого Совета. Одновремен
но его назначают председателем исполко
ма.

Рост авторитета А.Г.Тулеева ка к  полити
ка происходит стремительно. В апреле 1991 
г. он был зарегистрирован в качестве канди
дата на пост Президента РСФСР. На выборах 
кандидат из провинции стал, по результатам 
голосования, четвертым из шести претен
дентов на президентский пост, получив 6,81 
процента голосов избирателей.

После известных событий августа 1991 г. 
А.Г.Тулеева обвиняют в поддержке ГКЧП и 
освобождают от обязанностей председате
ля исполкома. В начале 1992 г. он подает в 
отставку с поста председателя областного 
Совета, мотивировав свой поступок невоз
можностью претворять в жизнь бездушную  
политику Центра. Но тогда на защ иту А.Г.
Тулеева встали тысячи лю дей, и депутаты  
проголосовали против его ухода.

В августе 1996 г. его назначили министром 
России по сотрудничеству с государствами — 
участниками СНГ. Он по-преж нем у прини
мает активное участие в жизни Кузбасса.

В июле 1997 г. Указом Президента России 
А.Г. Тулеев назначен главой администрации 
Кемеровской области; он начинает свою де
ятельность с разработки основных направ
лений социально-экономического развития 
области. В октябре 1997 г. он одерживает  
блестящую победу на выборах губернато
ра, опередив двух соперников и набрав 94,5  
процента голосов избирателей.

— А м ан Гумирович, п р е ж 
д е  в сего  разреш ит е вы ра
зить соболезнование в связи  
с трагедией, постигшей К е 
м еровскую  область, — гибе
лью  6 7  шахтеров. Эти слова  
сочувст вия я п е р е д а ю  от 
и м е н и  читателей н а ш е го  
ж урнала, о чем  они просили  
р ед акц и ю  в своих письмах.

— Да, это большая беда. И нет в 
Кузбассе да, пожалуй, и в России ни 
одного человека, который не со
дрогнулся бы от страшной трагедии, 
происшедшей на шахте «Зыряновс- 
кая». Пользуясь случаем, хочу пере
дать руководителю Федеральной 
дорожной службы искреннюю бла
годарность за ту большую помощь, 
которую он оказал семьям погибших 
шахтеров, выделив из дорожного 
фонда 300 миллионов рублей’.

— А м ан Гумирович, разго
вор у  нас  сегодня специф и
ч е с ки й , в р а м к а х  тематики 
ж у р н а л а : авт ом обильны е  
доро ги Кузб асса , дорожны е  
фонды, проспекты и тупики 
на пути движ ения. Но д а в а й 
те начнем  танцевать от печ
ки, то есть от социально-эко
ном ической ситуации.

— Обстановка в области тяже
лая. И прежде всего потому, что не
конкурентоспособным оказался 
наш уголь. Причины здесь разные. 
Во-первых, изменился рынок сбы
та. Из него ушли некоторые наши 
постоянные покупатели — бывшие 
союзные республики СССР Во-вто- 
рых, к углю, как пиявки, присоса
лись многочисленные посредники. 
От шахты, где добывают уголь, до 
теплостанции, где его сжигают, до 
недавнего времени находилось 
10—12 перекупочных фирм. Слиш
ком высокими стали и железнодо
рожные тарифы. В результате себе-

1 Беседа с губернатором состоялась 
в декабре, вскоре после трагических 
событий на новокузнецкой шахте. Эти 
временные рамки надо иметь в виду при 
чтении всего кемеровского блока мате
риалов, так как все расчеты, цены, фи
нансовые выкладки даются без учета 
деноминации. — Прим . ред .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



стоимость угля со 150 тысяч рублей 
за тонну дорожает до 300—400 ты
сяч рублей. А уголь — это база эко
номики. Цена угля диктует цену на 
электроэнергию. Дальше по цепоч
ке — металлургия, машинострое
ние и так далее. Все становится до
рогим, неконкурентоспособным.

А дальше обвал. Закрываются 
шахты. И процесс этот идет быстрее, 
чем создаются рабочие места, чем 
выделяет на эти цели деньги Прави
тельство РФ. Растет безработица 
среди шахтеров и работников смеж
ных производств. Задолженность по 
зарплате, еслц иметь в виду все от
расли, составляет астрономическую 
цифру — 3 триллиона рублей... Вот 
такое мне досталось наследство.

— Сложности в э к о н о м и 
ке , о ч е в и д н о , п оро ж д аю т  
п р о б л е м ы  ф о р м и р о в а н и я  
территориального д о р о ж н о 
го ф онда.

— Конечно. Если предприятие, 
что называется, «лежит», то что с него 
возьмешь? Но ведь и рентабельные 
шахты, заводы, фирмы не спешат 
платить налоги. Когда я принял об
ласть, в сутки их собирали не более 
800 миллионов рублей. Через месяц
— уже шесть с лишним миллиардов, 
то есть увеличение в восемь раз.

За счет чего? А просто стали 
строже спрашивать с налогопла
тельщиков, вызвали «на ковер» на
логовые службы, которые вместо 
выполнения своих прямых обязан
ностей в некоторых наших городах 
стали коммерческие фирмы созда

вать. Дошло до чего — дирекция 
облдорфонда сама собирала до
рожные налоги. Нет уж, пусть каж
дый занимается своим делом. То 
есть мы начали с наведения эле
ментарного порядка.

Сделали «прозрачными» бюд
жет, сбор налогов. В местной печа
ти регулярно публикуются отчеты,

сколько денег поступило, куда и на 
какие цели они направлены.

Все, что я говорю о налогах во
обще, сполна относится и к терри
ториальному дорожному фонду. 
Худо-бедно, но, думаю, поступле
ния в фонд будут на уровне прошло
го года или, может быть, чуть-чуть 
меньше. Проблема в другом. «Жи
вых» денег в нем не более 10 про
центов, остальное — бартер, взаи
мозачет. Эту форму взаиморасчета 
мы узаконили, иначе дорожники не 
сумели бы справиться со своими 
задачами, причем распространили 
ее и на федеральную часть фонда, 
которая причитается нам, хотя 
Москва санкций на это не давала. 
Повторяю, у нас нет другого выхо
да, пока это обычная практика.

Трудности облдорфонда еще и 
в обвальном падении поступлений 
средств из федерального дорожно
го фонда. Вот и в этом году нам сек
вестировали их почти на 60 процен
тов. Мы опротестовали это реше
ние Правительства в прокуратуре, 
Совете Федерации, Госдуме...

— С ф е д е р а л ь н ы м  ф о н 
д о м  понятно, а других д о л ж 
ников нет?

— Ну как без них? Общая задол
женность наших предприятий по 
налогу на пользователей дорог, с 
учетом 1997 года, более триллио
на рублей.

— И  на них м ож но уж е м а х 
нуть рукой?

— Есть такие неплательщики, ко
торые, конечно, никогда ничего не

вернут. Это банкроты. Другим, оче
видно, надо дать отсрочку до тех пор, 
когда они выкарабкаются из ямы. 
Чтобы заинтересовать местные ад
министрации в сборе дорожных не
доимок, мы ввели такое правило: 
если удалось вернуть какие-то долги, 
то половина их пойдет, как и положе
но, на дороги общего пользования, а

остальные деньги — на приведение 
в порядок транзитных проездов че
рез города, которые, как правило, 
находятся в худшем состоянии, чем 
дороги, примыкающие к ним.

— Готовясь к  интервью с 
вам и, я прочитал некоторые 
в а ш и  вы ст упления, в том 
чи сл е  и по  д о р о ж н ы м  п р о 
б л е м а м , просм от рел д о к у 
менты. И  вот приятная н е о 
ж иданност ь: нет н и  одно го  
факта расходования д о р о ж 
ных средств не  по п р ям о м у  
н азн ач ен и ю . А я м ог бы н а 
звать вам  области, где бук
в а л ь н о  р а ст ранж ириваю т  
д орож ны й ф онд.

— Поступи мы так, попади в плен 
сиюминутных задач, мы, наверное, 
срубили бы сук, на котором сидим. 
Всех дыр дорожными деньгами мы 
все равно не заткнули бы, а вот до
роги угробили бы — это точно. Не 
говоря уже о том, что не построили 
бы ни одного километра новых. А 
ведь автомобильным дорогам в 
программе социально-экономи
ческого возрождения области отво
дится важное место.

— О б этом, пож алуйст а, 
по д р о б н ее.

— Суть социально-экономичес
ких преобразований — в реструкту
ризации промышленности, в основ
ном угольной. Безусловно, главные 
места в структуре народного хозяй
ства области будут, как и прежде, 
занимать уголь, металл, продукция 
химической промышленности, ма

шиностроение. Но получат свое раз
витие перерабатывающие отрасли, 
агропромышленный комплекс, лег
кая промышленность, будет активно 
формироваться рыночная инфра
структура. И без дорог здесь не 
обойтись: с одной стороны, новые 
производства надо размещать с их 
учетом, а с другой — дорожную сеть

надо постепенно подгонять к новой 
структуре хозяйства.

Но я хотел бы сказать несколь
ко о другом — об упрочении связей 
области в рамках так называемого 
Сибирского соглашения, и прежде 
всего с сопредельными регионами. 
Приведу такой пример. Прежняя 
администрация заключала догово
ры на поставку зерна с Северной 
Ирландией. Представляете? Там 
вообще никогда не выращивали 
хлеб на экспорт! В итоге зерно, 
дважды перекупленное, приходило 
в Кузбасс из Казахстана. Понятно, 
что оно не могло быть дешевым. 
Между тем рядом находится сибир
ская житница — Алтайский край. 
Сейчас мы заключили с ним дого
вор на поставку нам продукции 
сельского хозяйства. Есть у нас со
ответствующие договоренности и с 
другими соседями. Но для разви
тия сотрудничества с ними опять- 
таки нужны дороги.

Сначала сделаем краткий обзор 
того, что мы имеем. У нас прекрас
ные связи с Новосибирской, Томс
кой областями и Красноярским 
краем — через область проходит 
автомагистраль «Байкал» с ответв
лением на Томск. Имеется на Томск 
и еще одна, так называемая трасса 
№ 2, идущая из Мариинска. Эта до
рога очень нужна томичам, так как 
она дает им более короткий выход 
на федералку «Байкал». Но она не
обходима и нашим северным рай
онам. Некоторые участки этой до
роги гравийно-щебеночные, они 

сейчас, правда, не так 
быстро, как хотелось бы, 
одеваются в асфальт.

Нам требуется и еще 
одна дорога на Краснояр
ский край, точнее до его 
райцентра Шарыпово, 
чтобы через него выйти из 
нашего Тисульского райо
на на Хакасию. В общем- 
то эта трасса существует, 
но она делает большой 
крюк, неудобна и в плохом 
состоянии. Есть два про
екта более коротких путей 
сообщения до Шарыпово, 
но для воплощения любо
го из них в жизнь, нужен 
мост через реку Урюп. Хо
телось бы начать его стро
ить немедленно, но, как 
говорят, по одежке протя
гивай ножки.

— С е й ч а с  с р е д и  
д о р о ж н и ко в  только 
и  разговоров, что о 
д о р о ж н о м  б у м е  в 

Г о р н о й  Ш о р и и . С лы ш ал  
д а ж е  такую шутку: Т ул еев - 
д е  проводит о перац ию  под  
ко д о в ы м  н а з в а н и е м  «Б р о 
с о к  на юг».

— Ну что ж, в каждой шутке есть 
доля правды. В ноябре я действи
тельно подписал распоряжение о 
строительстве (отдельные участки
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надо спрямить) и реконструкции ав
томобильной дороги Кузедеево— 
Мундыбаш—Таштагол с вводом уча
стка от Кузедеево до Мундыбаша в 
1999 году. Одновременно подготов
лено и сейчас находится на рассмот
рении экономическое обоснование 
строительства дороги поселок Алта- 
маш—граница Республики Алтай, то 
есть продолжения предыдущей 
трассы. С завершением проекта мы 
будем иметь выход на эту горную 
республику. Оттуда к нам пойдет 
продукция сельского хозяйства, 
туда повезут уголь, металл и все дру
гое, чем богйт Кузбасс.

В этой дороге большая нужда 
соседям, поскольку у них появится 
сообщение с ближайшей железно
дорожной станцией Мундыбаш. Но 
трасса необходима и нам, потому 
чтр, кроме оживления межрегио- 
нальныххозяйственных связей, она 
вдохнет жизнь в самый отдаленный 
и самый неблагополучный в смыс
ле дорог район — Таштагольский. 
Там еще есть населенные пункты, 
где нет электричества.

Между тем Таштагольский район 
— это Горная Шория, или, как назы
вают ее, вторая Швейцария, — край 
неограниченных туристических воз
можностей. И развить туризм здесь 
мы сможем с помощью новой и ре
конструированной дороги.

Среди приоритетных дорог юга 
Кузбасса назову еще две. Первая: 
Новокузнецк—Кузедеево, далее она 
идет через границу Алтайского края 
до Бийска. По ней перевозится про
дукция сельского хозяйства и в 
большегрузных машинах уголь. Но 
по качеству она не отвечает требо
ваниям сегодняшнего дня, не гово
ря уже о дне завтрашнем. Мы ведем 
ее реконструкцию. Вторая: Усть-Ка- 
бырза—Санзарские Кичи—Таштып 
(Республика Хакасия). Этой дороги 
пока нет, но заинтересованность в ее 
строительстве имеется с обеих сто
рон: в Хакасии добывают железную 
руду, без которой уже в ближайшее 
время не обойтись Кузнецкому ме
таллургическому комбинату.

Вот те дорожные приоритеты, ко
торые весьма тесно увязаны с плана
ми вывода области из кризиса.

— В д ирекц ии  облдорф он- 
д а  разраб от аны  ц е л е в ы е  
програм м ы  под  о б щ и м  н а 
званием  «Дороги Кузбасса». 
Эти программы  утверждены  
адм инист рацией области и  
при ваш ей пом ощ и и  п о д д ер 
ж ке  реализую т ся. О д н а  и з  
них м еня очень заинт ересо
вала — это перевод м уници
пальных доро г в территори
альную сеть. В ней  просмат
ривается четкая система.

— Статус муниципальных полу
чали бывшие ведомственные и 
внутрихозяйственные дороги, 
впоследствии брошенные. Те из 
них, которые имеют транспортное 
значение, финансируются из обла

стного бюджета. Кроме того, еже
годно какая-то часть таких дорог 
переводится в территориальную 
сеть при условии приведения их в 
нормативное состояние. В проекте 
закона о бюджете области на 1998 
год на эти цели предусматривается 
выделить 152172 тысячи рублей (с 
учетом деноминации) — всчет упла
ты налогов организациями, работа
ющими по договорам с дирекцией 
облдорфонда. В результате дороги 
общего пользования увеличатся за 
счет внутрихозяйственных трасс на 
202 километра. За 1999—2000 годы 
прибавится еще 298 километров. 
Эти дороги для нас оченьважны,без 
них невозможно поддерживать жиз
необеспечение большого количе
ства населенных пунктов.

— Говорят, у  вас есть м е ч 
та мост построить? Может  
быть, поделитесь ею  с чита
т елями, вы скаж ит е с в о и  
п р е д л о ж е н и я ?  С лучай , п о -  
м о ем у, подходящ ий.

— Речь пойдет о мосте через 
Томь в Кемерове. Официально он 
считается городским, но находится 
на федеральной дороге Новоси
бирск—Иркутск. Сооружение воен
ного времени, оно давно исчерпа
ло свой ресурс. Мост латан-пере- 
латан, дважды имел провалы. Его 
бы закрыть пора, но нельзя: значи
тельная часть транзитного транс
порта главной сибирской автомаги
страли проходит через него.

В идеале надо бы иметь обход 
города Кемерова. И он начат лет 20 
назад, это так называемая южная 
его часть, но она уперлась в Томь, и 
опять нужен мост. Чтобы завершить 
строительство обхода вместе с 
этим сооружением, требуются ко
лоссальные средства. Их нет сегод
ня, не предвидится и в ближайшей 
перспективе. Остается одно — ре
конструкция городского моста. Ра
боты там ведутся ни шатко ни вал
ко, хронически не хватает денег. Так 
вот, я предлагаю возводить его на 
паях, 50 на 50 процентов, с Феде
ральным дорожным фондом.

Возможны варианты. Такой, на
пример. 450 километров автодоро
ги «Байкал», проходящей по облас
ти, по договору с ФДС обслуживает 
дирекция облдорфонда на средства 
Федерального фонда. Но эти сред
ства год от года сокращаются, зато 
возрастает нагрузка на территори
альный дорожный фонд, его доля 
достигла уже 54 процентов. И если 
бы ФДС взяла свою дорогу полнос
тью на себя, то часть высвободив
шихся средств можно было бы пере
бросить на реконструкцию моста.

Я не предлагаю ничего нового. 
Известно, что строительство моста 
через Северную Двину в Архангель
ске или через Волгу в Ульяновске 
велось и ведется не только за счет 
местного бюджета. Эти объекты 
слишком дорогостоящие, чтобы 
обойтись без помощи из Москвы.

— Так сколько стоит мост 
построить?

— 420 миллиардов рублей, то 
есть доля ФДС — 210 миллиардов. 
Это вполне посильная ноша, тем 
более что деньги надо вкладывать 
не сразу, а в течение нескольких лет.

— З а ко н о д а т е л ь н о е  с о 
б р а н и е  област и п р и н я л о  в 
ноябре зако н  об  охране авто
мобильны х дорог. Чем вы з
ван к  ж и зн и  этот документ?

— Отсутствием федерального 
закона об автомобильных дорогах, 
который нужен был, как говорят, 
еще вчера. В нашем законе регла
ментируются вопросы охраны до
рог и полос отвода, выделения зе
мель под их строительство, произ
водства различного вида работ, в 
том числе прокладки вдоль авто
трасс коммуникаций, размещения 
рекламы, придорожного сервиса. 
Если вы проедете по нашим доро
гам, то редко встретите кемпинги, 
красивые павильоны, бистро, где 
можно было бы вкусно перекусить, 
мало автозаправок, площадок от
дыха. Редкие убогие строения, на
поминающие цыганские шалманы, 
где путникам предлагают кормеж
ку, увы, погоды не делают. Я считаю, 
что организацией дорожного сер
виса должны заняться дорожники, 
хотя бы на первых порах. Потом для 
этого найдутся люди и деньги.

— И  е щ е  один вопрос, не  
посчитайте его неко ррект 
ны м . Извест но, что, п о б е 
д и в  на вы борах, вы з а м е н и 
л и  к о м а н д у . П ерест ановки  
коснулись п р е ж д е  всего с а 
м ой  админист рации, д а  к о е - 
кого на местах. Сия чаш а д о 
р о ж н и ко в  м и н о в ал а . О з н а 
чает л и  это, что у  вас  к  ним  
нет прет ензий?

— Еще до моего назначения за
местители бывшего главы админи
страции объявили через прессу все
му населению области, что если сни
мут моего предшественника, то они 
все уходят в отставку. Так они и по
ступили. Но я отпустил не всех. На
пример, В.И.Заузелкова попросил 
остаться. Он заместитель по жилищ
но-коммунальному хозяйству, кури
рует дороги. Знает в области каждую 
котельную, теплотрассу, в курсе всех 
дорожных проблем. Люди о нем хо
рошо отзываются. Так почему я дол
жен его увольнять?

Дорожникам я доверяю. Их де
ятельность — в духе новых област
ных преобразований.

— В январе К ем е р о в с ко й  
области исполнится 5 5  лет. 
Чем вы встречаете эту дату?

— Еще недавно в таких случаях 
говорили: лучший способ отпразд
новать любой юбилей — это сосре
доточить свои усилия на нерешен
ных вопросах. Обстановка в облас
ти тяжелая, но небезысходная. 
Надо работать.

Беседу вел Вадим ДСТДШИН

lL#
m #

Д ирекция  
областного  

дорожного фонда 
как государственный  
орган по управлению  

автомобильными дорогами  
общ его пользования образована  

19 февраля 1992 г.
С оздание д и рекци и  устрани

ло многоступенчатость в дорож 
ном хозяйстве, повысило управ
ляемость автомобильными доро
гам и, улучшило качество содер
жания и рем онта дорог, позволи
ло более эф ф ективно использо
вать ф инансовые средства.

В условиях рыночных отнош е
ний, начиная с 1992  г., предпри
яти ям и  и о р га н и за ц и я м и , о с о 
бенно в сельской местности, бро
ш ено около 2 0 0 0  км ведомствен
ных дорог, ранее бывших на ба
лансе предприятий. В целях ж и з
необеспечения населенных пунк
тов, связанных бывшими ведом
ственны ми и внутрихозяйствен
ными дорогам и, ряду дорог, и м е
ю щ их транспортное значение, в 
1 9 93  г. присвоен статус муници
пальны х. Д ля  ко н ц е н тр а ц и и  
средств, выделяемых из област
ного бю джета на содержание м у
ниципальных дорог и подготовку 
их к передаче в сеть дорог о бщ е
го пользования, распоряжением  
а д м и н и стр ац и и  области  на д и 
р е кц и ю  о б л а стн о го  д о р о ж н о го  
ф онда возложены такж е и ф унк
ции заказчи ка по содержанию  и 
развитию муниципальных дорог.

П оэтом у на 1 января 1 9 9 8  г. 
дорожники обслуживают 5 5 0 5  км 
дорог общ его пользования, из ко
торы х 5 7  процентов  и м ею т а с 
ф альтобетонное покрытие и 1362  
км  д о р о г  м ун и ц и п ал ь н о й  с о б 
ственности.

В се про ш ед ш и е годы перво
очередное вним ание уделялось  
с о д е р ж а н и ю  и р е м о н ту  с у щ е 
ствую щей сети дорог. Строитель
ство и реконструкция осущ еств
лялись по остаточному принципу 
с концентрацией всех средств на 
н а и б о л е е  важны х для области  
направлениях, что позволило в 
1 9 96  г. заверш ить строительство 
основной магистрали области — 
дорогу I технической категории  
Л е н и н с к —К у зн е ц к и й —Н ов окуз
нецк, а в 1 9 9 7  г. начать реконст
рукцию дорог Новокузнецк—Таш
тагол  и Б и йск—М арты нове—Ку
зед еев о — Новокузнецк.

Н ачиная с 1 9 9 3  г. в области  
р азр аб аты в аю тся  и действ ую т  
целевые региональные програм
мы под общ им названием «Авто
дороги Кузбасса», которые опре
деляю т стратегию  развития д о 
рож ного  хозяйства области. На 
данном  этапе  деятельность д о 
р о ж н о го  ф онда направ л ена на 
дальнейш ее сохранение и совер
ш енствование сети автомобиль
ных дорог, поэтапное принятие в 
сеть д оро г общ его  пользования  
м униципальны х дорог, в нед р е
ние новой техники, современных 
техно л о ги й  и повы ш ение к а ч е 
ства дорожных работ.
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Иван КОЗЛОВ

З Е М Л Я

САННИКОВЫХ
Сказка 

о СНиПе

Самое первое детское вос
поминание: папа держит 
в руках чемодан, мама — 

его, трехлетнего Сашку, и чи
тает дорожный указатель, 
прибитый к столбу на окраи
не села:

— Кузедеево. Красивое 
название. Как раз для нача
ла ровой жизни.

Новая жизнь заключалась 
в том, что Феликса Саннико- 
ва после окончания Омского 
автодорожного института 
направили по распределе
нию сюда, на юг Кемеровс
кой области. В местном рай- 
доротделе ему предстояло 
начинать трудовую биогра
фию в должности инженера. 
С ним, естественно, приеха
ла сюда и его жена, Валенти
на. В Омске она водила 
трамваи, здесь же не было 
не только рельсов, но и нор
мальной дороги. Не назо
вешь же дорогой ухабистую 
колею, по которой даже при 
малом дожде с трудом мог
ли проехать лишь гусенич
ные трактора?!

Санникову-младшему Ку
зедеево запомнилось, как 
запоминается малышам то 
прекрасное, что видели они 
в детстве. Что конкретно 
было прекрасным? Тряска в 
кабине бульдозера, когда 
трактористы давали ему по
держаться за рычаги. Взгляд 
на мир с высокой кабины эк
скаватора. Отпечаток подо
швы ботиночка на мягком 
еще асфальте.

Так проводил он свое сво
бодное от сна время.

Здесь он научился читать. 
Произошло это как-то само 
по себе, незаметно даже для 
родителей. Однажды перед 
сном забрался в постель к 
отцу, попросил:

— Расскажи сказку о снипе.
Тот всегда рассказывал

ему разные удивительные 
истории про волшебников, 
богатырей, зверей... А тут 
растерялся:

— Я не знаю, что это.
— Ну как же! У тебя же 

книжка есть без картинок, на 
ней написано: «СНиП»...

По такой вот азбуке обу
чался Александр Санников.

ЛИДЕРЫ

Понятно теперь, почему 
он стал дорожником?

Жизнь 
учить не по 

учебникам...

Начальник Кемеровского 
автодора Владимир Афа
насьевич Погорелый был 

частым гостем у студентов 
Кузбасского политехничес
кого. Чем он запомнился бу
дущим дорожникам, так это 
неординарным мышлением. 
На выпускном вечере, к при
меру, начал говорить вроде 
бы не по теме:

— Посмотрите на архитек
туру города. Самые красивые 
дома — те, которые были по
строены в первые послевоен
ные годы. Знаете, почему так 
получилось? Страна была 
слишком бедна, чтоб плохо 
строить. Дальше начался вал 
и соответственно — серость. 
Мы спешим освоить деньги и 
дать количество квадратных 
метров жилья... Теперь ска
жите, какое отношение все 
вышесказанное имеет непос
редственно к вам?

Ответы были разными. К 
примеру, такими: молодым 
специалистам, какими мы 
стали сегодня, архитектур
ная вычурность и не нужна, 
нам бы потолок над головой 
иметь, большего пока не 
нужно...

Погорелый, похоже, рас
строился:

— Ребята, учитесь смот
реть в завтра! И потом, дело 
ведь не только в домах! Бо
юсь, как бы ради километра
жа вы не стали укладывать 
асфальт на снег.

Увы, были у дорожников и 
такие времена...

Как же он был дальнови
ден, бывший сын полка Вла
димир Афанасьевич Погоре
лый, ныне покойный, а в том 
недалеком прошлом их учи
тель и наставник! Как сам он 
мог смотреть в это завтра! 
Так, чтоб отстоять первую ка
тегорию дороги, протянув
шейся ныне с севера на юг 
области, жил месяц в Моск
ве, убеждал многочислен
ные инстанции в техничес
кой и экономической целе
сообразности такого строи
тельства, но своего добился.

Время показало абсолютную 
правоту его задумок...

Кого еще считает Алек
сандр Феликсович своим 
учителем?

После окончания института 
он попал по распределению 
на Сахалин, на строительство 
одной из дорог четвертой ка
тегории. Занимался искусст
венными сооружениями, до
рожными одеждами, разра
боткой карьеров, монтажом 
первых в этих краях асфальто
бетонных заводов... Мало 
того, прораб, оказывается (а 
именно на этой должности 
состоял там Санников), — 
должен был и борщи варить, 
и картошку жарить...

Начальником участка там 
работал Александр Сергее
вич Ван. Он наладил работу 
по строительству дороги 
вахтовым методом. От уп
равления создавался по 
маршруту будущей трассы 
базовый участок, от базы в 
самую глушь забрасывалась 
вахта — вагончик, техника, 
инструменты, продукты... На 
начальстве — прорабе, мас
тере, механике — лежал не
малый круг обязанностей: 
надо людей разбудить, 
обеспечить фронтом работ, 
покормить... Сам Ван и да
вал Александру первые ку
линарные уроки. Впрочем, 
не столько кулинарные, 
сколько жизненные. «Хоро
ший командир — не который 
громко командует, а который 
умеет дело наладить...»

После Сахалина вернулся 
в родные края, работал мас
тером, прорабом, замести
телем начальника дорожно
строительного управления.С 
этой должности был переве
ден начальником управления 
производственно-технологи
ческой комплектации Кеме- 
ровавтодора. От четкой, от
лаженной деятельности этой 
службы зависели и качество 
строящихся дорог, и сроки их 
ввода. Это было в 1989 г., ког
да еще существовали лими
ты, разнарядки на получение 
многих видов материалов.

В начале 90-х в системе 
Кемеровавтодора проведе
на реорганизация. В февра
ле 1992 г. создана дирекция

областного дорожного фон
да, директором которой на
значен Феликс Николаевич 
Санников, человек спокой
нейший, рассудительный, 
никогда не решавший вопро-£ 
сы глоткой и эмоциями, все 
обосновывающий научными 
подходами, точными расче
тами. До этого он почти 30 
лет работал главным инже
нером автодора.

В помощники к себе он 
взял Николая Петровича Се
регина, грамотного, целеус
тремленного специалиста.
Они были единомышленни
ками. Но, к сожалению, Фе
ликс Николаевич очень рано 
ушел из жизни.

По праву его место занял
Н.П.Серегин. Возглавить ин
женерную службу он предло
жил Санникову-младшему, 
которого знал как человека 
слова и дела. Только этим, а 
вовсе не родственной пре
емственностью объясняется 
то, что после смерти Фелик
са Николаевича начальник 
автодора пригласил на бесе
ду его сына:

— Принимай дела, Саша. 
Пойдем дальше в связке с 
тобой.

Было это в конце девянос
то третьего. Летом девянос
то седьмого Серегин ушел на 
повышение, рекомендовав 
на свою должность директо
ра дирекции областного до
рожного фонда — Александ
ра Феликсовича Санникова: 
«Кроме личных качеств, у 
него прекрасная школа».

О том, 
что земля 
круглая, 
а так же 

о бананах, 
деньгах 

и радиации

О школе и учителях мы уже 
кое-что говорили. Теперь 
о том, что знания эти — не 

мертвый груз для Саннико
ва. Как когда-то Погорелый и 
Серегин отстаивали свои  ̂
проекты, так и Александру 
Феликсовичу уже пришлось, 
оперируя не красноречием,
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а трезвыми расчетами, 
убеждать в верности своих 
планов губернатора Кузбас
са Амана Тулеева. И тот, 
встретившись с журналиста- 

^ми «Автомобильных дорог», 
говорил нам о том, что глав
ная стратегическая задача 
дорожников сейчас — осво
ение южных просторов обла
сти: «Тут у нас с дорожным 
фондом единая позиция, 
полное взаимопонимание».

На чем прежде всего по
зиция эта основывается?

— На бананах, — смееется 
в ответ на мой вопрос Санни
ков. — Шорцы еще бананов в 
глаза не видели, разве такое 
допустимо?

Шорцы и без бананов, ко
нечно, вполне обойтись мо
гут. Климат тут замечатель
ный: даже вишня вызревает. 
Ягоды полно, яблони от пло
дов ломаются, черемша ра
стет... Но в каждой шутке 
есть доля истины. Так, мало
му бизнесу, уже не говоря о 
большом, путь здесь зака
зан. Край этот до недавних 
пор был вотчиной Минчер- 
мета. Вела сюда железная 
дорога, ежедневно ходил 
поезд, регулярно — элект
рички. Теперь поезд наведы
вается в Шорию два раза в 
неделю, в два раза реже хо
дят электрички. Да и вооб
ще, «челнокам» и другим 
мелким предпринимателям 
«железка» не очень выгодна. 
Тех же бананов с ананасами 
целый состав ведь сюда не 
привезешь — нет складских 
помещений, их строитель
ство — дополнительные рас
ходы, которые скажутся на 
удорожании продукции. И 
носильные вещи, парфюме
рию, галантерейные товары 
продавцу выгоднее было бы

на «Газели» привозить: де
шевле, удобней, растороп
ней. На колесах ведь можно 
к покупателю ехать, а не 
ждать того на станции...

Открытие автомобильно
го сообщения благоприятно 
скажется на развитии народ
ных промыслов. Шорцы — 
признанные мастера туесок 
сделать, корзину сплести, 
они профессионалы-красно
деревщики, и в наше нелег
кое время это давало бы им 
живой рубль, но как реализо

вать свой товар? Опять ма
шина нужна.

В этих краях проводятся 
соревнования по горнолыж
ному спорту. Был бы здесь 
центр массового зимнего ту
ризма, если бы...

Понятно продолжение, 
да? Говорить ли еще о том, 
как в условиях бездорожья 
живется школьникам, брига
дам «скорой помощи», элек
трикам, почтальонам?..

Земля круглая. С Кузедее- 
ва начинал трудовой путь 
Санников-старший, от Кузе- 
деева начинает торить доро
гу в горы Александр Фелик
сович. И знаете, каким мето
дом? Тем, который позаим
ствовал когда-то на Сахалине 
у Вана: вахтовым. Это выгод
но и экономически, и соци
ально. В период работы люди 
не отвлекаются по пустякам, 
на дела домашние. Неделю 
пашут — неделю потом могут 
картошку на даче сажать, на 
рыбалку ходить, по гостям. 
Производительность труда у 
вахтовиков почти на треть 
выше. Здорово, не так ли?

В наступившую эру безде- 
нежья, казалось бы, надо 
бросаться на все, что пахнет 
деньгами. Вот, к примеру, 
строили железнодорожники 
ветку Белово — Гурьевск, а 
потом махнули на нее рукой, 
обратились к автодору: бе
рите ее на свой баланс, пе
репрофилируйте, стройте 
трассу. Ну что, казалось бы, 
Санникову еще нужно? Мощ
ности есть, деньги дадут, 
опять-таки с безработицей 
покончить можно...

Но он умеет считать не 
только свои деньги, но и го
сударственные. Подготовил 
техобоснование:срок окупа
емости такой дороги — боль
ше тридцати лет, интенсив
ность будет мизерной, по
скольку дорога к Алтаю есть 
немного южнее. Неужто же 
лишние миллиарды у рос
сийской казны?

С таким мнением Санни- 
кова согласились.

Еще подобный пример. 
Приезжает как-то к нему гла
ва администрации одного 
района, просит связать его 
деревни дорогой. Деревни 
немалые, человек по двести 
каждая, а дорог надо кило
метров семьдесят. Если 
даже будут они четвертой 
категории, то обойдутся 
миллиардов в тридцать. 
«Деньги выбьем»... — стал 
заверять глава администра
ции, но Александр Феликсо
вич был другого мнения:

— Все же давайте на карту 
взглянем, запросим техни

ко-экономическое обосно
вание. Если не ошибаюсь, 
эти населенные пункты по
падут в зону предполагаемо
го затопления после того, 
как Томь перекроют?

— Так с перекрытием реки 
вопрос еще не решен, а лю
дям надо жить полноценно 
сегодня!

Логичное утверждение, 
не так ли? И возразить на 
него вроде нечем. Это когда 
не вникаешь в детали дела. 
А когда вникнешь...

К затоплению территория 
все же готовится. Соцкульт
быт не развивается, сельское 
хозяйство в упадке, лес вок
руг вырублен, люди сидят без 
дела. И нет перспектив на то, 
что на месте их как-то можно 
будет трудоустроить. По пла
ну же затопления данной тер- 
ритории местных жителей 
решено было переселять в 
места, богатые лесом, мине
ральными источниками (а 
значит, потребуются и лесо
рубы, и специалисты по роз
ливу воды). Так не выгоднее 
ли переселением заняться 
уже сейчас, тем более что 
сельчане на это согласны, 
чем строить дорогу неведомо 
куда и кому? Надо дождаться 
технико-экономического  
заключения и только потом 
решать данный вопрос.

— Как же ты, Александр 
Феликсович, умеешь в ко
рень смотреть, — удивился 
глава администрации после 
состоявшегося разговора.

— Жизнь учит, — ответил 
тот. — Мы тоже ведь иногда 
по-крупному ошибались...

Было такое. В Таштагольс- 
ком районе строили дорогу, 
заизвестковали почву. А изве
стняк оказался радиоактив
ным. Мертвой стоит ныне эта 
дорога... Вины в этом лично 
Санникова нет, но уж такой он: 
«Наше хозяйство — наши и 
ошибки. Ответственность за 
них должен чувствовать и ди
ректор, и тракторист...»

Сейчас вот озабочен тем, 
что накопилось 50 процентов 
недоремонта. «Это же 
смерть дорогам! Сражаться 
надо...» И он будет сражать
ся. И изыщет деньги, верит
ся в это. Нашел же Санников 
оригинальный способ того, 
как привести в надлежащий 
вид сеть дорог общего 
пользования! Сумел нала-

дить занятия в масштабах 
дирекции по пропаганде пе
редового опыта...

Впрочем, хватит о работе. 
Как говорится, не хлебом еди
ным жив человек. Чем еще?

Деревенская 
идиллия

Отец Александра Феликсо
вича был не только знат
ным инженером, но и хо

рошим плотником. Сам делал 
оконные рамы, комод, круг
лый стол — много лет эта ме
бель стояла в их квартире...

Тяга к ремеслу переда
лась и сыну. Умеет он управ
ляться и с пилой, и со ста
меской. Купили они в дерев
не дом... Ну точнее, не дом, 
а участок, поскольку поко
сившийся сруб трудно было 
даже принять за жилье. 
Мама его как увидела, так 
сразу заявила: «Я в эти раз
валины — ни ногой!» Но все- 
таки через год приехала, ах
нула: «Как красиво все сде
лано! Недом, а терем!» К ма
стерам Санниковы-мужики 
не обращались, сделали ре
монт своими руками.

