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В МИНТРАНСЕ РФ

15 мая в Москве, на Садово-Самотечной, под председательством 
первого заместителя министра транспорта Анатолия НАСОНОВА 
состоялось очередное заседание коллегии Минтранса России.

Под первым номером повестки дня 
коллегии значился вопрос «Об основных 

направлениях реформы системы 
управления федеральными 

государственными унитарными 
предприятиями дорожного хозяйства». 
С докладом по этому вопросу выступил 

первый заместитель министра транспорта, 
руководитель дорожной отрасли 

Игорь СЛЮНЯЕВ.

ДОРОЖНИК -  
ГОСУДАРСТВЕННЫЙ  

СЛУЖАЩИЙ? УПРАВЛЯТЬ
Д орожная отрасль, как известно, 

одна из немногих в стране, сумев
шая уберечь свои предприятия от разорения 

и приватизации, сохранить управляемость 
и даже несколько повысить эффективность 
их деятельности в условиях рыночной эко
номики. Поэтому представителям других 
транспортных отраслей у дорожников есть 
чему поучиться. Другое дело, что сегодня и 
сами дорожники оказались как бы на распу
тье, понимая, что со старым багажом знаний 
и представлений о том, каким должно быть 
государственное предприятие, ныне далеко 
не уедешь. Так, согласно новому Граждан- 
скому кодексу предприятие должно быть 
прибыльным и его цель - именно извлече
ние прибыли. Но откуда ей взяться, напри
мер, в федеральном ДРСУ, которое не уча
ствует в торгах на проведение ремонтов и не 
выполняет другие подрядные работы - не из 
государственного же кармана ?

По этому поводу за последние годы 
было сломано много копий. И человеческих

судеб, кстати, тоже. Многие крепкие руково
дители-хозяйственники, привыкшие действо
вать открыто, вынуждены были уйти, кого-то 
«ушли», а кто похитрей - обзавелся неболь
шими подрядными фирмами, другими хозяй
ственными структурами под «крышей» ДРСУ, 
на стороне. Так что же будет с государствен
ными ДРСУ завтра? Как они будут развиваться 
и реформироваться? Надо ли им заниматься 
другими видами работ, кроме дорожных? Как 
действуют дорожные структуры в других пере
довых странах? Вот что говорилось об этом на 
коллегии.

В ежегодном послании Президента Рос
сийской Федерации В.В. Путина необходи
мость реформы управления федеральными 
унитарными предприятиями названа важ
нейшей государственной задачей. Цель - по
вышение экономической эффективности ис
пользования государственной собственности. 
Федеральные государственные унитарные 
предприятия, работающие в системе дорож

ного хозяйства, также требуют реформиро
вания. При этом взвешенность, осторожность 
и учет государственных интересов в решении 
вопроса о реформировании должны стоять 
на первом месте.

Государственная служба дорожного хо
зяйства Министерства транспорта Российской 
Федерации обеспечивает руководство дея
тельностью федеральных государственных 
унитарных предприятий (ФГУП) в количестве 
396 единиц со среднесписочной численнос
тью работающих 41932 чел. В том числе пред
приятия, осуществляющие:
- ремонт и содержание

автомобильных дорог....................... 363
- научно-исследовательские

и проектно-изыскательские работы.......18
- санаторно-курортные

и лечебно-оздоровительные услуги ....... 2
- материально-техническое снабжение...8
- подготовку и переподготовку кадров ..... 2
- прочие виды деятельности

в дорожном хозяйстве...........................3
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По характеру своей деятельности ФГУП 
ДРСУ имеют целый ряд специфических осо
бенностей. Основная цель деятельности 
этих предприятий не извлечение прибы
ли, а бесперебойное и безопасное функ
ционирование автомобильных дорог.

Кроме этого, ФГУП ДРСУ имеют в хозяй
ственном ведении большое количество се
зонного оборудования, 39 ДРСУ имеют на 
балансе базы мобрезерва, обеспечение со
хранности которых из федерального бюд
жета практически не финансируется и осу
ществляется фактически за счет средств этих 
предприятий.

Согласно Гражданскому кодексу, главной 
целью деятельности любого государственно
го унитарного предприятия является извлече
ние прибыли. Но в данном конкретном слу
чае увеличение прибыли ФГУП ДРСУ может 
быть достигнуто главным образом за счет до
полнительных расходов федерального бюд
жета, направляемых на содержание автомо
бильных дорог.

К сожалению, действующее законода
тельство не учитывает этих специфических 
особенностей. Созданные в свое время ис
ключительно для выполнения работ по со
держанию автомобильных дорог ДРСУ в на
чале 70-х годов были переориентированы на

выполнение работ по строительству, рекон
струкции и ремонту автодорог, многие из них 
значительно развили подрядные мощности и 
оснастились дорожно-строительным обору
дованием.

В последние же годы основной крен в 
работе этих предприятий был сделан на вы
полнение работ по содержанию, в резуль
тате чего у многих из них осталось невостре
бованной или не полностью используемой 
значительная часть оборудования и друго
го имущества.

Анализ зарубежного опыта содержания 
автомобильных дорог показывает, что в таких 
странах, как США, Финляндия и др., содержа
ние автомобильных дорог осуществляется за 
счет использования специализированных ор
ганизаций, работники которых являются го
сударственными служащими. В целом ряде 
стран организации, осуществляющие содер
жание автомобильных дорог, являются госу
дарственными предприятиями.

К середине 80-х годов во многих странах 
получил распространение так называемый

метод контрактного содержания автомобиль
ных дорог, когда работы по содержанию ав
тодорог начали передаваться частным фир
мам на основе конкурса. Первый опыт таких 
моделей был реализован в Великобритании 
и Канаде. Результаты проведенного Миро
вым банком анализа перехода ряда стран на 
контрактное содержание автомобильных до
рог показали, что эта система позволяет су
щественно улучшить качество содержания 
автомобильных дорог. Однако при этом, по 
оценке МБРР, стоимость содержания авто
мобильных дорог в этих странах возросла в 
среднем на 40%. При этом необходимо от
метить, что на сегодняшний день, кроме Ка
нады, в других странах не применяется метод 
привлечения частных фирм для содержания 
автомобильных дорог в регионах, где наблю
даются интенсивные снегопады.

КАК Ж ИВЕШ Ь, ДРСУ?

П лохо. Судите сами: средняя зарпла
та в государственном ДРСУ всего 

2,5 тысячи рублей, общая задолженность по 
зарплате (правда, это было еще на 101.02) -
184,2 млн. рублей; почти каждое четвертое 
государственное предприятие - убыточное. 
В этом году, по данным Росавтодора, про
стаивают 380 асфальтобетонных заводов, 
принадлежащих федеральным ДРСУ, другие 
производственные мощности. Так что же де
лать? Росавтодор полагает, что необходимо 
разрешить государственным ДРСУ участво
вать в подрядных конкурсах по капитально
му ремонту и реконструкции, расширить спе
циализацию государственных предприятий, 
передать объекты жилищно-коммунального 
хозяйства на балансы муниципальных обра
зований. Слово ~ выступающим на коллегии.

Росавтодором разработана и утвержде
на новая «Классификация работ по ремонту 
и содержанию автомобильных дорог обще
го пользования». Этот важнейший документ, 
обеспечивающий четкую систему взаимоот
ношений заказчика, подрядчика и государ
ственных финансовых органов в лице каз
начейств, в короткие сроки согласован с 
Минфином и Минэкономразвития Россий
ской Федерации.

Основой для ежегодного планирования 
ремонтных работ на федеральной сети авто
мобильных дорог общего пользования явля
ются данные о техническом состоянии дорог. 
Создан электронный банк данных по итогам 
диагностики, который позволяет объектив
но формировать финансовый план ремонта и 
поддерживать федеральную сеть автодорог в 
удовлетворительном состоянии.

С целью обеспечения жесткого государ
ственного контроля за целевым и рачитель
ным использованием средств была про
ведена работа по развитию и укреплению 
материальной базы ФГУ «Центр лаборатор
ного контроля, диагностики и сертифика
ции».

Совершенствуется нормативно-правовая 
база дорожных работ, внедряется междуна
родная система стандартов ИСО 9000. Про
веден комплекс мероприятий по надзору и 
контролю за метрологическим обеспечением 
производителей работ подрядчика и системы 
заказчика. Заключены соглашения с НК «ЛУ

КОЙЛ» и НК «ЮКОС» на предмет повышения 
качества дорожных битумов. Организована 
работа по обеспечению подрядных организа
ций лабораторным оборудованием.