Любит Александр Фелик
сович возиться с землей, с 
грядками. А на рассвете с 
удочкой посидеть на Уньге — 
речка, считай, по огороду 
протекает. На воде — кув
шинки, в воде — карась.

Что еще он любит? Читать 
книги. Предпочтение отдает 
приключенческому жанру: 
там человек все время в эк
стремальной ситуации. Как в 
нынешней жизни.

Попросил его рассказать
о забавной ситуации. Только 
не о работе.

— Со знакомым недавно 
встретился, — сказал Санни
ков. — Тот издали ехал, через 
всю Россию легковушку гнал. 
И специально ко мне завер
нул, представляете? Только 
для того, чтоб сказать: наши 
дороги все же поддержива
ются на приличном уровне.

— Александр Феликсович, 
мы же вроде договорились 
беседовать не о работе, а о 
том, чем живете, так ска
зать, в повседневной жизни.

— Так тем и живу.
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Галина МАНГО BA, 

начальник планиви-экпнпмическигп отдела 
дирекции Кемеровского областного дпрпжнпгп фонда

ЭТО ГОРЬКОЕ

«СЕКВЕСТР»

Нет повести печаль
нее на свете, чем п о 
весть о секвестирован
ном бюджете. Так шут
ники переиначили изве
стную фразу о Ромео и 
Джульетте. Но когда чи
таешь «произведение» 
о секвестре Ф едераль
ного дорожного фонда 
(фдф), то оно в отличие 
от гениального творе
ния Ш експира никаких  
высоких чувств, кроме  
горечи, обиды и возму
щения, не вызывает. Я 
попытаюсь прочитать  
эту «повесть» еще раз, и, 
по возм ож ности, бес
пристрастно. Приведу  
лишь факты с кратким  
их комментарием.

Сначала небольшое вступле
ние к теме. Когда в 1997 году 
принимались поправки к За
кону о дорожны х фондах, 
они вызвали противоречивы е 

мнения. Прежде всего страсти 
разгорелись по поводу того, что 
ставку налога на пользователей 
автодорог, основу территориаль
ных дорожны х ф ондов (Т Д Ф ), 
предполагалось разделить на две 
части. Первая ее часть — 1,25 
процента — зачислялась в Ф ДФ , 
но возвращалась субъектам Ф е 
дерации в виде субвенций и до 
таций, и вторая ее часть — 1,25 
процента — считалась чисто тер
риториальной.

Как я уже сказала, мнения по 
этому поводу резко разошлись. 
Одни не верили, что деньги из 
Ф Д Ф  в виде субвенций и дота
ций полностью вернутся терри
ториям. Иначе в поправках к за

кону, уверяли они, нет никакои 
логики, если не считать умиле
ния от то го , что одни и те же 
средства перегоняются сначала 
с мест в Центр, затем из Центра 
на места. Д ругие  доказы вали, 
что никакого опасения и сомне
ния быть не может, поскольку в 
законе все разложено по полоч
кам, а закон для того и принима
ется, чтобы его выполнять.

Увы, правы оказались скепти
ки. В ноябре началась акция изъя
тия средств Ф ДФ , предназначав
шихся нам в виде субвенций и до
таций в ноябре и декабре.

Какова же причина изъятия 
столь солидной суммы? Как го 
ворят, было бы желание, а при
чина всегда найдется. На этот 
раз — секвестр.

А начиналась эта история так.
28 октября в Управление Ф е 

дерального казначейства по Ке
меровской области пришла теле
грамма от заместителя министра 
финансов РФ А.Смирнова, в ко
торой он со ссылкой на распоря
жение Правительства РФ от 
30.04.97 № 647-р объявлял, что 
субвенции и дотации субъектам 
Российской Федерации на раз
витие и содержание дорог обще
го пользования секвестированы 
на 57,47 процента.

По Кемеровской области по
лучался следующий расклад. Со-

ГЮСГУГ1ПЕНИЕ СРЕДСТВ 
в территориальный 

дородный фонд 
Кемеровской области
в ценах 1991 г., млн руб.

гласно Закону «О федеральном 
бюджете на 1997 год», субвенции 
и дотации нам утверждались в 
размере около 343 млрд рублей. 
Секвестр же равнялся почти 197 
млрд рублей. С ледовательно, 
всего области из Ф Д Ф  причита
лось только 145 млрд рублей, ко
торые с учетом доли средств, 
подлежащ их зачету в Ф Д Ф  за 
март — июнь, считаются уже по
лученными. Таким образом, д о 
пустив якобы переплату бюджет
ных средств, областной дорож 
ный фонд лишился дальнейшего 
получения средств  из Ф Д Ф  в 
виде субвенций. Дорожное хо
зяйство области потеряло более 
20 млрд рублей «живых» денег, 
или 13 процентов от всех денеж
ных поступлений в ТДФ, которые 
составляют только 9 процентов 
от общего сбора средств (91 про
цент налогов поступил в виде 
протоколов взаимозачетов).

Создалась кризисная ситуа
ция. Ведь под изъятые деньги в 
начале года были заключены до
говоры с подрядчиками и уже вы
полнены работы на сумму 126 
млрд рублей. Чем же теперь рас

плачиваться с рабочими? Стано
вится весьма проблематичной 
выплата зарплаты 10000 дорож
ников примерно за 1,5—2 месяца.

Первым на критическую об
становку, в какую попали дорож-v 
ники, среагировал губернатор 
Кемеровской области А.Г.Тулеев. 
В письме на имя председателя 
Правительства Российской Ф е 
дерации В.С.Черномырдина он 
подчеркнул: «На фоне социаль
ной напряженности, сложившей
ся в области в связи с закрытием 
шахт и передачей социальной 
сферы угледобываю щ их пред
приятий в муниципальную соб
ственность, решение Минфина о 
прекращ ении финансирования 
строительства и содержания до
рог из средств Ф Д Ф  еще более 
усугубляет положение».

Далее А.Г.Тулеев отметил, что 
телеграмма А.Смирнова блокиру
ет усилия администраций городов 
и районов области о погашении 
недоимок в дорожные фонды, по
скольку они, главы администра
ций, теперь знают, что эти сред
ства ни в каком виде к областным 
дорожникам не поступят.

СЕТЬ ДОРОГ КЕМЕРОВСКОЙ ОБЛАСТИ
П ротяж енность По состоянию  на 1 .0 1 .
дорог, км 1991 г. 1992 г. 1993 г. 1994 г. 1995 г. 1996 г. 1997 г.
Всего 41184 4278 61102 6430 6668 6713 6698
В том числе:

дороги общего 
пользования 4184 4278 4281 4633 4846 5175 5327

из них:
федеральная дорога 413 413 439 447 449 453 453
территориальные
дороги 3771 3865 3842 4186 4397 4722 4874
муниципальные
дороги 1821 1797 1822 1538 1371
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Тут надо сказать вот еще о 
чем. Федеральный фонд и преж
де не баловал «свою» дорогу (то 
есть автомагистраль «Байкал», 
проходящую через Кем еровс
кую область — Прим. ред.). 
Финансирование ее всегда было 
слабым, и, чтобы она не находи
лась в худшем состоянии, чем 
территориальные дороги облас
ти, на ее содержание и ремонт 
ежегодно из ТДФ выделяются 
необходимые средства. Теперь 
же ф инансовы е ограничения  
коснутся прежде всего ее.

Следующее письмо губерна
тор направил Генеральному 
прокурору РФ Ю.И.Скуратову. В 
нем А.Г.Тулеев без всяких оби
няков назвал «акцию по изъя
тию денег» незаконной по сво
ей сути. И действительно, ею 
нарушаются сразу два закона — 
«О ф едеральном бюджете на
1997 год» и «О дорожных фон
дах в Российской Федерации».

Первый закон  установил  
Правительству РФ рамки секве- 
стирования в пределах до 10 
процентов, но никак не вдвое, 
что предусмотрено его распо
ряжением  № 64 7 -р . Такого  
«урезания» Государственная 
Дума не утверждала.

А второй закон еще более 
категоричен в своих требовани
ях: «Средства дорожных ф он
дов имеют специальное назна
чение и не подлежат изъятию 
или расходованию на нужды, не 
связанны е с сод ерж анием  и 
развитием  д о р о г общ его  
пользования» (статья 2). Таким 
образом грубо нарушены права 
налогоплательщиков, посколь
ку они уплачивали налог как 
пользователи дорог и не упол
номочивали Минфин расходо
вать эти средства произвольно.

Кстати, куда ушли эти день
ги? Так как Правительство РФ

ОБЪЕМ ИНВЕСТИЦИЙ, 
вкладываемы/. в развитие 

и содержание дорог 
Кемеровской обласги
в ценах 1991 г., млн руб.
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В. ОБЪЕМ ЗАТРАТ
в ценах 1991 г., млн руб.

1992 1993 1994 1995 1996

обязал ось  до конца 1997 года 
выплатить задолженность по зар
плате работникам  бю дж етной  
сферы, то, очевидно, секвестиро
ванные дорожные средства в ос
новном для них и направлены. 
Дело, как говорится, благое, и с 
этим трудно спорить. Только вып
лата зарплаты одним за счет не
выплаты ее другим ничем, кроме 
как латанием тришкина кафтана, 
не назовешь. Задолженность по 
зарплате областным дорожникам 
до недавнего времени составляла 
4—6 месяцев. На конец года этот 
разрыв сократился на 2—3 меся
ца. Секвестирование сведет наши 
усилия в этой области на нет.

Еще одно письмо губернатор 
направил прокурору Кем еровс
кой области В.В.Симученкову. В 
нем он просил рассмотреть за 
конность телеграммы Минфина 
от 28.10 .97  и в соответствии с 
Законом «О прокуратуре РФ» от
менить ее действие на террито
рии К ем еровской  области , так 
как она нарушает законные пра
ва граждан и субъектов Россий
ской Федерации.

Надо сказать, что В .В .С иму- 
ченков единственный из всех ад
ресатов этой  о бш ир ной  п е р е 
писки внял просьбе дорожников. 
Он признал противозаконность 
«акции изъятия денег» и о бр а 
тился к Генеральному прокурору 
с просьбой в порядке прокурор
с ко го  н ад зо р а  о пр о те сто в а ть  
р а спо р я ж е н и е  П равительства  
РФ № 647-р.

Как развивал ись  собы тия 
дальше? Поскольку секвестиро
вание дорожных субвенций и до
таций коснулось не только нашей 
области, но и других субъектов

Российской Ф едерации, то вся 
эта история в конце концов ста
ла известна высшим эшелонам 
представительной власти. Совет 
Федерации на своем заседании
5 ноября обсудил информацию 
Правительства РФ о причинах 
снижения объемов перечисле
ния средств в доходы ТДФ, уста
новленных ст. 53 Закона «О фе
деральном бюджете на 1997 год» 
и предложил отм енить прави 
тельственное решение № 647-р.

Такие же рекомендации были 
высказаны и по итогам парла
м ентских слуш аний в Государ
ственной Думе «О выполнении 
Закона «О дорожных фондах в 
Р осси й ско й  Ф ед ер ации»  и о 
дальнейшем развитии дорожно
го хозяйства России», состояв
шихся 11 ноября. Кроме того, на 
этих слушаниях было отмечено, 
что манипуляции Правительства 
РФ со средствам и д оро ж ного  
фонда, противоречат указу Пре-

в том числе:

ФЕДЕРАЛЬНАЯ ДОРОГА
А. ВВОД,

1991 1992 1993 1994

Б. ОБЪЕМ ЗАТРАТ
в ценах 1991 г., млн руб.

1991 1992 1993 1994 1995

зидента России № 403 от 23 ап
реля 1997 года «О дорожной ре
ф орме». В нем, как известно, 
сод е р ж и тся  прям ое указание  
рассм атривать строительство  
автомобильных дорог в качестве 
приоритетной задачи эконом и
ческих программ и проектов фе
дерального бюджета на 1998 и 
последующие годы.

Какой же результат у этой пе
реписки? А никакой. Потому что 
пока (по состоянию на конец 1997 
года, когда материал был подго
товлен к печати. — Прим. ред.) 
из изъятых денег нам не возвра
щено ни рубля.

Единственны м позитивны м  
итогом, от которого можно ожи
дать отдачу в ближайшем буду
щем, является принятый Государ
ственной Думой в первом чтении 
Федеральный закон «О внесении

изменений в Закон «О дорожных 
фондах в Российской Ф едера
ции». В случае его принятия в 
Ф едеральный дорожный фонд 
будут зачисляться средства нало
га на пользователей доро г по 
ставке только 0,5 процента. Ос
тальные средства  налога на 
пользователей дорог, размер 
ставки которого по-прежнему ос
тается прерогативой законода
тельных собраний субъектов Ф е
дерации, будут оставаться в рас
поряжении территорий.

Мы очень надеемся, что в со 
ответствии с рекомендациями 
парламентских слушаний будут 
решены вопросы о выведении 
Федерального дорожного фон
да из состава консолидирован
ного федерального бюджета и
об ужесточении контроля за це
левым использованием средств 
дорожных фондов. Положитель
ное решение этих вопросов по
зволит ликвидировать соблазн 
использовать средства дорож 
ных фондов для решения сию 
минутны х задач, стоящ их пе 
ред исполнительной властью, 
и, н ав е р н о е , писа ть  вторую  
часть печальной повести о сек
вестре не придется.

В заключение я хочу отметить, 
что администрация и Законода
тельное собрание области посто
янно оказывают поддержку д о 
рожникам и соблюдают целевую 
направленность территориаль
ного дорожного фонда. Со дня 
создания областного дорожного 
фонда не было изъятия из него 
средств на нужды, не связанные 
с содержанием и развитием до
рог общего пользования, что по
ложительно сказывается на ре
зультатах деятельности област
ного дорожного фонда,основные 
моменты которой я отобразила 
на диаграммах.

В. ИСТОЧНИКИ 
ФИНАНСИРОВАНИЯ

в ценах 1991 г., млн руб.

Строительство

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 годы

Ремонт

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 годы

Содержание
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СТРАТЕГИЧЕСКАЯ
Предвидения Влади

м ира М аяков ского  о 
Кузнецкстрое во м н о
гом сбылись. Выросли 
го р о д а , «попятилась»  
тай га , / отброш енная  
угольными разрезами и 
вырубленная топорами 
лесозаготовителей. Уп
рямые сибиряки настой
чиво растят сады на  
многочисленных садо
вых, или, ка к  их здесь 
называют, «мичуринс
ких», участках. Но сбы
лось и то, чего не мог 
предсказать в те време
на д аж е самый смелый 
прорицатель — по серд
цу Сибири пролегли ас
фальтированные доро
ги, и среди них гордость 
дорожников Кузбасса — 
д орога I технической  
категории Ленинск-Куз- 
нецкий—Н овокузнецк. 
Строительство дорог не 
прекращается и сегод
ня. Несмотря ни на к а 
кие трудности, д о р о ж 
ники пробивают путь в 
таежные тупики Горной 
Ш ории. П ройдет н е 
сколько лет, и с новой 
ветви «дерева» к е м е 
ровских дорог м о ж н о  
будет снять первы е  
«плоды» — откроется ав
тобусное сообщ ение с 
Таш тагольским  р а й о 
ном, установятся тесные 
экономические связи с 
Республикой Алтай, по
явится перспектива вы
хода на Хакасию.

УЗКОЕ МЕСТО
Трескучие сибирские мо

розы ослабили свою хватку, и 
этим тут же воспользовалась 
зима, закрывая снегом тайгу, 
города и дороги. Мы выбира
лись из Кемерова по толсто
му слою наката, не встретив 
ни одной уборочной машины 
коммунальных служб города. 
Не было дорожной техники и 
за городом, но там, на фоне 
ослепительно белого свеже
выпавшего снега, четко вы
делялась темная лента чис
того асфальта.

Стремительно понеслись 
под колеса «Волги» первые 
километры дороги на Ле- 
нинск-Кузнецкий, наглядно

демонстрируя свои пробле
мы. Летом на этом участке 
интенсивность движения до
ходит до 15 тысяч автомоби
лей в сутки. Тяжело загруже
на дорога и зимой. Обгон на 
девятиметровке затруднен, и 
потому автомобили движутся 
тесными группами. Были 
планы строительства допол
нительной полосы, но хоть и 
велика Сибирь, да земли 
здесь немного. Вплотную к 
дороге проходят кабели. Тя
нутся вдоль нее взлетная по
лоса, опытные поля, лесопо
садки. Плотно обступают до
рогу дома в населенных пун
ктах и дачные участки за 
ними. Планы строительства 
отодвинулись на неопреде
ленное время. А чтобы хоть 
как-то оградить пользовате
лей дороги от возможных не
приятностей, дорожники 
очень серьезно подошли к 
обеспечению безопасности 
движения. Разметка на доро
гах области делается два 
раза в год, причем осевую 
линию наносят преимуще
ственно импортной особо 
прочной краской штоллреф- 
лекс Д -1163 со светоотража
ющими микросферами.

Резко отличается от дру
гих регионов дорожная об
становка. Все стойки указа
телей вынесены на присып
ные бермы. Стойки километ
ровых знаков оригинальной 
конструкции стилизованы 
под восклицательный знак. 
Красочно, в подробностях 
выполнены схемы дорог. А 
знаки индивидуального про
ектирования красуются на 
арочных опорах. Все это до
рожники Кузбасса делают

для своей области своими си
лами. В снабженческо-ком
мерческой фирме, бывшем 
УПТК Кемеровавтодора, дей
ствует цех по выпуску дорож
ных знаков. А опоры изготав
ливает кемеровское предпри
ятие «Левша». Оно же помог
ло решить проблему с заме
ной морально устаревших ба
рьерных ограждений на но
вые, соответствующие ГОСТу. 
На этом предприятии освоили 
выпуск ограждений типа 
«Волна», и сейчас в области 
уже не встретишь тросовых 
ограждений, повсюду, даже в 
зимний период, идет замена 
колесоотбоев, сделанных из 
шахтной крепи. Сейчас в Ке
меровской области установ
лено уже более 300 км «Вол
ны». Впечатляющая цифра, 
если учесть, что ограждения 
при здешней снежной зиме 
создают определенные труд
ности в снегоуборке. Это 
лишний раз подтвердил води
тель автогрейдера Кемеровс
кого ДРСУ Виктор Колобен- 
ков, встреченный нами на 
подъезде к Демьяновке.

— Мешают ограждения, — 
сказал он, — но и без них 
нельзя, поэтому справляем
ся. Техника позволяет. Есть у 
нас и специальные машины 
для очистки ограждений, 
есть финское оборудование, 
которое сразу выбрасывает 
снег за обочину. Мы, правда, 
почти что по старинке рабо
таем. Прошли утром с при
цепными грейдерами, сбро
сили снег с проезжей части, 
теперь вот подчищаю...

Высоко оценил В.Коло- 
бенков боковой отвал, уста
новленный на его грейдере. 
Им и большие валы сбивать 
можно, и даже откосы чис
тить, не боясь свалиться. Та
кие грейдеры с боковыми от
валами здесь называют «ста
риковскими» машинами. На 
них можно спокойно рабо
тать, без напряга...

Демьяновка — последний 
населенный пункт перед по

воротом на дорогу I катего
рии — поразила своей пло
щадкой отдыха, к которой, 
кроме всего полагающего
ся, примыкает и новенькая 
церковь из белого силикат- 
ного кирпича.

КРАСА 
И ГОРДОСТЬ
Водителей краса и гор

дость дорожников Кузбасса 
дорога I технической катего
рии протяженностью 124 км 
с 18 транспортными развяз
ками в двух уровнях встре
чает грозным предупрежде
нием о том, что движение 
«контролируется вертолета
ми и радарами». При виде 
этой ухоженной, необычной 
для Сибири магистрали, не
вольно хочется верить в пре
дупреждение ГАИ, хотя мес
тные водители с большим 
трудом припомнили, когда 
здесь в последний раз появ
лялся вертолет.

Обслуживает дороги спе
циально для этого создан
ное ДРСУ-9. Естественно, 
оно должно соответствовать

уровню своего объекта. За
дача ДРСУ — не только иде
ально содержать, но и учить 
этому остальных. На магис
трали есть даже «эталонный 
участок», обозначенный со
ответствующим плакатом. 
В границы участка входят 
все характерные объекты. 
Это и путепроводы, и пло
щадки отдыха, и крытая 
пескобаза. На базе эталон
ного участка проводится 
учеба мастеров, руководи
телей предприятий области 
и соседних регионов.

На зимнем содержании в 
ДРСУ-9 работают звенье
вым методом. За один про
ход необходимо очищать не 
менее двух полос. Одно та
кое звено, очень необычное 
по составу, мы встретили на 
дороге. В нем были КамАЗ,
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ЗИЛ и SISU. Не вдаваясь в 
сравнительные технические 
характеристики, мы поинте
ресовались работой финско
го автомобиля, 

в  — Машине 9 лет, — расска
зал ее водитель Валерий Че- 
бесов, — у нас она работает 2 
года. Проблем по работе нет, 
а вот с запчастями беда. Вык
ручиваемся, как можем. Ге
нератор и стартер сумели 
«родные» достать, а осталь
ное приспосабливаем. Диск 
сцепления от Т-150 подошел, 
крестовину от «Урала» поста
вили, рессоры с ЛАЗа.

Понятно, что хорошая до
рога нуждается в хороших 
машинах для снегоочистки, 
так же как хорошая машина 
нуждается в солидной ре
монтной базе и водительс
ком мастерстве. У В.Чебесо- 
ва мастерства хватает. И в 
России отучился, и в Фин
ляндии. А вот где учился сле
дующий встреченный нами 
водитель, мы выяснять не 
стали. Удивленный и расте
рянный стоял он в окружении 
пассажиров у своей битой со 
всех сторон «шестерки».

Было понятно без слов — 
превышение скорости. По
становлением администра
ции области скоростной ре
жим ограничен до 90 км в час, 
но на такой дороге трудно не 
разогнаться. Лихача спасло 
барьерное ограждение, хотя 
оно и выполнено здесь из не 
соответствующей дорожно
му ГОСТу шахтной крепи.

ДОРОГА НА 
МУНДЫБАШ
Перед Новокузнецком 26 

км дороги содержит ДРСУ-5, 
столько же на его обслужи
вании дорог II категории и 
126 км — III категории. А есть 
ли разница в содержании?

— По цене нормативы отли
чаются, по трудоемкости нет,
— рассказал начальник ДРСУ- 
5 Сергей Овчинников. — Гра- 
вийки даже тяжелее содер
жать. Поток автотранспорта 
из Алтайского края увеличи
вается, разбивают их быстро. 
Зимой сложнее всего на обхо
де Новокузнецка приходится. 
Если не чистить, за ночь заме
тает на метр — полтора. При
ходится организовывать круг-

- лосуточное дежурство. Благо 
дорожный ремонтный пункт 
рядом со всей необходимой 
техникой, с крытым складом 
противогололедных матери
алов, с капитальным жильем 
для людей...

Этому ДРСУ «повезло». 
Кроме работ по содержа-

Здесь будет мост...

Начальник строительного отдела областного 
дорожного фонда Ю.Звада /слева] 
контролирует работу вахтовиков ДСУ-1.

нию, есть и объемы по строительству 
первые 7 км дороги на Мундыбаш. Эта 
стройка самая важная, самая значимая 
и самая крупная в Кемеровской облас 
ти. С вводом 25-километрового участ
ка проезд из Кузедеева на Мундыбаш
станет в три раза короче. Уже и сейчас
по узенькой, заваленной снегом техно
логической дороге ездят и местные жи
тел и, и рисковые «дальнобойщики

Строительство подходов к 
мосту разыгрывалось на 
торгах. Подряд получили и 
местные дорожники, и кеме- 
ровчане АО «ДСУ-1» и АО «Ке- 
меровоспецстрой».

Рабочие ДСУ-1 привычно 
расположились в вахтовом 
поселке. Вахта — 40 человек, 
работают по неделе.
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Дорога на Мунуыбаш.
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— Зимой объем уменьшил
ся, — рассказал начальник 
участка ДСУ-1 Александр
Аликин. — Работаем в основ 
ном на монтаже труб. Про
блем с бытовыми условиями 
нет. Сейчас люди готовы ра
ботать и в худших условиях, 
была бы работа. А вот с дос
тавкой железобетона сложно
вато, с топливом проблемы...

Вахтовым методом рабо
тают и мостовики из Ново
кузнецкого филиала АО 
«Сибмост». Сдача нового 
сталежелезобетонного мос
та длиной 194 м через реку 
Мундыбаш намечена на
1999 год, но, по словам глав
ного инженера Новокузнец
кого филиала АО «Сибмост» 
Сергея Цхая, при благопри
ятных условиях мостострои
тели готовы завершить ра
боты в 1998 году.

Остается только пожелать 
строителям этих самых «бла
гоприятных» условий. Все ос
тальное они сделают, а доро
га сделает то, ради чего ее 
строят, — вдохнет жизнь в 
заброшенные, полуразва- 
лившиеся деревеньки, пре
вратит медвежий угол Кеме
ровской области если и не в 
цветущий сад, то в экономи
чески равноправный район.
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Объявление о прове
дении торгов подряда  
на работы по содержа
нию автомобильных до
рог Кемеровской обла
сти стало едва ли не са
мым важным событием 
прошедшего года. С мо
мента разделения К е - 
меровавтодора на под
рядчиков и за ка зч и ка  
эту нишу дорожных ра
бот в течение шести лет 
прочно занимали ДРСУ
— государственны е  
предприятия дирекции  
областного дорожного  
фонда. Им знакомы все 
тонкости эксплуатации, 
у них готов ответ на лю
бые капризы сибирской 
погоды . Но готовы ли 
они сами участвовать и 
побеждать в этих тор
гах? Этой теме было по
священо очередное за
седание «круглого сто
ла», провести которое  
мы попросили замести
теля директора К ем е
ровского областного  
д о р о ж н о го  ф онда  
Алексея Семеновича БЕ- 
ЛОКОБЫЛЬСКОГО.

Й.БвлвивВыльский: 
«Не обольщайтесь, сегодня все 

можно организовать с нуля».

А.Белокобы льский. Я
пригласил участвовать в «круглом 
столе» руководителей четырех 
ДРСУ. Их деятельность в какой-то 
мере позволит представить цельную 
картину положения дел с содержа
нием дорог в нашей области и готов
ность предприятий к участию в тор
гах. Первые результаты работы тен
дерной комиссии показали, что у не
которых ДРСУ довольно сильные 
конкуренты. Какие меры предприни
маются, на что вы рассчитываете, 
участвуя в тендере?

Андрей Погорелы й, 
главный инженер К ем е
ровского ДРСУ. Ожидание

Я.Погорелый: 
«Мы в неравных условиях 

с частными фирмами».

этих торгов продолжается, навер
ное, уже два года, и мы знали, что 
когда-то они начнутся. Отношение 
к ним двойственное. С одной сто
роны, мы — госпредприятие, не 
имеем никакой собственности за 
душой, все принадлежит Госкоми
муществу. А с другой — торги под
стегивают. Мы должны сделать все, 
чтобы выиграть. Иначе где работать 
будем? В общем, был повод поду
мать о перспективе, об улучшении 
работы, о том, чтобы наследующем 
тендере и в голову никому не при
шло конкурировать с нами.

А.Б.
Но вы надеетесь выиграть тен

дер на 1998 год? На всю сеть? Или
уступите?

А.П.
Тендерная комиссия решит, кто 

лучше. Пока не хочу загадывать,
но... если не мы, то кто же?

В. В и рже в:
«Конкуренты появляются там, 

гуе содержать уорогу легко, 
на сложных участках их нет».

Виктор Воржев, глав
ный инженер ДРСУ-7. Мы
тоже надеемся выиграть и удер
жать наши дороги. Однако отноше
ние к торгам действительно слож
ное. Дороги разделили на два бло
ка. У нас самый плохой участок фе
деральной дороги Новосибирск— 
Иркутск, и претендентов на него

нет. А где дорога получше, где ее 
легче содержать, там появились 
конкуренты. Если уж отдавать, так 
все вкупе. А в целом торги затраги
вают каждого. Теперь даже рабочие 
интересуются, задают вопросы о 
тендере. Так что это стимул для 
улучшения качества.

А.Б.
Что касается вопросов, то отве

тить на них несложно. Выигрывает
подрядчик — он забирает у вас про
изводственную базу и технику, лю
дей он может оставить по своему 
усмотрению, а вы, естественно, 
идете на все четыре стороны.

А.П.
То есть это конкурс не коллекти

вов, а первых руководителей?

А.Б.
Если ДРСУ содержит дорогу 

плохо, надо расторгать договор с
руководителем или менять коллек
тив в целом, что и делается с помо
щью торгов. Так что слабым коллек
тивам и руководителям есть о чем 
подумать. А вот Ленинск-Кузнецкое 
и Топкинское ДРСУ, похоже, за ре
зультаты торгов не волнуются?

В. Берг:
«Хорошие уороги тоже 

становятся вричиний аварий».

Владимир Берг, на
чальник Ленинск-Кузнец- 
кого ДРСУ. Никто не пытается 
противостоять нам, зная наши 
возможности по содержанию дорог. 
Мы проводим большую работу по 
демонстрации наших успехов, по
этому пока конкурентов не нашлось, 
хотя есть в районе довольно силь
ные дорожные предприятия.

Ш.Ягунов:
кДеньги науо платить за райоту, 

а не за просиживание 
на райвчвм месте».

Юрий Ягунов, началь
ник Топкинского ДРСУ. У
нас в районе тоже конкурентов нет, 
но рядом Кемерово с сильными 
подрядчиками, и потому я людей 
предупреждаю, что можем остать- £ -  
ся без работы. Это положительно 
влияет. С другой стороны, если бы 
вопрос о тендерах ставился в са
мом начале, когда происходила 
приватизация, нам было бы намно
го легче. Тогда ДСУ смогли прива
тизироваться, их работники вложи
ли ваучеры в свои предприятия, а 
наши ДРСУ в сущности остались ни 
с чем. В результате частные пред
приятия, приватизировавшие за 
бесценок государственное имуще
ство, смогли его эффективно при
менять, наращивая базу. Теперь, 
обладая высоким потенциалом, они 
могут отобрать у нас, опять же да
ром, всю нашу технику, наши объе
мы, как они забирают сейчас под
ряды на ремонт и строительство. И 
мы знаем, что состязаться с ними в 
этом бесполезно, потому что техни
ка у них другая. Но на содержании, 
думаю, нет гарантии, что они спра
вятся так же, как мы, даже обладая 
лучшей техникой. Комиссия долж
на учитывать, что у них нет опыта 
работы. Как руководители, так и 
рабочие должны будут привыкать к 
нерегламентированному рабочему 
дню, к незнакомой технологии, к 
новой ответственности и сознанию 
значимости работ по содержанию.

А.Б.
Не надо обольщаться тем, что 

вы большие специалисты и другим
с вами не сравниться. Все можно 
организовать, в том числе и содер
жание. Да, мы поддерживаем тех
никой и вас, и частным предприя
тиям ее предоставляем в аренду, 
чтобы создать конкуренцию. Все 
направлено на улучшение качества 
дорожных работ. Вы ведь сами жде
те тех, кто придет и качественно 
выполнит для вас капитальное 
строительство и ремонт. Так что и в 
содержании могут появиться такие 
фирмы, ведь это приоритетная за
дача в области, под нее выделяет
ся финансирование, есть какие-то 
«живые» деньги.

А.П.
Речь о том, что мы в неравных 

условиях с частными фирмами.
Даже ту технику, которая приобре
тена нами, государство у нас «при
ватизирует». То, что еще в прошлом 
году по балансам числилось приоб
ретенным за собственные сред
ства, в этом году отдано Госкомиму
ществу. В принципе, любой руково
дитель, покупая автомобиль, фин
ское оборудование, решает задачу, 
как отнять от зарплаты деньги на 
технику. Перед хозяином частной 
фирмы такой задачи нет. Покупая 
новую машину, он создает благопо
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лучие свое и коллектива. Если бы 
сегодня мы могли приобрести су- 
перМАЗ, КрАЗ, еще несколько 
спецмашин, то через четыре года 
мы были бы с любым частником на 
равных. У нас была бы возможность 
маневра, мы могли бы от старого и 
ненужного избавляться...

А.Б.
Вы получаете государственную 

технику, расходуя мизерное коли
чество собственных денег на ее 
приобретение, а частная фирма 
тратит свою прибыль. И эта техни
ка — не недвижимость, которую 
можно продать. Она изнашивает
ся после интенсивной работы в та
ких фирмах очень быстро. Через 3
— 4 года она годится только на 
списание.

А.П.
Частник может продать свою 

технику в любой момент, если она
неэффективна или перестала при
носить прибыль. Мы этого не мо
жем. Хотелось бы, к примеру, поме
нять морально устаревшую техни
ку на более совершенную, но про
дать и использовать средства на 
приобретение новой, не имеем 
права. Та, старая, будет 12 лет ви
сеть на балансе, и за нее придется 
платить. А если вследствие интен
сивной работы она пришла в негод
ность, то опять же мы должны зап
латить из своей прибыли за преж
девременное списание. Это не
справедливо.

А.Б.
Вопрос в другом. Сегодня вы не 

пойдете на приватизацию ни при
каких условиях. Вы тогда станете на 
уровень других подрядчиков и по
теряете объемы. Пока же то, что вы
— государственные предприятия, 
дает преимущества, дает твердый 
объем работ по содержанию. Ко
нечно, когда появятся «живые» 
деньги, когда увеличатся объемы, 
может быть, приватизация и даст 
что-нибудь. Но взгляните на себя. 
Вы работаете в убыток. У вас боль
шее количество людей, техники. У 
финнов до 40 человек на 500 км, а у 
вас по человеку на километр. По
этому давайте оставим теорию и 
перейдем к практике вашей рабо
ты, ваших взаимоотношений с ГАИ, 
к тому, что поможет вам выиграть 
торги. Пока что гарантии на это нет. 
Ведь штрафные санкции за некаче
ственное содержание довольно 
высоки. В ДРСУ-7 они составляют
8,2 процента, у Кемеровского ДРСУ 
—6,4 процента, у других поменьше. 
Кемеровское и Ленинск-Кузнецкое 
ДРСУ допустили по 6 ДТП, связан
ных с дорожными условиями. Ду
маю, все вы проанализировали со
стояние дел, и у вас есть предложе
ния о том, как снизить неблагопри* 
ятные факторы.

A .П .
Да, аварийность у нас высокая. 

И причины ее понятны. Дорога на
Ленинск-Кузнецкий, где произошли 
практически все ДТП, давно пере
гружена. Она свое отработала. Нуж
но реконструировать ее до второй 
и первой категории, тогда и аварий 
будет меньше. Нужна и новая со
временная техника. У нас 5 машин 
оснащены финским оборудовани
ем, но отказаться от старой техни
ки мы не можем. Она работает на 
подъездах, причем в отличие от но
вой техники работает медленно. 
Отсюда и штрафные санкции. Ведь 
требования ко всем дорогам оди
наковы, что 10 тысяч, что 100 авто
мобилей в сутки по ним проходит. 
На главных направлениях мы теперь 
справляемся со снегом, в после
дний год с приходом новой техни
ки ни разу не заужали проезжую 
часть, а вот на подъездах отстаем. 
Кроме того, не знаю, как в Финлян
дии, а у нас не получается работать 
финским оборудованием без под
работки автогрейдером на кромках 
асфальтобетона.

B.В.
Для нас составляет большую 

проблему содержание федераль
ной дороги Новосибирск — Ир
кутск. Она давно нуждается в ре
конструкции. Техническое состоя
ние дороги очень плохое. Весной 
идет большое пучинообразование 
на таежных участках, даже родники 
в отдельных местах пробиваются. 
Покрытие изношено до предела, 
ямочный ремонт практически все 
лето делаем. Есть участки, где про
дольные уклоны не соответствуют 
нормам, есть крутые повороты. Все 
это и влияет на то, что у нас боль
шой процент штрафных санкций. 
Но в последние годы положение 
меняется. Благодаря дорожному 
фонду мы получили три КамАЗа с 
финским оборудованием. На грей
дер установили боковой отвал. Ко
нечно, теперь никакого сравнения 
нет с тем, что раньше было, когда 
пускали грейдеры, за ними шнеко- 
роторы, когда чистили снег, заужая 
проезжую часть. Приходилось и тя
желую технику использовать. Сей
час по центру идет КДМ с передним 
отвалом, за ней КамАЗ, который 
выбрасывает снег с дороги. По 
мере образования вала на обочине 
периодически проходим ее авто
грейдером. За счет применения 
финского оборудования мы смогли 
убрать с дороги две единицы тяже
лой техники. Их переоборудовали и 
сделали приспособление для чис
тки ограждений, которых у нас 19,8 
км на участке в 56 км.

В.Б.
Не секрет, что не только плохие, 

но и хорошие дороги становятся
причинами аварий. С улучшением

их состояния увеличиваются ско
рость, интенсивность движения. 
Для снижения аварийности мы при
меняем поверхностную обработку. 
В этом году сделали 33 км, больше 
чем планировали. На содержании у 
нас занято три бригады. В них 18 
звеньев. В зимний период работа
ем круглосуточно, организовано и 
круглосуточное дежурство инжене
ров на каждом участке. Чтобы уси
лить работу по предотвращению 
аварий, мы решили взять в штат 
специалиста по безопасности дви
жения. Он будет контактировать с 
ГАИ по всем вопросам. Не менее 
важно и строительство удобных 
крытых пескобаз. Мы запланирова
ли такое строительство в селе 
Красном.

А.Б.
Надо упомянуть, что для борьбы 

со скользкостью все наши предпри
ятия применяют не поваренную 
соль, а антигололедный материал 
«Кама». В сущности это отходы ти- 
тано-магниевого производства. 
Они двойного действия. Наружная 
оболочка быстро реагирует на вла
гу, ядро более продолжительно. 
Материал эффективно работает на 
трассе при температуре до минус 
10 градусов и позволяет сдержи
вать гололед долгое время. Что же 
касается реконструкции дорог, то 
пока, к сожалению, она не планиру
ется, и независимо от техническо
го состояния необходимо содер
жать их на должном уровне, напри
мер, на таком, какой поддержива
ет Топкинское ДРСУ. Как вы этого 
добиваетесь?

Ю.Я.
У нас на обслуживании 290 км, 

в том числе 60 км федерального
значения. В управлении организо
вано круглосуточное дежурство, на 
трех рабочих участках такого де
журства нет. В сложные периоды, 
при смене погоды там дежурят ме
ханизаторы, в обычное время фун
кции дежурных выполняют кочега
ры, которые всегда знают, как и 
кого вызвать. Считаю нецелесооб
разным держать людей на работе, 
если ее нет. Это связано и с тем, 
что у нас сравнительно небольшой 
штат, всего 152 человека, и с тем, 
что деньги надо платить за рабо
ту, а не за просиживание на рабо
чем месте. Поэтому если погода 
позволяет не выезжать на дорогу, 
если мороз на улице, то наши ме
ханизаторы остаются дома. Но 
если запуржило или есть ремонт
ные работы, то все они будут ра
ботать, не считаясь со временем.

За техникой закреплено по два 
человека. Основной водитель КДМ, 
грейдера или КамАЗа и подменный. 
Держать двухсменный штат и нор
матив не позволяет, и финансовые 
возможности. При необходимости,

в тяжелых погодных условиях, что
бы механизаторы могли отдохнуть, 
выходят сменщики. Так что когда 
требуется, грейдеры не уходят с 
дороги по двое-трое суток. Для 
расчистки привлекаем 4 грейдера, 
КамАЗы с финским оборудовани
ем, отечественные КДМ с резино
выми лопатами и щетками, и финс
кие с передними и промежуточны
ми отвалами, правда, на них отече
ственные ножи, которых хватает 
максимум на два часа работы.

А.Б.
С ножами вопрос решается. Ско

ро будем выпускать свои ножи с
улучшенным химическим составом.

Ю.Я.
Новых ножей ждем с нетерпени

ем, как и новой техники. Но пока
приходится ее самим конструиро
вать и изготавливать. В частности 
мы сделали два механизма по очи
стке ограждений. Раньше было 8 
человек на 12 км ограждений. Все 
очищали лопатами. Сегодня трак
тор проходит два-три раза, и под 
ограждениями чисто.

На автогрейдер внедрили новое 
приспособление. Это щетка из тро
сов для снятия тонкого наката там, 
где нож взять не может. Летом ис
пользуем собственное оборудова
ние для мойки ограждений, уста
новленное на Т -150. Все это позво
лило сократить количество рабочих 
до минимума.

Результат заметен — наше со
держание независимая лаборато
рия уже признавала эталонным. В 
прошлом году наш участок феде
ральной дороги снова стал лучшим. 
Причина этого не только в технике 
и технологии, но, в первую очередь, 
в дисциплине и жестком спросе. 
Разработаны показатели премиро
вания по качеству содержания. 
Сроки и нормативы доведены до 
каждого. За счет строгого контро
ля наших кураторов и куратора до
рожного фонда зарплата на разных 
участках отличается достаточно 
сильно.

Очень жестко подходим к тем, 
кто не вышел вовремя на работу. 
При повторном нарушении — 
увольнение. Но текучести кадров у 
нас нет. На воротах предприятия 
давно уже сделана надпись о том, 
что ДРСУ прием на работу не про
изводит. Строгий спрос в производ
ственных вопросах мы компенсиру
ем заботой о людях, организацией 
досуга и быта.

А.Б.
Состоянию дел в Топкинском 

ДРСУ можно только порадоваться.
Думаю, что свои объемы по содер
жанию дорог они не уступят нико
му, и хочу пожелать этого всем ос
тальным. Успехов и победы в тор
гах на содержание.
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Олег АФИНОГЕНОВ, 
кандидат технических надк, доцент, 

директор Кдзбасского центра дорожных 
исследиваний

ЕТЕЙСКИЙ
СУДЬЯ

П реобразования в дорожной 
отрасли в сущности своди
лись к обеспечению качества 
работ и высокой эффектив
ности затрат. К моменту разделе

ния Кемеровавтодора на подряд
чиков и заказчика (начало 1992 г.) 
прежняя система обеспечения ка
чества фактически перестала су
ществовать. Собственными лабо
раториями располагали лишь не
многие предприятия, большин
ство же подрядчиков просто не 
имело возможности получить до
стоверную информацию о соот
ветствии продукции нормам. В 
плачевном состоянии находилась 
и Центральная лаборатория Кеме
ровавтодора. Она была не способ
на выполнять в полном объеме 
функции по измерительному кон
тролю в рамках технического над
зора заказчика. Поэтому дирекция 
областного дорожного фонда при
няла решение не брать под свое 
«крыло» лабораторию, а продол
жить реализацию принципа разде
ления ответственности, по которо
му, собственно, она сама и была 
создана. Так появилось ТОО «Куз
басский центр дорожных исследо
ваний» (КузЦДИ) — организация, 
не связанная ни с одним предпри
ятием и, значит, свободная от не
достатков «человеческого» факто
ра. Она способна производить не
зависимый технический контроль, 
играя роль третейского  судьи 
между заказчиком и подрядчиком 
в вопросах качества.

Мы заинтересованы только в 
выполнении собственных задач и 
можем выдавать объективную ин
формацию, потому что у нас нет 
экономической заинтересованно
сти в ее результатах. Более того, 
лаборанты, испытывая образцы 
материалов, даже не знают, отку
да они привезены, кто подрядчик.

К сожалению, это не гарантиру
ет достоверности результатов кон
троля. Причина в том, что нет стан
дартизированных методик измере
ний на дорогах, практически нет на
дежных приборов. Те же машины 
сжатия армавирского АО «Точмаш» 
не соответствуют ГОСТу на испыта
ния асфальтобетона. Или саратов
ский прибор ПКРС для измерения 
коэффициента сцепления шины с 
дорожным покрытием, который 
очень дорого стоит, но ненадежен. 
К тому же не обеспечен стандарти
зированной методикой проверки.

Начав с устаревшего оборудо
вания бывшей центральной лабо

ратории и автомобиля, передан
ных нам в аренду дирекцией до
рожного фонда, мы к сегодняшне
му дню сумели обзавестись са 
мым современным оснащением. 
Это, к примеру, тахеометрическая 
станция ТС-600 швейцарской 
фирмы «Leica», позволяющая ав
томатизировать съемку и обработ
ку данных. Это и приборы опера
тивного контроля, установленные 
на автомобилях, которых у нас по
чти столько же, сколько сотрудни
ков. Поэтому мы способны реаги
ровать незамедлительно на любой 
заказ, ведь от нашей оперативно
сти может порой зависеть судьба 
объекта и подрядчика.

Но контролируем не только мы. 
Подрядчики, почувствовав жесткий 
постоянный контроль независимых 
аудиторов, стали развивать соб
ственные лаборатории. В 1994 —
1995 годах мы помогли подготовить 
их к аттестации территориальными 
органами Госстандарта, и теперь

эти полноценные лаборатории, по
мимо функции производственного 
контроля, могут проверить объек
тивность наших измерений.

С другой стороны, ощущается 
постоянный контроль заказчика, 
который совместно с органами 
Госстандарта проводит аттеста
цию наших сотрудников. Но мы и 
сами понимаем, что сила незави
симого центра — в знаниях и ком
петентности сотрудников. Поэто
му изначально привлекали самых 
грамотных специалистов и в ходе 
работы регулярно повышали их 
квалификацию на различных кур
сах, поощряли занятия наукой. У 
нас из 12 штатных сотрудников 5
— кандидаты наук. Все лаборанты 
имеют высшее образование, соот
ветствующее профилю работы. 
Только за последнее время 5 со
трудников прошли обучение по 
программе экпертов-аудиторов 
Системы сертификации ГОСТ Р в 
строительстве, 2 — по метрологи
ческому обеспечению предприя
тий, 3 специалиста имеют право

Занятия 
на курсах лаборантов.

поверки и ремонта средств изме
рений. В летний период полевых 
работ мы привлекаем к работе

ОВрайитха данных 
на тахеометрический станции 

ТСБОН.

ученых и студентов Кузбасского 
государственного технического 
университета, сотрудников других 
научных организаций. Все это 
люди, не связанные производ
ственными отношениями ни с за- £_ 
казчиком, ни с подрядчиками до
рожных работ.

В последнее время КузЦДИ 
значительно расширил сферу де
ятельности. Основной вид работ
— независимый контроль качества
— выполняется теперь не только 
по заданию дирекции областного 
дорожного фонда, но и по заданию 
ФДС России на территориях Кеме
ровской, Омской, Иркутской обла
стей, в Красноярском крае и дру
гих регионах.

Центр производит подбор и эк
спертизу рецептов асфальтобе
тонных, цементобетонных и других 
смесей, испытания местных стро
ительных материалов. Научные 
исследования направлены на раз
работку методологии независимо
го контроля качества, улучшение 
территориальной системы обес
печения качества дорожных работ.

По результатам исследований 
опубликовано 4 монографии, 4 
сборника научных трудов, 12 стан
дартов предприятия(Кемеровской 
дирекции областного дорожного 
фонда), 6 рекомендаций по мето
дам контроля качества работ, пра
вилам приемки работ, обеспечению 
качества ремонта дорожных покры
тий, поверхностной обработки.

В сфере подготовки кадров 
КузЦДИ поднялся до уровня реги
онального образовательного уч
реждения ФДС России. Наша за
дача — обучать специалистов всех 
уровней, от лаборантов до руково
дителей предприятий, контролю 
качества, создавать у подрядчиков 
устойчивое мнение о том, что ка
чество необходимо в первую оче
редь им. Более того, мы начали го
товить инженеров по качеству. 
Возможно, кроме нас, их не обуча
ет ни одно учебное заведение. Не
обходимые методические пособия 
подготовлены нами и отпечатаны 
в собственной типографии.

В целом за время существова
ния КузЦДИ создана четкая терри
ториальная система управления 
качеством от подготовки специа
листов до проведения экспертиз и 
консультаций. Результаты оценки 
качества нашими независимыми 
экспертами исключают разногла
сия между заказчиком и подрядчи
ком, способствуют становлению 
нормальных рыночных отношений 
и препятствуют развитию корруп
ции в подразделениях заказчика. 
Опыт нашей работы уже перени
мают соседи, и мы готовы поде
литься им со всеми желающими, 
потому что будущее дорожного 
строительства невозможно без 
эффективной системы обеспече
ния качества работ.
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ДЕЛОВОЕ ДОСЬЕ
Выпуск четвертый

М ИНЭКОНОМ ИКИ РОССИИ, М ИНФ ИН РОССИИ, 
ГОССТРОЙ РОССИИ

* ПОРЯДОК ПЕРЕСЧЕТА СМЕТНОЙ ДОКУМЕНТАЦИИ И СМЕТНО
НОРМАТИВНЫХ ДОКУМЕНТОВ НА КАПИТАЛЬНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО, 
КАПИТАЛЬНЫЙ РЕМОНТ ПРОЕКТНО-ИЗЫСКАТЕЛЬСКИЕ И ДРУГИЕ 
РАБОТЫ В СВЯЗИ С ИЗМЕНЕНИЕМ НАРИЦАТЕЛЬНОЙ СТОИМОСТИ 

РОССИЙСКИХ ДЕНЕЖНЫХ ЗНАКОВ И МАСШТАБА ЦЕН
Настоящий Порядок разработан во исполне

ние постановления Правительства Российской 
Федерации от 18 сентября 1997 г. № 1182 «О про
ведении мероприятий в связи с изменением на
рицательной стоимости российских денежных 
знаков и масштаба цен» и вводится в действие 
исходя из нового масштаба цен, принятого с 1 
января 1998 г. Порядок распространяется на 
организации независимо от их организационно
правовой формы и граждан, осуществляющих 
предпринимательскую деятельность без обра
зования юридического лица в капитальном стро
ительстве, капитальном ремонте, проведении 
проектно-изыскательских и других работ.

I. О пересчете сметной 
документации 

на строительство, 
капитальный ремонт 

объектов, 
проектно-изыскательские 

и другие работы, 
выпущенной 

до 1 января 1998 года
Д  Пересчету подлежит сметная документа

ция на строительство новых, расширение, рекон
струкцию и техническое перевооружение дей
ствующих предприятий и объектов (далее — 
строительство), капитальный ремонт объектов 
производственного и непроизводственного на
значения, на проведение проектно-изыскатель
ских и других работ, осуществляемых на терри
тории Российской Федерации.

2  К сметной документации, подлежащей пе
ресчету, относятся сводный сметный расчет сто
имости строительства (форма N91), сводка зат
рат (форма № 2), объектные сметные расчеты и 
объектные сметы (форма № 3), локальные смет
ные расчеты и локальные сметы (формы № 4 и № 
4а), ведомость сметной стоимости строительства 
объектов, входящих в пусковой комплекс (форма 
№ 6), протокол согласования (ведомость) свобод
ной (договорной) цены (форма № 7), ведомость 
сметной стоимости объектов и работ по охране 
окружающей природной среды (форма № 8), со
ставленные в соответствии с «Порядком опреде
ления стоимости строительства и свободных (до
говорных) цен на строительную продукцию в ус-

^  ловиях развития рыночных отношений», введен
ным в действие с 1 апреля 1994 года письмом Гос
строя России от 29 декабря 1993 года № 12-349.

3  Сметная документация, составленная в 
базисном уровне цен на 1 января 1991 г., пере
счету не подлежит*.

Сметная документация, составленная в теку
щем (прогнозном) уровне цен, подлежит пере
счету. На всех подлежащих пересчету сметных 
документах после строки в начальной части «Со-

* — Не пересчитывается и сметная документация, 
составленная в базисном уровне на основе сметно
нормативной базы, введенной в действие с 1 января 
1984 г.

ставлен(а) в ценах...» ниже, отдельной строкой, 
помещается запись: «Уточнен(а) в ценах по со
стоянию после 1 января 1998 г.», а суммы в ито
говых строках уменьшаются в 1000 раз.

Пересчету подлежит также незавершенное 
строительство (работы), осуществленное в пе
риоде 1 января 1991 г. по 31 декабря 1997 г., при 
этом сметная стоимость работ по незавершен
ному строительству, числящаяся на балансе 
организации, подлежит пересчету путем умень
шения итоговой суммы в 1000 раз.

3  После проведения расчетов за декабрь
1997 г. по каждому сметному документу опреде
ляется остаток сметной стоимости по состоянию 
на 1 января 1998 г., для чего в конце соответству
ющего документа помещается запись: «Остаток 
сметной стоимости по состоянию на 1 января
1998 г. — _____ тыс. руб.» с указанием суммы в
новом масштабе цен.

По формам №№ 1—3, 6—8 остатки по со
стоянию на 1 января 1998 г. указываются также 
в каждой графе, обозначающей соответствую
щий вид затрат.

3  Все изменения, связанные с пересчетом 
по состоянию на 1 января 1998 г., вносятся в 
сметную документацию заказчиком строитель
ства (застройщиком), а в форму № 7 — по согла
сованию с подрядчиком.

Пересчет на каждом сметном документе за
веряется подписью руководителя организации 
заказчика строительства (застройщика). О пере
счете сообщается инвестору.

При пересчете не допускается внесение в 
сметную документацию каких-либо других уточ
нений, не связанных с изменением нарицатель
ной стоимости российских денежных знаков и 
масштаба цен.

2  В тех случаях, когда до 1 января 1998 г. 
сметная документация составлялась только в 
базисном уровне цен и расчеты между заказчи
ком (застройщиком) и подрядчиком осуществ
лялись базисно-индексным методом с перехо
дом к текущему уровню цен с помощью индек
сов, сметная стоимость в текущем уровне цен по 
строительству (работам), осуществленному в 
периоде 1 января 1991 г. по 31 декабря 1997 г., 
уменьшается в 1000 раз.

II. О составлении сметной 
документации 

на строительство, 
капитальный ремонт 
зданий и сооружений, 

проектно-изыскательские 
и другие работы, 

выпускаемой вновь 
на объемы, подлежащие 

осуществлению 
после 1 января 1998 года
Д  Сметная документация на строительство, 

капитальный ремонт зданий и сооружений, про- 
ектно-изыскательские и другие работы на объе

мы, подлежащие осуществлению после 1 янва
ря 1998 г., составляется в соответствии с дей
ствующим порядком определения сметной сто
имости и свободных (договорных) цен на строи
тельную продукцию с учетом нижеследующих 
положений.

Сметная стоимость в текущем (прогнозном) 
уровне цен показывается:

в двух масштабах цен (старом и новом) — в 
сметных документах, на основе которых строи
тельство (работы) намечается осуществить до 31 
декабря 1998 года;

новом масштабе цен, т. е. с уменьшением в 
1000 раз, — в сметных документах, на основе 
которых строительство (работы) намечается осу
ществлять после 31 декабря 1998 года.

Сметная стоимость в базисном уровне цен 
определяется на основе действующей сметно
нормативной базы.

Сметная стоимость в текущем (прогнозном) 
уровне цен определяется по новому масштабу 
цен с уменьшением в 1000 раз против цен, дей
ствовавших до 1 января 1998 года. Цены, указы
ваемые в графах «На единицу измерения», про
ставляются в каждой строке сметного докумен
та в новом масштабе цен.

При определении сметной стоимости базис- 
но-индексным или ресурсно-индексным мето
дом текущие (прогнозные) индексы, как общие, 
так и по отдельным элементам затрат, использо
вавшиеся в уровне цен до 1 января 1998 года, 
применяются:

в двух масштабах цен (старом и новом) — в 
сметных документах, на основе которых строи
тельство (работы) намечается осуществить до 31 
декабря 1998 года;

в новом масштабе цен, т. е. с уменьшением в 
1000 раз, — в сметных документах, на основе 
которых строительство (работы) намечается осу
ществлять после 31 декабря 1998 г.

2  Для обеспечения определения сметной 
стоимости строительства в новом масштабе цен 
организациям — разработчикам программных 
средств по составлению смет необходимо вне
сти в них соответствующие коррективы.

III. О сметно-нормативной 
базе

[ 2  Сметно-нормативная база, введенная в 
действие с 1 января 1991 г., применяется без из
менения, т. е. с ранее действовавшими ценовы
ми показателями базисного уровня**.

Сметно-нормативная база, разрабаты
ваемая и вводимая в действие после 1 января
1998 г., должна иметь в своем составе ценовые 
показатели базисного уровня по состоянию на 1 
января 1998 г. в новом масштабе цен.

Приложение к письму Госстроя России
от 23 .12 .97  №  В Б -2 0 -2 9 2 /1 2

** — Применяется без изменения и сметно-норма- 
тивная база, введенная в действие с 1 января 1984 г.
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N° ДЕЛОВОЕ ДОСЬЕ
Выпуск четвертый

ФЕДЕРАЛЬНАЯ ДОРОЖНАЯ СЛУЖБА РОССИИ (ФДС России)
П Р И К А З

05.01.98. № 1 Москва
О распределении обязанностей по руководству работой 

структурных подразделений, подведомственных и 
иных организаций Федеральной дорожной службы России

Установить следующее распределе
ние обязанностей по руководству рабо
той структурных подразделений цент
рального аппарата Федеральной дорож
ной службы России (ФДС России), под
ведомственных и иных организаций:

Руководитель Ф Д С  России
В.Г .А РТ Ю Х О В

Осуществляет общее руководство деятельно
стью ФДС России и координацию работы замес
тителей руководителя, является председателем 
коллегии ФДС России.

Осуществляет взаимодействие с Правитель
ством Российской Федерации и органами исполни
тельной власти субъектов Российской Федерации.

Первый заместитель 
руководителя Ф ДС  России

Н .П .С Е Р Е Г И Н
Управление научно-технической политики.
Осуществляет координацию работы замести

телей руководителя ФДС России Ю.А.Беляева, 
И.А.Урманова, Ф.К.Садыгова (в части планирова
ния объемов дорожных работ) и курируемых ими 
структурных подразделений центрального аппара
та ФДС России.

В отсутствие руководителя ФДС России вы
полняет его обязанности по руководству работой 
ФДС России.

В отсутствие первого заместителя руководи
теля ФДС России В.Д.Евстигнеева выполняет его 
обязанности по руководству работой курируемых 
им структурных подразделений центрального ап
парата ФДС России.

Осуществляет общую координацию работы ре
гиональных дирекций, Дирекции по управлению про
ектом восстановления и содержания автомобильных 
дорог «Доринвест» и координацию работы Дорож
ного научно-исследовательского и производствен
но-технического объединения (НПО «РосдорНИИ»), 
Федеральной дирекции лабораторного контроля и 
обследования автомобильных дорог, государствен
ного предприятия «Информационный центр по авто
мобильным дорогам» (Информавтодор).

Осуществляет взаимодействие с Отраслевым 
фондом развития дорожного машиностроения, от
крытым акционерным обществом «Дорожный про
ектно-изыскательский и научно-исследовательский 
институт» (ГипродорНИИ), ассоциацией дорожных 
проектно-изыскательских организаций «Родос» и 
другими научными и проектными организациями.

Первый заместитель 
руководителя Ф ДС  России

В .Д .Е В С Т И Г Н Е Е В
Отдел кредитов, работы с банками и альтерна

тивных источников финансирования.
Отдел кадров, социальной политики и учебных 

заведений.
Административное управление.

Осуществляет координацию работы заместите
лей руководителя ФДС России Ф.К.Садыгова (в час
ти планирования и исполнения бюджета Федераль
ного дорожного фонда Российской Федерации),
В. И. Щедрова и курируемых ими структурных подраз
делений центрального аппарата ФДС России.

В отсутствие первого заместителя руководи
теля ФДС России Н.П.Серегина выполняет его 
обязанности по руководству работой курируемых 
им структурных подразделений центрального ап
парата ФДС России.

Осуществляет координацию работы подве
домственных учебных заведений.

Осуществляет взаимодействие с ассоциацией 
образовательных учреждений дорожной отрасли 
«Квадор».

Осуществляет общую координацию работы 
подведомственных медицинских и лечебно-про- 
филактических учреждений.

Заместитель руководителя Ф ДС  
России

В .И .Щ Е Д Р О В
Управление финансирования, бухгалтерского 

учета, отчетности и финансового контроля.
В отсутствие заместителя руководителя ФДС 

России Ф.К.Садыгова выполняет его обязаннос
ти по руководству работой курируемых им струк
турных подразделений центрального аппарата 
ФДС России.

Осуществляет взаимодействие с финансовы
ми и инвестиционными институтами.

Заместитель руководителя Ф ДС  
России

Ф .К .С А Д Ы ГО В
Управление экономики и развития дорожной 

реформы.
В отсутствие заместителя руководителя ФДС 

России В.И.Щедрова выполняет его обязанности по 
руководству работой курируемых им структурных 
подразделений центрального аппарата ФДС России.

Осуществляет координацию работы Дирекции 
по реализации программы «Дороги России» и Ди
рекции по управлению проектом восстановления 
и содержания автомобильных дорог «Доринвест» 
по вопросам экономики и дорожной реформы.

Заместитель руководителя Ф Д С  
России

И .А .У Р М А Н О В
Управление содержанием автомобильных до

рог, безопасности движения и мобилизационной 
подготовки.

В отсутствие заместителя руководителя ФДС 
России Ю.А.Беляева выполняет его обязанности 
по руководству работой курируемых им структур
ных подразделений центрального аппарата ФДС 
России.

Осуществляет общую координацию работы 
федеральных дирекций.

Осуществляет взаимодействие с дорожными 
органами субъектов Российской Федерации.

Заместитель руководителя Ф ДС  
России

Ю .А .Б Е А Я Е В
Управление строительства и ремонта дорог и 

организации подрядных торгов.
В отсутствие заместителя руководителя ФДС 

России И.А.Урманова выполняет его обязанности по 
руководству работой курируемых им структурных 
подразделений центрального аппарата ФДС России.

Осуществляет общую координацию работы 
дирекций строящихся автомобильных дорог.

Статс-секретарь —  заместитель 
руководителя Ф Д С  России 

О .В .С К В О Р Ц О В
Отдел внешнеэкономических связей, со 

трудничества со странами СНГ и связей с об
щественностью.

Отдел законопроектной и правовой работы.
Обеспечивает личное участие при рассмотре

нии в Федеральном Собрании Российской Феде
рации вопросов дорожного законодательства.

В отсутствие заместителя руководителя ФДС 
России В. Н. Мосалова выполняет его обязанности по 
руководству работой курируемых им структурных 
подразделений центрального аппарата ФДС России.

Осуществляет взаимодействие с Российской 
ассоциацией территориальных органов управления 
автомобильными дорогами «РАДОР», Российской 
ассоциацией подрядных организаций в дорожном 
хозяйстве «АСПОР», закрытым акционерным обще
ством «Издательство «Дороги», общественными 
организациями, в том числе профсоюзами.

Заместитель руководителя Ф ДС  
России

В .Н .М О С А А О В
Управление организационного развития и го- 

суправления.
В отсутствие заместителя руководителя ФДС 

России 0 .В.Скворцова выполняет его обязаннос
ти по руководству работой курируемых им струк
турных подразделений центрального аппарата 
ФДС России.

Осуществляет общую координацию работы Ди
рекции по реализации программы «Дороги России».

Осуществляет взаимодействие с Российс
ким акционерным обществом — РАО «Концерн 
«Росавтодор».

Приказ довести до сведения подве
домственных организаций ФДС России 
и органов управления субъектов Рос
сийской Федерации.

Приказ ФДС России от 16.07.97 № 9 
считать утратившим силу.

Руководитель Ф Д С  России 
В .А Р Т Ю Х О В
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ФЕДЕРАЛЬНАЯ ДОРОЖНАЯ СЛУЖБА РОССИИ (ФДС России)
П Р И К А З

30.10.97. № 55 Москва
О переименовании Региональной дирекции №  7 

«Дороги Центральной России» 
и внесении иных изменений в ее устав

В соответствии с Положением о Федераль
ной дорожной службе России, утвержденным 
постановлением Правительства Российской 
Федерации от 13 августа 1997 года № 1033, выз
вавшим изменение функций существующей Ре
гиональной дирекции № 7, и в целях обеспече
ния постоянного ведомственного контроля за 
целевым и эффективным использованием 
средств Федерального дорожного фонда Рос
сийской Федерации и федерального имущества 
п р  и к а з ы в а ю :

Ц  Переименовать государственное учреж
дение «Региональная дирекция № 7 «Дороги 
Центральной России» в государственное учреж
дение «Центр производственно-финансового 
контроля в дорожном хозяйстве» и утвердить 
прилагаемый устав в новой редакции.

3  Директора государственного учрежде
ния «Региональная дирекция № 7 «Дороги

Центральной России» считать начальником го
сударственного учреждения «Центр производ
ственно-финансового контроля в дорожном 
хозяйстве».

3  Начальнику Центра производственно-фи
нансового контроля в дорожном хозяйстве
В.Н.Шумилину:

— в срок до 01.12.97 провести государствен
ную регистрацию новой редакции устава госу
дарственного учреждения «Центр производ
ственно-финансового контроля в дорожном хо
зяйстве» в соответствии с действующим законо
дательством;

— в срок до 01.11.97 подготовить и предста
вить на утверждение в Федеральную дорожную 
службу России предложения по штатному рас
писанию и смете расходов на содержание Цент
ра производственно-финансового контроля в 
дорожном хозяйстве;

— в срок до 10.11.97 подготовить и предста
вить на рассмотрение руководителя Федераль
ной дорожной службы России контракт с началь
ником Центра производственно-финансового 
контроля в дорожном хозяйстве;

— в срок до 01.12.97 открыть расчетный счет 
в Сбербанке, необходимый для работы Центра 
производственно-финансового контроля в до
рожном хозяйстве...

2  Начальнику Административного управле
ния И.Ф.Антоненко обеспечить размещение 
Центра производственно-финансового контро
ля вдорожном хозяйстве.

д  Контроль за выполнением приказа возло
жить на заместителя руководителя Федеральной 
дорожной службы России В.И.Щедрова.

Руководитель Ф Д С  России 
В .А Р Т Ю Х О В

ПОЛОЖ ЕНИ Е
ПО ПЛАНИРОВАНИЮ, ОРГАНИЗАЦИИ, 

ПРИЕМКЕ И ИСПОЛЬЗОВАНИЮ РЕЗУЛЬТАТОВ 
НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИХ, 

ОПЫТНО-КОНСТРУКТОРСКИХ РАБОТ 
В СИСТЕМЕ 

ФЕДЕРАЛЬНОЙ ДОРОЖНОЙ СЛУЖБЫ РОССИИ
аОбщая часть в

1.1. Настоящее Положение определяет по
рядок формирования плана научно-исследо- 
вательских и опытно-конструкторских работ 
(далее — НИОКР), организации их проведения, 
а также порядок приемки и использования ре
зультатов в системе Федеральной дорожной 
службы России (далее — ФДС).

1.2. Данным Положением следует руковод
ствоваться всем подразделениям ФДС, до 
рожным органам и организациям при плани
ровании, организации, приемке и использова
нии результатов НИОКР.

1.3. Источниками финансирования научно- 
исследовательских и опытно-конструкторских 
работ являются:

— Федеральный дорожный фонд;
— Отраслевой внебюджетный фонд НИОКР.
1.4. Положение может дополняться и уточ

няться с учетом изменения действующего за
конодательства, вновь принимаемых норма
тивных правовых актов и изменяющихся конк
ретных условий работы.

Формирование плана 
НИОКР

2.1. ФДС в пределах своей компетенции оп
ределяет приоритетные направления развития 
науки и техники, обеспечивает координацию 
научной и научно-технической деятельности, 
разработку и реализацию научных и научно- 
технических программ и проектов, развитие 
форм интеграции науки и производства, реа
лизацию достижений науки и техники.

2.2. Функциональные подразделения ФДС, 
в соответствии со своей компетенцией, разра
батывают с привлечением научно-технических 
организаций основные положения научно-тех
нической политики, научно-технические про
граммы, планы научно-технической деятель
ности по соответствующим направлениям де
ятельности ФДС.

2.3. План НИОКР может включать разра
ботку перспективных и прикладных общеот
раслевых проблем по всем направлениям 
функционирования дорожного хозяйства, в 
том числе: экономических, организацион

ных, технологических и экологических про
блем проектирования, строительства, ре
конструкции, ремонта и содержания автомо
бильных дорог и сооружений на них, разра
ботку новых и совершенствование существу
ющих машин, оборудования, приборов, пе
редвижных лабораторий, дорожных матери
алов, конструкций, методов проектирова
ния, строительства, ремонта, диагностики и 
оценки состояния дорог и сооружений на 
них, повышения безопасности дорожного 
движения и обеспечения качества дорожных 
работ, а также разработку (переработку) 
правовых и нормативно-технических доку
ментов, относящихся к дорожной отрасли.

2.4. План НИОКР формируется ФДС на ос
нове федеральных и отраслевых научно-техни
ческих программ, решений коллегии и научно- 
технического совета (НТС) ФДС и с учетом 
предложений дорожных органов и организа
ций, функциональных подразделений ФДС, ГП 
«РосдорНИИ» и других организаций науки и 
научного обслуживания (далее — Научные 
организации) и других организаций.
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Выпуск четвертый
2.5. Координирующим органом по форми

рованию плана НИОКР является отдел науч
но-исследовательских, опытно-конструктор
ских работ и нормативов (далее — Отдел НИ
ОКР). Методологическое обеспечение при 
формировании плана НИОКР осуществляет 
ГП «РосдорНИИ».

Ответственность за формирование разде
лов плана НИОКР по отдельным направлени
ям прикладных разработок несут руководите
ли соответствующих функциональных подраз
делений ФДС.

2. 6. Формирование плана НИОКР осуще
ствляется по следующему регламенту:

2.6.1. Не позднее 01.08 текущего года от
дел НИОКР определяет с учетом требований 
Миннауки РФ, Минэкономики РФ и Минфина 
РФ сроки формирования плана НИОКР теку
щего года и направляет в дорожные органы и 
организации, научные организации и другие 
заинтересованные организации (далее — 
Организации) уведомление (письмо) о начале 
формирования плана НИОКР.

2.6.2. Заинтересованные организации в 
срок до 01.10 текущего года представляют в 
отдел НИОКР свои предложения к проекту пла
на НИОКР на будущий год по каждой теме, в 
соответствии с Приложением № 1 и 2. Пред
ложения по прикладным НИОКР должны со
держать экономические обоснования необхо
димости научной разработки, главным итогом 
которых должны быть данные о сокращении 
эксплуатационных и/или строительных затрат 
на стадии серийного использования предла
гаемой разработки. Предложения, поступив
шие после указанного срока, не рассматрива
ются и возвращаются заявителю.

2.6.3. Конкурсные (экспертные) комиссии 
проводят экспертизу представленных отделу 
НИОКР материалов и до 01.11 текущего года пе
редают в отдел НИОКР экспертные заключения 
по каждому направлению (разделу) НИОКР.

2.6.4. В процессе конкурса (экспертизы) 
предложений конкурсные комиссии рассмат
ривают:

— актуальность проблемы;
— эффективность предлагаемой к разра

ботке научно-технической продукции;
— новизну, преимущества предлагаемых 

решений;
— и т.п.
2.6.5. В срок до 20.11 отдел НИОКР, на ос

новании экспертных заключений, формирует 
проект плана НИОКР на планируемый год.

2.6.6. Проект плана НИОКР обсуждается на 
расширенном совещании у первого замести
теля руководителя ФДС и/или на научно-тех
ническом совете (НТС) ФДС.

2.6.7. По итогам расширенного совещания 
у первого заместителя руководителя ФДС и/ 
или НТС проект плана НИОКР дорабатывает
ся в соответствующих функциональных под
разделениях ФДС, после чего он представля
ется руководству ФДС на утверждение не по
зднее 20.12 текущего года.

2.7 . Отдел НИОКР после утверждения пла
на НИОКР в месячный срок организует его из
дание и затем направляет во все подразделе
ния ФДС, другим заказчикам и исполнителям.

III.
Организация 

проведения конкурсов 
и заключение договоров
3.1. Заключение договоров по плану НИОКР 

осуществляется:

— на конкурсной основе;
— на бесконкурсной основе (договор зак

лючается с конкретной организацией-испол- 
нителем без проведения торгов), для государ
ственных нужд по перечню работ, утвержден
ному Правительством РФ.

3.2. Организация проведения конкурсов и 
заключение договоров на конкурсной основе 
осуществляется в соответствии с «Положением
0 проведении конкурсов (торгов) на выполнение 
научно-исследовательских и опытно-конструк
торских работ», утверждаемым ФДС России.

3.3. Заключение договоров на бесконкурсной 
основе осуществляется в соответствии с Указом 
Президента от 8 апреля 1997 года № 305.

3.4. Организации-исполнители на основа
нии утвержденного плана НИОКР в 2-недель- 
ный срок представляют заказчику проект до
говорной документации по каждой запланиро
ванной теме.

Состав договорной документации состоит 
из следующих документов:

а) договор (Приложение № 3);
б) техническое задание (Приложение № 3.

1 и 3.2);
в) календарный план работ (Приложение №

3.3);
г) протокол о договорной цене (Приложе

ние № 3.4).
В случае выполнения работ несколькими 

организациями-исполнителями договор зак
лючается с генеральным исполнителем, кото
рый осуществляет координацию работ соис
полнителей и несет полную ответственность за 
работу соисполнителей.

3.5. Договорная документация направляет
ся заказчику (в подразделение ФДС, заказчи
ку НИОКР) для рассмотрения и согласования. 
Заказчик (руководитель подразделения ФДС) 
подписывает техническое задание (если оно не 
является отдельной работой), визирует дого
вор и календарный план.

3.6. Затем договорная документация направ
ляется в отдел НИОКР. Руководитель (начальник) 
отдела НИОКР подписывает календарный план, 
согласовывает техническое задание и визирует 
договор и протокол о договорной цене.

3.7. Оформленная таким образом договор
ная документация представляется руковод
ству ФДС на утверждение. Первый замести
тель руководителя ФДС подписывает договор 
и протокол о договорной цене.