Проводится работа по повышению эко
номической эффективности подведомствен
ных ФГУП ДРСУ. Число убыточных предпри
ятий в 2001 г. уменьшилось по сравнению с 
прошлым 2000 г. на 59 и составило 104 пред
приятия. При недостаточности прибыли ряд 
ДРСУ вынужден пока еще содержать объ
екты жилищно-коммунального хозяйства. 
Для решения этой проблемы сокращено чис
ло объектов жилищно-коммунального хо
зяйства. За 2001 год снято с балансов ФГУП 
ДРСУ 470 объектов балансовой стоимостью 
165,3 млн руб.

По состоянию на 1.01.2002 г. на балан
се ФГУП и федеральных государственных 
учреждений дорожного хозяйства еще нахо
дятся 2599 объектов жилищно-коммуналь
ного хозяйства. Затраты на содержание объ
ектов ЖКХ, числящихся на балансах ФГУП 
ДРСУ, составляют 61,5 млн. руб. в год. Рабо
та по сокращению количества объектов ЖКХ 
продолжается.

В соответствии с жесткой установкой Ро
савтодора на экономию средств государ
ственного бюджета при формировании сто
имостных нормативов дорожных работ 
стоимость услуг по ремонту и содержа
нию автодорог, производимых ФГУП 
ДРСУ, значительно ниже, чем на свобод
ном рынке. Сэкономленные деньги направ
ляются на реконструкцию и строительство, 
где также проводится твердая линия на сни
жение сметной стоимости объектов. Однако 
стремление Росавтодора к снижению себе
стоимости дорожных работ входит в проти
воречие с устремлением Минимущества 
России, состоящим в получении максимума 
прибыли от деятельности госпредприятий. 
Поскольку ФГУП ДРСУ формируют свои до
ходы большей частью за счет федерального 
бюджета и незначительную часть имеют из 
других, внебюджетных источников финан
сирования, то было бы целесообразным про
изводить отчисления от прибыли с той части, 
которая формируется за счет внебюджетно
го финансирования. Перекачка средств фе
дерального бюджета обратно в бюджет через 
прибыль ФГУП ДРСУ неэффективна.

В настоящее время ФГУП ДРСУ в конкур
сах по распределению подрядных работ на 
капитальный ремонт автодорог не участвуют 
в связи с ранее принятым решением по обе
спечению их специализации на содержании 
и текущем ремонте. При этом производствен
ная база, создаваемая с учетом выполнения 
всех видов ремонтных работ, оказалась не
востребованной. Простаивает 381 комплекс 
асфальтобетонных заводов.

Сторонние организации акционерной 
и частной собственности, выигравшие кон
курс на ремонт автодороги, как правило, вы
полняют заказ с большей стоимостью (на 30- 
40%), чем государственные, так как имеют 
более высокие транспортные издержки и за
работную плату. Одним из шагов по рефор
мированию федеральных госпредприятий, 
очевидно, должен стать их возврат к участию 
в конкурсах на получение подряда по капи
тальному ремонту и реконструкции. Это по
зволит поднять коэффициент использования 
основных производственных фондов и повы
сить зарплату.__________________________ »
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РЕФ О РМ А : 
ПЕРВЫ Й  ЭТАП

П о количеству преобразований за 
единицу времени дорожная отрасль 

уверенно лидирует среди других отраслей на - 
родного хозяйства. С одной стороны, это не
плохо, поскольку свидетельствует о постоян
ном внимании к ней вышестоящих структур, с 
другой, подобные факты наводят на грустные 
размышления о превратностях ее судьбы и 
недолговечности отраслевого бытия - произ
водственного, финансового и управленческо
го. Правда, на этот раз особых революцион
ных преобразований в отрасли не ожидается, 
и основные мотивы реформы все те же: сни
зить себестоимость дорожных работ, повы
сить качество, ликвидировать недоремонт и 
быстрее реконструировать наиболее напря
женные участки федеральных магистралей.

Что для этого нужно сделать? Тут наш ис
кушенный читатель приготовился, как это 
раньше было, выслушать очередную лек
цию доктора экономических наук об эксклю
зивном понимании дорожных проблем стра
ны. А лекции на коллегии не было, зато был 
конкретный и убедительный доклад молодо
го и энергичного руководителя отрасли, дру
гие выступления с конкретными и реальными 
предложениями, реализация которых и есть 
реформирование унитарных государствен
ных предприятий. На первом этапе. Слово - 
Игорю Слюняеву.

В составе Росавтодора 14 подведомствен
ных средних специальных учебных заведений 
(ССУЗ), в том числе 7 колледжей и 7 технику
мов, в которых обучается 16151 студент по 15 
специальностям. Распределение студентов 
на предприятия Росавтодора не проводится, 
но производственную практику большинство 
студентов проходят на подведомственных до
рожных предприятиях. Однако в связи с низ
кой заработной платой молодое пополнение 
на рабочие места ФГУП ДРСУ идет неохотно.

Основная нагрузка по содержанию и те
кущему ремонту федеральных автомобиль
ных дорог лежит на работниках среднего и 
старшего возраста. Необходимо принимать 
меры по исправлению ситуации, в виде под
готовки целевой программы, которая обеспе
чит долговременную кадровую политику Ро
савтодора по изменению возрастного состава 
рабочих кадров.

Основные экономические и техниче
ские мотивы проведения реформы системы 
управления федеральными дорожными уни
тарными предприятиями заключаются в поис
ке мер по дальнейшему снижению себестои
мости всех видов дорожных работ с одно
временным повышением качества с целью 
мобилизации дополнительных резервов, для 
увеличения объемов ремонтных работ и лик
видации недоремонта, проведения рекон
струкции наиболее узких участков автомо
бильных дорог.

В соответствии с Федеральной целевой 
программой «Модернизация транспортной 
системы России (2002 - 2010 годы)» и её под
программой «Автомобильные дороги» пред
усматривается инвестировать в дорожное хо
зяйство страны из государственного бюджета 
и бюджетов субъектов Российской Федера
ции 2160,0 млрд руб.

Однако общественные потребности в но
вых автомобильных дорогах гораздо боль
ше запланированных государством объемов 
строительства. Пришло время принять закон 
«О платных дорогах», предоставить возмож
ность населению и иностранным инвесторам 
вкладывать свои личные сбережения в строи
тельство платных дорог. Проводить активную 
экономическую политику в области использо
вания придорожной полосы.

Реформа управления дорожным хозяй
ством должна отвечать современным зада
чам. Требуется адекватная, вертикально-ин
тегрированная государственная структура 
управления, обеспечивающая прозрачность 
денежных потоков и жесткую управляемость 
дорожными работами (проектирование, 
строительство, реконструкция, ремонт и со
держание) на всей дорожной сети.

Во исполнение одобренной Правитель
ством Российской Федерации концепции ре
формирования федеральных государствен
ных унитарных предприятий Росавтодором 
планируется осуществить на первом этапе 
следующие меры:

1. Подготовить к приватизации 
ФГУП, функции которых не свя
заны с обеспечением содержания 
автодорог, в том числе утратив
ших такие функции (предприятия, 
выполняющие проектно-изыска
тельские работы, материально- 
технического снабжения и ком
плектации). Всего 24 предприятия. 
Упорядочить число ФГУП ДРСУ, 
осуществляющих содержание фе
деральных автомобильных дорог, 
с передачей более 110 предпри
ятий, обслуживающих незначи
тельные участки федеральных ав
тодорог, в собственность субъектов 
Российской Федерации либо осу
ществить их приватизацию.

2. Провести инвентаризацию 
имеющегося в хозяйственном веде
нии ФГУП ДРСУ федерального иму
щества с целью освобождения от 
малоиспользуемого госимущества.

3. Учитывая зарубежный опыт, 
определить перечень автомобиль
ных дорог, которые могут быть 
переданы по конкурсу частным 
компаниям с целью возможного 
сокращения затрат федерального 
бюджета с одновременным повы
шением качества дорожных работ 
по содержанию и ремонту.

4. Продолжить работу по осво
бождению ФГУП ДРСУ от объектов 
жилищно-коммунального хозяй
ства и других основных фондов, 
используемых с низкой экономи
ческой эффективностью.