3.8. Методика расчета договорной цены оп
ределяется исполнителем и представляется 
заказчику на ее согласование и утверждение.

3.9. Договорная цена на разработку науч
но-технической продукции, выполняемая в 
срок до 12 месяцев, как правило, корректиров
ке не подлежит.

3.10. Договорная цена на разработку науч
но-технической продукции, выполняемой в пе
риод, превышающий 12 месяцев, может быть 
скорректирована по согласованию сторон. 
Изменение стоимости выполняемых работ 
осуществляется на основании наличия под
твержденных объективных причин и по мето
дике, согласованной с заказчиком.

3.11. Договорная документация составля
ется в 3 экземплярах. Два экземпляра хранят
ся в ФДС, один экземпляр передается ис
полнителю.

ИТехническое задание
4.1. Техническое задание разрабатывается 

на основании утвержденного плана НИОКР.

4.2 Техническое задание составляется 
(разрабатывается), как правило, по типо 
вым формам (Приложение № 3 и 4) и долж
но содерж ать инф ормацию, достаточную  
для оценки цели разработки, объемов вы
полняемых работ, сроков, основных показа
телей, конечных результатов работы, а так
же должно отражать все условия заказчи 
ка, предъявляемые к разработке научно- 
технической продукции.

4.3. Техническое задание может разрабаты
ваться:

а) на стадии разработки договорной доку
ментации;

б) по отдельному договору на разработку 
технического задания.

4.4. На стадии разработки договорной до
кументации техническое задание разрабаты
вается при условии полной ясности состоя
ния разрабатываемого вопроса (проблемы), 
наличия всей необходимой исходной (науч
ной, технической, нормативной, правовой и 
др.) информации.

Как правило, техническое задание разра
батывается организацией-исполнителем (ге
неральным разработчиком) при участии за
казчика (отдела-заказчика, подразделения 
ФДС), при условии, что выполнение работ по 
данной теме (разработке), в соответствии с 
утвержденным планом НИОКР, поручено дан
ной организации-исполнителю (генерально
му разработчику).

4.5. Разработка технического задания по 
отдельному договору осуществляется при:

— отсутствии достаточных сведений о со
стоянии данного вопроса (проблемы);

— отсутствии (или недостаточности) исход
ной (научной, технической, нормативной, пра
вовой и др.) информации;

— необходимости проведения дополни
тельной исследовательской работы (анализа);

— и т.п.
Требования, предъявляемые к разрабаты

ваемому техническому заданию, определяют
ся отделом -заказчиком  (подразделением 
ФДС) и согласовываются с отделом НИОКР.

4.6. Технические задания по отдельным до
говорам разрабатываются для всех тем (раз
работок) в соответствии с утвержденным пла
ном НИОКР, выполняемых на конкурсной осно
ве. При выполнении ОКР (опытно-конструктор
ских работ) в обязательном порядке должна 
предшествовать стадия разработки техничес
кого задания.

По усмотрению заказчика (отдела-заказ- 
чика, подразделения ФДС) технические за 
дания по отдельным договорам могут раз
рабатываться также для тем (разработок), 
выполнение которых, в соответствии с ут
вержденным планом НИОКР на 199... г., пре
дусмотрено конкретными организациями- 
исполнителями.

вКонтроль 
за ходом выполнения 

работ
5.1. Заказчик (подразделение ФДС) осуще

ствляет контроль за качественным и своевре
менным выполнением исполнителем условий 
договора.

5.2. Контроль за ходом выполнения НИОКР 
осуществляется заказчиком (подразделением 
ФДС) путем рассмотрения промежуточных 
этапов выполнения работ или на совещании с 
участием заинтересованных сторон.
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5.3. Исполнитель на стадии рассмотре
ния пром еж уточного  этапа представляет 
заказчику:

— промежуточный отчет;
— либо справку;
— либо иной документ, оговоренный усло

в и я м и  договора и календарным планом работ,
а также акт приемки-сдачи работ (3 экз.) и 
счет (3 экз.).

5.4. Как правило, результатом рассмотре
ния промежуточного этапа работ является 
заключение заказчика о принятии промежу
точного этапа и согласование (визирование) 
акта приемки-сдачи промежуточного этапа 
работ и счета.

5.5. Заказчик по своему усмотрению может 
поручить рассмотрение промежуточного эта
па работ независимому эксперту или экспер
тной комиссии.

5.6. Результатом рассмотрения промежу
точного этапа работ (отчета) независимым эк
спертом или экспертной комиссии является 
экспертное заключение, которое согласовыва
ется заказчиком, утверждается руководством 
ФДС и является обязательным к исполнению 
исполнителем.

5.7. Результатом рассмотрения промежу
точного этапа работ (отчета) совещанием яв
ляется протокол совещания, который утверж
дается руководством ФДС и является обяза
тельным к исполнению исполнителем.

(экспертиза) 
выполненных НИОКР

6.1. Законченная научно-техническая про
дукция, как правило, подлежит рецен
зированию (экспертизе), нормативно-техни
ческая продукция — в обязательном порядке.

6.2. Рецензенты (эксперты, экспертные ко
миссии) определяются заказчиком и указыва
ются в техническом задании.

6.3. В зависим ости  от значим ости  на
учно-технической (норм ативно-техничес- 
кой) продукции рецензирование (э ксп е р 
тиза, рассмотрение) может выноситься на 
НТС ФДС.

гт гн
Порядок приемки 

выполненных НИОКР
7.1. Научно — исследовательские работы.
7.1.1. Исполнитель по окончании выполне

ния работ представляет заказчику:
а) законченную научно-техническую про

дукцию — 3 экз.;
б) акт сдачи-приемки работ — 3 экз.;
в) счет на оплату — 3 экз.;
г) аннотацию на выполненную работу:
— на бумаге — 3 экз.;
— на магнитном носителе — 1 экз., если 

иное не оговорено в договоре.
7.1.2. Заказчик (подразделение ФДС), как 

правило, направляет законченную научно-тех
ническую продукцию на рецензию (эксперти
зу) в подразделения ФДС и/или экспертную 
комиссию, в течение 10 дней после представ
ления ее исполнителем.

7.1.3. Заказчику (подразделению ФДС) в 
сроки, оговоренные в сопроводительном пись
ме (для подразделений ФДС), и сроки, огово
ренные договорами на выполнение эксперти
зы, представляются замечания и предложения 
от подразделений ФДС и экспертные заклю
чения комиссий.

7.1.4. Заказчик (подразделение ФДС) в те
чение 10 дней после получения материалов, 
оговоренных в п. 7.1.3, направляет их испол
нителю, который в течение 15 дней готовит 
сводку замечаний и по согласованию с заказ
чиком извещает заинтересованные стороны о 
месте и времени проведения совещания по 
вопросу рассмотрения замечаний и предложе
ний по разработанной им научно-технической 
продукции у первого заместителя руководите
ля ФДС или на НТС ФДС.

7.1.5. Результатом совещания является 
протокол, утверждаемый первым заместите
лем руководителя ФДС, в котором уточняются 
замечания и предложения по представленной 
исполнителем научно-технической продукции 
и сроки их устранения (доработки).

7.1.6. Исполнитель после устранения (до
работки) замечаний и предложений пред
ставляет научно-техническую продукцию за
казчику (подразделению ФДС) для оконча
тельной приемки.

7.1.7. Заказчик в течение 15 дней после по
лучения доработанной научно-технической 
продукции готовит соответствующий доку
мент о ее утверждении, утверждает ее у ру
ководства ФДС и подготавливает документ о 
вводе ее в действие.

7.2. Опытно-конструкторские работы.
7.2.1. Результаты опытно-конструкторских 

работ (опытные образцы, опытные партии) в 
обязательном порядке должны подвергаться 
испытаниям и приемке.

7 .2 .2 . О пытный о б р а зе ц  (опы тная  
партия) продукции подвергают следующим 
видам испытаний:

— предварительным (заводским);
— приемочным.
Допускается не производить предвари

тельных испытаний опытных образцов при 
модернизации или мелкосерийном их про
изводстве.

7.2.3. Опытные образцы средств измере
ний должны подвергаться испытаниям в со
ответствии с требованиям и ГОСТ 8 .383 и 
ГОСТ 8.001.

7.2.4. В зависимости от характера связей 
между разработчиками, заказчиками, изгото
вителями и потребителями приемочные испы
тания опытного образца (опытной партии) про
дукции могут быть:

— ведомственные;
— межведомственные;
— государственные.
7.2.5. Испытания проводятся в соответ

ствии с действующими стандартами или типо
выми программами и методиками испытаний, 
относящимися к данному виду (группе) про
дукции. При их отсутствии или недостаточной 
полноте испытания проводят по программе и 
методике, подготовленной разработчиком и 
согласованной с заказчиком.

7.2.6. Место проведения предварительных 
испытаний по согласованию с заказчиком оп
ределяет организация-разработчик, а при
емочных испытаний — заказчик.

7.2.7. Программы предварительных и при
емочных испытаний рассылаются ор- 
ганизацией-разработчиком всем участникам 
испытаний не менее чем за месяц до планиру
емых сроков начала испытаний.

7.2.8. Порядок проведения предваритель
ных испытаний.

7.2.8.1. Предварительные (заводские) ис
пытания опытного образца проводятся для оп
ределения соответствия продукции техничес

кому заданию, технической документации и 
решения вопроса о возможности представле
ния ее на приемочные испытания.

7.2.8.2. Предварительные испытания опыт
ного образца (опытной партии) организуют и 
проводят разработчик и изготовитель с при
влечением при необходимости заказчика и 
других заинтересованных организаций.

7.2.8.3. Предварительные испытания про
водятся, как правило, в два этапа:

— на предприятии-изготовителе, где про
веряется работа отдельных механизмов и из
делия в целом на холостом ходу;

— в производственных или полигонных (по
левых) условиях, где проверяется отработка 
полного объема работ.

7.2.8.4. Результаты предварительных испы
таний комиссия оформляет актом, который ут
верждается руководителями разработчика и 
изготовителя.

7.2.8.5. Изготовитель и разработчик в сро
ки, указанные в акте предварительных испы
таний, устраняют отмеченные недостатки. Раз
работчик производит при необходимости кор
ректировку документации в контрольных эк
земплярах изготовителя, а изготовитель про
изводит доработку по ней опытного образца 
(опытной партии).

7.2.8.6. После устранения недостатков, вы
явленных на предварительных испытаниях, из
готовитель направляет уведомление о готов
ности изделия к предъявлению на приемочные 
испытания разработчику и заказчику.

7.2.9. Порядок проведения приемочных ис
пытаний.

7.2.9.1. Приемочные испытания опытного 
образца (опытной партии) продукции прово
дятся для определения соответствия продук
ции техническому заданию, требованиям стан
дартов и технической документации и опреде
ления возможности постановки продукции на 
производство.

Работа приемочных комиссий должна осу
ществляться в соответствии с установленным 
«Порядком работы приемочных комиссий” .

7.2.9.2. Приемочные испытания опытных 
образцов (опытных партий) проводятся, как 
правило, в испытательных центрах или специ
альных испытательных подразделениях.

Испытания на соответствие требованиям 
безопасности, охраны здоровья и природы яв
ляются обязательными и проводятся незави
симыми испытательными лабораториями.

7.2.9.3. Приемочные испытания органи
зует заказчик. Разработчик по согласова
нию с заказчиком  ф ормирует состав при
емочной комиссии, в которую включаются 
представители:

— заказчика — председатель комиссии;
— разработчика;
— изготовителя;
— испытательного подразделения и других 

заинтересованных организаций.
7 .2.9.4. К приемочным испытаниям опыт

ный образец должен представляться изго 
товителем с комплектом запасных частей, 
инструмента и принадлежностей, а также с 
конструкторской и эксплуатационной доку
ментацией.

Разработчик на приемочные испытания 
представляет техническое задание, проект 
технических условий на серию, программу и 
методику испытаний.

7.2.9.5. Ответственность за обеспечение 
проведения приемочных испытаний, как пра
вило, возлагается на заказчика и испытатель
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ную организацию, которые обязаны обеспе
чить фронт работ для проведения испытаний, 
выделение необходимых материалов и обслу
живающего персонала.

7.2.9.6. Приемочная комиссия после вы
полнения полного объема работ на основании 
результатов испытаний опытного образца 
(опытной партии) и рассмотрения представ
ленных документов определяет соответствие 
его требованиям технического задания, стан
дартов, технической документации и состав
ляет акт приемочной комиссии (Приложение 
№ 8), в котором дает рекомендации о поста
новке изделия на серийное производство, 
объеме установочной серии, доработке или 
прекращении работ в связи с отрицательны
ми результатами.

При подписании акта приемочной комисси
ей члены комиссии согласовывают проект тех
нических условий на серию и эксплуатацион
ные документы.

7.2.9.7. Акт приемочной комиссии утверж
дается председателем и рассылается разра
ботчику, изготовителю, ФДС и другим заинте
ресованным организациям.

М П
Требования к НИОКР

8.1. Научные, исследовательские, техни
ческие, экономические, экологические, нор
мативно-технические, норм ативно-право- 
вые и др. требования НИОКР определяются 
техническим заданием и договором на вы
полнение НИОКР.

8.2. Кроме этого , научно-техническая, 
опытно-конструкторская, нормативно-пра- 
вовая и др. продукция, создаваемая испол
нителем, в ходе выполнения договоров НИ
ОКР должна выполняться и оформляться в 
соответствии:

а) научно-исследовательская продукция — 
в соответствии с ГОСТ 7.32-91;

б) опытно-конструкторская продукция — в 
соответствии с РСТ РСФСР 593-91;

в) продукция программного обеспечения — 
в соответствии с ГОСТ 23501.118-83, ГОСТ 
23501.119-83 и ГОСТ 23501.15-81;

г) продукция типового проектирования — в 
соответствии с СН 227-82 .

о
Оплата договоров НИОКР
9.1. В договоре на создание научно-техни

ческой, опытно-конструкторской и др. продук
ции может быть предусмотрен следующий по
рядок оплаты НИОКР:

а) единовременно за законченную в целом 
работу;

б) за законченную в целом работу, с выпла
той авансового платежа (до 25%);

в) поэтапная оплата работ;
г) поэтапная оплата работ с выплатой аван

сового платежа (до 25%).
9.2. Порядок оплаты работ по созданию на- 

учно-технической продукции определяется ус
ловиями договора.

9.3. Окончательный расчет за созданную 
научно-техническую продукцию (не менее 20% 
от суммы договора) в обязательном порядке 
должен осуществляться только после утверж
дения ее (подписание соответствующего до
кумента) у руководства ФДС.

9.4. Контроль за выполнением НИОКР, фи
нансированием и оплатой договоров осуще
ствляет отдел НИОКР.

аОтветственность сторон
10.1. Ответственность сторон по заключа

емым договорам на создание научно-техни
ческой и другой продукции регламентируется 
условиями договора и действующим законо
дательством Российской Федерации.

10.2. В договорах на создание научно-тех
нической и другой продукции, как правило, 
должны отражаться следующие положения:

— ответственность за сроки выполнения 
работ;

— ответственность за качество выполняе
мых работ;

— ответственность за соответствие требо
ваниям технического задания;

— материальная ответственность заказчи
ка и исполнителя;

— ответственность сторон в случае наступ
ления событий непреодолимой силы, непред
виденных событий, конфликтных ситуаций;

— и т.п.
10.3. В данном разделе договора должны 

быть отражены процедуры и регламент устра
нения отступлений (отклонений) от условий 
договора с указанием материальной и другой 
ответственности обеих сторон.

2 П
Порядок использования 

продукции НИОКР
11.1. Подразделения ФДС, осуществляю

щие функции заказчика НИОКР, несут ответ
ственность за использование законченной на
учно-технической продукции.

11.2. Отдел НИОКР совместно с заинтере
сованными подразделениями ФДС до 01.01 
каждого года формирует «Перечень научно- 
технической продукции, обязательной и реко
мендуемой к использованию в дорожной от
расли», который включает:

— перечень научно-технической продукции 
обязательного применения дорожными орга
нами и организациями;

— перечень научно-технической продук
ции, прошедшей апробацию, опытное при
менение и рекомендованной к широкому ис
пользованию;

— перечень эффективной научно-техничес
кой продукции, уже используемой на практи
ке, но в ограниченных объемах, с указанием 
полученных результатов;

— перечень новой научно-технической про
дукции, не прошедшей апробации и опытного 
внедрения, но имеющей отраслевое значение.

В указанный Перечень может быть включе
на научно-техническая продукция, выполнен
ная по прямым договорам территориальных 
дорожных органов с научными организациями, 
а также передовой производственный опыт 
отраслевого значения.

11.3. «Перечень научно-технических разра
боток» издается в виде сборника и формиру
ется на магнитном носителе и включает наи
менование продукции и краткую аннотацию.

11.4. Подразделения ФДС (заказчики) с 
учетом предложений территориальных и реги
ональных дорожных органов формируют зада
ния на использование научно-технической 
продукции и включают их в ежегодно заключа
емые договоры с дорожными органами.

Указанные задания должны содержать:
— наименование научно-технической про

дукции;
— данные об исполнителях;

— конкретные объекты применения научно- 
технической продукции;

— объемы использования научно-техничес- 
кой продукции;

— суммы выделяемых финансовых средств 
для освоения научно-технической продукции^

— сроки освоения научно-технической про
дукции.

Контроль за ходом использования и вне
дрения научно-технической продукции, пра
вильностью расходования выделенных для 
этих целей финансовых средств возлагается 
на подразделения ФДС, курирующие соответ
ствующие договоры с региональными и терри
ториальными дорожными органами.

11.5. Результаты использования научно- 
технической продукции ежегодно рас
сматриваются на НТС ФДС.

з з
Собственность

12.1. В договорах, заключаемых между 
ФДС и исполнителями, в обязательном поряд
ке должны быть отражены права собственнос
ти сторон на изготавливаемую научно-техни
ческую продукцию.

12.2. Как правило, исключительное автор
ское право, в соответствии со ст. 14 Закона 
Российской Федерации «Об авторских правах 
и смежных правах», на создаваемую научно- 
техническую продукцию, разрабатываемую за 
счет государственных средств, принадлежит 
заказчику (ФДС).

12.3. В соответствии со ст. 49 Закона Рос
сийской Федерации «Об авторских правах и 
смежных правах», ФДС имеет право требо
вать от нарушителей его исключительных ав
торских прав:

— возмещение убытков, включая прямую 
выгоду;

— взыскания дохода, полученного наруши
телем вследствие нарушения авторских прав, 
вместо возмещения убытков;

— выплаты компенсации в соответствии с 
п. 5 ст. 49 Закона Российской Федерации «Об 
авторских правах и смежных правах»;

— принятия иных предусмотренных законо
дательными актами мер, связанных с защитой 
своих прав.

12.4. Патент (патентообладание) на научно- 
техническую продукцию (результаты), как пра
вило, принадлежит исполнителю.

12.5. В соответствии с п. 3 ст. 4 Патентного 
закона Российской Федерации не признаются 
патентоспособными изобретениями:

— научны е те о р и и , м а те м ати че ски е  
методы;

— методы организации и управления хозяй
ством;

— условные обозначения, расписания,пра
вила;

— алгоритмы и программы для вычисли
тельных машин;

— проекты и схемы планировки зданий, со
оружений;

— решения, касающиеся лишь внешнего 
вида изделий, направленные на удовле
творение эстетических потребностей;

— топологии интегральных схем;
— р еш ен и я , п ро ти в о ре чащ и е  общ е

ственным интересам, принципам гуманно
сти и морали.

(Введено в действие
приказом руководителя Ф Д С  России 

В.Г.Артюхова от 18.12.97)
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На вопросы читате
лей отвечает консуль
тант отдела законопро
ектной и правовой р а
боты Федеральной до
рожной службы России 
Юрий БУДАНОВ.

П я т ь  м е с я ц е в  к а к  б е р е 
м енна. С коро в декрет ны й  
отпуск. Какое полагается п о 
собие по беременности и р о 
дам? (В. Тихомирова, Тверс
кая область)

Пособия по беременности и ро
дам выплачиваются женщинам, 
подлежащим государственному со
циальному страхованию, в течение 
всего отпуска в размере полного 
заработка. Пособие назначается и 
выплачивается по месту работы (ст. 
165, 240 КЗоТа РФ; Положение о 
порядке назначения и выплаты го
сударственных пособий гражда
нам, имеющим детей, утвержден
ное постановлением Правитель
ства РФ от 04.09.95 № 883 с изме
нениями от 14.02.97 № 169 — да
лее «Положение»).

У нас с м уж е м  нет своих  
детей. Мы усыновили м аль
чика в возрасте д вух с  поло
виной м есяцев. Полагается 
ли нам пособие по б е р е м е н 
ности и родам ? (Света П -ва, 
Смоленская область)

Да. При усыновлении ребенка в 
возрасте до трех месяцев пособие 
по беременности и родам выплачи
вается на период со дня его усынов
ления и до истечения семидесяти 
календарных дней со дня рождения 
ребенка (см. пункт 6 Положения).

К а к о й  д о ку м ен т  служит  
основанием д л я  выплаты р а 
ботающим ж енщ инам  п о со 
бия по беременност и и р о 
дам? (З .Кривош еева, Л е н и н 
градская область)

Листок нетрудоспособности, 
выданный медицинским учрежде
нием. Пособие выплачивается не 
позднее десяти дней со дня 
предъявления этого документа 
(пункты 10,11 Положения).

Отпуск по беременности и  
р о д а м  наст упил в п е р и о д , 
когд а н а ш а  о р г а н и за ц и я  в 
связи с с окр ащ ением  объ е
мов работала в р е ж и м е  н е 

полной р аб о чей  н е д ел и  и мы  
п о л у ч ал и  м а л е н ь ку ю  з а р п 
лату. И з  к а ко г о  зараб от ка  
м н е  начислят  п о с о б и е : д о  
п е р е х о д а  на  р е ж и м  н е п о л 
ной р аб о чей  н е д ел и  или п о с 
л е  него? (А .Сапры кина, Р о с 
товская область)

Пособие по беременности и ро
дам в данном случае исчисляется 
из заработной платы, начисленной 
за период до перехода организа
ции на режим работы с неполной 
рабочей неделей. При этом оно 
выплачивается в полном размере 
(то есть 100 процентов) за все об
щеустановленные рабочие дни, 
приходящиеся на период отпуска 
по беременности и родам.

В таком же порядке исчисляет
ся пособие и в тех случаях, когда 
отпуск по беременности и родам у 
женщин наступил в период: вре
менной приостановки работы орга
низации, вынужденного отпуска 
без сохранения заработной платы 
по причине временного сокраще
ния объемов производства, работы 
организации в режиме неполного 
рабочего дня (пункт 8 Положения).

Отпуск по беременност и и  
р о д а м  наступил на десятый  
день  после увольнения с р а 
боты в с в я зи  с п е р е в о д о м  
м у ж а  в д р у гу ю  местность. 
Кто д о л ж е н  выплачивать п о 
с о б и е ?  (Л .К а р п о в а , В о р о 
неж ская  область)

Пособие по беременности и ро
дам в этом случае, а также при бо
лезни, необходимости ухода за 
больными членами семьи или инва
лидами выплачивается по после
днему месту работы. Важно, чтобы 
данный отпуск наступил в течение 
месячного срока после увольнения, 
установленного законодатель
ством (пункт 9 Положения).

Кто в ы п л ачи в ае т  п о с о 
бие  по  берем енност и и р о 
д а м ?  (И .Т о л о кн о в а , П ско в с 
кая  область)

Пособие по беременности и ро
дам назначается и выплачивается 
работающим женщинам — по мес
ту работы; женщинам, обучающим
ся с отрывом от производства в об
разовательных учреждениях на
чального, среднего и высшего про
фессионального образования,в уч

реждениях послевузовского про
фессионального образования, — 
по месту учебы; женщинам, уволен
ным в связи с ликвидацией органи
зации в течение двенадцати меся
цев, предшествовавших дню при
знания их в установленном поряд
ке безработными, — органами со
циальной защиты населения по ме
сту жительства. При этом для на
значения и выплаты пособия пред
ставляются заявление о назначе
нии пособия, листок нетрудоспо
собности, выписка из трудовой 
книжки о последнем месте работы, 
заверенная в установленном по
рядке, и справка из органов госу
дарственной службы занятости на
селения о признании их безработ
ными (пункты 4, 9 ,10 Положения).

Я уволена в связи с л и кв и 
д а ц и е й  органи зац ии , а  п о д 
руга — учащ аяся. К ако й  р а з 
м е р  пособи я по б е р е м ен н о 
сти и р о д а м  н а м  полагает 
ся? (К . Цветова, К р а с н о я р с 
кий  края )

Пособие по беременности и ро
дам устанавливается в размере 
минимальной оплаты труда женщи
нам, уволенным в связи с ликвида
цией организации, в течение две
надцати месяцев, предшествовав
ших дню признания их в установ
ленном порядке безработными, и в 
размере стипендии — женщинам, 
обучающимся с отрывом от произ
водства в образовательных учреж
дениях начального проф ессио
нального, среднего профессио
нального и высшего профессио
нального образования и учрежде
ниях послевузовского профессио
нального образования (ст. 8 Феде
рального закона от 19.05.95 №81 — 
ФЗ «О государственных пособиях 
гражданам, имеющим детей»).

Встала на учет в м е д и ц и н 
ское  у чр еж д ен и е  по причине  
берем енн ост и. Полагает ся  
л и  к а к о е -н и б у д ь  д о п о л н и 
тельное п о с о б и е ?  (Л .Б у х а 
рова, О рловская область)

Да. Женщины, вставшие на учет 
в медицинское учреждение в ранние 
сроки беременности (до двенадца
ти недель), имеют право на едино
временное пособие дополнительно 
к пособию по беременности и ро
дам. Это дополнительное пособие

выплачивается в размере мини
мальной оплаты труда, установлен
ной Федеральным законом на день 
предоставления отпуска по бере
менности и родам (ст. 9 и 10 Феде
рального закона от 19.05.95 № 81 — 
ФЗ «О государственных пособиях 
гражданам, имеющим детей» с из
менениями от 24.11.96 № 130-Ф3).

При этом следует иметь в виду, 
что пособие по беременности и ро
дам и единовременное пособие 
женщинам, вставшим на учет в ме
дицинском учреждении в ранние 
сроки беременности, назначаются, 
если обращение за ними последо
вало не позднее шести месяцев со 
дня окончания отпуска по беремен
ности и родам (постановление Пра
вительства РФ от 09.09.96 № 1065 
«О внесении дополнения в положе
ние о порядке назначения и выпла
ты государственных пособий граж
данам, имеющим детей»).

К а к  исчисляется пособие  
по берем енност и и р о д а м ?  
(В .К а т ко в а , В .Ц ы га н о в а , 
Тверская область)

Пособие по беременности и ро
дам исчисляется из фактического 
заработка рабочего или служаще
го. В сумму фактического заработ
ка, из которого начисляется посо
бие, не включаются: заработная 
плата за работу, произведенную в 
сверхурочное время, в том числе 
доплата за эту работу; оплата за 
работу по совместительству как в 
другой дорожной организации 
(предприятии), так и по месту ос
новной работы; доплата за работу, 
не входящую в основные обязанно
сти рабочего или служащего; зара
ботная плата за дни простоя, за 
время очередного и дополнитель
ного отпуска, выполнения государ
ственных или общественных обя
занностей; единовременные пре
мии, не связанные с производ
ственной деятельностью (к юби
лейным датам, дням рождения и т. 
д.); заработная плата за работу в 
праздничные дни и в дни ежене
дельного отдыха, если в это время 
работник не должен был работать 
согласно графику; разного рода 
выплаты единовременного харак
тера (компенсация за неиспользо
ванный отпуск и др.).

Чтобы рассчитать пособие по 
беременности и родам, вначале оп
ределяют среднедневной заработок 
и полученный результат умножают 
на количество рабочих дней по гра
фику в период отпуска по беремен
ности и родам. (Основные условия 
обеспечения пособиями по государ
ственному социальному страхова
нию, утвержденные постановлени
ем Совета Министров СССР и 
ВЦСПС от 23.02.84 № 191, и Поло
жение о порядке обеспечения посо
биями по государственному соци
альному страхованию, утвержден
ное постановлением Президиума 
ВЦСПС от 12.11.84 №13-6.)
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МОСТЫ ПОСУХУ
На дорогах Таштагольского района вовсю кипит работа. Многочислен

ные речки и речушки пересекают трассу. Где можно, их загоняют в трубы. 
Но в большинстве случаев нужны мосты. Небольшие, но мосты. И здесь 
строители нашли оригинальное решение: строить на сухом месте. Русло 
реки временно отводится в сторону, дно бетонируется, возводится фунда
мент — и далее весь процесс мостового сооружения. Потом река возвра
щается в свое исконное русло.

Резон такого метода известен: фундамент становится более прочным, 
технология работ упрощается, выигрыш во времени. Да и в средствах.

ПУТЬ ДО ТОМСКА СТАЛ КОРОЧЕ
Юргинским ДРСУ-6 по договору с областным дорожным фондом закон

чены работы по укладке асфальта на автодороге Медынино — Глубокое про
тяженностью 6,1 километра. Теперь вся дорога от Кемерова до Юрги че
рез Можуху имеет асфальтобетонное покрытие. Ввод в эксплуатацию это
го участка дороги позволяет сократить путь от Кемерова до Томска на 24 
километра и разгрузить федеральную дорогу Новосибирск—Иркутск на пе
регоне Кемерово—Юрга.

ДЕТИ НЕ ЗАБЫТЫ
Все больше людей приходят в спортзалы, кто для серьезной трениров

ки, а кто просто поиграть в бильярд, в волейбол. Тянутся сюда и дети до
рожников. Для них организованы спортивные секции, ну а те, кто не стре
мится к большим успехам, могут запросто в свободное время прийти «по
гонять мяч». Не забыты и малыши. Они с нетерпением ждут детских утрен

ников по праздникам, конкурсов 
поделок, к которым начинают гото
виться за несколько месяцев и ко
торые с восторгом вспоминают 
весь год, радуясь полученным при
зам и подаркам, может быть, пер
вым своим творческим наградам.

Выставка детских поделок в 
спортзале Топки некого ДРСУ.

ВПЕРВЫЕ В ОБЛАСТИ
У поселка Мундыбаш без устали трудится итальянская буровая уста

новка «Касагранда» — готовит скважины под сваи, на которых будут дер
жаться опоры моста через Кондому.

Мост длиной 196 метров, высота 15 метров, на семи опорах. В его кон
струкции впервые в Кузбассе будет применен цельнометаллический про
лет на высокопрочных болтах. Возводит сооружение Новокузнецкий фи
лиал АО «Сибмост».

— Если откровенно, — говорит Юрий Григорьевич Звада, начальник 
строительного отдела облдорфонда, — то проект мостового перехода, раз
работанный Сибирским отделением «Промтранспроекта», еще не утверж
ден. Но ждать — значит упустить время.

По распоряжению губернатора Кузнецкий металлургический комбинат 
поставит на строительство моста 2275 тонн стали.

ПРОШЛО ВРЕМЯ ДЕРЕВЯННЫХ
В селе Ботьево приемная комиссия подписала акт сдачи в эксплуата

цию моста через речку Сосновку.
А до этого мост в Ботьеве был старым, деревянным. Скрипел и охал 

под проезжающими автомобилями, вместе с мостом охали и водители. 
Каждую весну Сосновка, разливаясь, сносила мост, каждую весну его вос
станавливали.

Два с половиной года назад за строительство взялась Яшкинская дорож
но-строительная передвижная механизированная колонна. Заказчиком вы
ступил областной дорожный фонд. И теперь красивый железобетонный мост 
надежно скрепил сибирскую глубинку с районным центром. Недалеко то вре
мя, когда с дорожной карты области исчезнет последний деревянный мост.

КОНФЕРЕНЦИЯ ДОРОЖНИКОВ
В конце года состоялась конференция дорожников Кузбасса. Предста

вители подрядных организаций, руководители местных администраций, 
специалисты подвели итоги дорожного сезона — 97.

Из-за безденежья работали вчетверть своих возможностей, техника 
стояла на приколе, а люди сидели без зарплаты. С приходом новой облас

тной администрации определились дальнейшие возможности развития до
рожной сети в Кузбассе. Перспективы получают дороги на юге области. До 
1999 года должна быть построена двадцатипятикилометровая магистраль 
Кузедеево — Мундыбаш с выходом наТаштагол и реконструирована доро
га от Новокузнеца до границ с Алтайским краем. Об этом говорилось в док
ладе заместителя губернатора В.И.Заузелкова. ^

На конференции выступили губернатор Кемеровской области А.Г.Туле- 
ев и первый заместитель руководителя ФДС России Н.П.Серегин.

ПОДЕЛИСЬ УЛЫБКОЙ
Улыбкой встречают и провожают посетителей продавцы магазина, от

крытого при Топкинском ДРСУ. Цены здесь значительно ниже, чем в других 
торговых точках города, а выбор товаров, как на хорошем рынке. Работни
ки ДРСУ могут отовариваться там в счет зарплаты, крупные и дорогостоя
щие вещи приобретают в кредит. С отдаленных участков организованы по

ездки жен рабочих за покупками.
Открытие магазина — не дань 

финансовым проблемам, при кото
рых зарплата выдается товарами, 
полученными по бартеру, а вопло
щение давней задумки руководите
лей предприятия о разгрузке со
трудников от части бытовых забот. В 
планах топкинцев наладить снабже
ние дорожников заказами. Пришел 

человек на работу, представил список необходимых продуктов и товаров, а 
по окончании рабочего дня получил пакет со своим заказом.

СОЕДИНЕННЫЕ БЕРЕГА
В 1996 году введен в эксплуатацию железобетонный мост протяженнос

тью 144 пм через р.Иню в с.Усть-Соснове, подрядчик МП «Мост», директор
А.П. Гаврилов. В 1997 году открыто движение помостувс.Кондоме. Генераль
ным подрядчиком на строительстве металлического моста длиной 172 пм 
выступало КП «Таштагольское», директор З.А.Стариков. Введен в эксплуа
тацию также мост через р.Кию на автомобильной дороге Тисуль—Комсо
мольский—Центральный. После закрытия авиамаршрутов эта трасса стала 
«дорогой жизни», единственным путем сообщения, связывающим поселки 
золотодобытчиков Кожух, Натальевка и Центральный с остальной частью об
ласти (исполнитель — ПМК «Запсибзолотострой», начальник В.А.Карпов).

Одиноко висит над стремниной 
реки металлическая люлька, на ко
торой переправлялись люди с бе
рега на берег в период половодья. 
Она как символ до конца еще не ре
шенных мостовых проблем.

Мост через р. К и т.

ХУДОЖНИК ПО ПРИЗВАНИЮ, 
И ПО ДУШЕ

Вообще-то главная задача Иго
ря Анатольевича Шокарева, кото
рого вы видите на снимке — рестав
рация и изготовление дорожных 
знаков. С ней он справляется на 
«отлично». А в свободное время за

нимается тем, что заготавливает бересту, делает туеса, другие сувениры... 
Игорь Анатольевич художник — и по призванию, и по душе.

КТО В СПОРТЗАЛ, 
КТО В САУНУ

Такой вот спортивный комплекс обору
дован в ДСУ-1 г.Кемерова. Помимо трена
жеров, здесь есть просторная волейболь
ная площадка, бильярдные столы. И, ко
нечно же, бассейн с сауной. Могут кеме
ровские дорожники и работать, могут и от
дых наладить, а это немало...

Материалы предоставил Владимир СКРЫЛЬНИКОВ, начальник 
отдела оодряднык работ областного дорожного фонда.

ПАНОРАМА Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Сергей ПО ЧУ ЕВ, генеральный директор ДСУ-1

И HOI OE 
И «  ЛБЫТС Е
CIV ОЕ >'

При централизован
ной системе управления 
дорожным хозяйством в 
любой области было 
предприятие, на кото
ром «обкатывались» пе
редовые методы рабо
ты, которое было кузни
цей дорожных кадров. В 
Кемеровской области это 
ДСУ-1, силами которого 
построено около тысячи 
километров дорог Куз
басса. Оно, пожалуй, са
мое старое д о р о ж н о 
строительное управле
ние в области. В нынеш
нем году ДСУ отметит 
свой полувековой юби
лей. Конечно, в сложив
шейся в стране ситуации 
трудно говорить о к а 
ком-то процветании, но 
ДСУ-1 одна из немногих 
организаций дорожного 
комплекса Кузбасса, ко
торая, акционировав
шие^ смогла выстоять, 
удержать коллектив, 
технику и производ
ственную базу.

Во многом успех коллектива опре
деляется стратегией руковод
ства, и главная заслуга в станов
лении ДСУ как самостоятельно
го, солидного подрядчика принадле

жит Сергею Патлину, первому гене
ральному директору АО «ДСУ-1», тра
гически погибшему прошлым летом. 
После его гибели стратегия не изме
нилась, акционеры продолжают воп
лощать в жизнь идеи по реорганиза
ции производства.

Сейчас в ДСУ три строительных 
участка (один — по производству зем
ляных работ и два — по укладке ас
фальтобетона), эксплуатационный 
участок (на его содержании 80 км до
рог) и автотранспортный цех. Потенци
ал мощный: при постоянной численно
сти в 321 человек — 151 единица тех
ники, 3 асфальтобетонных завода, 1 
бетонный завод. Между тем объемы 
работ падают, финансирование на
столько слабое, что дороги строим, 
можно сказать, в кредит, получая день
ги только после ввода. Что делать?

Можно сократиться, оставив толь
ко выгодные участки, работать там, где 
платят деньги. Это значит лишить ра
боты и зарплаты тех людей, которые 
начинали строительство дорог Кузбас
са, развалить предприятие с 50-летней

историей. Но рано или поздно эконо
мика придет в порядок. У Кузбасса и 
его дорог есть будущее, поэтому мож
но и нужно готовиться к лучшему, заг
лядывая в завтрашний день. А там нас 
ждет конкуренция и в строительстве, 
и в содержании. Мы к ней готовы, как 
готовы и десятки других предприятий, 
но мы увидели и свободную нишу в 
дорожном строительстве.

В области 343 моста. По оценкам 
специалистов, более половины из них 
требуют капитального ремонта. Для су
ществующих в регионе мостоотрядов, 
способных получить подряды на стро
ительство мостов, ремонт — занятие 
малопривлекательное, а специализи
рованных предприятий по обслужива
нию и ремонту мостового хозяйства у 
дорожников области нет. Поэтому мы 
приступили к созданию мосторемонт
ного участка. Прежде такой участок в 
ДСУ был, но сейчас утеряны и кадры, и 
оборудование. Все это восстановить 
можно, главное — найти общий язык и 
взаимопонимание с областным дорож
ным фондом, который, как правило, 
поддерживает разумные идеи.

Что касается основных участков, 
то стремимся загрузить их, выигры
вая торги за счет совершенствования 
техники и технологий. Высокое каче
ство работ обеспечиваем, применяя 
западногерманские асфальтоуклад
чики, катки и собственный битум. Мы 
получаем сырье с Ачинского и Уфим

ского нефтеперерабатывающих заво
дов, окисляем его на собственных ус
тановках и модифицируем особой 
добавкой — резиновой крошкой.

Дело в том, что в Кузбассе рабо
тает огромное количество БелАЗов и 
других мощных карьерных самосва
лов. Пришло время, и перед их вла
дельцами возник вопрос: что делать 
с изношенной резиной? Два года на
зад мы заключили договор с Томским 
институтом химии и нефти. Совмест
но с ним разработали модифицирую
щую добавку — резиновую крошку 
диаметром до 1 мм. Показатели би
тума улучшились по всем парамент- 
рам, а мы стали держателями ноу-хау.

Работаем и с роадбондом. Зало
жили опытные участки на дороге Ку- 
зедеево — Мундыбаш, там, где есть 
выемки с близким залеганием грунто
вых вод. Отслеживаем состояние уча
стков и исследовательскую работу 
продолжаем.

Современную технологию исполь
зуем также на содержании. Сделали 
30 км макрошероховатой обработки 
на обходе Кемерова. Тонкослойное 
покрытие позволило сэкономить ас
фальтобетонную смесь, а срок служ
бы дороги, по расчету, должен увели
читься до 8 лет. Это покрытие уже 3 
года выдержало без ремонта.

Уделяем внимание и поверхност
ной обработке. В прошлом году про
водили ее с помощью щебнераспре- 
делителя, сделанного Кемеровским 
опытным ремонтно-механическим 
заводом по лицензии шведской фир
мы «SAVALKA».

Иными словами, мы используем 
все возможности, чтобы продолжить 
традиции дорожно-строительного уп
равления, остаться первым ДСУ не 
только по названию, но и по сути.

Василий НИКОЛАЕВ

ВЕСОВАЯ «ВОЙНА»
Более 3,5 тысячи тя

желы х грузовиков  
еж едневно «давят»  
наши дороги , нанося  
значительный ущ ер б  
покрытиям. Колейность 
становится неотъемле
мой приметой ф еде
ральных дорог. В после
днее время для их за 
щиты и частичного воз
мещения пользователя
ми дорог наносим ого  
ущ ерба повсюду уста
навливаются пункты ве
сового контроля.

|ногие области, установившие 
весовой контроль, столкну
лись с самыми разнообраз
ными проблемами — от пере

числения средств до выбора места 
установки весов. В Кемеровской об
ласти, чтобы избежать ошибок и слу
чайностей, решили отработать все 
нюансы с помощью мобильного поста 
весового контроля. Его структура 
очень проста: три сотрудника, авто
мобиль «Газель» и передвижные весы,

с установкой которых легко управля
ется даже один человек. Но насколь
ко просто управляться с весами, на
столько сложно было приучить води
телей и руководителей предприятий 
к необходимости контролировать заг
рузку автомобилей.

— Водители восприняли необходи
мость оплачивать сверхнормативную 
загрузку, как очередные поборы, — рас
сказал ведущий инженер группы весово
го контроля Сергей Герасимов. — Пер
вое время приходилось убеждать и до
казывать с документами и Правилами 
дорожного движения в руках простую, 
казалось бы, вещь: хочешь ездить по хо
рошим дорогам на исправной машине, 
так зачем же гробить и дорогу, и автомо
биль ради копеечной выгоды. В резуль
тате все соглашались, что платить надо, 
но не все могли это сделать, особенно 
водители наших областных автопредп
риятий. Поэтому одни платили на мес
те, других мы «заворачивали» обратно, 
третьих пропускали, делая запись в пу
тевом листе о необходимости оплаты. 
Номера всех машин-нарушителей фик
сировались, и при повторном нарушении 
уже никаких снисхождений не было...

Необходимость оплаты сверхнор
мативной нагрузки оказалась неожи
данной новостью и для руководителей 
предприятий. В течение месяца с на
чала деятельности мобильного поста 
в областном дорожном фонде побыва
ли юристы практически всех автотран
спортных предприятий области. Рас
смотрев документы, регламентирую
щие работу по весовому контролю, они 
могли лишь развести руками: обычно 
оказывалось, что все положения и по
становления на их предприятиях есть 
и их визит лишь помогал руководите
лям совместить существующее на бу
маге с существующим на деле.

Шоферская молва быстро разнес
ла весть о появлении «летучего отря
да» весового контроля. Поскольку ос
тановить машину имеет право только 
сотрудник ГАИ, места возможной дис
локации поста весового контроля 
были известны. Не было секретом и 
то, что работает он только в светлое 
время суток. Часть водителей пыта
лась найти обходные маршруты, что 
в условиях Сибири не так-то просто, 
другие ждали темного времени суток. 
Но основная масса водителей и гру-

зоперевозчиков потянулась оформ
лять разрешения.

Так, всего за полгода существова
ния мобильного поста весового контро
ля были выявлены основные грузопото
ки, намечены места для организации 
стационарных, круглосуточных постов 
весового контроля. Первый, на феде
ральной дороге Новосибирск — Ир
кутск, уже построен, второй, на терри
ториальной дороге Бийск—Мартыно
ве—Новокузнецк, вступит в строй к лету 
1998 года. Для «прикрытия» остальных 
направлений пока будет использовать
ся оборудование мобильного поста ве
сового контроля. И уже сейчас можно 
утверждать, что победу в «войне» со 
сверхнормативными нагрузками одер
жал областной дорожный фонд.

Замер нагрузки автомобиля.
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ции труда и стараемся вести 
свою деятельность на совре
менном уровне. Высокие ре
зультаты не заставляют себя 
ждать. К примеру, товаро
оборот 1997 года составил 
300 млрд рублей.

При разделении функций 
мы исходили из того, что в 
Кемеровской области не так 
много дорог, чтобы ставить 
сомнительные эксперимен
ты. Наше мышление было и 
остается государственным, 
и потому наши ДРСУ не при
ватизировались, а остались 
государственными предпри
ятиями. Они составили кос
тяк ассоциации. Правда, 
еще до ее создания шесть 
ДСУ и автохозяйство вышли 
из автодора и акционирова
лись. Итоги плачевны. Авто
хозяйство обанкротилось, 
четыре ДСУ вернулись в до
рожный фонд. Лишь два ос
тались на плаву. Это самые 
мощные, хорошо оснащен
ные технически предприя
тия. Но дела складываются 
таким образом, что АО

Оживет она, наполнится до
рожный фонд, поднимутся и 
дорожные подрядчики. А 
пока наша ассоциация объе
динила их всех, независимо 
от формы собственности иг. 
ведомственной принадлеж
ности. В ее состав входят 67 
предприятий. Это и органи
зации межколхозстроя, и 
первые строители дорог об
ласти, некогда мощные 
предприятия шахтострои
тельных управлений, и мос
тостроители, и все карьеры, 
производящие инертные ма
териалы. Задача у нас одна
— облегчить им ведение хо
зяйственной деятельности. 
Со всеми предприятиями ра
бота строится по единым до
говорам, условия для всех 
одинаковы. Услуги наши сто
ят немного: от 0,5 до 3 про
центов. Мы сумели наладить 
снабжение даже при отсут
ствии «живых» денег. Нашей 
разменной, а точнее обмен
ной валютой стали уголь, же
лезо, концентраты и прочая 
продукция Кузбасса.

-  задачи Кдзбассавтидора.Добыча, переработка о поставка щебня

Наша ассоциация создана 
6 августа 1992 г., вскоре 
после преобразования 
Кемеровавтодора в ди

рекцию областного дорож
ного фонда и подрядные 
коллективы. Мы, в Кемеро
ве, чувствовали, что разгра
ничение функций хозяй
ственного и государственно
го управления было велени
ем времени, и потому разде
лились одними из первых. В 
то время еще не было накоп
лено опыта, все пришлось 
делать «с чистого листа».

Преобразования прошли 
почти безболезненно. Если в 
других областях при делении 
функций шла капитальная

налоги по взаимозачетам. А 
вообще стараемся управ
ляться меньшей численнос
тью. Когда три года назад 
поняли, что не справляемся 
с объемом работ, приобре
ли компьютеры. Примерно 
полтора месяца ушло у нас 
на освоение новой системы 
работы, зато потом мы смог
ли выполнять объемы в два 
раза большие. Аппетит, как 
известно, приходит во время 
еды, а интерес к новому во 
время работы. Мы очень 
внимательно следим за но
винками в формах организа

«Стройавтодор», бывшее 
ДСУ-2, сейчас тоже потеря
ло объемы работ и находит
ся в сложнейшем положе
нии. Сохраняет равновесие 
только ДСУ-1.

Конечно, причину развала 
надо усматривать не в фор
ме собственности, а в отсут
ствии средств на строитель
ство. Промышленность Куз
басса «на боку». Если преж
де добывали 158 млн тонн 
угля, сейчас — вполовину 
меньше. То же происходит с 
металлургической и хими
ческой промышленностью.

Только по бартеру мы за 
год добыли 30 тыс. т битума, 
10 тыс. т мазута, 7,5 тыс. т 
дизельного топлива,около 3 
тыс. т бензина, произвели 
поставку 300 тыс. т инерт
ных материалов. Помимо 
прочего, для этих целей пе
ревезли и реализовали око
ло 300 тыс. тугля.

Бартерные цепочки при 
таких операциях самые 
фантастичные. К примеру, 
уголь, полученный по взаи
мозачетам, отгружаем на 
металлургический завод. 
Завод в Тюмень поставля

ЦЕНОЙ
«ЧЕРНОГО
ЗО Л О ТА »

ломка, создавались новые

И шахтеры, и нефтя
ники временами с гор
достью называют свою 
продукцию «черным зо
лотом». Для кемеровс
ких дорожников в усло
виях хронического без
денежья и это «золото», 
и металл, и все другие  
богатства промышлен
ного Кузбасса давно  
у ж е  стали разм енной  
м онетой для добы чи  
собственных « д р аго 
ценностей» — битум а, 
ГСМ, стройматериалов. 
Об опыте координации  
п р о и зв о д ств ен н о -хо 
зяйственной деятельно
сти предприятий в воп
росах м атери ал ь н о - 
технического обеспече
ния, о развитии коопе
рации с другими отрас
лями народного хозяй
ства России рассказыва
ет председатель прав
ления ассоциации «Куз- 
бассавтодор» В иктор  
РОГОВОЙ.

аппараты управления и уве
личивались штаты, мы уло
жились в рамки прежнего ав
тодора. Со стороны не бра
ли никого. Не возникло воп
росов ни по руководителю, 
ни по штатному расписанию 
ассоциации. Я стал предсе
дателем правления, потому 
что в прежнем автодоре за
нимался вопросами матери
ально-технического снабже
ния, а именно в этом заклю
чалась главная цель созда
ния ассоциации. Вместе со 
мной в состав аппарата вош
ли 10 инженеров и 2 бухгал
тера. В прошлом году взяли 
еще двоих. Это связано с не
обходимостью закрывать
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з я
ет полосу, а оттуда к нам 
приходит горючее. Практи
чески нет ни одной прямой 
цепочки, все через 2 — 3 
колена. Это и удорожание, 

.и временные затяжки. Ни
какое отдельное предприя
тие этого воза не вытянет.

Помогая подрядчикам ре
шать вопросы снабжения их 
всеми расходными материа
лами, продуктами питания, 
товарами народного потреб
ления, мы развязываем руки 
руководителям предприя
тий, разгружая их от слож
ных в нынешнее время про
блем с поставками по барте
ру, по взаимозачетам и про
чим формам взаимодей
ствия и получения необходи
мой продукции. Хозяйству 
нет необходимости выстав
лять свои проблемы перед 
заказчиком. Стабильность в 
поставках дает уверенность 
и подрядчику, и заказчику, 
позволяет планировать вза
имные шаги, обеспечивает 
выполнение полученного 
подряда и высокое качество 
работы. К примеру, если 
раньше поверхностная обра
ботка делалась, мягко гово
ря, неквалифицированно, то 
сегодня за счет качествен
ных материалов, доставляе
мых при нашем содействии, 
уровень устройства поверх
ностной обработки доста
точно высок. Она ведется не 
гостовской, а более равно
мерной фракцией 10—15. 
Добыча, переработка и по
ставка материала на объект
— вот наша задача.

По сути мы делаем только 
то, что нам делегируют учас
тники нашей ассоциации, 
хотя выдвигаем предложе
ния по расширению полномо
чий. В частности почему бы 
не дать ассоциации право

участия в торгах? Пока таких 
функций у нас нет. Думаю, 
что время само заставит 
предприятия пойти на этот 
шаг. Что будет, если, к приме
ру, Кемеровское ДРСУ проиг
рает торги на содержание 
своей сети дорог и выиграет 
их где-нибудь в Мариинском 
районе? Куда денутся Мари
инские дорожники, как будут 
работать кемеровчане вдали 
от базы и семей? Так что при
дет время, и те, кто чувству
ет себя слабо, передадут 
право участия в торгах ассо
циации. Тогда мы сможем не 
только выигрывать торги, но 
и усиливать слабые участки 
одних предприятий за счет 
резервов других.

Преобразования будут 
как в ассоциации, так и в са
мих подрядных коллективах. 
Сейчас все они имеют значи
тельную численность. Чтобы 
удешевить стоимость работ, 
придется сокращаться. За
чем одному району иметь 
две организации на содер
жании? Ну с количеством ра
бочих еще понятно. Но ведь 
в каждой из них по 20 инже
нерно-технических работни
ков, штат охраны, обслужи
вающий персонал. При со
временных средствах связи 
и организации управления 
это много.

Дальше — АБЗ. Нужно ли 
иметь их в каждом хозяй
стве? Почему они должны 
работать вполсилы или про
стаивать? Может быть, на 
несколько хозяйств доста
точно одного мощного со
временного производства 
асфальтобетона плюс к это
му скоростные машины для 
его доставки к местам ра
бот? И здесь экономия.

Менять надо подход к ра
боте. Работать должно

столько, сколько нужно, лю
дей, а не столько, сколько 
есть. Деятельность дорож
ника сезонная, так пусть тех
ника будет наготове, а в слу
чае надобности можно нани
мать необходимых рабочих.

Мы, кстати, уже готовимся к 
грядущим изменениям. За
купили и установили на каж
дой ведущей машине радио
станции «ЛЕН». Это очень 
эффективно в управлении 
производственными про
цессами и на содержании, и 
на строительстве.

Особая наша забота — по
лучение ГСМ и других нефте
продуктов. В мае 1997 года 
было принято решение об 
участии ассоциации «Куз- 
бассавтодор» в добыче и пе
реработке нефти. Мы приоб
рели на 5 млрд рублей акции 
АООТ «Восточная транснаци
ональная компания». Плани
руем вложить в нее еще 1 
млрд рублей. К концу года 
рассчитываем получить пер

вые тонны нефти и закачать 
ее в магистральный трубо
провод. Уже занимаемся 
прокладкой 70 км труб. Пе
реработка нашей нефти бу
дет вестись на Ачинском 
НПЗ. В дальнейшем есть

планы об открытии совмест
ного российско-германского 
мини-завода по переработке 
нефти в Томске. Потребнос
ти дорожных хозяйств Кеме
ровской, Томской областей и 
даже Красноярского края бу
дут прикрыты этим проек
том. Дорожники получат ос
тродефицитные сегодня 
ГСМ, у них будут собствен
ные битум, мазут и прочие 
необходимые составляю
щие дорожного строитель
ства. И эта сторона нашей 
деятельности лишний раз 
подтверждает необходи
мость и важность существо
вания ассоциации «Кузбас- 
савтодор».

Записал Николай ВАСИЛЬЕВ

Строительство дороги I  технической категорои 
обеспечивала ассоциация «Кдзбассавтодор».

В СЕРИЮ
В последние годы на дорогах 

Кузбасса установлено боль
шое количество жесткого ба
рьерного ограждения. Обес

печив безопасность, дорожники 
столкнулись с проблемой содер
жания ограждений в чистоте с ми
нимальными трудозатратами. За 
решение этой проблемы взялись 
механики Кемеровского ДРСУ. Пе
репробовав несколько вариантов, 
они нашли оптимальный. Сделали 
навесное оборудование на базе 
КДМ (ЗИЛ-130), использовав щет
ки для мойки автомобилей и гид
ромотор. Конструкция оказалась 
настолько удачной, что с неболь

шими изменениями принята для 
серийного производства Кеме
ровским заводом «КОРМЗ».

Сейчас умельцы Кемеровского 
ДРСУ работают над созданием 
грейдерного ножа с использовани
ем в его режущей части рабочих ор
ганов проходческих комбайнов. Та
кие ножи незаменимы для снятия 
наката при низких температурах. 
Испытанные на наших дорогах фин
ские ножи хотя и показали хорошие 
результаты, но выдерживали не бо
лее двух смен. После такого же сро
ка кемеровский нож не имеет даже 
следов износа.

Борис ДЮКИН
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В Кузбассе, да, пожа
луй, и в Западной Сиби
ри широкой известнос
тью пользуется дорожно
строительная фирма с 
необычным для русского 
слуха названием — «Фэ- 
цит». Это слово в перево
де с итальянского озна
чает «сделано», или, что 
более точно, «сделано 
кластером». Так великие 
мастера Возрождения  
подписывали свои не
превзойденные шедев
ры. Следовательно, из
начально основатели  
фирмы своими главными 
морально-этическими и 
п р о и з в о д с тв е н н ы м и  
принципами провозгла
сили профессионализм, 
эффективность, качество. 
Фэцит, одним словом.

Меня интересовало прежде 
всего, каким был путь к 
успеху. И потом — ну до
бились признания,завое

вали авторитет, получили доверие 
клиентов, что дальше? Застой, ос
тановка? Или предела совершен
ству нет? С этими вопросами я об
ратился к главному инженеру фир
мы, второму лицу в коллективе —
А.А.Катасонову.

Он родился в 1951 г. в с. 
Твгдльдет Томской области. 
В 1377 г. закончил Кдзбас- 
ский пплитвхничЕский инсти- 
01 у01 по слециальнпсти 
«Строотвльство дорог». Ра
ботал о разлочных организа
циях г.Квмврвва. По вцввкам 
товарощвй о лоц официаль
ных, показал свбя талантли
вым инжвиврвм. И м е н н о  о о - 
зтомд с 1383 г., со дня об
разования ДСШ «Фэцит», он
-  человек, отввтстввнный 
за осдщЕствлвниЕ е е  твхии- 
ч вехой полотоко.

— А лександр  А л ексан д р о 
вич, уж е в начале деят ельно
сти фирмы была сф орм ули
рована е е  цель: со зд ан и е  и н 
фраст рукт уры  д о р о ж н о 
строительной отрасли тако
го уровня, который о б е с п е 
чивал бы строительство п е р 
воклассны х д оро г и  объектов 
дорож ного серви са. К а к  у д а 
лось этого добиться?

— На любом производстве высо
кое качество работ невозможно без 
использования современной техни
ки и передовых технологий. В до
рожном деле этот процесс должен 
распространяться на все стадии, 
начиная с проектирования и закан
чивая обустройством дорог. Тут воз
никает целый комплекс проблем. И 
чтобы решить их, мы вынуждены 
вкладывать значительную часть сво
ей прибыли в приобретение новой 
техники и перспективных техноло
гий. В итоге фирма приобрела гро
мадный потенциал — лучшая в мире 
дорожно-строительная техника, 
крепкая, оснащенная современным 
оборудованием техническая база.

У нас установились обширные 
деловые связи с зарубежными парт
нерами — такими, как «Виртген», 
«Астек», АБГ, «Амман», «ГибатОйль», 
«Бернарди», «Спеа», и другими. К 
настоящему времени все дорожно
строительные участки полностью 
укомплектованы передовой техни
кой российских, западногерманс
ких, финских, итальянских фирм. Та
кие механизмы, как катки «Бомаг», 
фрезы фирмы «Виртген», асфальто
укладчики «Фёгеле» и современные 
автосамосвалы КамАЗ, стали обыч
ным инструментом дорожно-строи
тельных рабочих. Введен в эксплуа
тацию и надежно действует совре
менный автоматизированный ас
фальтобетонный завод непрерывно
го цикла американо-германского 
производства производительнос
тью 260 тонн асфальтобетонной 
смеси в час. Ведутся работы по ав
томатизации отечественного пред
приятия «Пламя». Успешное освое
ние новой дорожно-строительной 
техники позволило значительно 
улучшить условия труда и увеличить 
его производительность в 15 — 20 
раз по сравнению с традиционными 
методами работы.

НАША СПРАВКА
Конечно, все это было бы 

невохможно без высококвали

фицированных кадров. 
Люди — главный капитал 
фирмы. Они не позволят себе 
схалтурить, ибо каждый из 
них Мастер.

На конец 1997 г. в фирме 
труди^юсь более семисот че
ловек, из которых сорок ин
женерно-технических работ
ников. Каждый седьмой со
трудник имеет высшее обра
зование, каждый пятый — 
среднее, каждый десятый — 
среднее техническое или 
среднее специальное. Сред
ний возраст руководящего 
персонала — 40 лет, рабочих 
и служащих -  29 лет. Орга
низована и успешно действу
ет система повышения ква
лификации руководящих кад
ров. Д а и другие работники 
фирмы повышают свой обра
зовательный и профессио
нальный уровень на специа
лизированных курсах при обу
чающих центрах.

— Т ехн и ка  — э т о ,  б е з у с 
ловно, основа лю бого п р о и з
водства. Но без прогрессив
ны х технологий и  опоры  на  
м и р о в о й  опыт д о р о ж н о г о  
строительства вы в р я д  л и  
уш ли бы д а л е ко  вперед .

— Да, новым технологиям и ме
тодам переработки и производства 
дорожно-строительных материа
лов мы всегда уделяли первосте
пенное внимание. Например,осво
ение фирмой метода горячего ре- 
мисирования старых дорожных по
крытий позволило сэкономить на 
ремонте дорог до 40 процентов 
щебня, песка, битума, решить мно
гие экологические проблемы. А 
применение метода холодного ри- 
сайклинга обеспечило нам значи
тельное сокращение сроков уст
ройства земляного полотна при не
пременно высоком качестве работ, 
что, в свою очередь, привело к зна
чительной экономии средств, по
вышению эффективности грузопе
ревозок при строительстве и дру
гим выгодам.

Такова логика опоры на пере
довой опыт: о д н о  вытекает из дру
гого. Так, внедрение ГИС-техноло- 
гий помогло нам наладить инже
нерное сопровождение строи
тельства и ремонта автомобиль
ных дорог в системе непрерывной 
линии автоматизированного обес
печения объектов. На очереди сто
ит единая компьютерная система 
информационного сопровожде
ния и обеспечения дорожно-стро
ительных работ непосредственно 
с мест их проведения. Использо
вание этой технологии приведет к 
сокращению сроков проектных и 
строительных работ и времени ис
пытаний готовых объектов. А све
дение плановых, финансовых,

диспетчерских и контрольных 
служб в единой информационной 
системе обеспечит высокую эф
фективность административного 
управления в целом.

В числе мер по технологическое 
му перевооружению фирмы плани
руются такие мероприятия, как ос
воение технологии битумных 
эмульсий, внедрение в практику 
дорожного строительства совре
менных полимербитумных вяжу
щих, производство кубовидного 
щебня и активированного мине
рального порошка. То есть я хочу 
сказать, что мы не стоим на месте, 
а все время движемся вперед. 
Фирма, дорожащая своей маркой, 
не допустит снижения качества 
продукции.

НАША СПРАВКА
С чего начинался «Фэ

цит». С директора Ва г̂ерия 
Вячеславовича Пошепчинс- 
кого. Он — основатель фир
мы и аккумулятор всех ее 
идей. Он также определяет 
стратегическую линию раз
вития.

Ему 45 лет, в 1975 г. за
кончи дорстройфак Кузбас
ского политехнического ин
ститута. Учился в аспиран
туре, преподавал в том же 
политехе, в архитектурно 
строительном техникуме.

Незадолго до «Фэцита» 
организованi научно-произ- 
водственные мастерские под 
названием «Мастер». Стро
или гаражи, коттеджи, да
вали консультации. Пошли 
заказы, появились деньги. На 
заработанное стали заку
пать технику, материалы, 
станки, оборудование. Мно
гие этапы производственно
го цикла были автоматизи
рованы. Это уже был почти 
«Фэцит».

— В ся ки е  т ехнические и 
т ехнологические н о в о в в е 
д е н и я , очевидн о , являются 
следст вием заимст вования  
опыта в е д у щ и х  п р е д п р и я 
тий и  о р г а н и за ц и й  д о р о ж 
н о-ст ро ит ельной  от расли  
Р о с си и ?

— Скорее, это процесс взаим
ный. В основе его наша совмест
ная деятельность с научно-иссле- 
довательскими организациями, 
машиностроительными заводами, 
предприятиями по производству 
дорожно-строительных материа
лов. Так, вместе с СоюздорНИИ мы 
изучали процессы старения би
тумных вяжущих, с Томским госу
дарственным архитектурно-стро
ительным университетом — ис
пользование атактического поли
пропилена. А итог такой: освоено
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производство полимербитумных 
асфальтобетонов и внедрена тех
нология поверхностной обработки 
по методу «макрошероховатости». 
В настоящее время реализуются и 

•другие научно-исследовательские 
^программы, в частности холодный 

рисайклинг, производство битум
ных эмульсий, а также проходят 
долгосрочные испытания экспе
риментальных участков дорог. Эти 
программы в перспективе позво
лят нам еще более улучшить каче
ство возводимых дорожных по
крытий, повысить их долговеч
ность, поднять на новую отметку 
производительность труда.

Считая внедрение научно-тех
нических и технологических дости
жений мировой науки основным 
фактором интенсификации строи
тельства дорог и повышения их эк
сплуатационного качества, «Фэцит» 
стал инициатором создания при 
Региональной дирекции № 3 перво
го в России Регионального научно- 
производственного внедренческо
го центра.

НАША СПРАВКА
Проредим dcLiee путь от 

«Мастера» до «Фэцита».
«Мастер» у клиентов 

пользовался успехом. Итог 
его деятельности бъм впе
чатляющ — высокая фондо
отдача, оборачиваемость 
капита^га достигла 22 раз 
в год. Не меньшим капита
лом фирмы, считает По- 
шепчинский, стал большой 
ассортимент строитель
ных материалов — более 
200 наименований. Это 
уже «Фэцит». Идет его пе
реориентация — дорожные 
работы.

Почему? Да потому, что 
только на этом поприще 
Пошепчинский мог реализо
вать себя как профессионал- 
дорожник. Нет, не меркан- 
тильные интересы подвигну- 
ли его на создание новой фир
мы, не погоня за длинным 
рублем — нечто большее, от
личающее его от бизнесме
нов на час.

— Претерпела ли  и з м е н е 
ния органи зация п р о и зв о д 
ства?

— Конечно. В условиях Сибири, 
при малой продолжительности се
зона дорожных работ, особое зна
чение приобретает их интенсифи
кация. Применив вахтовый метод, 
мы увеличили продолжительность 
работы до 16 часов в сутки. Но на 
достигнутом не останавливаемся. 
На ближайшее время запланиро
ваны организационно-технологи
ческие эксперименты по проведе
нию дорожно-строительных работ

в темное время суток, что приве
дет к значительному увеличению 
фондоотдачи.

— Но не только д оро гам и  
жив дорож ник.

— Мы уделяем большое внима
ние социально-бытовым вопросам, 
заботимся о создании надлежащих 
условий работы и отдыха рабочих и 
служащих. На социальные нужды 
фирма расходует значительную 
часть своей прибыли.

Не забываем и о спонсорской 
деятельности. За период своего 
существования фирма неоднократ
но оказывала материальную по
мощь церкви, учебным заведениям 
и детским учреждениям. В числе 
последних «Астма-школа», детский 
театр «Мамонтенок», Детский дом 
инвалидов.

НАША СПРАВКА
Особо ощутимый рывок 

фирма «Фэцит» сделала в 
последние три года. Если в 
1995 г. она отремонтирова
ла 120 км дорог, в 1996-м -  
136, то в 1997-м — уже 178 
км. Строительство за это 
время характеризуется сле
дующими цифрами: 3,30  
(причем первой технической 
категории) и 12 км; произ
водство асфальтобетона: 
220,400 и 600 тыс. т; камен
ные материмы: 150, 300, 
400 тыс. куб. м.

В 1997 г. «десанты» «Фэ
цита» высаживались в Но
восибирске и Барнауле. В 
первом случае 10 км дорог 
отремонтировано и 4 пост
роено, во втором — ремонт 
10 км. За этими цифрами 
стоят огромные и да~геко не 
исчерпанные возможности 
коллектива.

— Итак, цели, которые вы 
ставили при с о зд ан и и  ф и р
мы, достигнуты?

— В 1991 году мы сумели отре
монтировать только один дорож
ный участок, в 1997-м работы вы
полнены уже на двадцати двух уча
стках в четырех административно- 
территориальных регионах Сиби
ри. Мы вышли за пределы родной 
области, но не забываем дорог, на 
которых сделали свои первые шаги. 
И дальше наша первейшая обязан
ность — развитие дорожной сети 
Кузбасса и совершенствование его 
дорог. Созданная девять лет назад 
фирма превратилась в одно из са
мых передовых предприятий до
рожной отрасли России.

— В се это вместе взятое и  
означает «Фэцит»?

— Да, сделано мастерски!

Беседу вел Вадим СЕДОЙ
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Владимир ЕФИМЕНКО, 
доктор технических надк, профессор, 

заоеддтщой кафедрой «Автомобильные дорого», 
декан дорожнп-стрпительнпгп факдльтета 

Тпмскпгп ГДЕ У

Кузбасс— один из основных ре
гионов, для которых готовит 
кадры Томский государствен
ный архитектурно-строитель

ный, университет, но не только это 
связывает нас с дорожниками Ке
меровской области.

Располагая достаточным научно
педагогическим потенциалом, мощ
ной материально-лабораторной ба
зой, кафедры университета считают, 
что залог обеспечения качества под
готовки специалистов для дорожной 
отрасли — сотрудничество с произ
водственниками в решении про
блемных вопросов проектирования, 
строительства, ремонта и содержа
ния автомобильных дорог.

Например, действующие в на
стоящее время нормы проектирова
ния недостаточно учитывают специ
фику природно-климатических ус
ловий ряда районов Западной Сиби
ри, что еще на стадии проектирова
ния снижает уровень эксплуатаци
онной надежности объектов дорож
ного строительства. По предложе
нию Томской и Кемеровской облас
тных дирекций дорожного фонда и 
дирекций автомобильных дорог в 
юго-восточной части Западной Си
бири нами были выполнены иссле
дования по уточнению норм проек
тирования в части выделения натер
ритории рассматриваемого региона 
генетически однородных дорожно

Рашида ЗАХАРОВА, 
директпр Кдзбассдпрфпндпрпекта

«высший
ПИЛОТАЖ »
ГЕОДЕЗИИ
| “  осударственное проектно

изыскательское предприятие 
| «Кузбассдорфондпроект» — 

специализированная органи
зация в области изысканий и про
ектирования строительства, рекон
струкции и капитального ремонта 
автомобильных дорог и объектов 
дорожного хозяйства в Кузбассе. С 
1995 года, по заданию дирекции 
Кемеровского областного дорож
ного фонда, Кузбассдорфондпро
ект приступил к организации и про
изводству нового для предприятия 
вида работ, — диагностированию 
транспортно-эксплуатационного 
состояния автомобильных дорог 
Кузбасса с целью создания много
уровневой региональной системы 
управления состоянием сети авто
мобильных дорог области. Задача
— в получении как комплексных 
показателей состояния по отдель
ным автодорогам сети, так и диф

ференцированных, по отдельным 
характеристикам участков автодо
рог, не отвечающих потребительс
ким свойствам.

Годовой опыт работы с диагно
стическим комплексом КП-514 Са
ратовского НПЦ показал недопус
тимость его применения для ре
шения поставленной задачи и осо
бенно в части определения техни
ческого уровня дорог. Этим прибо
ром невозможно точно измерить 
геометрические параметры зем
ляного полотна (главнейшими из 
которых являются план и продоль
ный профиль автодорог) ввиду ис
пользуемых в комплексе грубей
ших гирокомпасных курсоуказате- 
лей, дающих абсолютно необъек
тивную информацию, не пригод
ную даже для экспресс- диагнос
тических целей.

Чтобы выполнить поставленную 
задачу, в марте 1996 года в Кузбас-

климатических районов с обоснова
нием для них комплекса расчетных 
значений характеристик грунтов, не
обходимых при назначении прочных 
и морозоустойчивых конструкций 
дорожных одежд.

По инициативе специалистов 
производства из Кемерова и Томска 
сотрудниками кафедры «Автомо
бильные дороги» университета раз
работаны методы диагностики и тех
нической прогностики автомобиль
ных дорог, рекомендованы конструк
тивно-технологические решения по 
строительству дорог с учетом спе
цифики природных условий Запад
ной Сибири, а также предложены 
нетрадиционные технологии произ
водства дорожно-строительных ма
териалов и композиций на их осно
ве. Это особенно актуально для рай
онов, не имеющих месторождений 
природных заполнителей.

Ряд исследовательских работ, в 
том числе и поисковых, выполняет
ся нашим коллективом по просьбе 
производственников и в коопера
ции с учеными других вузов и НИИ 
Томска, что уже принесло положи
тельные результаты, например, в 
части улучшения свойств органи
ческих вяжущих и композиций на их 
основе при строительстве дорог в 
Кемеровской и Томской областях.

Удачное, с нашей точки зрения, 
направление взаимодействия с до

рожными организациями — повы
шение квалификации и переподго
товка кадров отрасли на базе наше
го учебного заведения. В 1996 г. 
Томский ГАСУ получил статус «Реги
ональный образовательный ц е н т р у  
В течение двух последних лет в сте
нах университета прошли перепод
готовку около 200 специалистов до
рожной отрасли из Западной и Во
сточной Сибири.

Своеобразным признанием на
учно-профессиональной компетен
тности ученых кафедры «Автомо
бильные дороги» Томского ГАСУ яв
ляется привлечение их ФДС России 
к контролю качества реконструкции 
и строительства автомобильных 
дорог федерального значения, на
пример, дороги «Байкал».

Систематическое общение уче
ных университета с производствен
никами на объектах дорожного стро
ительства и в вузовских аудиториях 
оказывает благотворное влияние на 
уровень подготовки выпускников 
для дорожной отрасли. Не секрет, 
что многие преподаватели вузов ра
ботают на кафедрах, не имея произ
водственного опыта. Тесное сотруд
ничество их со специалистами- 
практиками в значительной мере 
способствует улучшению качества 
преподавания по специальным 
предметам, открывает новые гори
зонты в научной деятельности.

сдорфондпроекте была создана 
Геоинформационная служба для 
организации и оперативного об
новления банка данных о транспор-
тно-эксплуатационном состоянии 
сети автомобильных дорог облас
ти, и принято решение о приобре
тении спутниковой геодезической 
системы GPS. С ее помощью оказа
лось легко произвести съемку всей 
сети дорог в единой системе коор
динат, являющейся основой банка 
данных. Каждый существующий ки
лометровый столб при съемке сети 
автодорог получает свои координа
ты на земном шаре с дециметровой 
точностью и в дальнейшем исполь
зуется для привязки всех диагнос
тических данных.