5. Решить в Правительстве Рос
сии вопрос о выделении средств 
целевого назначения для финан

сирования мобилизационной под
готовки и содержания соответ
ствующих запасов материальных 
ценностей, предназначенных для 
ликвидации чрезвычайных ситуа
ций на федеральных дорогах об
щего пользования.

6. В соответствии с рекоменда
циями Института экономики пе
реходного периода выйти с пред
ложением в Правительство России 
о законодательном закреплении 
правового статуса ФГУП ДРСУ, вы
полняющих работы по содержа
нию автомобильных дорог, с уче
том специфики их целей и задач.

7. Подготовить целевую про
грамму подготовки и трудоу
стройства рабочих кадров, пред
усмотреть решение вопросов 
материальной заинтересованно
сти молодежи, перспективы про
фессионального и служебного 
роста. Организовать учет выпуск
ников ССУЗ с предоставлением 
возможности трудоустройства на 
подведомственных предприятиях 
Росавтодора.

8. Обеспечить создание ком
плексной информационной систе
мы дорожного хозяйства с орга
низацией сети производственной 
связи для обеспечения на более 
высоком уровне управления, пла
нирования, учета ресурсов и кон
троля качества дорожных работ.

9. Провести эксперимент на 
одной из федеральных дорог по 
формированию крупных казенных 
предприятий для выполнения ра
бот по содержанию автомобиль
ной дороги.

10. Завершить реформирование 
системы управления федеральны
ми автомобильными дорогами с 
передачей в оперативное управ
ление всех федеральных автомо
бильных дорог, подведомствен
ных Росавтодору, федеральным 
государственным учреждениям...

* * *

На коллегии обсуждался также во
прос «О мерах по развитию инфраструк
туры и обеспечению функционирова
ния международного транспортного 
коридора Север-Юг». С докладом по 
нему выступил руководитель Департа
мента координации транспортных си
стем и логистики Минтранса России 
Александр Кузнецов.

Материал на эту тему будет опу
бликован в ближайших номерах жур
нала.

Владимир СТАРОСТИН
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ПАРЛАМЕНТСКИЕ СЛУШАНИЯ ПО ДОРОЖНОМУ ФИНАНСИРОВАНИЮ
Несмотря на все усилия Минтранса и Росавтодора, независимых 
депутатских фракций, обращения губернаторов к Президенту 
и вопреки здравому смыслу, правительство, идя на поводу 
у Минфина и так называемых «новых реформаторов», сворачивает 
дорожное стрбительство в России. Проиграно очередное сражение 
за финансирование отрасли. Дорожникам нанесен еще один ощутимый 
удар. Фактически в стране должно быть приостановлено новое дорожное 
строительство, уволены тысячи работников подрядных организаций.
В ответ на это отраслевой профсоюз проводит в июне всероссийскую в 
акцию протеста, а руководители дорожных структур снова и в которь!й 
раз пытаются объяснить депутатам всю пагубность решений Минфина—

О том, чем и как можно еще помочь дорожникам, под
робно говорилось 23 мая в Совете Федерации, где состоя
лись парламентские слушания «О совершенствовании за
конодательства в части развития и содержания дорожного 
хозяйства». Вели заседание и, сразу надо сказать, без осо
бого энтузиазма, скорее по обязанности (как известно, на
кануне в Кремле проправительственные фракции Госдумы 
получили необходимые инструкции и указания по этому 
вопросу) первый заместитель председателя Совета Феде
рации Валерий ГОРЕГЛЯД и заместитель председателя Гос
думы Георгий БООС. С основными докладами на слушани
ях выступили первый заместитель министра транспорта РФ, 
руководитель дорожной отрасли Игорь СЛЮНЯЕВ и его оп
понент первый заместитель руководителя Минфина Сер
гей ШАТАЛОВ.

О ЧЕМ ГОВОРИЛИ В КУЛ УА РА Х
Реформы ради формы - именно так отзываются практи

чески все дорожники, депутаты, ученые, хозяйственные ру
ководители о последних новациях в дорожном финанси
ровании. Новациях, отбросивших отрасль на несколько лет 
назад. Под знаменем необходимости решительного прове
дения реформ - а кто спорит с их необходимостью?! - неда
лекие политики и горе-экономисты бьют страну под самый 
дых - дороги. Уже в этом году дорожное хозяйство недо
считает нескольких десятков миллиардов рублей, в следу
ющем - и того больше. В результате, естественно, будет сво
рачиваться строительство, водители зря сожгут в пробках на 
российских дорогах миллионы тонн горючего, бездорожье 
возьмет свою дань разбитой техникой, число пробок и не
довольство россиян властью стремительно поползут вверх, а 
темпы ВВП вниз.

Законный вопрос: кому это нужно? Никому. До выборов 
еще далеко, и дорожников вроде бы поддерживают сегод
ня все - правые, левые, центристы. Во всяком случае, на сло
вах. На деле же многие представители власти: члены прави
тельства, депутаты - осторожно, чтобы не засветиться, как 
клопы по ночам, лоббируют интересы финансово-промыш
ленных кланов, которым они принадлежат. А эти кланы не 
хотят платить дорожный налог на пользователя. Газовики, 
нефтяники, энергетики, банкиры, монополисты других от
раслей никогда не согласятся сполна платить за дороги. Ни с 
оборота, ни с прибыли. Пусть, мол, государство раскошелит
ся или изобретет такую систему, чтобы все расходы на до
рожное дело в стране взял на себя рядовой гражданин, тру
дяга, водитель старенькой «копейки». Вот и стараются их 
представители в министерствах и парламенте выдать чер
ное за белое, публично бьют себя в грудь и горячо спорят 
по мелочам, который месяц пудрят мозги Президенту, де
скать, нельзя давать дорожникам волю и деньги - развору
ют. А сами между тем загоняют дорожную отрасль в яму все 
глубже и глубже.

О чем спорят, что говорят, какие аргументы за и против 
приводят участники баталии по дорожному финансирова
нию - хорошо видно из представленных ниже документов.

Из письма Совета Федерации Федерального 
Собрания Российской Федерации Президенту 

Российской Федерации В.В. Путину
Уважаемый Владимир Владимирович!

Члены Совета Федерации Федерального Собрания Россий
ской Федерации выражают серьезную озабоченность последстви
ями внесенного Правительством законопроекта... и в связи с отме
ной с 7 января 2003 года налога на пользователей автомобильных 
дорог и налога с владельцев транспортных средств... Предложения 
Правительства Российской Федерации лишь частично компенси
руют выпадающие доходы субъектов Российской Федерации и 
сокращают объемы финансирования территориальных дорог на 
40 процентов, а с учетом увеличения издержек, связанных с при
нятием этих предложений, уменьшат инвестиционные возможно
сти дорожного хозяйства практически в 2 раза. Причем в дотаци
онных регионах указанных средств не хватит даже на содержание 
и ремонт автомобильных дорог.

Речь идет не просто о судьбе дорожной отрасли (хотя в ней за - 
нято с учетом смежных отраслей экономики и членов семей почту 
Ю процентов населения страны), а о развитии экономики страны, 
малого и среднего бизнеса...

В создавшихся условиях эффективное решение указанной 
задачи может быть осуществлено путем введения дорожного и 
транспортного налогов, предусмотренных частью первой Налого
вого кодекса Российской Федерации. Соответствующий законо
проект, предусматривающий целевой характер финансирования 
дорожного хозяйства страны, разработан и внесен на рассмотре
ние Государственной Думы членами Совета Федерации и депута
тами Государственной Думы.

Учитывая изложенное и в целях сохранения сети автомо
бильных дорог как общенационального достояния России, про
сим Вас, уважаемый Владимир Владимирович, поручить Прави
тельству Российской Федерации дополнительно, с участием палат 
Федерального Собрания Российской Федерации, рассмотреть во
прос о системе и размерах финансирования дорожного хозяйства 
в 2003 году и в последующие годы.

С уважением члены Совета Федерации Федерального 
Собрания Российской Федерации

П р е д с е д а т е л ю  П р а в и т е л ь с т в а  
Р о с с и й с к о й  Ф е д е р а ц и и  

М .М .  КАСЬЯНО ВУ
Уважаемый Михаил Михайлович!

... Полная отмена с 1 января 2003 года налога на пользователей 
автомобильных дорог приведет к фактической потере собствен
ных финансовых источников дорожными фондами всех без ис-
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ключения субъектов Российской Федерации. В результате будут 
снижены общие темпы дорожного строительства в стране и пре
кращено выполнение региональных программ, которые в настоя
щее время реализуются субъектами Российской Федерации.

... Реализация предложений Правительства Российской Феде
рации по коренному изменению сложившегося порядка и источ
ников финансирования дорожных фондов в Российской Федера
ции приведет к тому, что основные объемы финансовых ресурсов, 
предназначенных дорожным фондам субъектов Российской Фе
дерации на выполнение их программ, сначала будут поступать на 
федеральный уровень, а затем распределяться между указанны
ми фондами. Механизмы и пропорции этого распределения до 
сих пор не определены. В результате это станет причиной деста
билизации экономических отношений между Российской Феде
рацией и субъектами Российской Федерации.

... Совет Федерации обращается к Вам с просьбой взвешенно 
подойти к решению этой проблемы и учесть его мнение при рас
смотрении налоговых законопроектов в части определения ис
точников финансирования дорожных фондов в Российской Фе
дерации.

С.М. МИРОНОВ, 
председатель Совета Федерации

Из проекта постановления 
Государственной Думы

«О проекте Федерального закона «О внесении изменений и 
дополнений в часть вторую Налогового кодекса Российской 

Федерации и некоторые другие акты законодательства 
Российской Федерации о налогах и сборах»

... Комитету Государственной Думы по бюджету и налогам при 
доработке указанного законопроекта ко второму чтению преду
смотреть источники формирования доходов территориальных до
рожных фондов и бюджетов субъектов Российской Федерации на 
финансирование дорожного хозяйства в субъектах Российской Фе
дерации в 2003 году в размере не менее 210 млрд рублей за счет:
- поступлений от транспортного налога...
- увеличения размера налоговой ставки по налогу на прибыль...
- передачи 15 процентов налога на землю и арендной платы за 

землю из федерального бюджета в бюджеты субъектов
- поступлений от погашения задолженности, образовавшейся на

1 января 2003 года по налогу на пользователей автомобильных 
дорог, штрафам и пени за несвоевременную уплату...

- выделения из федерального бюджета на 2003 год субвенций... 
пропорционально выпадающим доходам территориальных до
рожных фондов.

...Правительству Российской Федерации при подготовке про
екта федерального бюджета на 2003 год предусмотреть на финан
сирование из федерального бюджета расходов на строительство, 
реконструкцию, ремонт и содержание федеральных автомобиль
ных дорог и искусственных сооружений на них, а также расходов, 
связанных с управлением дорожным хозяйством, не менее объе
мов, предусмотренных в федеральном бюджете на 2002 год.

Комитету Государственной Думы по бюджету и налогам ко 
второму чтению уточнить перечень сельскохозяйственных ма
шин (тракторов, комбайнов, автомашин), находящихся на балан
се сельскохозяйственных организаций и фермерских хозяйств, 
освобожденных от уплаты транспортного налога.

Правительству Российской Федерации при разработке про
екта федерального бюджета на 2003 год предусмотреть меры и 
финансовые ресурсы для компенсации дополнительных расхо
дов организаций агропромышленного комплекса в связи с ин
дексацией ставок акцизов на горюче-смазочные материалы в 
2003 году.

Постановление III пленума Центрального 
комитета общероссийского профсоюза 

работников автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства

Пленум ЦК профсоюза отмечает, что за последнее время рез
ко ухудшилось социально-экономическое положение большин
ства организаций дорожной отрасли. Из-за снижения размеров 
финансирования значительно уменьшились объемы выполняе
мых работ. Более чем в 3 раза снижены инвестиции в дорожное 
строительство. Прекращены строительные работы на 300 из 350 
объектов федеральных дорог... Нарастает кредиторская задол
женность предприятий перед бюджетами и социальными фон
дами. Некоторые предприятия находятся в состоянии банкротства 
или ликвидации. Дорожная техника простаивает, закрываются ас
фальтобетонные заводы, песчаные и гравийные карьеры. Работ
ники находятся в вынужденных отпусках или работают по графи
ку неполного рабочего времени.

В отрасли идет массовое сокращение работников. В Республи
ке Саха (Якутия), Иркутской, Свердловской, Томской областях и 
некоторых других регионах сокращено или подлежит сокраще
нию до 50% работников... Растет задолженность по заработной 
плате. Недостаточное финансирование дорожных организаций 
негативно отражается на состоянии безопасности труда и созда
нии здоровых условий труда на производстве.

Пленум ЦК профсоюза считает, что тяжелое положение в до
рожном хозяйстве вызвано ошибочной политикой, проводимой 
Правительством и Государственной Думой Российской Федера
ции в отношении реформ в дорожном хозяйстве.

Ill пленум ЦК профсоюза постановляет:
Считать ситуацию в дорожном хозяйстве кризисной. Прово

димые органами власти реформы наносят непоправимый ущерб 
дорожному хозяйству, значительно ухудшают жизненный уро
вень работников и членов их семей.

Учитывая критическую ситуацию в дорожном хозяйстве, об
ратиться с требованиями к Президенту Российской Федерации 
Путину В. В., Правительству, Государственной Думе, Совету Феде
рации Федерального Собрания Российской Федерации опреде
лить целевые источники финансирования дорожного хозяйства, 
восстановить федеральный и территориальные дорожные фон
ды, обеспечив полную компенсацию выпадающих доходов...

В связи с критической ситуацией в дорожном хозяйстве про
вести 18 июня 2002 года акцию протеста работников дорожного 
хозяйства в поддержку требований профсоюза...

Рекомендации 
парламентских слушаний

«О совершенствовании законодательства в части развития и 
содержания дорожного хозяйства»

В 1995-2000 годах в Российской Федерации осуществлялась 
реализация президентской программы «Дороги России», финан
совое обеспечение которой базировалось на Законе Российской 
Федерации «О дорожных фондах в Российской Федерации», вве
денном в действие в 1992 году. Именно благодаря законодатель
но утвержденной системе финансирования дорожной програм
мы даже в условиях кризиса экономики, когда многие другие 
программы не были реализованы, удалось не только сохранить 
сеть автомобильных дорог общего пользования, но и существен
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но увеличить ее протяженность. Утвержденные на шестилетний 
период показатели программы были выполнены по вводу авто
мобильных дорог на 59,3%, в том числе федеральных на 83,6%, 
по ремонту дорог на 35,6%, по ремонту мостов и путепроводов 
на 70,9%.

Развитие малого бизнеса, который является основой любого 
экономически развитого государства, также напрямую связано с 
созданием разветвленной инфраструктуры автомобильных до
рог, так как основной грузооборот предприятий малого бизнеса 
осуществляется автомобильным транспортом.

Рост объемов дорожных работ также позволяет решить це
лый ряд социальных проблем, в том числе снизить уровень без
работицы.

Однако начиная с 2001 года положение в области дорожно
го строительства постоянно ухудшается в первую очередь из-за 
существенного сокращения источников формирования доходов 
территориальных дорожных фондов.

Объемы финансирования дорожного строительства в 2002 
году запланированы всего лишь на уровне 65% фактических рас
ходов 2000 года.

С1 января 2003 года ликвидируются территориальные дорож
ные фонды, полностью отменяется налог на пользователей ав
томобильных дорог. Отсутствие законодательно закрепленных 
источников финансирования дорожного хозяйства ставит под 
угрозу не только реализацию утвержденной в 2001 году Прави
тельством Российской Федерации национальной программы со
вершенствования и развития автомобильной сети на период до 
2010 года «Дороги России XXI века», но и строительство дорог в 
субъектах Российской Федерации.

... В предложениях Правительства Российской Федерации о 
финансировании дорожного хозяйства в 2003 году и последую
щих годах целевой характер финансирования отрасли не пред
усматривается, а компенсировать выпадающие доходы регио
нальных бюджетов предполагается лишь частично, что повлечет 
за собой сокращение объемов дорожных работ почти на 40%...