Уникальный полуторагодич
ный опыт применения в дорожной 
отрасли спутниковой геодезичес
кой системы WILD GPS-System 
200 на специально оборудован
ном автомобиле показал, что воз
можности аппаратуры GPS геоде
зического назначения в настоя
щее время — «высший пилотаж» 
в инженерной геодезии.

За этот период были разрабо
таны, а также оперативно и каче
ственно применены методики про
изводства таких довольно трудо
емких видов работ, как:

изыскание трасс суще
ствующих автомобильных 
дорог для их рабочего проек
тирования при реконструк

ции и капитальном ремонте, 
восстановление и вынос в на
туру проектной трассы авто
дороги (при полностью утра
ченном закреплении);
^  геодезический контроль 

качества участков автомо
бильных дорог с исполни
тельной съемкой плана и про
дольного профиля трассы;

диагностирование тех
нического уровня сети авто
мобильных дорог области 
для заполнения базы данных;

установление границ 
земельного отвода для зе
мельного кадастра и офор
мления государственных 
актов отвода;
^  паспортизация автомо

бильных дорог с хранением 
данных в электронном виде 
с возможностью распечатки 
в общепринятом варианте.

Все работы выполняются, а 
процесс их производства совер
шенствуется благодаря заинтере
сованности и действенной помо
щи со стороны дирекции Кемеров
ского областного дорожного фон
да и Региональной дирекции № 3. 
Тесное сотрудничество дорожни- 
ков-эксплуатационников с проек
тировщиками пошло на пользу об
щему делу и дало толчок к разви
тию в Сибири новой суперсовре
менной технологии.
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Анатолий КАГАНОВ, дирвктпр Западно-Сибирского 
финда развития дирижниги машиностроения

РЕАКЦИЯ
Предложили разным автомо

бильным заводам разработать с 
учетом наших предложений базо
вую машину для дорожников. Жела
ние выразил только Минский авто
мобильный завод. В короткие сро
ки была разработана техническая 
документация, и в конце декабря 
1997 года три 16-тонных самосва
ла модели 5516035 поступили к 
нам. Удлиненная база этой машины 
позволяет установить на ней все 
три отвала, конструкция кузова — 
пескоразбрасыватель «Диско- 
6500» (прототип SALO-1500). Про
сторная кабина, оборудованная 
спальным местом, создает ком
форт водителю, что немаловажно 
при патрульной работе в сибирские 
морозы, а отдельно установленная 
коробка отбора мощностей обеспе
чивает нормальную работу навес
ного оборудования. Существующие 
комбинированные дорожные ма
шины, безусловно, тоже нужны, но 
по всей России они, как правило, 
летом стоят. А наш МАЗ — обычный 
самосвал, который легко переобо
рудуется в спецмашину.

Начав производство снегоочис
тительного оборудования, столкну
лись с еще одной проблемой — от
сутствием качественных ножей раз
личных профилей как для грейде
ров, так и для дорожных машин. Ос
новным поставщиком ножей в наши 
регионы является АООТ «Тюменрем- 
дормаш». Но низкий срок службы 
при достаточно высокой цене до
рожников не удовлетворяет.

Мы сделали заказ научно-техно
логическому центру Юргинского ма
шиностроительного завода на ис
следование физико-химических 
свойств металла, применяемого при 
изготовлении ножей землеройных

Современная высокопроизво
дительная дорожная техника 
— одно из главных звеньев в 
цепи строительства и со

держания автомобильных дорог. Для 
организации выпуска такой техники 
в мае 1996 года был создан Запад- 
но-Сибирский фонд развития до
рожного машиностроения. Задача 
состояла в том, чтобы аккумулиро
вать скудные средства дорожников 
и направить их не на покупку необ
ходимой техники, а на организацию 
ее лицензионного производства.

Начали с одного из самых боль
ных вопросов — с зимнего содержа
ния дорог. Проанализировав работу 
финской техники, мы договорились с 
«ARCTIC MACHINE OY» о лицензион
ном выпуске навесного оборудова
ния для зимнего содержания дорог, 
получили техническую документацию 
и оснастку на передний, средний и 
боковой отвалы. В результате в де
кабре 1996 года для дорожных фон
дов Кемеровской, Новосибирской и 
Томской областей на Кемеровском 
опытном ремонтно-механическом 
заводе было оборудовано 25 автомо
билей и 5 грейдеров, что в условиях 
снежной зимы позволило содержать 
дороги с наименьшими затратами и 
высоким качеством.

Оборудованные машины нача
ли отслеживать в эксп
луатации и пришли к 
выводу, что у дорожни
ков нет базового авто
мобиля, нет модуля, на 
который можно было 
бы установить всю гам
му необходимого быст- 
ромонтируемого обо
рудования. У КамАЗа не 
проходит нагрузка на 
переднюю ось, нет воз
можности установить 
боковой отвал, у «Ура
ла» — слабая передняя 
консоль рамы, КрАЗ по 
нагрузкам проходит, но 
как карьерный сам о
свал для дорожников 
неудобен, да и грузо
подъемность мала.

машин и в результате вышли на не
обходимую маркустали. Параллель
но с проводимыми исследованиями 
разработали и внедрили техноло
гию упрочнения тюменских ножей, 
увеличив срок службы в два раза.

Итак, готова техника, готово 
оборудование. Но если оно выйдет 
из строя? Кто и где будет его ремон
тировать? Мы решили создать для 
этих целей совместное предприя
тие «Сибарктик», учредителями ко
торого стали Западно-Сибирский 
фонд развития дорожного машино
строения и «ARCTIC MACHINE OY». 
Только тогда цепочка замкнется, 
когда дорожники получат весь ком
плекс услуг — от изготовления до 
обслуживания и обучения персона
ла. К тому же в рамках совместного 
предприятия мы рассматриваем 
возможность получения кредитов 
западных банков для увеличения 
выпуска дорожной техники.

К примеру, подготовлен к реали
зации проект с финской холдинговой 
компанией «PatriaVammasOY» по со
зданию на Юргинском машиностро
ительном заводе автогрейдера РГ- 
181. Готовы производственные пло
щади, определена цена первых изде
лий. Цены, кстати, нашим заводам 
диктуем мы. Для первых опытных об
разцов техники, которые делаем по 
лицензии, они должны быть как ми
нимум на 10 процентов ниже, чем 
если бы это была покупка машины за 
границей. В цену первых двух грей
деров со стопроцентной финской 
комплектацией входит стоимость 
технической документации, обучения 
специалистов и другие расходы, свя
занные с освоением нового произ
водства. Потом цена снизится за счет 
изготовления комплектующих частей 
на предприятиях региона. У нас отра
ботана вся схема, дело «за малым»— 
финансированием. Проект должен 
выполняться на деньги ФДС России, 
и на 1997 год для Кемеровской и Том
ской дирекций был предусмотрен 
лимит средств под этот проект, но, к 
нашему сожалению, финансирова
ние так и не началось. Мы понимаем 
трудности ФДС и поддерживаем все 
в «горячем» состоянии, надеясь осу

ществить этот проект. Затодругой, не 
менее важный проект, по непонятным 
для нас причинам, похоже, заглох.

Речь идет о создании производ
ства по выпуску современных ас
фальтобетонных заводов. По поруче
нию администрации Новосибирской 
области и территориального управ
ления автомобильных дорог мы про
вели переговоры с немецкой фирмой 
«GIBAT» о создании производства по 
выпуску современных асфальтобе
тонных заводов на новосибирском 
заводе «Тяжстанкогидропресс». С 
группой специалистов выехали в Гер
манию, решили все технические воп
росы, получили часть документации, 
договорились об удобной для нас 
форме оплаты, подписали контракт
и... Новосибирск отказался от испол
нения, поставив под сомнение репу
тацию фонда. Сорвалось хорошее 
дело. Сегодня каких только заводов 
у нас нет! Запчастей к ним никто не 
делает или делает их кустарным спо
собом. Обеспечив регион типовыми 
мощными современными АБЗ, мы 
могли бы сэкономить средства, кото
рые тратятся на закупку оборудова
ния за границей и пустить их на даль
нейшее развитие машиностроения.

Обидно даже не за репутацию 
фонда и не за срыв конкретного 
проекта, а за то, что нет у нас до сих 
пор согласованности в действиях. 
Нет единой технической политики. 
Сегодня не нужно изобретать вело
сипед. Не умеем мы в России де
лать дизель на уровне «Скании», 
«Мерседеса» или «Вольво», так есть 
мировой опыт, и надо использовать 
его в полную силу, приобретая пе
редовые технологии.

Для этого необходима единая 
концепция технического оснащения 
отрасли в целом. Незачем в каждой 
области, на каждом предприятии ис
кать решение одного и того же воп
роса разными способами. Специфи
ка у каждого региона, конечно, есть, 
но еще больше общих проблем. И 
очень странно, что, несмотря на про
паганду наших наработок по созда
нию новой дорожной техники, новых 
производств, мы не чувствуем заин

тересованности в них 
федерального центра 
дорожников.

Мы готовы передать 
наши идеи и наработки 
в любой другой регион, 
лишь бы техника новая 
появлялась. В то же вре
мя то, что мы делаем, 
могло бы создаваться 
более эффективно и с 
меньшими затратами, 
если бы мы работали по 
поручению ФДС. Д о
рожное машинострое
ние в полной мере будет 
развиваться тогда, когда 
каждый верный шаг в 
регионах будет оценен и 
поддержан федераль
ным центром.
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Почти половину года дорожники Кемеровской  
области работают в сложнейших условиях извест
ной всему м иру сибирской зимы. Ее капризы  с 
обильными снегопадами, метелями, перепадами  
температур хорошо известны. Очень велик набор 
зимних бед у  автомобильных дорог Кузбасса. Но 
не меньше здесь и набор дорожной снегоубороч
ной техники.

Г оры снега громоздятся вдоль 
сибирских дорог. Если не вес
ти патрульной снегоочистки, 
то в течение 5—6 часов на 

сложных участках запросто набива
ет вугробы до 2 м высотой (фото 1).

Для уборки снега используется 
и новейшая мировая технология, и 
традиционная отечественная, и 
весьма оригинальная местная. Хо
рошо зарекомендовал себя на 
снежных фронтах шнекороторный 
снегоочиститель «Вьюга». Особо 
привлекает это изделие брянских 
машиностроителей малым расхо
дом горючего и высокой произво
дительностью (фото 2).

Широко используются в Кузбас
се и автомобильные шнекороторы 
(фото 3). Однако есть у всей шнеко
роторной техники большой недоста

ток, хорошо известный дорожникам. 
Прежде чем убрать снег с покрытия, 
надо сформировать вал на обочине. 
А это сужает проезжую часть, созда
ет проблемы в области обеспечения 
безопасности движения.

В последнее время в Сибири ста
ли появляться финские снегоубороч
ные машины SISU (фото 4). Всем хо
роши «иностранки». И снег выбрасы
вают далеко за обочину, и скорость 
снегоочистки высока, но стоимость 
этой «красотки» явно не по карману 
российским дорожникам. Поэтому 
«бегают» по дорогам в основном 
SISU, бывшие в эксплуатации, и, не
смотря на свою работоспособность, 
они все-таки диковинка.

Намного органичнее вписалось 
в сибирскую  действительность 
финское навесное оборудование.

Это открылки к среднему ножу ав
тогрейдера, передний и средний 
отвалы, навесные пескоразбрасы
вающие устройства. Все это монти
рует на отечественные автомобили 
КамАЗ, «Урал», КрАЗ, МАЗ кеме
ровский опытный ремонтно-меха
нический завод «КОРМЗ».

Преимущества быстроходной 
автомобильной снегоуборочной 
техники оценили и дорожники, и 
пользователи дорог. Тем более что 
ее можно в несколько минут пре
вратить в обычные самосвалы. 
Пришелся ко двору и грейдер с бо
ковым отвалом. Теперь работать на 
откосах стало намного удобнее и 
безопаснее (фото 5).

Широкое распространение фин
ской технологии не устранило всех 
препятствий и, особенно, не реши
ло вопроса уборки снега под и за 
барьерными ограждениями. Осо
бенности ландшафта и специфич
ность местных грунтов заставляет 
делать на многих участках высокую 
насыпь земляного полотна. Как 
следствие возникает необходи
мость в барьерном ограждении. При 
отсутствии спецтехники это означа
ло бы непроизводительные затраты. 
Несколько сотен километров дорог 
под ограждениями пришлось бы 
очищать вручную лопатами, что и 
делали в недавнем прошлом.

Сибиряки-дорожники решили и 
эту задачу. Едва ли не в каждом ДРСУ 
нашлись умельцы, сконструировав

шие собственные навески для очис
тки снега и за, и под барьерными ог
раждениями. ВТопкинском ДРСУ для 
этого приспособили Т-150 (фото 6).

Для проталкивания снега под 
ограждениями дорожники обл асти^ 
приспособили МТЗ-82 (фото 7). 
Нечто подобное проделали и раци
онализаторы ДРСУ-7, которые на К- 
701 установили отвал с гидравли
ческой дугообразной несущей 
стрелой для чистки снега за ограж
дением (фото 8).

Трактор Т-150 был оборудован 
передней косой лопатой, задним 
отвалом с тросовыми выпусками для 
проталкивания снежной стенки под 
ограждением между стойками и 
мощным воздушным вентилятором 
для сдувания разрыхленного снега 
(фото 9). Технология очистки ограж
дения довольно проста. Трактор К- 
701 с отвалом сдвигает снежный вал 
за ограждением с земполотна, а Т- 
150 сдвигает стенку снега под ог
раждением и продувает воздухом.

За 2—3 прохода, в зависимости 
от объема заноса, ограждение пол
ностью очищается от снега. Произ
водительность очистки составляет 
2—3 км за смену.

Многое из этого родившегося в 
борьбе со снегом оригинального 
оборудования готово к серийному 
выпуску, и, как знать, может, в не
далеком будущем за границей бу
дут внедрять русскую, сибирскую 
технологию снегоуборки.
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Внимание!

Опасные участки
на автодороге
« Б а й к а л »

3 2 4  км крутой спуск, подъем
3 1 5  — 3 4 6  км извилистая дорога

с круты ми спускам и,
подъ ем ам и

3 5 3  — 3 5 5  км круты е повороты
на спуске, подъеме

3 5 8  км крутой поворот
3 6 9  — 371 км затяж ной спуск, подъем

3 7 8  км узкий м ост на повороте
5 0 7  — 5 0 8  км ограниченная видимость
5 1 2 - 5 1 3  км затяж ной спуск, подъем

на повороте
5 2 5  -  5 2 6  км прогон крупного рогатого

скота

ФЕОСМЛЫШВ
n  п р р м г о р ^шяьныв

АВТОМОБПЛЬНЫЕ
порога кемеровской

О Б Л А С Т И

Путеводитель подготовлен  
при содействии  О тдела подрядны х работ  

по рем онту и содерж анию  д оро г Д ирекции  
Кем еров ского  областного д орож ного  ф онда.

Составитель Л ю д м ила Коваленко. 
Ком пью терная граф ика Саввы Саф онова.

Квмеровсвий
драматический

театр.

Ж КЕМЕРОВО

ЮРГА

О  БЕРЕЗОВСКИЙ

О Барзас
О Раздолье 

ЮРГА

| М  53 |

29

](Ж Б 78-11(80)

т
б .;  д .т .

(В

Р гостиницы

административные центры |а | кемпинги
и крупные города ш площадки отдыха

и посты ГАИ

города и поселки городского типа 
населенные пункты сельского типа

центры районов 

железные дороги
магистральная федеральная 
автомобильная дорога

территориальные автомобильные дороги:
-основные
-прочие
муниципальные автомобильные дороги: 

индекс и номер дороги

указатели и расстояния 
между ними в километрах
мосты (материал постройки, 
длина, ширина, грузоподъемность)

автозаправочные станции (АЗС)

бензин; дизельное топливо
автомобильные газонаполнитель
ные компрессорные станции (АГНКС) 
станции технического 
обслуживания автомобилей

СТО Волжского 
автомобильного завода 
шиномонтаж

151
И

£
f i t

I

Q

Q
• s b

таможенные посты 

посты весового контроля 

платные охраняемые паркинги 

пункты питания 

кафе "Березовая роща " 

пункты медицинской помощи 

бюро путешествий и экскурсий

музеи

памятники архитектуры

памятники и памятные места, 
связанные с именами 
замечательных людей 
памятники военно-исторических 
событий

церкви

интересные объекты природы, 
живописные места

реки, пристани, порты 

аэропорт
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"БАЙКАЛ" (НОВОСИБИРСК—КЕМЕРОВО—КРАСНОЯРСК—ИРКУТСК) М 53
в пределах Кемеровской области

М ариинск }  М ариинск

бянка

СтарЛМулай 
ГАЙЦ НИ /  'гО^пг с̂Гвососновка
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Красноярск

Областной
радиптвлепередающий
центр.

поаьеза к г. Томску 
в пределах 

Кемеровской области
4  Томск
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ОБЪЕКТЫ СЕРВИСНОГО ОБСЛУЖ ИВАНИЯ
« Б А Й К А Л »  (Н о в о с и б и р с к  — К е м е р о в о  — К р а с н о я р с к  — Иркутск) М 5 3  

в  п р е д е л а х  К е м е р о в с к о й  о б л а с т и

| Гостиницы, кемпинги
2 4 6  км г. Кем ер о в о гостиницы : «Томь», П р и то м ская  н а б ., 7 , т. 2 5 -9 9 -0 2

«Ц ентральная», ул. К р а с н о а р м е й с ка я , 136, т. 2 3 -1 4 -9 1
«Кузбасс» , ул. В есен н яя , 20 , т. 2 5 -0 2 -5 4

3 0 8  км г. Б ерезовский го с ти н и ц а «Б ерезка» , п р -т  Л е н и н а , 2, т. 2 -0 0 -2 6
3 7 0  км Бол. Зл атогор ка ке м п и н г на те р р и то р и и  д о р о ж н о го  уч астка  №  6 , т. 3 -4 2  ч е р е з  Новый С вет
4 4 7  км г. М ари инск го с ти н и ц а «Кия», ул. Л е н и н а , 112 , т. 2 -2 4 -0 0 ,  2 -2 6 -7 9
5 4 2  км р. п. И татский го с ти н и ц а ул. С о в етская , 2 1 , т. 9 1 -2 -4 5

Пункты медицинской помощи
167 км (2 ,3  км  вправо) д . Л ю б а р о в ка м ед п ун кт т. 6 6 -1 -2 4
168 км (2  км влево) с. Каип м ед п ун кт т. 6 6 -2 -5 0
22 7  км (2 ,5  км вправо) г. Топки больница, скорая  пом о щ ь ул. Револю ции, 1, т. 2 -1 7 -5 1
2 3 4  км с. Топки м ед п ун кт т. 4 -3 9
2 4 6  км г. К е м ер о в о ц ентр , больница ул. Авроры , 12, т. 4 -1 2 -7 6

ско р а я  пом о щ ь ул. О стр о в с ко го , 2 2 , т. 0 3
тр а в м а то л о ги ч ес ки й  пункт ул. В есенн яя , 5 , т. 2 6 -4 1 -6 7
больница №  1 п р -т  О ктябрь ски й , 2 2 , т. 5 2 -1 6 -7 7

3 0 8  км г. Б ер езо в ски й больница ул. С тр о и те л ей , 1, т. 2 -3 7 -5 0
тр а в м п ун кт ул. Ч ерняхо вского , 4 -а , т. 2 -1 7 -0 0

38 0  км с. Красны й Яр м ед п ун кт т. 3 8 -1 -9 1
4 2 8  км р. п. В ер х-Ч еб ул а больница ул. С ов етская, 4 2 , т. 2 -1 0 -8 9
4 4 7  км г. М а р и и н с к боль ни ца, 1-й  м и кр о р ай о н , т. 2 -5 2 -4 5
4 5 9  км д . 2 -я  П ристань м ед п ун кт ул. Трансп ортная , 8 7
4 7 6  км (4  км влево) с. С услово боль ни ца Ш кольная, 2 8 , т. 9 -3 1 -5 7
507  км (5  км вправо) р. п. Тяж и нский больница ул. О ктябрь ская , 2 , т. 2 -3 2
54 2  км р. п. И татски й больница ул. Ш кольная, 3 , т. 9 1 -2 -4 8

Станции технического обслуживания автомобилей (СТОА)
158 км на д о р о ге ш и н о м о н та ж
22 7  км на д о р о ге ш и н о м о н та ж
22 7  км (2 ,5  км вправо) г. Топки С ТО А ул. Горная, 15, т. 2 -1 4 -9 6
23 6  км с. Топки ш и н о м о н та ж
246  км г. К ем ер о в о С ТО А  «Ж игули» ул. Тухачевского, 3 2 , т. 3 1 -3 0 -3 7

С ТО А  «М осквич» ул. Трубная, 2 -а , т. 4 -3 4 -7 8
С ТО А  «Таврия» ул. Л а зо , 3 1 , т. 7 -1 4 -5 1
Ц ен тр  те хн и че ско го  обслуж и вани я
ав то м о б и л ей  «Кам А З» ул. П опова, 2 6 , т. 7 -2 0 -4 3

3 0 8  км г. Б ер езо в ски й С ТО А п. О ктябрьский
4 4 7  км г. М а р и и н с к С ТО  «АвтоВАЗ» ул. К о товского , т. 2 -2 5 -9 5

С ТО А ул. А н ти б еская , 18, т. 2 -3 5 -9 4
50 7  км (5  км вправо) р. п. Тяж и нский С ТО А, ш и н о м о н та ж ул. С толярная , 8 т. 2 1 -4 -1 6

Автозаправочные (АЗС) и газонаполнительные компрессорные (АГНКС) станции
151 км на д о р о ге А З С б.;д . т. 3 0 8  км г. Б е р езо в с ки й  А ЗС б.; д . т.
158 км на д о р о ге А З С б.; д . т. 311 км на д о р о ге  А З С б.; д . т.
193 км с. О п ар и н о А З С б.; д . т. 3 1 3  км на д о р о ге  А ЗС б.; д . т.
20 9  км п. Р ассв ет А З С б.; д . т. 3 8 3  км на д о р о ге  А З С б.; д . т.
22 7  км на д о р о ге З С б.; д . т. 4 0 3  км с. Н иколаев ка А З С б.; д . т.
2 2 7  км (2 ,5  км вправо) г. Топки А З С б.; д . т. 4 2 8  км на д о р о ге  А ЗС б.; д . т.
236  км с. Топки А З С б.; д . т. 4 3 5  км на д о р о ге  А З С б.; д . т.
2 4 7  км г. К е м ер о в о А З С б.; д . т. 4 4 7  км г. М а р и и н с к  А ЗС б.; д . т.

ул. Тухачевского, 4 8 , т. 3 1 -2 9 -8 1 А ГН КС га з  4 7 6  км  (4  км  влево) с. С услово А ЗС б.; д . т.
481  км на д о р о ге  А З С б.; д . т.

29 5  км г. К е м ер о в о А З С б.; д . т. 4 9 6  км на д о р о ге  А ЗС б.; д . т.
301 км на д о р о ге А З С б.; д . т. 5 0 7  км (5  км вправо) р. п. Тяж и нский А ЗС б.; д . т.
30 3  км на д о р о ге А З С б.; д . т. 5 5 0  км на д о р о ге  А З С б.; д . т.
3 0 7  км на д о р о ге А З С б.; д . т.

Посты: ГАИ, таможенные, весового контроля
158 км ГАИ, там ож ен ны й, весо вого  контроля
22 7  км ГАИ
2 4 7  км г. К е м ер о в о  (п. П и о н ер ) ГАИ
29 5  км г. К е м ер о в о  (п . шахты С ев ер н о й ) ГАИ
4 5 7  км г. М а р и и н с к ГАИ, там ож енны й

Платные охраняемые паркинги
158 км на д о р о ге
2 2 7  км (2 ,5  км  вправо) г. Топки ул. Д зе р ж и н с ко го , 10
24 6  км г. К е м ер о в о ул. Ки ров а, 4  (стад и о н  «Химик»)

ул. Узловая
пр. Ш ахтеров

3 0 8  км г. Б е р езо в с ки й п р -т  Ш ахтеров , т. 2 -2 9 -0 2
ул. М и р а , 4 4

3 7 0  км Бол. З л а то го р ка на те р р и то р и и  д о р о ж н о го  уч астка  №  6 , т. 3 -4 2  ч е р ез  Новый С вет
4 0 4  км с. Н иколаев ка при каф е «Б ерезов ая  рощ а»
4 0 3  км с. Н икол аев ка на пл. отдыха у  столовой

п о д ъ е з д  к г .Т о м с к у
В п р е д е л а х  К е м е р о в с к о й  о б л а с т и

Гостиницы
10 км г. Ю р га  го с ти н и ц а  ул. П обеды , 15 , т. 2 -1 9 -0 0
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январь 1998 г.

Пункты медицинской помощи
10 км г. Ю рга больница ул. Ш о сс ей н а я , 108 т. 2 -2 2 -1 1

скорая  пом о щ ь ул. Д о с то е в с ко го , 3 т. 0 3
м ед сан часть ул. М а ш и н о с тр о и те л ей , 5

41 км с. П роскоково больница т. 7 3 -1 -8 1
4 5  км п. Сокольники м ед п ун кт т. 7 3 -1 -8 2
4 8  км п. Заозерны й м ед пун кт т. 7 9 -1 -9 7
6 9  км д. З ел ед е ев о м ед п ун кт т. 7 0 -1 -5 6

Станции технического обслуживания автомобилей (СТОА)
10 км г. Ю рга С ТО А ул. Ш о сс ей н а я , 5 2 т. 2 -5 1 -8 1

Автозаправочные станции (АЗС)
10 км г. Ю рга А З С б.; д . т.

Платные охраняемые паркинги
10 км г. Ю рга ул. Ки ров а, т. 3 -1 7 -7 7

ул. М а ш и н о с тр о и те л ей , т. 2 -2 3 -4 0

аосгопРпмсчАтельностп
, «Следуя вверх по Томи, я встретил выходы каменного угля только в одном 

месте, именно у деревни Кемеровой...»— так писал в прошлом веке началь
нику Алтайских заводов коллежский асессор Богданов. Да, КЕ М Е Р О В О  
начинался и прославился как один из центров угледобычи в Сибири. А уголь 
нужен был местному железоделательному производству, ибо было в Кузбассе 
«железо плотное, без жил, и такое мягкое, что невозможно переломить». 
Шорцы вносили ясак в государеву казну именно железом. И еще город дол
го был самым южным укреплением в Сибири... Остатки крепостных стен здесь 
сохранились, вы их можете увидеть. Об истории углекопства и металлургии 
вам расскажут экспонаты и экскурсоводы местного краеведческого музея, 
кстати, одного из лучших в регионе. Что еще можно сказать об областном 
центре? Здесь работает научный центр Сибирского отделения Российской 
Академии наук. В городе 6 высших учебных заведений, театры, филармо
ния, цирк... Словом, есть на что посмотреть.

М А Р И И Н С К  — удивительный городишко, о котором можно расска
зывать очень долго, хотя официальное представление его в различных спра
вочниках вмещается всего в пару строк: стоит на Транссибирской магистра
ли, есть пищевая, швейная промышленность, памятники народного зодче
ства, действует один из лучших в стране ликеро-водочных заводов... А вот 
что не вошло в справочники. Именно в этом районе вспыхнула в старые вре
мена отечественная «золотая лихорадка». Золото мыли в многочисленных 
речках и ручьях, а любителей иметь желтый песок было намного больше, чем 
старателей. Вот и разрастался город банками, питейными заведениями да 
публичными домами. Кстати, в одном из таких домов разместился впослед
ствии райком партии. Что еще интересно, все эти годы, вплоть до нынеш
них, здание венчали... кирпичные двуглавые орлы. И сейчас они так же со
зерцают главную улицу Мариинска, как, к примеру, и век назад.

Город расположен в болотистой местности, и старый жилой сектор мед
ленно врастает в землю. Есть дома, окна которых уже опустились ниже 
уровня тротуара. Украшением же центральной его части, на наш взгляд, 
является дом, «сработанный» нашим современником Михайловым, чьи 
работы по дереву выставлялись в Европе, Канаде... Это не дом, а просто- 
таки сказочный терем, свидетельствующий о том, что мастерство сибиря
ков в работе с деревом — совсем не сказка.

Об одной из крупнейших в мире шахте — «Распадской» — вы наверняка 
слыхали. Находится она в М Е Ж Д У Р Е Ч Е Н С К Е . Город назван так, по
тому что обтекают его Томь и Уса. Есть тут обогатительная фабрика, хоро

шо развита пищевая промышленность... И прямо-таки удивительная при
городная зона отдыха. Если вы автотурист, то посетите ее в любое время 
года — не пожалеете!

Самый большой город в Кузбассе Н О В О К У З Н Е Ц К . Это крупней
ший за Уралом центр металлургии, город науки, культуры. Основан он был 
без малого четыреста лет назад как Кузнецкий острог, отстраиваться же 
начал с конца двадцатых годов нашего века, когда там стали возводить ме
таллургический комбинат. Помните Маяковского: «Я знаю: город будет, Я 
знаю: саду цвесть...»? Это — о Новокузнецке.
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Александр ЛЯМКИН

т е м п  

“ в ы х о д я т  ю с

Директор Фонда социальной 
* защиты дорожников Кузбасса 

Александр Пяикин.

У благотворительного 
Ф онда социальной за 
щиты дорожников Куз
басса много задач и обя
занностей. Сегодня мы 
расскажем об одной из 
них: что фонд предпри
нимает для укрепления 
физического и духовно
го здоровья людей.

I  ачну с того, что чуть было не 
Ц  стало скандалом. Два меся- 

I  ца назад проводилась лыж-
I  ная спартакиада дорожников 

Кузбасса, и у участников некоторых 
команд появилось подозрение, что 
одно из ДРСУ прислало на лыжню 
подставных спортсменов. Те как раз- 
таки и выиграли свои забеги, и пред
ставители управлений пришли за 
разъяснениями и со своими предло

жениями к нам как к организаторам 
соревнований: надо отменить даль
нейшие старты, признать результа
ты победителей недействительны
ми, строго спросить с виновных.

Короче, надо было отменять праз
дник, такой редкий в наши дни. Отме
нять из-за очков, призов. А в санато
рий «Автомобилист», на базе которо
го проводилась спартакиада, прибы
ли без малого сто человек. Вряд ли 
каждый из них мечтал только о побе
де, для многих важнее пьедестала 
почета стала возможность пообщать
ся с коллегами, посидеть у костра, 
попеть песни и потанцевать...

Так что же важнее: чисто 
спортивная сторона дела или все- 
таки развлекательная?

В результате переговоров и кон
сультаций договорились праздник 
разборками не омрачать, оставить 
их «на потом». А сейчас пусть до
рожники отдохнут от трудовых за
бот — их у нас и так хватает. И чтоб 
уж вовсе не сделать мерилом спар
такиады секундомер, решили, что 
все участники ее получат призы, 
даже те, кто придет к финишу пос
ледним. Ведь в конце концов улыб
ка и хорошее настроение намного 
ценнее для здоровья, чем медаль 
любого достоинства. А благотвори
тельный фонд и создан для того, 
чтобы укреплять духовное и физи
ческое здоровье людей.

Спортивные состязания — лишь 
одно из звеньев такой работы. За

неполных два года существования 
фонда в санатории Кузбасса и Ал
тайского края мы выдали 1200 пу
тевок нашим пенсионерам, инвали
дам труда, работающим дорожни
кам, их детям. Фондом оплачивают
ся счета за проведение операций, 
стоимость лекарств, лечение и про
тезирование зубов.

Заключен договор с кардиологи
ческим центром в Кемерове по об
следованию и лечению наших со
трудников. Согласно ему за дорож
никами закреплена двухместная па
лата, уже нами она дооборудована 
телевизором, бытовой техникой.

В дорожных предприятиях, ко
торые обслуживает фонд, работа
ют более пяти тысяч человек и к 
тому же насчитывается 2100 пенси
онеров по возрасту и инвалиднос
ти. Им, отдавшим силы и здоровье 
производству, просто необходимы 
сейчас наше внимание и забота.

За этот же период мы оказали 
материальную помощь нуждаю
щимся в сумме 187 млн 900 тыс. 
рублей (по курсу 1997 года). Реши
ли отныне регулярно собирать ве
теранов труда в управлениях, уст
раивать в их честь торжественные 
вечера с чаепитиями. К тем, кто не 
может прибыть на подобные торже
ства, выезжаем на дом.

Так, в прошедшем году запомни
лось посещение Ильи Ефимовича 
Илларионова, отдавшего отрасли 
двадцать восемь лет, Анатолия Вя
чеславовича Софронова (его стаж— 
34 года), Анны Петровны Березовс
кой, Нины Яковлевны Вакуленко...

Кстати, подобные встречи мы 
записываем на видеокассеты и по
том показываем их на торжествен
ных вечерах. Люди благодарят нас 
не только за материальную по
мощь, ценные подарки, за то, что

■
ДРСУ привозят им и дрова, и сено, 
помогают в решении других быто
вых вопросов. Ветеранам не менее 
важен и сам факт того, что их не за
были. Помню, как сказала нам Ев
докия Тимофеевна Кулачкова, тоже 
не один десяток лет проработавшая 
на строительстве дорог: «Я гипер
тоник, но после встреч с вами у 
меня, честное слово, давление ста
билизируется, чувствую себя го
раздо моложе. Так хочется верить, 
что мы не лишние в этой жизни и что 
не зря вообще жили!»

Если люди так говорят, значит, 
не напрасно существует наш Фонд 
социальной защиты.

P .S . Что же касается чисто 
спортивных наших достижений, то и 
здесь дорожники Кузбасса на высо
те. Так, успешно выступила наша ко
манда в зональных соревнованиях, 
[Проходивших в Красноярске. Здесь 
лучшим гиревиком стал Андрей Де- 
менчук (Крапивинское ДРСУ), Алек
сандр Кривцов из ДРСУ-8 был пер
вым в прыжках с места и толкании 
ядра. Призерами стали также Алек
сандр Сульдин, Валерий Шмидт, Сер
гей Захрямин (все — по гиревому 
спорту), Владимир Копнин (армрес
тлинг). В командных соревнованиях 
победу праздновали «канатчики», а 
футболисты заняли третье место.

К НАМ, ЮЖАНЕ!»
Геннадий Сергеевич Кириллов — начальник  

ДРСУ, который считается одним из лучших в регио
не. Но мы говорим не о дорожных проблемах, а о 
том, на какую  оснастку лучше клюет местная рыба, 
как бороться с комарьем и клещ ам и... Короче, о 
досуге говорим. Он не признает иного отдыха, как  
сесть с друзьями в лодку, поплыть по Кие...

— Кстати, Гэннадий Серге
евич, в Европе и реку-то эту 
не кажды й знает...

— Тем хуже для Европы. Про 
нашу Кию еще сто лет назад книги 
выходили. Ловили в ней, между 
прочим, осетров, стерлядь, нельму, 
форель. А леса какие богатые были! 
Земляника, малинники, грибы... 
Глухарей — как кур, зайцы из-под 
ног разбегались.

— Н о я  и сейчас, когда ви
деокассет у смотрел, в и д ел

глухаря и  к а к  товарищ ваш  
з а й ц а  с о д н о г о  вы ст рела  
ул о ж и л ...

—Я же и говорю: 
лучше отдыха, чем у 
нас, нет. Осетра, 
правда, вы сейчас 
уже не поймаете, но 
налима, хариуса — 
всегда пожалуйста.

Геннадий Кириллов,
Виктор Шаборов 

и река Кия.

На той же кассете я видел, 
кстати, как вываживал кило
граммового хариуса посто
янный спутник Геннадия Сер
геевича по вылазкам на при
роду, тоже дорожник Виктор 
Николаевич Шаборов. Ну, 
может, не килограмм в рыби
не был, а чуточку поменьше— 
не в этом дело. Главное, хва
тило улова на ужин. Котелок 
висел над костром, над цве
тами поляны порхали изуми
тельной расцветки бабочки, 
любопытные птицы качались 
на приречном кустарнике, и

даже от экрана телевизора, 
по которому крутилась ви
деокассета с названием 
«Кия», кажется, исходил аро
мат наваристой ухи...

— Нет, это не нам надо на юг в 
отпуска ездить, а южанам сюда 
приезжать. Таких красот, как у нас, 
нигде в мире не увидишь. По той же 
Кие проплыви от отрогов Алатау, 
где она берет начало, до Чулыма, и 
поймешь, какие еще есть в России 
заповедные уголки.

— Д е л о , значит, не толь
ко  в х о р о ш е й  р ы б ал ке?  Не  
р а д и  н е е  одной вы за  весла  
садит есь?

— Конечно. Рыбу ведь и в мага
зине купить можно. А вот такой за
ряд бодрости от общения с приро
дой нигде больше не получишь. 
После наших походов и жить хочет
ся, и работать!

А работает Геннадий Сер
геевич... Впрочем, выше уже 
говорилось, как он работает.