Будет сокращено более 150 тыс. рабочих мест в дорожном хо
зяйстве и смежных отраслях. Существенные убытки понесет целый 
ряд отраслей экономики страны.
Участники парламентских слушаний рекомендуют:

I. Государственной Думе
При рассмотрении шести альтернативных проектов фе

деральных законов, предусматривающих различные под
ходы в формировании средств на дорожное строительство, 
принять за основу законопроект, который в большей степе
ни отвечает следующим основным требованиям:

- сохраняет целевой характер формирования средств на 
финансирование дорожного хозяйства;

- обеспечивает формирование средств на финансиро
вание федеральных и региональных программ дорожного 
строительства в 2003 году не менее суммы 2002 года с уче
том дефлятора, в том числе на финансирование дорожного 
хозяйства субъектов Российской Федерации в сумме не ме
нее 210 млрд рублей...

II. Правительству Российской Федерации
Учесть предложения Совета Федерации в части:
- сохранения целевого характера финансирования дорож

ного хозяйства на федеральном и региональных уровнях;
- изыскания источников возмещения в полном объеме 

доходов территориальных дорожных фондов... с учетом ин
дексации на прогнозируемый в 2003 году дефлятор ВВП;

При подготовке проекта федерального бюджета на 2003 
год предусмотреть на финансирование из федерально
го бюджета расходов на строительство, реконструкцию, ре
монт и содержание федеральных автомобильных дорог и ис
кусственных сооружений на них, а также расходов, связанных 
с управлением дорожным хозяйством, не менее объемов, 
предусмотренных в федеральном бюджете на 2002 год;

Рассмотреть вопрос о разработке и принятии федераль
ной целевой программы «Национальная программа совер
шенствования и развития автомобильных дорог России на 
период до 2010 года «Дороги России XXI века»;

Разработать и внести в Государственную Думу феде
рального Собрания Российской федерации проект феде
рального закона «О платных автомобильных дорогах в Рос
сийской Федерации»;

Способствовать привлечению кредитных ресурсов для 
развития сети автомобильных дорог России.

III. Органам законодательной (представительной) власти 
субъектов РФ

При формировании расходов бюджетов всех уровней за
траты на содержание и ремонт автомобильных дорог опре
делять как защищенные статьи расходов бюджетов, подле
жащие финансированию в первоочередном порядке.

Источники формирования доходов территориальных 
дорожных фондов в 2003 году, предлагаемые

по результатам встречи с Президентом Российской 
Федерации 20 мая 2002 года

№
п/п

Источники формирования территориальных 
дорожных фондов

Сумма, млрд 
рублей

ВСЕГО 210
1. Транспортный налог 21,7

2.
Передача из федерального бюджета в бюджеты 
субъектов Российской Федерации ставки нало
га на прибыль организаций в размере 4,0%

130,8

3.
Передача 15% налога на землю и арендной пла
ты за землю из федерального бюджета в бюд
жеты субъектов Российской Федерации

9,0

4.
Задолженность по налогу на пользователей ав
томобильных дорог, пени, штрафы, а также за
ключительные расчеты за 2002 год

12,5

5. Целевые субвенции из федерального бюджета 36

М . М . Касьянову, А.Л. Кудрину, Г. О. Грефу

Прошу рассмотреть и учесть при принятии решения.
В. ПУТИН

Владимир СТАРОСТИН, наш спецкорр.
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Теперь каждый подъезжающий к столице непременно остано
вит взгляд на бронзовых фигурах, застывших навеки в напряжении 
созидательной работы под огнем врага, и помянет скромных тру
жеников войны добрым словом. Впрочем, тем, кто сердцем связан 
с историей Отечества, есть возможность отдохнуть у памятника: до
рожники ПМК, которую возглавляет Николай Михайлович Купри
янов, постарались спланировать окружающую монумент терри
торию так, чтобы к нему было легко подъехать и остановиться на 
отдых, посидеть на скамейках у клумбы с цветами.

Открывая первый в стране памятник дорожникам, руково
дитель Росавтодора, первый заместитель министра транспор
та Российской Федерации Игорь Николаевич Слюняев обратил
ся прежде всего к ветеранам отрасли, собравшимся здесь, на 71-м 
километре, чтобы вспомнить боевых друзей, поклониться памя
ти всех, кто сражался с врагом и не дожил до Победы. Отметив 
незаменимую роль дорожников в обеспечении боеспособности 
Советской Армии, массовый самоотверженный труд строителей 
военных дорог, он сказал, что традиции, заложенные воинами- 
дорожниками в годы Великой Отечественной войны, живут и раз
виваются. И порадовал собравшихся вестью об открытии сквоз
ного проезда из Москвы во Владивосток, завершении работ на 
отрезке Чита - Хабаровск, фактически открывшем самую длин
ную дорогу России.

Открытие памятника дорожникам, павшим в боях за Родину, 
было торжественным и грустным, с улыбками и слезами на гла
зах ветеранов, но оно было и возвышающим и вдохновенным. Ве
тераны-дорожники, приехавшие на 71-й километр, могли вспом
нить боевых друзей у армейской палатки и походной кухни, где 
можно было отведать знаменитой солдатской каши с тушенкой и 
выпить фронтовые сто грамм.

А вспомнить им было что и было кого. За годы войны свы
ше 21 тысячи солдат и офицеров дорожных частей были удостое
ны правительственных наград. Правда, мало осталось тех, кто по
лучал эти награды, но были и они. А многие ветераны пришли на 
дороги уже после войны, связав свою судьбу с дорожным делом. 
Из таких Александр Федорович Стукалов, командир танка, в кон
це войны ~ командир танкового взвода, встретил День Победы в 
Берлине, а после демобилизации пришел в дорожную отрасль, да 
так и остался ей верен до пенсии.

Интересна судьба Ольги Васильевны Дегтяревой. Младшая 
дочь знаменитого конструктора-оружейника Василия Алексееви
ча Дегтярева, она добровольно ушла на фронт с госпиталем, осво
ив специальность медсестры, и спасла жизнь многим нашим бой
цам и командирам. А после победы долгие годы проработала в 
дорожной отрасли, с такими коренными дорожницами, как Ан
тонина Григорьевна Черноморова, Лидия Михайловна Орлова, у 
которой в трудовой книжке две записи: принята на работу и уво
лена на пенсию.

О них, нетитулованных героях самой страшной в истории че
ловечества войны, говорили на митинге руководитель Спецстроя 
генерал-полковник Николай Павлович Аброськин, заместитель 
начальника управления ГИБДД генерал-майор милиции Влади
мир Владимирович Швецов, представители района, все, кто по
клоняется боевым и трудовым подвигам предшествующих поко
лений и верно следует заложенным ими традициям.

Победа наша многолика. Ее делали, приближали и солдаты 
на передовой, и работники тыла. А соединяли их усилия строите
ли и содержатели дорог, чей героизм и самоотверженность, во
площенные в бронзе, возносятся ныне на одной их самых слав
ных дорог России.

Виктор ЛОСЕВ, 
Александр АЛЕКСАНДРОВ (фото)

Московская область
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7 мая в Московском автомобильно-дорожном институте (Государ
ственном техническом университете) состоялась торжественная церемония 
празднования 57-й годовщины Победы в Великой Отечественной войне.

В едином строю у памятника мадийцам, погибшим в борьбе за свободу 
своей Родины, стояли убеленные сединами, но по-прежнему с молодым за
дором в глазах ветераны, профессора и преподаватели, сотрудники и сту
денты технического университета.

Всех собравшихся приветствовал и поздравил ректор МАДИ (ГТУ) В.М. 
Приходько. С теплыми словами к присутствующим обратились генерал- 
полковник Н.А. Зазулин, настоятель Патриаршего подворья в Черниговском 
переулке отец Сергий, студент 
Н. Уханов.

После окончания митинга 
ректор В.М. Приходько, пред
седатель совета ветеранов Д.Н.
Карпов и представитель упра
вы «Аэропорт» Г.К. Ютина воз
ложили цветы к подножию 
памятника. Под звуки военно
го оркестра в торжественном 
марше мимо памятника стро
евым шагом прошли студен
ты, обучающиеся на факуль
тете военной подготовки.

После окончания митинга 
праздник продолжался в ак
товом зале. Здесь перед при
сутствующими выступили с 
докладами доцент кафедры 
философии полковник в от
ставке участник Великой От
ечественной войны И.Г. Мол
чанов и студент С. Трошин, а 
затем состоялся концерт.

В заключение праздни
ка ветеранов ждал накрытый 
стол и фронтовые сто грамм.

Любовь ГРАЧЕВА, 
декан гуманитарного 

факультета МАДИ
Фото Шухратджона ЕРОВА

ДОРОГИ ЧЕЧНИ

ттщ ю
ктмЕГРЫ

Нельзя взрывать 
мосты вблизи от тех 
мест, где живешь. 
Э. Хэмингуэй
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колонны? Огромный участок превратился 
бы попросту в воронку.

Хотя о чем мы говорим? Уже не раз 
подтверждено печальной и страшной 
практикой, что в борьбе с «неверными» 
отродье готово даже целенаправленно 
уничтожать своих же земляков, в том чис
ле и детей. А то там - какие-то дороги.

Вот одна из листовок, распространяе
мых в Чечне и подписанных Масхадовым: 
«Важные дороги каждый день проверяют 
саперы, и если ставить против них вдоль 
дороги пару растяжек, привязанных длин
ной нитью, и подрывать их, то у кяфиров 
полностью парализуется всякое движе
ние». Мысль изложена не совсем грамот
но, но вполне доходчиво, не так ли?!

Целенаправленно уничтожают сухо
путные пути сообщения, впрочем, и во
енные. Так, в начале 2000 года было за
минировано большинство горных дорог, 
ведущих на равнину, чтобы блокировать 
вооруженные банды ваххабитов. Отча
сти это принесло результат, но, понеся 
первоначальные потери, бандиты сумели 
спуститься с гор теми тропами, которые и 
на картах-то отмечены не были. А минные 
дороги остались, для проезда они очень 
долго еще будут непригодны.

Как сказка читаются сейчас старые 
справочники. «Средняя плотность дорог 
республики с покрытием - 7 км на 100 кв. 
км. Из них около половины приходится на 
усовершенствованные шоссе с асфальто-

ля людей служивых у дорог 
войны особые предназначе- 

^^^Иния. Инженеры каждый день 
ищут на них взрывоопасные предметы. 
У техников к ним свое требование: надо 
обеспечить быстрое и безопасное движе
ние автоколонн. Особые интересы к трас
сам проявляют разведчики: по каким луч
ше уйти на задание, возле каких устроить 
западни или остерегаться самим не по
пасть в капкан...

У бандитов-боевиков своя филосо
фия: без дорог федералам воевать труд
но, каждый метр шоссейки охранять не
возможно, потому - надо ставить мины. 
При умелом их использовании выводится 
из строя боевая техника, гибнут бойцы, и, 
конечно же, на долгое время пресекаются 
пути сообщения.

Я где-то вычитала такое сравнение: 
дороги _ что кровеносные сосуды, без 
них замрет жизнь любой страны. Так 
вот, жизнь Чечни по этому признаку обе
скровлена. Для преступников и свои же 
дороги стали как бы врагом. Под ста
ницей Ассиновской в ходе инженер
ной разведки трассы было обнаружено 
восемнадцать стодвадцатидвухмилли
метровых снарядов, расположенных в 
одиннадцати метрах друг от друга и по
крытых тонким слоем гравия. Между со
бой они были соединены проводами, 
выведенными на сто метров от дороги. 
Представляете, что было бы на этом ме
сте даже без учета того, что взрыв про
гремел бы во время движения тут нашей

Гибнут дороги не только от мин. По
строены они были давно и, конечно же, не 
рассчитывались на те нагрузки, которыми 
обладает боевая техника. Асфальт рвет
ся траками, появляется колейность от тя
желых бэтээров. Начали было привлекать 
местных специалистов для проведения 
ремонтно-восстановительных работ, но 
из этого получилась новая беда. Именно 
в местах, где работали горе-дорожники, 
стали взрываться фугасы. Нельзя, конеч
но, всех дорожников обвинять в преда
тельстве, но многие из них становятся 
участниками преступных акций под стра
хом наказания смертью родных со сторо
ны бандитов. Вот и укладывается в полот
но вместе с гравием смертельная начинка. 
Ее, кстати, в республике с избытком. Вот 
лишь один пример: в феврале этого года 
в селе Родина Грозненского района в тща
тельно замаскированном схроне было об
наружено 257 снарядов и 720 кг пластита 
(в тротиловом эквиваленте это около трех 
тонн!). Большая часть такого «груза» пред
назначалась для укладки в дороги.

бетонным и черным гравийным или ще
беночным покрытием, имеющие ширину 
дорожного полотна от 8 до 12 м... Мосты 
на дорогах с покрытием преимуществен
но железобетонные, реже - металличе
ские...».

Каждый пятый из существовавших мо
стов сейчас разрушен. Некоторые восста
навливаются силами военных, как, к при
меру, через Терек у станицы Червленной.

Когда подойдет очередь строить но
вые? Когда вообще дойдет очередь до 
того, чтоб в республике занялись дорож
ной проблемой всерьез и профессио
нально?

Об этом даже возможности подумать 
нет. Провожаю на очередное задание 
моих боевых товарищей: взрыв на дороге 
под Аргуном, на фугасе подорван бэтээр...

Юлия СОЛОВЬЕВА 
Специально для журнала 

«Автомобильные дороги» 
Фото Дениса КОЗЛОВА 

Чеченская Республика
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С М ЕСТА СОБЫ ТИЯ

НА ГЛАВНОЙ 
ПЛОЩАДИ РОССИИ

На Красной площади проводятся лишь значимые в масштабах 
страны мероприятия. Одно из них, 4-я Московская международ
ная выставка «Доркомэкспо-2002», состоялось в конце мая. Ор
ганизаторами ее стали правительство Москвы, Государственная 
служба дорожного хозяйства Министерства транспорта РФ, ГУП 
«Доринвест», ГП «Информавтодор» при официальной поддержке 
Госстроя РФ, ГУ ГИБДД МВД РФ, АК «ММБ - Банк Москвы».

С местом проведения выставки не ошиблись: с первого же 
часа ее открытия новейшие образцы дорожной, строительной и 
коммунальной техники пожелали увидеть сотни потенциальных 
потребителей. Выбирать им было из чего: ведь в «Доркомэкспо- 
2002» пожелали участвовать такие известные отечественные и за
рубежные фирмы, как DYNAPAC, «Коммаш», «Уралвагонзавод», 
SHATAL... А непосредственно из технических разработок посети
телей особо интересовали вибрационные плиты, уплотнители, 
асфальтоукладчики, катки...

В рамках выставки прошел научно-практический семинар 
«Использование ресурсосберегающих технологий и техники в 
дорожном хозяйстве». Были и конференции, круглые столы, вы
ездные совещания...

Словом, по общему мнению, выставка удалась!

П ЕРЕД О ВЫ Е ТЕХНОЛОГИИ

Владимир КОРНИЕНКО, 
председатель Комитета Республики Карелия 

по строительству, эксплуатации и содержанию 
автомобильных дорог,

Владимир МАРКИАНОВ, 
директор проектной конторы ГУП «Карелавтодор», 

кандидат технических наук

аверное, безвозвратно уходит в прошлое 
основной помощник проектировщика на 
протяжении многих десятилетий - старая до
брая карта. Именно с ее помощью в основ
ном и собирались данные об объекте проек

тирования, геологии, топографии и т.п.
За 2-3 года происходят большие изменения: появляются 

новые дороги, линии электропередач, промышленные объек
ты, меняются границы населенных пунктов. Что уж говорить 
о картографии 30-, а то и 40-летней давности, да еще и до
статочно мелкого масштаба. Недаром нет ни одной проектной 
организации, перед которой не стояла бы проблема поиска 
свежего картографического материала.

С аналогичной проблемой карельские проектировщики 
столкнулись два года назад, когда возник вопрос о проекти
ровании обхода г. Медвежьегорска. Места достаточно слож
ные для дорожного строительства.

Это и начало знаменитого Беломорско-Балтийского кана
ла, множество речек, ветки железных дорог, линии электро
передач, действующие карьеры, пересеченная местность. Су
ществующий картографический материал достаточно старый
- проводилась съемка в 1962 году. Стало ясно, что по этим 
картам трассу не проработать.