Иван ТРОФИМОВ

И АЛЫЧА Я СФЕРА

О хорошим 
настроением 
выходят 
дорожники 
на лыжню.
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Иван КОЗЛОВ

« У  НАС BCS
( П у т е в ы е  з а м е т к и )

— Кто, это самое, строит дороги и для кого? — 
переспросил заместитель директора областно
го дорожного фонда Алексей Семенович Бело- 
кобыльский. — Предлагаю северным маршру
том проехать: много чего узнаете и о культуре 
края, и об экономике, и о наших проблемах...

На том и порешили. Утром выехали из Кеме
рова в Анжеро-Судженск, оттуда повернули  
правее, на Мариинск.

— Сейчас; это самое> в одну деревню заедем, — 
Алексей Семенович показал карандашом точку на 
карте. — Деревня обычная, но на что посмотреть 
есть. Марьевка называется, небось и не слыхали?

— Да мало ли Марьевок на Руси!
— Вот я же, это самое, и говорю...

•  Дом на Назаркиной горе
Остановились у неприметного дома, Белокобыльский пояснил: «Мест

ный музей. Думаю, надо заглянуть».
Здесь нас встретила экскурсовод Нина Ивановна Ветошкина, сказала с 

гордостью: «У нас край поэтов и воинов, вот взгляните на экспонаты...»
В сорок первом, когда на Запад, под Москву, шли отсюда сибирские 

дивизии, в деревнях почти не осталось мужиков. В музее есть списки тех, 
кто не вернулся с полей сражений. Конечно, стоило бы перечислить всех 
поименно, но... Но только из одной деревни погибли в боях с фашистами 
более двадцати сибиряков с одной фамилией — Арышевы: братья, отцы, 
дети, дядья, деды, однофамильцы.

— Мы здесь все, как одна большая семья, — говорит Нина Ивановна. — 
Такой край — поодиночке не выжить. Вместе и горе делим, и радость. Спро
сите, к примеру, любого сибиряка, откуда родом поэт Василий Федоров, 
лауреат Государственной премии СССР, и каждый его своим земляком на
зовет. А вообще-то жил и работал он здесь, в Марьевке.

Н у  как ж е, как ж е !
К о гд а  ты в М арьеаке ж^ивеъиъ,
Обхажтвая грядки,
А1не кажется, что м ир  хороги
И  в м ире все в порядке . . .
По-доброму лукавый, ироничный, Василий Федоров, как любой поэт, 

мог писать о малом, но за этим малым угадывались вселенские масшта
бы. Виделись они ему из окон деревянного сруба, отстроенного на Назар
киной горе. Место это исключительное! Отсюда видны чистейшая Яя, кед
ровники и пихтачи, голубое блюдце озера Кайдор, где поэт ловил карасей...

По легенде, когда-то давным-давно на этой горе стояла хижина дере
венского философа, мудреца Назарки, к которому шли с поклонами жите
ли всех окрест лежащих деревень, ибо Назарка давал ответ на любой воп

рос. Преемственность была выдержана: поэты — они ведь тоже знают все! 
Не любят, правда, признаваться в этом, прикрываются хитрой улыбкой:

Л  знаю м ир :
я ст роил оаню !
Банька, эта, кстати, стоит рядом с его домом...
— Василий Дмитриевич многое сделал для Марьевки, — говорит Н и н ^  

Ивановна. — Сельчане его боготворили, честное слово. Особенно благодар
ны они за то, что у нас появилась дорога. Она для сибирской деревни жизнь
— ни больше ни меньше. И вот он добился того, чтоб тут проложили асфальт.
И теперь село не умирает, а разрастается, здесь даже горожане строятся...

Как прокомментировать это? Можно еще раз повторить: мудрые люди
— поэты.

Повторить — и ехать дальше.

•  От 351-го до 557-го
Ехать и рассуждать о том, что, к великому сожалению, нельзя назвать 

поэтами тех, кто ответствен за строительство дорог в России. Конечно, ясно, 
сегодня страна бедна, но чтоб не выделять деньги на новые километры...

Наш путь лежит по федерапке через город Мариинск. Вплотную к ней 
примыкают жилые дома, для строительства тротуара нет места, для строи
тельства объездной дороги — средств. Сизый дым выхлопных газов вита
ет над крышами, снег серый от сажи. Прохожие жмутся к заборам.

— Таково положение не только в Мариинске, — комментирует Алексей Се
менович Белокобыльский. — В Итатском, к примеру, до недавнего времени 
было не лучше. Делаем, конечно, что можем, но... — тут он добавляет свое лю
бимое словечко, — это самое... Нет денег. И все равно как-то выкручиваемся!

Последнее вроде бы оптимистичное заявление прозвучало с опенком 
печали.

Так же без паники, но и без особой радости поведал нам о своих про
блемах хозяин федералки от 351-го до 557-го км начальник ДРСУ-8 Анато
лий Иванович Чешуев.

Начал он разговор с того, что поделился радостью: село Итатское все 
же удалось разгрузить от автотранспорта. Как построили обходной путь — 
лучше не рассказывать. Без должного финансирования порядка семи ты
сяч тонн асфальтобетона положить — за это надо или ордена давать, или
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срок. Но и всех ухищрений не хватило для того, чтоб построить путепро
вод, а без него на трассе сохраняется угроза аварийности.

— Горько признаваться, но у нас некоторые участки покрытия держатся 
только на ямочном ремонте, представляете? Мы, если так можно сказать, 
в долгу на сегодня перед 60 километрами — по межремонтным срокам

устолько должны были отремонтировать, но — увы! Нет сегодня денег на 
'ремонт, а завтра потребуются миллиарды для восстановления трассы. Из 
пепла-то запросто только птица Феникс восстанавливается...

То, что дороги могут превратиться в пепел, вовсе не поэтическая ги
пербола. Множатся объективные причины, тому сопутствующие. К приме
ру, такая. Дорожные одежды федералки рассчитывались на нагрузку 6 тонн 
на ось, а по трассе сейчас нередко проходят автомобили с нагрузкой 20 
тонн на ось и более. Железная дорога сократила перевозки примерно в 
три раза, из-за этого возрос поток углевозов, грозящих раздавить мосты. 
Можно ли одним содержанием, без ремонта, спасти дорогу? Нет. Можно 
ли государству вообще обойтись без этой дороги? Нет. Значит, надо при
нимать срочные, кардинальные меры.

На месте, то есть в самом ДРСУ, изыскивают все возможности, чтоб 
иметь хоть малость «живых» денег. Построили кемпинг, сдали его в аренду. 
Держат свое подсобное хозяйство, где выращивают зерно, выкармливают 
свиней... Это помогает как-то выживать, но не развиваться, не решать глав
ную задачу. Даже от чудесного свинокомплекса дорога не станет отвечать 
всем требованиям дня.

— Конечно, мы не дадим ей умереть... — говорит на прощание Анато
лий Иванович.

Чешуеву можно верить: у него огромный опыт, он работал туг и мастером, 
и инженером. Коллектив напряжется, прыгнет выше головы, исхитрится...

Но доколе же мы будем ставить людей в экстремальные ситуации? Ведь 
так можно не только дорог недосчитаться...

« Д е л о  было вечером...
Люди здесь действительно золотые, болеющие душой за свое дело, 

дорожащие званием дорожника.
Вот история, которую я услышал из уст одного механизатора. Назвался 

он Михайловичем, а фамилии говорить не захотел:
— А зачем? Ничего я такого не сделал, чтоб фамилией моей интересо

ваться...
Произошло это примерно в том районе, где трассу пересекает речка 

Золотой Китат. Там в одной из малых деревень и живет Михайлович.
— Видите, дорога какая? Змеей изгибается. Спуск, подъем крутой... В 

непогоду да если еще водитель неопытный тут будешь торчать, пока тебя 
трактор не отбуксирует наверх. И вот в прошлом году дошел до меня слух, 
что, дескать, сами дорожники тут и шабашат. Снег бульдозером на трассу 
с обочины сгребут, водители буксовать начинают, а дорожники с них по пять 
тысяч берут и помогают на чистое место перебраться. Я поначалу только 
смеялся, когда подобные россказни слышал. Но однажды сынишка прибе
гает, глаза на мокром месте: папа, говорит, а вас жуликами шофера зовут...

Чтоб доказать сыну, что это не так, взял Михайлович его за руку и повел 
к трассе. Пусть, мол, сам убедится, что врут те, кто обвиняет дорожников. 
И тут он, по собственному признанию, может, впервые в жизни растерял
ся. Смотрит и видит как профессионал: действительно снег с обочин на 
асфальт счищен, гусеничный трактор тянет на прицепе вверх иномарку, а в 
очереди за буксировкой еще две легковушки стоят.

Вернулся быстренько Михайлович в деревню, постучался к Грише и 
Николаю, дорожным рабочим, объяснил им ситуацию. Потом сели они втро
ем в «москвичок» Михайловича, выскочили на трассу и пристроились в хвост 
к другим легковушкам. Дождались своей очереди...

Сначала разговор нормальный шел: троица поинтересовалась у трак
ториста и его напарника, тоже сидевшего в кабинке, что за контора обслу
живает водителей на трассе.

— А вам не все равно? — поинтересовались шабашники.

— Благодарность хотим выразить, такое сервисное обслуживание на 
трассах мы еще не встречали.

Трактористы ответили:
— Из местного дорожного участка мы. Только благодарности нам ни к 

чему, лучше пятерку гоните.
Тут взял Гриша с заднего сиденья «Москвича» увесистую дубинку, Ми

хайлович и Николай тоже к такому случаю кое-что припасли... В общем, 
лже-дорожники галопом проскочили заснеженное поле и скрылись в лесу. 
А трактор долго еще стоял на обочине дороги, пока милиция не установи
ла, что принадлежит он, оказывается, одной из многочисленных бригад зо
лотодобытчиков, промышляющих на местных речках.

— Летом трассу тут обязательно спрямлять надо, — подытожил свой 
рассказ Михайлович. — А то найдутся еще самозванцы, которые дорожни
ков позорить будут. Не такой мы народ, чтоб поклепы терпеть, за честь мар
ки всегда постоим. Понимаем, что в первую очередь не дубинками, конеч
но, честь эту отстаивать надо, но если б от нас все зависело... Да не хуже 
бы западных автобанов дорожку сделали, дайте только возможность!

•  Остановка 
в «Березовой роще»

«Березовая роща»—так называется кемпинг, отстроенный дорожниками и 
переданный в аренду частникам — Валерию и Елизавете Холовым. Дирекция 
дорог совершенно справедливо считает, что сервисное обслуживание клиен
тов должны осуществлять профессионалы. Холовы — именно из их числа. Ели
завета, к примеру, жила в Узбекистане, Казахстане, Норильске, знает кулинар
ные рецепты многих стран, делает более тридцати видов салатов...

О странах мы заговорили не случайно, ведь в «Березовой роще» прихо
дится обслуживать и интуристов. Останавливались здесь турки, монголы, 
венгры, и с некоторыми из них Холовы поддерживают переписку.

А в прошлом году проезжало тут по трассе духовное начальство из Улан- 
Удэ: батюшка Лука с сопровождавшими его лицами. И надо же такому слу
читься: обломалась их машина недалеко от кемпинга. Автомастерской тут 
пока нет, но Валерий попросил местного кулибина посмотреть иномарку, и 
тот ее быстро отремонтировал, а Елизавета в это время интересовалась, 
что батюшка предпочитает на обед. Один из сопровождавших ответил в 
том плане, что ему угодить трудно, что он придерживается особой диеты, 
и даже в престижных ресторанах не к каждому блюду притронется. И как 
же удивился, когда батюшка Лука за столом попросил добавки. Кстати, зво
нил он недавно Холовым, интересовался, какие у них успехи, духовную ли
тературу с оказией передал...

За сутки в «Березовой роще» бывает в среднем более тысячи человек. Вдоль 
дороги стоят еще подобные заведения, но пассажиры и водители предпочи
тают делать остановку именно здесь: и стоянка хороша, и обслуживают быст
ро, и цены приемлемые. А скоро в «Березовой роще» будет и гостиница, и ре
монтная мастерская, и скважина с водой (пока вода здесь привозная).

Сотрудничество дорожников и предпринимателей выгодно, так сказать, 
обеим сторонам. Впрочем, тут противопоставление просто неуместно: 
Холовы считают себя отныне чистокровными дорожниками.

А мы е д е м  д аль ш е. П ро д о л ж аем  знакомство с сибирски
м и  д оро гам и, с теми, кто их строит, и  теми, д л я  кого идут по 
Р оссии  эти асфальтовые ленты...
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Трафим ИВАНОВ

век. ВСиби- 
ет очередной 

ко — Томск. Вы- 
царский указ: ос- 

..uuu. города «прибрать 
в служилые люди да на паш
ню 50 человек». Увы, это ос
талось благим намерением: 
окрестности были до того пу
сты, что, как бы сейчас ска
зали, вакансия составила 45 
человек. А «прибрать» уда
лось, соответственно, лишь 
пятерых. Но всего через пол
века здесь было уже около 
пяти тысяч душ. Край засе
лялся невиданными доселе 
темпами.

Как писал в начале уже 
нынешнего века историк 
Д.Н.Беликов, проследить 
движение вольно-народной 
колонизации в Томско-Куз
нецкой стране едва ли воз
можно и за недостачей доку
ментов, и потому, что шел 
люд в Сибирь скрытно, таясь 
начальственных глаз. Убега
ли крестьяне от самодуров- 
помещиков, убегали пре
ступники от наказания, убе
гали семьи от голодной жиз
ни в поисках своеобразного 
Эльдорадо... Последнее 
приняло массовый характер 
в середине семнадцатого 
века, когда на севере России 
случился недород урожая. И 
побежали «в Кузнецкую 
страну» из Перми, Соли Вы
чегодской, Вятки, Мезени...

Царю было доложено о 
случившемся, он велел сыс
кать беглецов, переписать их
и... оставить в покое. Алек
сей Михайлович уже видел 
Сибирь как запасную кладо
вую для государственного 
казначейства. Здесь — золо
то, руда, уголь, пушнина. 
Здесь — рынок для мануфак
тур России. Добровольных 
переселенцев явно не хвата
ло на сибирских просторах, 
не хватало и раскольников, 
бежавших сюда по религиоз
ным соображениям, и пото
му путь в Сибирь в том же 
семнадцатом веке уже стали 
называть путем кандальным. 
Ссылка была узаконена в Со
борном уложении 1649 года 
и приняла такие масштабы, 
что без особой натяжки мож
но сказать: экономическое

освоение края шло за счет 
арестантов.

Естественно, там, где рож
дается жизнь, рождаются и 
дороги. Потянулся в Сибирь 
Московский тракт: верстовые 
столбы, ямские лошади. На
правление его — через Екате
ринбург, Тюмень, Томск, Кий-

ское (Мариинск), Нерчинск... 
По нему от Москвы до Якутс
ка и Камчатки пошла почта. 
Тракт превратился в линию 
наибольшей густоты населе
ния, поскольку многим давал 
разнообразные источники 
дохода. Здесь, как записано 
в старинных документах, ме

Так выглядела изба в сибирской 
деревне в конце XIX века.

быстро потерял свое исклю
чительное для экономики 
края значение. В деревни, 
расположенные при дороге, 
не только уменьшился при
ток людских ресурсов, но 
многие населенные пункты 
обезлюдели. Прошли деся
тилетия, и лишь когда 
«транспортом века» проявил 
себя автомобиль, сибирс
кий тракт начал оживать.

Дорого в Сибири нередко тяндтся 
вдоль речных трасс.

стные могли «представить 
постой, накормить, снабдить 
в дорогу».

А дорога — это все товар
ное движение Сибири: ввоз, 
вывоз, транзит, внутренние!, 
передвижения. На участке 
Томск—Иркутск ежегодно от
правлялось 4 миллиона пу
дов грузов, что составляло 
примерно 100 тысяч подвод. 
Эти данные относятся уже к 
девятнадцатому веку.

Это одна сторона меда
ли. А вот другая. Антон Пав
лович Чехов, вспоминая по
ездку на Сахалин, записал: 

«Сибирский тракт — самая 
большая и, кажется, самая 
безобразная дорога во всем 

свете... Тайга и 
холмы; сохнет по
чва здесь не ско
ро, выбирать 
окольный путь не 
из чего, поневоле 
приходится ехать 
по тракту. И пото
му-то после Томс
ка проезжающие 
начинают бра
ниться и усердно 
сотрудничать в 
жалобных книгах».

Кто знает, воз
можно, и уделяло 
бы царское пра
вительство трак
ту большее вни
мание, если бы 
не... Англия да 
Япония. Боясь по
терять свои вос
точные окраины, 
Николай II в 1891 
году принял ре
шение начать по
стройку рельсо
вого пути к океа
ну. Через шесть 
лет после этого 
первый поезд 
прошел через 
Мариинск.

Железная до
рога в основном 
была проложена 
рядом с линией 
тракта, и он очень
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Валерий 1 У РЕШ И Н

В качестве п р о д ук
ции больше всех пони
мают потребители. По
этому, чтобы учесть все 
мнения и запросы, ж у р 
налисты редакции про
вели серию встреч с до
рожниками. О том, чего 
ждут от нас читатели в 
новом году и к а к  они  
оцениваю т работу из
дательства в году про
шедшем, говорили «по
требители» нашей про
дукции на читательских 
конференциях.

Обсуждая содержание журнала, 
дорожники ДРСУ-4 Московс 
кой федеральной дирекции 
автомобильных дорог отмеча

ли, что журнал выпущен на современ
ном уровне и содержит много инте
ресных материалов. Но наряду с глу
боким обзором деятельности ФДС 
России в нем мало информации о 
проблемах низовых подразделений. 
Остро необходимы публикации об 
организации работы на местах, о спо
собах решения кадровых вопросов, о 
проблемах технической подготовки 
персонала и особенно рабочих.

Интересно было бы узнать из 
журнала о том, как решаются в дру
гих регионах вопросы материально- 
технического обеспечения, как там 
добиваются оптимальной структуры 
исходных материалов и качества би
тума, как находят возможности для 
внебюджетного финансирования и 
как используют мощности ДРСУ в ра
ботах, не связанныхс автомобильны
ми дорогами. Нужна информация не 
только о рынке техники, материалов 
итехнологий, но и о местах их исполь
зования и результатах работы.

►  ►  ►
Читательская конференция про

шла и в дирекции строящихся 
объектов № 9. Как отметили высту
павшие, редакция могла бы взять 
под свой контроль крупные строй
ки и с помощью заинтересованных 
структур отслеживать ход работ, 
вопросы финансирования и причи
ны сбоев. Необходимо поднимать и 
темы освоения придорожной поло
сы. К примеру, рекламные щиты, 
которые отвлекают внимание води
телей, должны быть по крайней 
мере деловыми, а то встречаются 
очень странные вывески типа «Не
разбавленный бензин». С помощью 
редакции надо добиваться того, 
чтобы хозяевами в придорожной

полосе были дорожники.Публика
ции в журнале должны также помо
гать в получении профессиональ
ных знаний. Для этого необходима 
новая рубрика «Дорожный мастер».

Кроме конкретных предложе
ний, поднимались вопросы реорга
низации журналов и слияния их в 
одно издание. Хотя это и кажется 
невозможным, надо стремиться 
соединить деловитость и сухость 
журнала «Наука и техника в дорож
ной отрасли» с красочностью и при
влекательностью журнала «Автомо
бильные дороги».

►  ►  ►
Руководители строительных и 

эксплуатационных подрядных кол
лективов Саратовской области 
оценили журнал «Автомобильные 
дороги» как нужное, полезное и ин
тересное издание. Высказывалось 
предложение делать тематические 
подборки по одной проблеме. К 
примеру, взять вопрос зимнего со
держания и посвятить весь номер 
журнала тому, как он решается в 
различных регионах, с комментари
ями специалистов и ученых.

А вот руководители научно-ис
следовательских, проектных и учеб
ных подразделений дорожной струк
туры Саратова с большим одобрени
ем отнеслись к появлению журнала 
«Наука и техника в дорожной отрасли». 
Обновленный журнал «Автомобиль
ные дороги», доступный для понима
ния всех дорожников, упустил то, что 
было привычным и необходимым для 
проектировщиков, ученых и студентов
— научно-техническую направлен
ность, особо актуальную для учебных 
заведений. Пособий для обучения 
студентов недостаточно, и журнал 
«Наука и техника в дорожной отрасли», 
несомненно, будет использоваться в 
качестве учебного пособия.

►  ►  ►
В Кемерове проходило совеща

ние руководителей подрядных кол
лективов. После подведения итогов 
года и ознакомления с планами об
ластного дорожного фонда на 1998 
г. состоялся заинтересованный об
мен мнениями по журналам «Авто
мобильные дороги» и «Наука и тех
ника в дорожной отрасли».

В ходе дискуссии выяснилось, 
что выпуск журнала «Наука и техни
ка в дорожной отрасли» примирил 
работников учебных заведений, 
проектных и научных организаций с 
тем, что журнал «Автомобильные 
дороги» стал более популярным и 
доступным для понимания не толь
ко инженеру, но и рабочему. Нега
тивной реакции не было, зато были 
конкретные предложения по темати
ке, были и замечания. Например, 
оказалось, что публикацию в после
дних номерах приказов ФДС России 
дорожники считают излишней, пото
му что по рассылке они получают эти 
приказы намного раньше, чем чита
ют в журнале. Зато у дорожников 
регионов нет возможности познако
миться с изменениями в ведом
ственных нормативных документах, 
и они были бы благодарны журналу 
за публикацию этих изменений с 
комментариями специалистов.

В целом дорожники высказыва
ли слова благодарности за широкое 
освещение проблем отрасли, за 
возможность поделиться своими 
разработками, делами и мыслями, 
обещали журналам помощь и содей
ствие. Но самым отрадным было то, 
что в речи каждого выступавшего 
повторялись слова «наш журнал...»

►  ►  ►
Главный редактор В.Ф.Поляков 

провел конференцию в территори
альном дорожном комитете Воло
годской области. В целом положи
тельно оценивая работу редакции, 
вологодские дорожники сделали 
немало интересных предложений.

Председатель комитета 
Б.Ф.Мельник: «Больше пишите 
об опыте решения проблемы раз
деления полномочий между феде

ральными и территориальными до
рожниками; приложение «Наука и 
техника в дорожной отрасли» ори
ентируйте на всю отрасль, а не 
только на узкие научные круги».

Заместитель председате
ля комитета В.А.Стоумов: 
«Давайте информацию о цене и ка
честве дорожной техники и запчас
тей к ней; о подготовке кадров и 
жизни учебных заведений, о про
граммах учебных центров и о том, 
кто за рубежом способен нас на
учить чему-то новому, а кто — нет;
о ставках дорожных налогов в раз
личных регионах; о ДТП по дорож
ным условиям и их причинах...».

Начальник отдела учета 
дорог и сооружений Н.П.Гу- 
зимов: «Нам интересна информа
ция об особенностях структуры уп
равления различных дорожных 
организаций;нам непонятно, поче
му дороги общего пользования, в 
отличие от федеральных, не осво
бождены от налога; вы забыли о 
проблеме передачи сельских дорог 
в сеть дорог общего пользования».

Главный специалист 
В.Б.Шигалов: «Предлагаю объе
динить два журнала в один».

Начальник Вологодского 
ДЭУ А.Г.Гришин: «В юридичес
ком разделе необходимо показывать 
практику решения хозяйственных и 
финансовых споров, а также споров 
по поводу разграничения полномо
чий между федеральными дорожни
ками и городскими властями.

Заместитель председате
ля комитета А.Ф.Лебедев: «В 
дорожную отрасль приходит много 
финансистов со стороны, вроде 
меня, пишите о практике подготов
ки годовой отчетности, о требова
ниях к ней, о типичных ошибках, о 
практике зачетов, о подготовке го
довых программ и опыте решения 
типичных споров».

Главный бухгалтер коми
тета Т.В.Ласточкина: «Нам ну
жен опыт коллег по работе с казна
чейством, со Сбербанком, у кото
рого гибкости в работе меньше, 
чем у коммерческих банков».

В.Ф.Поляков заверил участни
ков встречи, что все их пожелания 
будут учтены при планировании 
последующих номеров.

Читательская конференция в Вологодской территориальной дорожном комитете.
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Это случилось много 
лет назад зимой на двад
цать пятом килом етре  
строительства автодоро
ги «Холмогоры ». Н ео
пытный тракторист въе
хал на болото, и его ма
шина пошла на дно. Сам 
он остался невредимым, 
но работа на этом участ
ке грозила застопорить
ся на долгое время: тех
ники тогда не хватало, а 
без нее дорожники были 
как без рук.

И тогда, раздевшись 
и взяв в руки трос, в ле
дяную воду нырнул ли
нейный м еханик ДСУ-2 
Анатолий Вощиков. Че
рез минуту вынырнул, 
крикнул механизатору  
с другого  тр а кто р а : 
«Тащи!» Вощикову дали 
спирта, насухо обтерли, 
но едва он натянул на 
себя одежду, ка к  услы
шал: «Ничего не полу
чается, «утопленник» со 
включенной скоростью 
остался».

И Анатолий опять по
лез в болото...

Уж е  к исходу того ж е  
дня тр акто р , считав
шийся загубленным, ра
ботал, поднимая земля
ное полотно.

Ныне Анатолий Васи
льевич ВОЩИКОВ -  на
чальник технического  
отдела Управления ав
томобильными дорога
ми Архангельской об 
ласти. И ещ е он актив
ный пропагандист д о 
рожного дела: пишет о 
тех, кем всегда гордится 
наш а отрасль. Сегодня 
мы публикуем  три его 
зарисовки о ветеранах  
Архангельскавтодора.

С ЧЕГО 
НАЧИНАЕТСЯ 
СЧАСТЬЕ...

На одной из пожелтевших фото
графий участников собрания до
рожников области 1958 года рядом 
с прежним российским министром, 
посетившим тогда наши края, сидит 
красивая девушка с черными, как 
смоль, волосами. Здесь ей всего 23 
года. Это Просвирякова Нина Алек
сеевна из Онеги, единственная в 
области женщина — начальник рай- 
доротдела.

Ее малая родина — деревня Но
винки, что на границе Владимирс
кой и Московской областей. Шес
теро детей росли без отца. Чтобы 
прокормиться, в меру сил работа
ли в поле и по хозяйству. Самую 
любознательную, маленькую Нину, 
учили всей семьей.

Окончив восемь классов, поеха
ла она в областной центр поступать 
в школу дорожных мастеров. В бы
лые времена отбор в учебные заве
дения был строгим. Пришлось дер
жать пять вступительных экзаме
нов. Поступила.

После учебы решила выбрать 
Север. Оказалась она в должности 
дорожного мастера в Онежском 
районе, жить определилась на 
квартиру к старушке в деревне Ка- 
мениха на берегу Онеги-реки. А 
вскоре в соседнее село приехал 
домой из далекого Заполярья на 
побывку бравый солдат, который не 
устоял перед чарами боевой обая
тельной подмосковной девушки.

А та между тем развернула бур
ную деятельность на порученном 
участке работы. Дороги ведь рань
ше строились путем натуральной 
отработки каждым предприятием 
района. Все они должны были вы
делять технику и людей на сооруже
ние трасс. Задача мастера-дорож
ника — «выбить» ресурсы и органи
зовать работы. Первая задача ре
шалась, как правило, туго. Любыми 
путями руководители уклонялись от 
такой «повинности». Даже штрафы, 
налагаемые на них в соответствии 
с законом, мало помогали. Но мало 
кто мог отказать в помощи моло
денькой напористой симпатичной 
мастерице. Дела пошли резко в 
гору. Непроезжую ранее трассу 
Онега — Порог за месяц привела в 
порядок. Построила шесть мостов. 
Открылось автобусное сообщение.

Заметило районное начальство и 
утвердило ее сразу заведующей до
рожным отделом. Полтора года за

нимала этот ответственный пост. 
Тем временем служивый возвратил
ся домой. Свадьбу сыграли. В поло
женное время сын на белый свет 
появился. Здоровье у маленького 
было слабым. Пришлось оставить 
хлопотную должность, а потом и вов
се перебраться в среднюю полосу, 
в Тульскую область. Здесь и дочка 
родилась. Стали обживаться. Но вот 
беда: муж ее, коренной северянин, 
не принял тамошнего климата. Вра
чи сказали: «Вези его обратно на 
Север». На том и порешили.

Хозяину в леспромхозе кварти
ру в деревянном доме выделили, а 
Нину Алексеевну снова попросили 
возглавить районную дорожную 
службу. И пробыла она на этой дол
жности 22 года подряд.

Многое сделано за это время. 
Можно сказать, перекроила всю 
транспортную сеть. Раньше главная 
дорога района Онега— Ярнема, свя
зывающая основные сельскохозяй
ственные зоны, два раза пересекала 
реку в селах Порог и Чекуево. Наклад
но это: летом два парома содержать 
да три месяца в период распутицы 
вообще без связи сидеть. Доказала 
в райисполкоме, что нужно по ново
му направлению пройти, через Глаза- 
ниху и Анциферовский Бор, тогда 
минуются переходы через Онегу.

Но что за дорога без асфальта? 
Выпросила в области деньги, пост
роила железнодорожный тупик, а 
потом и асфальтобетонный завод 
соорудила. Серая лента сейчас на 
многие десятки километров протя
нулась. Теперь и в места массового 
отдыха онежан на берег моря по
пасть можно без проблем. Все эти 
годы не забывала Нина Алексеевна
о коллективе, строила жилье — 32 
семьи справили новоселье, многим 
улучшила бытовые условия. За тру
ды праведные получила заслужен
ную награду— орден «Знак Почета».

Несколько лет назад Нина Алек
сеевна ушла на заслуженный отдых. 
Но дела ее продолжает зять, рабо
тает он главным инженером, тянет 
дорогу от поморской деревни Луды 
в Архангельск.

ЧЕТВЕРТЬ 
ВЕКА В 

МАСТЕРАХ
Раиса Ивановна Пилипенко роди

лась в предвоенном году в Донецкой 
области в семье сельского учителя и 
простой крестьянки. После десяти
летки самостоятельно пожить захоте
лось, мир посмотреть, себя испы
тать. Но из деревни в ту пору ходу не 
давали, навечно привязана была мо
лодежь к ней. Спасибо добрым лю
дям, паспорт помогли выправить. И 
махнула Раиса на Север, в Коряжму к 
брату. Семью он имел многодетную, 
а занимал четвертушку старого доми
ка, маленькую комнатку с кухней. 
Приютили еще одного жильца безро

потно. Весь век свой она им за это 
благодарна.

Работала на ТЭЦ все время в по
мещении, в четырех стенах, а хоте
лось простора, с детства привыкла к 
раздольным степям. Подсказали 
однажды, что у дорожников вакансия 
намечается. Съездила в контору. С 
тех пор вот уже четверть века рабо
тает мастером по эксплуатации до
рог. Отвечает за все магистрали рай
она на правобережье Двины. А начи
нала с дороги Коряжма — Виледь. 
Простая грунтовка. Летом дождь 
пройдет — не проехать. Зимой — за
метет, за неделю снега не разгре
бешь. Своих механизмов не было. 
Приходилось выпрашивать у руково
дителей предприятий технику.

Десятки километров ежедневно 
пешком исхаживала. Бывало, на 
станцию Виледь на поезде уедет, а 
обратно 25 километров пешком 
владения свои обходит. Все надо 
приметить: где промоина появи
лась, где лужа стоит, где мостик 
провалился...

Потом мост через Виледь постро
или, путепровод через железную до
рогу, мост через Л имендку. На других 
дорогах твердое покрытие уложили. 
Приобрели ей небольшую базу в Ко- 
ряжме. Теперь как-никак свое хозяй
ство, меньше от других зависишь, 
оперативность повысилась.

На участке до сих пор два авто
грейдера и комбинированная дорож
ная машина. А нагрузка между тем 
все растет: лет двадцать назад на эк
сплуатации дорог в районе работали 
12 мастеров, а сейчас всего три.

Но не унимается ветеран. Боль
но ей смотреть, как пропадают по
строенные Агропромдорстроем в 
годы расцвета дорожного строи
тельства сельские дороги. Считает, 
что правильно передали в ее веде
ние все эти трассы. Удвоилась при 
этом протяженность дорог на ее 
участке. На содержание и ремонт, 
естественно, требуется дополни
тельно много сотен миллионов руб
лей. А где их взять? С волнением 
следила она за борьбой дорожни
ков на сессии областного Собрания 
за сохранение дорожного фонда. 
Сократи его — пропали бы без пла
нового ремонта существующие до
роги, а уж о новом строительстве и 
мечтать бы не пришлось.

На участке за все она в ответе. 
Даже в технике не хуже специалистов 
стала разбираться. Знает, где какую 
запчасть в округе найти можно, 
сколько это стоит и как долго ремонт 
машины продлится. За дело свое ду
шой болеет. С руководством ДРСУ, 
бывает, круто поговорит. Не обижает
ся начальник — Юрий Иванович Сер
дюк — все бы так о работе говорили!

Вроде бы и не кончала она до
рожных университетов, но знаний 
для своей должности накопила до
статочно. Много помогает ее не
посредственный начальник — 
опытный инженер-дорожник 
Игорь Иванович Колотый.
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Игорь канонов

Более 40 лет храни
ли молчание участники 
специальных учений с 
применением ядерного 
о р у ж и я . Были среди  
них и д о р о ж н и ки . Вот 
что рассказал об этом 
п о л ко в ни к запаса  
Александр Николаевич  
ПЬЯНЫХ.

— Все началось весной 
1953 года, когда на малень
кую станцию Тоцкое, что в 
Оренбургской области, ста
ли прибывать эшелоны с бо
евой техникой и людьми.

Я тогда служил в особом 
дорожно-строительном кор
пусе, штаб которого разме
щался в Москве. По приказу 
командира соединения гене
рала Русакова для координа
ции работы двух дорожно
строительных батальонов я 
был направлен в Тоцкое. 
Всем выдали противогазы и 
защитные костюмы. Мы дол
жны были регулировать дви
жение автотранспорта на до
рогах, осуществлять конт
рольные функции в ходе уче
ний и после них.

На месте были созданы 
контрольно-пропускные пун
кты и посты регулирования. 
Ведь «рвануть» должны были 
реальные атомные сорок ки
лотонн, поэтому в момент 
взрыва и после него в райо

пути. Мы глянули в амбразу
ру и ахнули: над степью, 
словно исполинский вели
кан, рос все выше и выше ог
ромный грибообразный 
столб. Примерно через 30^ ' 
минут закапал дождик, хотя 
в небе — ни тучки.

Я побывал в эпицентре 
через четыре дня. В радиусе

не эпицентра не должно 
было быть людей. Да и пос
ле взрыва у нас был приказ 
никого не пускать в эпи
центр, кроме химиков и не
посредственных участников 
учений. А любопытных хва
тало. Многие стремились, 
пренебрегая опасностью, 
поближе увидеть место 
взрыва. Таких по приказу Жу
кова арестовывали и строго 
наказывали.

Кроме этого, нам было по
ручено проверить влияние 
взрыва на различные дорож
ные покрытия. С этой целью 
в километре от эпицентра 
был построен эксперимен
тальный участок дороги в 
щебеночном и чернощебе
ночном исполнении. Техника 
у нас была не ахти какая, взя
ли то, что было у местных до
рожников. Как-то проезжает 
мимо Жуков, а мы в это вре
мя используем вместо грей
дера так называемый дере
вянный «утюг» — сооружение 
на вид уж больно неказистое. 
Посмотрел маршал на нашу 
дорожную «технику» и горес
тно вздохнул: «Эх, эфиопы 
вы, эфиопы». Сел в автомо
биль и укатил. Мы ждали раз
носа от начальства, но все 
обошлось. Кстати, тот учас
ток мы построили на совесть
— ядерный взрыв на него ни
как не повлиял.

Мы строили дороги, 
подъезды к специальному 
городку, где строители со
орудили блиндажи для пред
ставителей дружеских ар
мий. В общем, дорожникам, 
как и другим военным, рабо
ты хватало.

К сентябрю в близлежа
щих лесах разместились две 
дивизии, готовые по приказу 
двинуться в сторону эпицен
тра. Знали, что впереди вы
сокая радиация. Поэтому во
еннослужащие были одеты в 
спецкостюмы, кроме этого, 
их укрывала броня танков и 
боевых машин. Особенно 
много было химиков, кото
рые должны были указать 
наиболее безопасные пути.

И вот 14 сентября около 
14 часов в небе раздался гул 
самолета. Я находился глу
боко под землей, в блинда
же. Рядом разместились то
варищи, все в темных очках. 
До эпицентра около кило
метра. Выглядываем. Вдруг 
знакомый свистящий звук, я 
ведь в годы войны воевал, 
знаю, что такое бомбежка. 
Потом раздался взрыв — 
вспышка, через очки стало 
видно, как в яркий солнеч
ный день. Через несколько 
секунд страшный гул, слов
но от взрыва большой бом
бы. Поднялся сильный ве
тер, сносящий все на своем
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С
|орок лет назад после 

окончания Московс
кого архитектурно- 
строительного техни

кума по специальности «Эк
сплуатация дорожно-стро- 
ительных машин и механиз
мов» Виктор Иванович 
МОХНАЧЕВ уже мог назы
вать себя дорожником. По
том была учеба в институте 
электронного машиностро
ения, Высшая дипломати
ческая школа МИД СССР, 
работа в Великобритании, в 

• ЦК профсоюза работников 
автомобильного транспор
та и дорожного хозяйства...