От первоначального плана - использовать аэрофото
съемку - пришлось отказаться: дорого. Сумма, затребованная 
аэрогеодезическим предприятием, составляла более 2 мил
лионов рублей. К тому же на подготовку, выполнение съемки, 
дешифрирование снимков уйдет около года. Надо было учи
тывать и то, что зона возможного положения трассы доволь
но значительна - около 500 кв. км. Поэтому возникла идея ис
пользовать именно спутниковые снимки в качестве исходного 
материала для проектирования. Они были заказаны в межо
траслевой ассоциации «Совинформспутник». Съемка доста
точно свежая, выполнена пять лет назад. Гарантированный 
масштаб 1:10 ООО, на самом же деле он составил 1:7 ООО. «Кос
мический глаз» охватил площадь в 550 кв. км. Причем стои
мость составила всего 20400 рублей, включая НДС в текущих 
ценах. Последний полет спутника для уточнения планов мест
ности был выполнен осенью 2000 года.

Технология проектирования трассы была принята сле
дующая. После специальной обработки черно-белые сним
ки заказанной территории были преобразованы, отрансфор- 
мированы, то есть изображение развернуто на плоскость. 
Естественно, ситуация на местности значительно измени
лась по сравнению с имевшимися у нас топографическими 
картами. Поэтому была произведена оцифровка существую
щих карт и создана уточненная цифровая модель местности. 
Изображения обрабатывались в единой системе координат 
и накладывались друг на друга. Рассматривалось 16 вариан
тов плана трассы и 64 варианта продольного профиля дороги 
протяженностью 32 км. По времени это заняло две недели ра
боты одного человека.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



С помощью специального программ
ного обеспечения по обработке спутнико
вых снимков определены и векторизованы 
контуры болот, лесов, линейные сооруже
ния. Получены данные о протяженности 
болот, лесов, точные координаты пересе
чений проектируемой дороги с существу
ющими наземными коммуникациями, на
несены границы землеотводов. Благодаря 
возможностям соответствующей компью
терной программы это происходило авто
матически с возможностью корректиров
ки. Количество полученной информации 
просто огромно. Точность определения 
границ, точек пересечения составила 2 - 3 
метра. Это вполне приемлемо для прове
дения предпроектных изысканий, выбора 
направления трассы, составления технико
экономических обоснований.

Осуществленное нами предваритель
ное проектирование с помощью черно
белых снимков - лишь первый, ознако
мительный шаг. В некоторых проектных 
организациях уже успешно применяет
ся спектрозональная и стереоскопиче
ская космическая съемка. По их результа

там можно создать 
цифровую модель местности (точность по 
высоте составит 5 метров), получить дан
ные о типе болот, видах растительности, 
влажности местности и т.д. Использова
ние радиолокационной спутниковой съем
ки позволяет оценить геологическое строе
ние местности на глубину до 10 метров. Все 
это говорит о неограниченных перспекти
вах применения космических снимков для 
проектирования автомобильных дорог и 
линейных сооружений в целом.

Конечно, новый подход требует до
полнительного изучения, отработки техно
логии, совершенствования специализиро
ванного программного обеспечения. Наше 
твердое убеждение - это, безусловно, пер
спективная технология проектирования. 
Но она является не самоцелью, а одной из 
составляющих в общей строительной про
грамме дорожной отрасли Карелии наря
ду с применением георадара, использо
ванием географических информационных 
систем, спутниковой навигации и т.д. На
пример, при строительстве асфальтобе
тонного покрытия у нас уже используются

технология «шаттл багги», исключающая 
укладывание неоднородной по температу
ре смеси; геоармирование покрытия; тех
нологии строительства дорог по болотам 
без выторфовки и т.д. Так, применение 
георадара позволило с высокой точнос
тью определять глубину залегания скал и 
болот, что в сложных геологических усло
виях Карелии весьма актуально. В конеч
ном итоге все это приводит к уменьшению 
стоимости строительно-монтажных работ 
на 7~8%.

Этими заметками хотелось бы при
влечь внимание всех заинтересованных 
организаций к использованию космиче
ской съемки в проектной работе. Конечно, 
вопросов и проблем тут еще немало. Отве
тить на них должна дорожная наука.

На снимках:
район г. Медвежьегорска на обычной 

карте (справа внизу) и предполагаемая 
трасса на космическом снимке

JL

Использование космической съемки при проектировании новых 
автомобильных дорог не только позволяет провести этот этап 
подготовки строительства более качественно, но значительно 
ускоряет и удешевляет его.
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Михаил МЕЛИК-БАГДАСАРОВ, 
генеральный директор ЗАО «Асфальттехмаш»

Глубоко ошибаются те, кто считает, что в до
рожной отрасли наша страна отстала. Па
радокс, но в условиях постоянной нехватки 
средств, плохой технической оснащенности 
производства Россия далеко обошла многие 

экономически развитые страны и создала ряд высоко
эффективных технологий.

Правда, одни из них с трудом пробивают себе дорогу 
в потоке заморских новаций, а другие еще не востребова
ны. К числу таковых можно отнести высокотемпературные 

.литьевыетехнологии. К ним относятся: двухстадийный ре
монт асфальтобетонных покрытий, предусматривающий 
ямочный ремонт путем укладки в подготовленные кар
ты литой асфальтобетонной смеси (V тип по ТУ 400-24- 
158-89) на первом этапе и перекрытие всей проезжей ча
сти шероховатым тонкослойным покрытием - на втором; 
устройство долговечных асфальтобетонных покрытий из 
вибролитого асфальтобетона (II тип) с шероховатым за
щитным слоем из многощебенистого асфальтобетона; 
строительство высокопрочных слоев оснований дорожных 
одежд пониженной толщины с применением крупнозерни
стой вибролитой асфальтобетонной смеси (III тип).

Первая технология, а точнее первый ее этап широко 
освоен не только в России, но и за ее пределами, и альтер
нативы ей пока не видно. Многократное продление жизни 
покрытия с помощью такого ремонта привело к тому, что 
многие дороги сплошь покрыты картами из литого асфаль
тобетона и имеют вид лоскутного одеяла.

В связи с этим специалистами ОАО «Кубаньдорблаго- 
устройство» и ЗАО «Асфальттехмаш» разработана и JVie-
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ВИБРОЛИТЬЕВАЯ ТЕХНО
ЛОГИЯ ОТКРЫВАЕТ НОВУЮ  
СТРАНИЦУ В ДОРОЖНОМ  
СТРОИТЕЛЬСТВЕ - ВОЗВЕДЕ
НИЕ ТОНКИХ, ВЫСОКОПРОЧ
НЫХ И ЭКОНОМИЧНЫХ СЛО
ЕВ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД.

ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ТЕХНО
ЛОГИЯ ТЕХНИЧЕСКИ И ЭКО 
НОМИЧЕСКИ БОЛЕЕ Э Ф Ф Е К 
ТИВНА И ПЕРСПЕКТИВНА, ТАК 
КАК ОБЛАДАЕТ НЕСОИЗМЕРИ
МО БОЛЬШ ИМ РЕЗЕРВОМ СО
ВЕРШЕНСТВОВАНИЯ, ЧЕМ ЗА 
РУБЕЖНАЯ.

должает наносить нашим дорогам су
щественный урон. Попытки устранить 
это несоответствие применением ар
мирующих добавок, полимеров, мощ
ной уплотняющей техники остаются 
пока малоэффективными. И наоборот, 
все чаще можно услышать положи
тельные отзывы о покрытиях из вяз
копластичных смесей на основе вязких 
дорожных битумов, например, таких, 
как литые и щебеночно-мастичные.

Однако покрытия из литых смесей 
(I тип) вряд ли будут строить в России 
в ближайшее время из-за дороговиз
ны технологии и отсутствия парка спе
циальной укладочной техники, а по
крытиям из щебеночно-мастичного 
асфальтобетона есть российская аль
тернатива ~ долговечные покрытия из 
вибролитого асфальтобетона с шеро
ховатым защитным слоем из много
щебенистого асфальтобетона.

Отечественная технология техни
чески и экономически более эффек
тивна и перспективна, так как облада
ет несоизмеримо большим резервом 
совершенствования, чем зарубеж
ная. Достаточно отметить, что приме
нительно к существующим условиям 
эксплуатации вибролитой асфальто
бетон допускает использование ря
дового дорожного, вязкого битума и 
каменных материалов с ультракис- 
лым характером поверхности, необя
зательно дробленых, очень чистых и 
прочных.