С 1990 года он возглав
ляет профсоюз работников 
автомобильного транспор
та и дорожного хозяйства 
Российской Федерации.

У Виктора Ивановича 
некабинетный стиль рабо
ты. Постоянные поездки 
по регионам, посещение 
предприятий и организа
ций, встречи с людьми по
зволяют ему быть в курсе 
всех их нужд и забот, а та
кие качества, как компе
тентность, настойчивость 
помогают разрешать мно
гие вопросы. К примеру, 
при его непосредственном

участии были приняты за
конодательные акты о 
льготах при выходе на пен
сию многих категорий ра

ботников нашей отрасли. 
Видна его четкая позиция 
в отстаивании прав и инте
ресов дорожников и авто
мобилистов в ходе работы 
Российской трехсторон
ней комиссии по регулиро
ванию социально-трудо- 
вых отношений, членом ко
торой он является на про
тяжении уже ряда лет.

В.И.Мохначев прини
мал непосредственное 
участие в создании Союза 
дорож ников, большое 
внимание уделяет укреп
лению международных 
связей с родственными

профсоюзами СНГ, других 
зарубежных стран. Он яв
ляется членом совета 
Международного объеди
нения профсоюзов работ
ников автомобильного 
транспорта и дорожного 
хозяйства, членом Гене
рального совета Федера
ции независимых профсо
юзов России.

В.И.Мохначеву испол
нилось 60 лет. Это тот чу
десный возраст, когда к че
ловеку вместе с опытом, 
знаниями приходит еще и 
мудрость. С юбилеем вас, 
Виктор Иванович!

Н ачальнику дирекции 
федеральной дороги 
«Кавказ» Анатолию 
Ивановичу КРИВЕН
КО исполнилось 60 лет.

Судьба связала Анато
лия Ивановича с дорогами с 
тех лет, когда, подменяя 
отца в дальнем рейсе, кру
тил он тяжелую баранку гру
зовика... После школы Кри
венко поступает в Сибирс
кий дорожно-строительный 
институт, откуда в 1960 году

по распределению отправ
ляется в одно из строитель
ных управлений Пермской 
области. Там он работал ма
стером, прорабом, началь
ником СМУ, заместителем 
начальника треста «Севу- 
ралспецпромстрой».

Дорога Березники—Со
ликамск, подъездные пути к 
объектам большой химии, 
благоустройство жилых 
микрорайонов... Своими на
ставниками и по сию пору

считает он высококлассных 
профессионалов — брига
диров В.Терехова и А.Дени- 
сенко, тогдашнего руково
дителя управления А.Кузне- 
цова, других строителей и 
дорожников. Благодаря им, 
природной сметке, трудо
любию А. Кривенко завоевал 
высокую деловую репута
цию и уважение коллектива.

В 1974 году по семейным 
обстоятельствам Анатолий 
Иванович переехал в Ставро

польский край, где сначала 
руководил рядом строитель
ных управлений,ас 1987года 
возглавил многотысячный 
коллектив Севкававтодоро- 
ги, ныне дирекции федераль
ной автодороги «Кавказ». А.К- 
ривенко награжден орденом 
Трудового Красного Знаме
ни, медалями, удостоен зва
ния «Почетный дорожник».

С юбилеем вас, Анато
лий Иванович! Счастья, 
здоровья, успехов!

Редакционная и Кон
сультативная палаты 
М е ж д у н а р о д н о го  
б и о гр а ф и ч е с ко го  

центра (Кембридж, Англия) 
назвали Человеком года 
дорожника — заместителя 
председателя— директора 
Межгосударственного Со
вета дорожников СНГ, экс
перта ЭСКАТО ООН Бури 
Бачабековича КАРИМОВА.

Ему сорок лет. Имеет 
два высших образования,

причем и политехничес
кий институт, и госунивер- 
ситет закончил с отличи
ем. Работал в системе 
М инавтодора, пройдя 
путь от мастера и прора
ба до м инистра стр о и 
тельства и эксплуатации 
автомобильных дорог 
СССР. Потом занимал по
сты председателя Госпла
на и заместителя предсе
дателя Совета Министров 
Таджикистана.

По образованию Бури 
Бачабекович — специалист 
по проектированию, строи
тельству и эксплуатации гор
ных автодорог. Его научно- 
технические разработки в 
этой области внедрялись в 
республиках Средней Азии, 
в других странах, где преоб
ладает жаркий сухой климат. 
Каримов—доктор техничес
ких наук, профессор, акаде
мик Академии транспорта 
России, читает лекции в

МАДИ-ТУ. На его счету более 
100 научных трудов, 10 книг.

А недавно в Централь
ном доме литераторов со
стоялся вечер, посвящен
ный 20-летию его творчес
кой деятельности. Ведь 
Бури Бачабекович — еще и 
поэт, автор четырех поэти
ческих сборников.

Как Человек года Б.Ка
римов награжден медалью 
Чести. Не сомневаемся: 
она будет ему к лицу.

Николай Василвнкп

ТЕПЕРЬ 
РОССИЙСКИЕ 

ДОРОГИ БУДУТ 
ПОХОДИТЬ 

НА ЕВРОПЕЙСКИЕ 
АВТОБАНЫ

На м а гн и то го р ско й  п р о и зв о д ств е н н о -ко м 
м ерческой ф ирме «Ю журалавтобан» нала 
жено производство  новых ш ипов стальных 
дорожны х ограж дений для автомобильных 

дорог. Законом ерны м  итогом  труда коллектива с о 
здателей явились результаты испы таний на цент
ральном автополигоне НИЦИАМТ, которы е подтвер
дили, что новые о граж дения  по м ногим  пока за те 
лям превосходят зарубежны е аналоги, особенно  по 
уд ерж ива ю щ е й  сп о со б н о сти , п р о сто те  м онтаж а, 
эстетическим  показателям .

Среди новинок — ограж дения с радиусными бал
ками для развязок в разных уровнях, ограж дения для 
сочленения второстепенных д о ро г с основными м а

гистралями, специальные концевые полукруглые на
садки и м ногое  другое.

В ближайш ее время дорож ники  страны получат 
долгожданны е мостовые ограждения с повышенной 
удерживаю щ ей способностью  (более 350 кдж). Но
вые мостовые ограждения комплектуются переходя
щ ими балками для сочленения с ограждениями д о 
рож ного  профиля.

Основная отличительная черта всех ограждений 
«Южуралавтобана» — их эстетическая привлекатель
ность. Участки дорог, обустроенные такими огражде
ниями, кроме того , что обеспечивают безопасность 
всем участникам д орож ного  движения, еще и выгля
дят довольно привлекательно.
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Atlas Copco
KOMATSU
CATERPILLAR

HITACHI
JCB
DEUTZ

FI AT-ALLIS
FIAT-HITACHI
BOMAG

LIBHERR
KATO

Ю П (

Каждый 
дорожник

SHOOT,
где есть 
л ю б ы е  

запасные 
цент для
|  трансмиссии и 

диф ф еренциала  
В  двигателя  

и насосов 
I  элементы  

ходовой части  
и траки  

' I  фильтры 
и сальники 

j j  масло: 
SAE15W/40, 
SAE 10 W/30, 
SAE30 

Н  любые из 1001  
детали

Для т о б и й  д © р г омгзльт!
т е х н и к н ,  ш  т  и м  -j 'а  с л  з

А 1е1ы знаете?
« с а д  -  Р У С »
З а к а з ы в а й т е  
п р я м о  с е й ч а с
( 0 9 5 )  1 9 5 - 1 5 3 1 ,
( 0 9 5 )  1 9 5 - 8 8 - 6 4
1 2 3 0 0 7 ,  М о с к в а ,  
у л .  4 - я  М а г и с т р а л ь н а я ,  7 а
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БЕЗ СТРАХА 
.0 СТРАХОВАНИИ

СОЦИАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ

Отраслевая страхо
вая компания "Д орож 
ник ЛТД" создана срав
нительно недавно (ли
цензия № 1818 от 6 апре
ля 1994 г.), однако уж е  
положительно зар еко 
мендовала себя на рын
ке страховых услуг. Она 
входит в состав учреди
телей некоммерческого  
фонда содействия транс
портному страхованию.
О том, какие возможно
сти предоставляет ком 
пания р аб о тн и кам  и 
предприятиям д о р о ж 
ной отрасли, рассказы
вает н аш ем у коррес
понденту Ю рию Степа
нову ее генеральный ди
ректор Юрий КАЛИНИН.

— Ю р и й  И в а н о в и ч , что 
предлагает  клиент ам в а ш а  
ко м п а н и я ?

— “Дорожник ЛТД” осуще
ствляет следующие основ
ные виды деятельности: лич
ное страхование (жизни, пен
сионное, от несчастных слу
чаев и болезней, медицинс
кое), а также имущественное

, — средств наземного транс
порта, грузов, домашнего 
имущества, имущества юри
дических лиц,строительно
монтажных работ.

— К а к  в и д н о , у  к о м п а н и и  
с о л и д н о е  и  р а з н о о б р а з н о е  
“м е н ю ” . Е с л и  н е  секр е т , 
к а к о м у  в и д у  с т р ах о в а н и я  
д о р о ж н и к и  отдают п р е д 
почт ение?

— Сегодня пенсионному. 
Работники отрасли заинте
ресованы иметь дополни
тельную прибавку к государ
ственной пенсии. Размер ее 
зависит от внесенного стра
хового взноса. Чем моложе 
страхователь, тем меньше 
сумма страхового взноса и 
легче “набрать” дополни
тельную пенсию.

— К ако й  р а з м е р  приб ав ки  
к  государственной п ен си и  в 
м есяц может приходиться на  
одного страхователя?

— Примерно четвертая 
часть государственной 
пенсии.

— Н е п л о х о . О с о б е н н о  
д л я  неработ аю щ их п е н с и о 
неров . А е с л и  ч е л о в ек  е щ е  
н е  у ш ел  на  п е н с и ю ?  К а к  и з 
вестно, с а м о е  д о р о г о е  у  ч е 
л о в е ка  — зд о р о в ь е  и  ж и зн ь . 
К а к и е  тут о с о б е н н о с т и  
ст рахования?

— Предусмотрены разно
образные формы страхова
ния. Скажем, при заключении 
договора страхования жизни 
(несчастный случай, инва
лидность в результате несча
стного случая, смерть по лю
бой причине, кроме само
убийства) размер страхового 
взноса составляет 97 рублей 
со 100 рублей страховой сум
мы (здесь и далее все суммы 
указаны без учета деномина
ции. — Прим. ред.) при сро
ке страхования на один год. В 
случае смерти застрахован
ного наследникам выплачи
вается 100 процентов стра
ховой суммы.

При этом страхование от 
несчастного случая на произ
водстве осуществляется по 
самым низким ценам. Так, 
если предприятие страхует 
работника на один год на 1 
миллион рублей, то сумма 
страхового взноса составит 
всего 21,5 тыс. рублей. А при 
страховании в 5 миллионов 
рублей взнос будет 107,5 тыс. 
рублей. Это тоже недорого.

В случае наступления ин
валидности в результате не
счастного случая пособие 
выплачивается в таких разме
рах: инвалидам I группы — 100 
процентов, II группы — 60 про
центов и III группы — 30 про
центов от страховой суммы.

Если же застрахованный 
работник в связи с несчаст
ным случаем временно поте
рял трудоспособность, то ему 
выплачивается один процент 
от страховой суммы за каж
дый день нетрудоспособнос
ти, начиная с 11 -го ее дня, но 
не более страховой суммы.

— Н е р е д к о  ч е л о в е к  и  ж е 
л а л  бы заст раховат ься, но  
его останавливают с л о ж н о 
сти с  о ф о р м л е н и е м  д о к у 
м ен т о в  п р и  н а с т у п л е н и и  
страхового с л учая , р а зн о г о  
р о д а  бю р о кр ат и чески е  з а 
к о р ю ч к и ...

— Все довольно просто. 
Основанием для выплаты 
страхового обеспечения 
служат следующие докумен
ты: в случае временной не
трудоспособности — боль
ничный лист и полис страхо
вания; при выходе на инва
лидность — пенсионное удо
стоверение, справка меди
цинского учреждения, под
тверждающая факт травмы, 
и полис страхования; в слу
чае смерти застрахованного

лица — свидетельство о 
смерти, справка медицинс
кого учреждения о причине 
смерти и полис страхования.

Кроме того, в результате 
несчастного случая застра
хованный обязан: в течение 
трех суток обратиться к вра
чу, оповестить страховщика, 
неукоснительно соблюдать 
рекомендации врача и, ко
нечно, предоставить относя
щиеся к данному страховому 
случаю необходимые доку
менты для получения посо
бия. Вот и все. Без всякой 
бюрократии в течение трех 
суток страховая компания 
произведет выплаты.

— Что понимает ся под  м е 
д и ц и н с ки м  ст рахованием?

— Данный вид страхова
ния предусматривает лече
ние в амбулаторно-профи
лактических и стационарных 
условиях улучшенного типа, 
причем по специальным 
программам. Могут застра
ховаться как сами работники 
дорожной отрасли, так и чле
ны их семей.

— Н е  секрет , что к о л и ч е 
ство д о р о ж н о -т р а н с п о р т 
ны х происш ест вий н а  д о р о 
гах  в е л и ко . Разбиваю т ся н е  
только л ю д и , н о  и  авт омо
би л и , а  ремонт  и х  ны нче о б 
ходит ся в ко п е е ч к у . Растет 
чи с л о  угонов авт ом обилей. 
К а к  тут быть?

— Мы страхуем легковые и 
грузовые автомобили, авто
бусы, мотоциклы. Если, ска
жем, клиент желает застра
ховаться от дорожно-транс- 
портного происшествия или 
грабежа, кражи, разбоя, 
иных противоправных дей
ствий третьих лиц, то страхо
вой компании при заключе
нии договора он платит от 1,5 
до 2,5 процента от страховой 
суммы, а получает после
днюю полностью или частич
но в зависимости от конкрет
ных обстоятельств.

Если транспортное сред
ство пострадало от взрыва, 
пожара, стихийного бед
ствия, то при ставке взноса 
0,5 процента от страховой 
суммы ущерб возмещается 
полностью. При страховании 
транспортного средства от 
различных внешних повреж
дений взнос производится в 
размере 0,7 до 1,5 процента 
от страховой суммы, а возме
щение ущерба также полное.

— А вт омобили  — это х о 
р о ш о . Н о  в е д ь  з а м е ч е н о ,  
что участ ились ст ихийны е  
б е д с т в и я : н а в о д н е н и я ,
б у р и , о п о л з н и , зе м л е т р я 
с е н и я  и  т. д .  В  результате 
р а зр уш аю т ся  д о м а  и  д р у 
ги е  ст роения, гибнет  и м у 

щество л ю д е й , о б о р уд о в а
н и е , д а  и  н е р е д ки  квартир
ны е к р а ж и . С ко л ь ко  п о л у 
чит страхователь з а  потерю 
д о м а ш н е г о  имущ ест ва?

— При страховании до
машнего имущества он пла
тит 2 процента от страховой 
суммы, а возмещение про
изводится в зависимости от 
нанесенного ущерба.

— П о ж ар ы , взры вы , а в а 
р и и  и  ст ихийны е бедствия  
грозят  н е  только л ю д я м ,  
н о  и  п р е д п р и я т и я м  (ю р и 
д и ч е с к и м  л и ц а м ). С кол ько  
ж е  будет  стоить п р е д п р и 
ятию ст рахование его и м у 
щ ест ва?

— Тут размер взноса по 
страховке несколько иной — 
от 0,2 до 2,5 процента от стра
ховой суммы. Конкретный 
размер зависит от степени 
риска. Кто его определяет? 
Страховая компания совмес
тно со страхователем.

— Рассмот рим такой слу
чай. Д о р о ж н ая  организация  
построила или  реконст руи
р о в а л а  участ ок д о р о г и . И  
вдруг землет рясение. О б и д 
но: убытки, и  все  п р о ч ее ...

— Правильно подметили. 
При производстве строитель
но-монтажных работ объекта
ми страхования являются зда
ния и сооружения, строитель
ная техника и механизмы, дру
гое имущество, представляю
щее собой предмет строи
тельства и находящееся на 
строительной площадке, обо
значенной в договоре страхо
вания. Страховая компания 
возмещает ущерб от гибели 
или повреждения застрахо
ванного имущества, проис
шедшего в результате любых 
внезапных непреднамерен
ных событий на строительной 
площадке (включая кражу, 
землетрясение). Размер взно
са в этом случае выше и со
ставляет от 2,3 до 3,3 процен
та от страховой суммы. Разу
меется, выплаты производят
ся в пределах страховой сум
мы, указанной в договоре 
страхования в зависимости от 
степени ущерба.

— К а к  найти к о м п а н и ю ,  
ку д а  м о ж н о  обратиться?

— Или непосредственно в 
компанию, которая находится 
в Москве, или в ее филиалы. 
Они расположены в городах: 
Архангельск, Тверь, Пермь, 
Ставрополь, Махачкала, Зе
леноград, Петропавловск- 
Камчатский, Белгород, Омск, 
Петрозаводск, Чебоксары, 
Томск, Чита, Воронеж. Напом
ню: наши тарифные ставки — 
одни из самых минимальных, 
а надежность выплаты гаран
тирована.
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НОЖИ ГРЕЙДЕРНЫЕ НОВОГО ПОКОЛЕНИЯ
ДЛЯ ВСЕСЕЗОННОГО СОДЕРЖАНИЯ 
И РЕМОНТА ДОРОГ И ТЕРРИТОРИЙ

Р азраб отка , изготовление и поставка н о ж ей  грейдерны х нового поколения  
осуществляются м осковской производственной ф ирмой «П игм а-Кеннам етал».

Н о ж и  гр е й д е р н ы е  д в у х  ти п о в

» — NGR — нож многократного использования  1----------------------- —■— 1—
с быстросъемными резцами, оснащ енными  — NGT — нож с твердосплавным

твердосплавными наконечниками износостойким лезвием

Н а з н а ч е н и е
Д ля удаления льда и плотного снежного наката с дорож ны х покрытий автомагистралей, а также 

для  планировки и проф илирования дорог и территорий рудников, угольных разрезов, строительных 
площ адок с твердыми абразивными грунтовыми, щ ебеночными и гравийными покрытиями.

Э к о н о м и ч е с к и е  п о к а з а т е л и
Щ Гарантированный ресурс работы

— 5000  км  при удалении ледовых  
образований и плотного снежного наката 
с абразивных
дорож ны х покрытий при рабочей  
скорости движ ения автогрейдера 

д о  12 км /ч
ф Применение этих ножей позволяет 

снизить:
шгаяж нагрузки на отвал в рабочем режиме  

работы автогрейдера д о  3 раз.
■■■ расход топлива д о  10%
шшш расход песчано-соляной смеси д о  15. ..20%

П р и м е н е н и е
Для оснащ ения отвалов всех типов российских и зарубежны х автогрейдеров и дорожны х машин 

с навесным оборудованием (КамАЗ, «Урал», МАЗ и д р .).

--

J

i

1
P IG W

к
A  K E N N A M E T A L '

Россия, 113403, М осква, 
Ступинский проезд, 8г. 

Тел.: (095) 383  4 0 7 4 ; (095) 38 4  9504 , 
факс: (095) 383  5956

ПИГМА КЕННАМЕТАЛ
Р о с с и й с к о - а м е р и к а н с к о е  п р е д п р и я т и е

д о н е

NGR
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“ П Л А Н Е Т А ”  -  УСТАНОВКА для приготовления
МОДИФИЦИРОВАННОГО БИТУМА

П Л АН ЕТА

У с т а н о в к а  «П ланета» разрабо
тан а  ЗАО  «ИЦ «ПЛАНЕТА» в 19 9 5  
году по заказу  М осавтодора.

^  В у с т а н о в к е  р е а л и з о в а н а  те х 
нология МАДИ по м одиф икации б и 
ту м а  к о м п л е кс н ы м и  д о б а в к а м и , 
п р о ш е д ш а я  э кс п е р и м е н т а л ь н у ю  
проверку. Построенные в М осковс 
кой области в 1993 год у несколько  
десятков килом етров опы тны х уча
стков д орог на битум е, м од иф ици
рованном  та ки м и  д о б а в ка м и , у с 
пешно эксплуатирую тся  до настоя
щего времени.

П р и го т о в л е н и е  м о д и ф и ц и р о 
ванного  б итум а на уста н о вке  о с у 
щ ествляется в две стадии.Н а  п е р 
вой с та д и и  п о л уча ю т ко н ц е н тр а т  
ко м п л е кс н о й  д о б а в к и -1 6 -т и  п р о 
центный раствор в гудроне пол им е
ра (ДСТ, кратона и т .п .) и а д гези он 
ной добавки — ортоф осф орной ки с 
лоты (О Ф К) в кол и честве  0 ,5  п р о 
цента. На второй стадии концентрат 
разбавляю т битум ом  до тре буе м о 
го в соответствии с ТУ содерж ания 
полим ера. Д вухстадийная  о р га н и 
зация проц есса  об еспечи вает вы 
с о ку ю  п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь  у с т а 
новки при малых габаритах и эн е р 
го за тр а та х  и по зво л я е т о тп уска ть  
потребителям  концентрат ко м п л е к

сной  д об авки  в качестве  полуф аб
риката для приготовления м од иф и
цированного  битум а.

У с т а н о в к а  в ы п о л н е н а  по м о 
дульно-блочном у принципу и сод ер 
ж ит два модуля: м одуль приготовле
ния концентрата, состоящ ий из бло
ков  с м е ш е н и я , о б о гр е в а , п од ачи  
О Ф К и т .д ., и модуль разбавления. 
З аказчик имеет возм ож ность под о 
брать лю бой вариант ком плектации. 
Поставка модулей в полной заво д с
кой готовности  сводит к м иним ум у 
сроки  м онтажа и пуска установки.

У с т а н о в к а  с о д е р ж и т  т о л ь ко  
о т е ч е с т в е н н о е  о б о р у д о в а н и е  и 
ком плектую щ ие . В ы сокоэф ф ектив
ны й р е а к т о р -с м е с и т е л ь  п е р в о го  
м о д ул я , о б е с п е ч и в а ю щ и й  з н а ч и 
те л ьн ы е  с д в и го в ы е  д е ф о р м а ц и и  
при перем еш ивании , позволяет п о 
лучать за 40  м ин. однородны й ко н 
центрированны й раствор ко м п л е к
сной добавки .

Ш е сть  у с т а н о в о к  « П л а н е та » , 
введенны х в э ксп л уа та ц и ю  в М ос
ковской  области , обеспечиваю т по 
т р е б н о с т ь  в м о д и ф и ц и р о в а н н о м  
битум е всего  региона.

У с т а н о в к а  в ы п у с к а е т с я  в двух 
вариантах: с  производительностью  
5 и 10 т /ч .

j
|ЁР i l l

9

р й  1
г  . * мЭ ^

Производительность, т/ч 1 вар. 2 вар.
— по модифицированному

битуму 5 10
— по концентрату 1,25 2,5
Установленная
мощность, кВт 135 150
Габариты, м
(длина х ширина х высота) 6x4x5 6x6x5

ЗАО «ИЦ «Планета» выполнит 
весь комплекс работ по внедрению 
установок и сдаст их вам «под ключ

З А О  « И н ж е н е р н ы й  ц е н т р  « П л а н е т а » :  1 1 1 6 2 1 ,  М о с к в а ,  Б .К о с и н с к а я  у л . ,  2 2 / 2 .  
Т е л е ф о н ы :  7 0 0 - 2 3 - 8 0 ,  7 0 0 - 1 6 - 1 3 . Ф а к с :  7 0 0 - 2 0 - 9 0 ,  7 0 0 - 2 4 - 0 4

Дорожные ограждения 
нового поколения 

ШШШ) от «Южуралавтобан»
# Надежность 

и качества
# Прямые 

и радиусные 
[от 1 до 60м]

# Полная 
компоектация

Й ‘ Щ ■ .•

# Продукция
сертифицирпвана
Объемы 
поставок 
не ограничены.

4 5 5 0 1 9 ,  Ч е л я б и н с к а я  о б л . ,  
г. М агн и т о го р ск , у л .  Ф р у н з е ,  1 1 ,

З А О  «П К Ф  «Ю ж у р а л а в т о б а н »  
тел ./ф акс  (351 1) 3 3 -7 9 -9 6 ,  3 3 -4 7 -3 8

в с е  m
i  Л

I  \  I I ИЧ‘3, М А З , “ Волга” , “ Москвич
бортовые, тентованные, цельнометаллически 
самосвальные, шасси, изотермическ 
рефрижераторы, контейнеровозы, 
автовозы и др. (более ста

i t s / s }  
г / я ш я г а ь с

Ш В Н

Щ Т / Ж Г ° Й  £

Продажа в кредит.

(тел.: 484-62-19) к грузовым а /м , ВАЗ, ГАЗ, АЗЛК
(о п то м  и в р о зн и ц у)

(тел.: 484-72-22)

Тел.: (095) 187-6400,187-6372
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Евгений СТЕПАНОВ, 
председатель физкдльтдрнегп клуба Мосавтодора

Ф изкультура и здо
ровье — две неотъемле
мые друг от друга части. 
Эта аксиома не требует 
доказательств. К сож а
лению, в наш век ком 
пью теризации остро 
стоит проблема гиподи
намии, не все могут де
лать по утрам гимнасти
ку , бегать трусцой или 
посещать бассейн. На 
помощь приходит игра 
дартс, которая, кстати, 
стала одним из видов 
состязаний в Спартакиа
де трудящихся России.

I  артс — одна из немногих игр,
I в которую можно играть как
I на открытом воздухе, так и в 
|  закрытом помещении. Для 

играющих не существует языковых и 
возрастных барьеров. С одинаковым 
азартом соревноваться между собой 
могут взрослые, дети и инвалиды.

Главное преимущество — дос
тупность и подкупающая простота 
в достижении цели. Это затягивает 
настолько, что можно провести у 
мишени несколько часов, добива
ясь получения желаемого, кажуще
гося легко выполнимым, результа
та, совсем не замечая, как летит 
время. Но это время не уходит на
прасно, в этот момент игроки полу
чают заряд положительных эмоций, 
находятся в постоянном движении, 
без перенапряжений проходя во 
время игры по 2—3 км. После по
добных занятий значительно улуч
шается координация, стабилизиру
ется ритм дыхания и работа сер
дечно-сосудистой системы.

Мы постоянно переживаем ма
лые и большие стрессовые ситуа
ции. Сдержать вихри мыслей, упо

рядочить их, отвлечься от напряжен
ной бумажной или иной рутины по
может висящий у вас в кабинете 
дартс. Это как производственная 
гимнастика. Сначала вы выбрасыва
ете из себя в мишень все негатив
ное вместе с дротиками. Затем ка
кое-то время бросаете стрелки бес
цельно. Но вот появляется интерес 
к точному попаданию, для чего не
обходимо предельно сконцентриро
вать внимание на своих технических 
действиях. Но наша психика устро
ена так, что долго концентрировать 
внимание на одном и том же очень 
трудно. Ваши мысли автоматически 
переключатся в рабочее русло, но 
они будут уже более свежими, с до
полнительным зарядом энергии.

МИШЕНЬ
Мишень устанавливается на вы

соту 1,73 м. Броски производятся с 
расстояния 2,37 м. Направленные 
волокна мишени собраны в пучки, 
спрессованные под давлением в 
круг диаметром 45 см. При попада
нии дротика волокна раздвигаются, 
а при вытаскивании его из мишени 
собираются в исходное положение. 
Это служит гарантией многолетне
го использования одной мишени.

ДРОТИКИ
В игровой комплект входят 3 

дротика. Дротик состоит из метал
лического тела,хвостовика и пера. 
Тело дротика долговечно, а хвосто
вики и перья легко заменяются при 
выходе из строя.

Длина иглы — 2—2,5 см, длина 
дротика — не более 30,5 см, вес 
дротика — не более 30 граммов.

Обычно используются дротики 
весом 20—25 граммов длиной око
ло 15 см.

и Я б л о ч ка»  -  5D о чко в , 
зв л в н о е  к о л ь ц о  в о к р у г  

н в г о  -  2 5  о чко в , 
внут рвннЕ В  ко л ь ц о  

м и ш в н о

значение
свктора

ВНЕШНЕЕ
кольцо

мишено

значение
сектора

ATTENTION FOREIGN READERS!
For th e  conven ience o f the  «Highways» fo re ign  rec ip ien ts  
th e  E d ito ria l Board is p leased to  o ffe r  the  lis t o f main m a te 
ria ls  fo r  an each issue w ith  English sum m aries.
Forthe rm ore  th e  E d ito ria l Board is ready to  trans la te  publi.. 
ca tion s  in te re s tin g  fo r  you from  Russian in to  English in fi£T 
o r as an accou n t on a charge  basis a fte r  receiv ing your o r 
de r as w e ll as you r conse n t to  w a rra n t the  paym ent fo r  pub 
lica tion  tra n s la tio n .

P lease send you r o rde r by m ail o r fax  
to  Mr. Va lery Polyakov, E d ito r-in -C h ie f
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Б е т о н о у к л а д ч и к  
S P  1  6 0 0
Большой бетоноуклад
чик для укладки цемен
тобетонных покрытий 
шириной до 16 м. Он мо
жет быть оборудован для 
укладки одновременно 
двух слоев покрытия (за 
один проход).

Рабочая ширина от 5,00 до 16,00 м

Макс. толщина укладки 500 мм

Мощность двигателя 300 кВт/408 л. с.

Рабочая масса макс. 135 т

Число гус. тележек 4

Виртген Интернациональ ГмбХ и Ко.КГ 
Представительство в Москве:

129226, Москва, ул. Уржумская, 4 
Телефон: 956-29-66/67, 186-11-01 ч
Телефакс: 956-29-65, 189-45-17 4 ||p |f( ^
Телекс: 413674 wirmo su

Рабочая ширина до 2,5 м

Макс. толщина укладки 300 мм

Мощность двигателя 79 кВт/107 л. с.

Рабочая масса 10—16т

Число гус. тележек 3

Боковые скольз. формы Да

Рабочая ширина от 2,00 до 6,0 м

Макс. толщина укладки 400 мм

Мощность двигателя 123 кВт/168 л. с.

Рабочая масса 13—24 т

Число гус. тележек 3/4

Боковые скольз. формы Да

Рабочая ширина от 2,50 до 8,5 м

Макс. толщина укладки 450 мм

Мощность двигателя 149 кВт/202 л. с.

Рабочая масса макс. 45 т

Число гус. тележек 4

Б е т о н о у к л а д ч и к  
S P  2 5 0
Малый бетоноукладчик 
для укладки цементобе
тонных покрытий шири
ной до 2,5 м и строи
тельства монолитных 
профилей. Боковые 
скользящие формы мо
гут навешиваться спра
ва или слева.

Б е то н о у кл а д ч и к  
S P  5 0 0
Универсальный бетоно
укладчик для укладки 
цементобетонных по
крытий шириной до 6 м 
и строительства моно
литных профилей. Он 
может быть оборудован 
устройством для зап
рессовки штырей и выг
лаживающей плитой.

Б е то н о у кл а д ч и к  
S P  8 5 0
Бетоноукладчик для ук
ладки цементобетонных 
покрытий шириной до 
8,5 м. Он может быть 
оборудован устрой
ством для запрессовки 
штырей и выглаживаю
щей плитой.

БЕТОНОУКЛАДЧИКИ
т  с к о л ь з я щ и м и  Ф о т м т
укладка цементобетонных покрытий 
и строительство профилей

i r

Регулирование толщины укладываемого слоя и изменение на
правления движения машины производятся при слежении за 
натянутым тросом или базовой поверхностью.
Бетон, пластифицированный внутренними вибраторами, 
формуется боковыми формами в соответствующий профиль.
Дополнительное оборудование позволяет запрессовывать 
в укладываемую смесь арматурные стержни и выглаживать 
ее поверхность.

' (  Бетоноукладчики со скользящими формами представляют 
" ^ Г  собой гусеничные машины, предназначенные для непре

рывной укладки цементобетонных покрытий при строитель
стве дорог, каналов и аэродромов.

' Они используются также для изготовления монолитных про- 
" ^ Г  филей, например, водосточных каналов, бортов, стенок бе

зопасности и т. п.
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КВАЛИФИКАЦИЯ 
И ОПЫТ * J L . «

_ /  boumo 98
25-я Международная торговая ярмарка 
г. Мюнхен, 30 м арта -5  апреля 1998 г.  

Стенд № 708 в Новом выставочном 
Торговом Центре

Ф ирма «КАЛОТТИКОНЕ ОЮ» -  
современное предприятие, с п е 
циализирующееся на разработке  
и производстве оборудования для 
устройства дорожных покрытий.

Тесное сотрудничество с фирмой,- 
занимающейся дорожными покры
тиями, которая также входит в со
став концерна «САВА», обеспечива
ет практический опыт и надежность 
в конструировании и испытании  
оборудования

J T S
НОТ MIX •  АБЗ

Ш  L я » Ml *1

MX •  Установки для производства холодного асфальта *

MX ECO RC •  регенерационные АБЗ 

ECOTUPBO ™ * система нагрева инертных 

КАЕU •  эмульсификационное оборудование

ROAD MIX •  стабилизационные ремиксеры

Ремиксер 
«Road Mix»

SAVAGROUP 
KALOTTIKONE OY

A hjotie 2 1 -2 3 , F IN -9 6 3 0 0  Rovaniecm. Finland  
Tel + 3 5 8  (0 )1 6 -3 6 8 0  111. Fa* + 3 S 8 -< 0)16 -311 597 Ко н т а к т н ы е  телефоны ЗАО «Саварус» в Москве:  [095]  9 5 4 - 3 2 0 4 , 9 5 5 - 5 5 1 4 ,  факс 952-3225

ЭТО  Л  БО Т*
и . к о н е ч н ы , ш  р о с с

А 04 О  T A X

В О  В С Е М  М И Р Е

■ ТЕРМОПЛАСТИК CBAPKOTEPM
■ КРАСКА СВАРКОПЕЙНТ К -8 19 

(БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ, СИНЯЯ, КРАСНАЯ)
■ ДВУХКОМПОНЕНТНЫ Й  

ХОЛОДНЫ Й ПЛАСТИК Д -23 0
■ РАЗМЕТОЧНАЯ ЛЕНТА 

СВАРКОТЕЙП И СИМВОЛЫ  
ИЗ ЛЕНТЫ

■ СВЕТОВОЗВРАЩАЮЩИЕ  
СТЕКЛОШ АРИКИ

■ КРАСКА Ф -723  ДЛЯ РАЗМЕТКИ 
АЭРОДРОМОВ (БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ)

Ш ирмомжш 
сСММОТОМ»

э ф ф е к т и в е н  д л я  р а з м е т к и  
у ч а с тко в  д о р о г  с  в ы со ко й  и н 
те н с и в н о с ть ю  д в и ж е н и я : о с е 
вы х, с т о п -л и н и й ,  п е ш е х о д 
ных п е р е х о д о в . Т а ка я  р а з м е т 
к а  х о р о ш о  в и д н а  в т е м н о е

в р е м я  с у т о к . Т е п е р ь  п р о и з в о 
д и т с я  и в Р о с с и и . С е р т и ф и ц и 
р о в ан  Г о с с т а н д а р то м  Р Ф .

■  4*УХ«0МП041Ш4ШЙ
ХОЛ 0Д4141Н ПЛАСТИК 4-230

— и д е а л ь н ы й  м а т е р и а л  д л я  
н а н е с е н и я  с т р е л  и д р у г и х  
с п е ц и а л ь н ы х  с и м в о л о в  д о 
р о ж н о й  р а з м е т к и . Д -2 3 0  п р о с т  
и н а д е ж е н  в и с п о л ь з о в а н и и .

■  m m
«(ММОНШТ JI-Q1Q»

гото ва  ку п о тр е б л е н и ю , не  т р е 
б у е т  р а с тв о р и те л е й , э к о л о ги 
ч е с к и  ч и с та я  — п р и го д н а  д л я  
р о с с и й с к и х  р а з м е т о ч н ы х  м а 
ш и н . С е р т и ф и ц и р о в а н а  Гос
с та н д а р т о м  Р Ф .

/
swarco а .

■  (Ш 0Ш Ш Щ ДЩ К 
(ТШ0ШШЛИ

о б е с п е ч и в а ю т  о тл и ч н ую  р а з 
л и ч и м о с т ь  д о р о ж н о й  р а з 
м е т к и  в н о ч н о е  в р е м я , что  с у 
щ е с т в е н н о  п о в ы ш а е т  б е з о 
п а с н о с т ь  д в и ж е н и я .

■  МЭМШЧШ (1ША 
«ШМОТШ»

на п о л и м е р н о й  о с н о в е . О б л а
д а е т  с в е т о в о з в р а щ а ю щ и м и  
с в о й с т в а м и , д о л го в е ч н а . Ш и 
р о ко  и с п о л ь з у е т с я  в М о скв е .

Контактные телефоны в Москве: (095) 937-42-25 
В Краснодаре: (861-65) 3-21-76, 3-13-43
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