Глянцевая поверхность свеже- 
уложенной смеси служит надеж
ным барьером для воды, а ее тепло
та обеспечивает легкое погружение и 
прочное приклеивание тонкого слоя 
многощебенистой асфальтобетонной 
смеси. При этом вибролитой асфаль
тобетон дополнительно армируется 
мелким щебнем, в избытке находя
щемся в составе многощебенистого 
асфальтобетона. За счет использова
ния местных рядовых материалов и 
меньшей толщины стоимость устрой
ства одного кв. метра покрытия с ше
роховатым слоем практически такая 
же, как из мелкозернистой смеси типа 
«Б» слоем 50 мм.

Реализовать эту технологию по си
лам любой дорожной ремонтно-стро
ительной организации, имеющей ас
фальтосмесительную установку, 
большегрузные транспортные сред
ства, обычный асфальтоукладчик с 
активной и обогреваемой выглажи
вающей плитой и статические катки.

Вибролитьевая технология от
крывает новую страницу в дорожном 
строительстве - возведение тонких, 
высокопрочных и экономичных сло
ев дорожных одежд.Распределение тонкого слоя 

многощебенистой смеси по поверхности 
вибролитого асфальтобетона

дрена технология, предусматриваю
щая выравнивание, подгрунтовку и 
перекрытие всей проезжей части ше
роховатым тонкослойным покрытием 
(ШТП). Этот простой и эффективный 
способ обеспечивает комфортный и 
безопасный проезд по дороге еще на 
5 лет. При этом экономятся матери
ально-технические ресурсы, обеспе
чиваются высокие фрикционные ха
рактеристики покрытия с первых дней 
эксплуатации, залечиваются микро
трещины и мелкие дефекты, покры
тие защищается от коррозии, повы
шается его сдвигоустойчивость. И 
наконец, покрытия становятся опрят
ными и красивыми.

Шероховатое тонкослойное по
крытие создается высокотемператур
ной технологией, которая заключается 
в распределении асфальтоукладчи
ком специальной многощебенистой 
асфальтобетонной смеси слоем не 
более 15-20 мм и частичном втапли- 
вании ее катками при ограниченном

числе проходов. Движение транспор
та без ограничения скорости открыва
ют сразу после завершения последней 
операции.

Технология строительства дорож
ных покрытий с применением вибро
литого асфальтобетона разработана в 
СССР в начале 70-х годов (ВСН 31-76) 
и вскоре, к Олимпиаде 1980 г., была 
внедрена на нескольких дорогах с ин
тенсивным, грузонапряженным ре
жимом движения. По существу вос
требованной она становится лишь 
теперь, когда укатываемые смеси 
(ГОСТ 9128-97) исчерпали свой потен
циал и не всегда удовлетворяют со
временным условиям эксплуатации.

Конечно, если считать, что аль
тернативы укатываемым смесям нет, 
то причину их несоответствия совре
менному уровню эксплуатации мож
но продолжать искать в плохом би
туме, некондиционных минеральных 
материалах, несовершенстве методов 
уплотнения и т.д. Гипнотическое дей
ствие такого мышления нанесло и про
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-  Юлия Валерьевна, еще не быту
ет, но все чаще на слуху такое словосо
четание: коммерческое использование 
полосы отвода. Что значит - коммер
ческое? И кто ее имеет право в таком 
качестве использовать?

- Очень жаль, что данное, как вы гово
рите, словосочетание стало употребляться 
лишь недавно. Используй мы его раньше, 
как знать, возможно, сегодня экономико
политические реалии, сопутствующие до
рожной отрасли, были бы иными, более 
оптимистичными.

Ведь смотрите, что происходит. Пра
вительство принимает меры по рефор
мированию налоговой системы, в связи с 
чем мы пересматриваем источники фор
мирования дорожных фондов. В частно
сти, подлежит поэтапной отмене налог 
на пользователей автомобильных дорог.

взимаемый с выручки, полученной от ре
ализации продукции. При этом имеется 
общее мнение всех администраций субъ
ектов Российской Федерации, что отмена 
этого налога должна сопровождаться раз
витием пользовательских (то есть непо
средственно связанных с использованием 
автодорог транспортными средствами) на
логовых и неналоговых источников фор
мирования дорожных фондов.

- В действующем на сегодняшний 
день законодательстве в сфере автодо
рог об этом, по-моему, строки нет...

- Там, скажем так, нет многих строк. К 
примеру, не предусмотрено четких реше
ний по проблемам принятия новых дол
госрочных и стабильных налогов, про
сматривается неполнота и логическая 
противоречивость разграничения ответ
ственности между федеральным центром,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



администрациями субъектов России и ор
ганами местного самоуправления по во
просам содержания и развития участков 
автодорог общего пользования и искус
ственных сооружений на них, находящих
ся в пределах городских территорий, ни
зовой сети дорог в сельской местности... 
Отсутствуют и законодательные, норма
тивные правовые акты, которые бы регу
лировали вопросы дорожных концессий, 
введения в определенных случаях плат
ного проезда на участках дорог и искус
ственных сооружениях, коммерческо
го использования земель, прилегающих к 
автомобильным дорогам.

- Эти земли и есть полосы отвода?
- Не совсем. Надо, наверное, рас

сказать об этом чуть подробней, чтоб 
ясна была суть дела. В декабре 1998 года 
утверждены правила установления и ис
пользования придорожных полос феде
ральных автомобильных дорог обще
го пользования. Там определен порядок 
установления и использования придо
рожных полос, которые являются зонами с 
особым режимом использования земель. 
Придорожные полосы - это прилегающие 
с обеих сторон к полосе отвода указанной 
дороги участки земли. Ширина их варьи
руется в зависимости от категории дороги. 
Так, если это IV и III технические категории, 
то она составляет 50 м, если I и II катего
рии - 75 м. Для подъездов к столицам ре
спублик, краевым и областным центрам, 
городам федерального значения (полосы 
начинаются на расстоянии не менее 25 км 
от границы города), а также для участков 
федеральных автомобильных дорог, по
строенных в обход городов с численнос
тью населения до 250 тысяч человек, ши
рина полосы должна уже составить 100 
м. Если населения больше, шире и поло
са - 150 м. Земли, занятые придорожны
ми полосами, подлежат в установленном 
порядке учету в государственном земель
ном кадастре.

- То есть полосы эти не ничейные, у 
них есть хозяин, и использоваться они 
должны только по назначению. Вот об 
этом назначении и хотелось бы узнать 
подробней.

- В пределах придорожных полос раз
решается строительство объектов дорож
ной службы, объектов Государственной

инспекции безопасности движения и объ
ектов дорожного сервиса. Есть ряд тре
бований относительно того, как можно 
размещать эти объекты - учитывать рекон
струкцию дороги, не ухудшать видимость, 
учитывать технические нормы безопасно
сти движения, экологию... Но это, навер
ное, отдельная тема разговора. Нас же 
сейчас больше интересуют, поскольку мы 
говорим о коммерческой стороне дела, во
просы, связанные с объектами дорожного 
сервиса. И тут надо определиться, для чего 
он служит и что собой представляет.

Первое: для чего... Слагаемые здесь 
такие: сервис должен содействовать без
опасности движения, обеспечению со
хранности грузов, отдыху и развлечению 
пользователей дорог, развитию автоту
ризма. Второе: что собой представляют 
КДС, то есть комплексы дорожного сер
виса. Финансирование создания и управ
ление их деятельностью, надо сказать, по
началу шло централизованно со стороны 
государства. Со второй половины вось
мидесятых годов примерно за десятилетие 
было создано 19 комплексов. Они состоя
ли из гостиничного хозяйства, пунктов об
щественного питания, связи (почта, теле
фон, телеграф), медицинской помощи. С 
1995 года финансирование прекратилось, 
управление, естественно, тоже. И это при
вело к неопределенности статуса данных 
объектов и упадку их деятельности.

Изменение социально-экономической 
ситуации и законодательства, а также си
стемы финансирования дорожных ра
бот позволяет сейчас выделить три основ
ные группы объектов дорожного сервиса, 
строительство и финансирование кото
рых должно осуществляться из разных ис
точников.

Первая группа ~ объекты, входящие 
в комплекс автомобильной дороги: ава
рийно-вызывная служба, площадки отды
ха, автобусные остановки. Строительство 
их может осуществляться за счет средств 
дорожных фондов, впрочем, нельзя ис
ключать и долевого участия частных ин
весторов, которые могут иметь в них ком
мерческую заинтересованность.

Вторая группа объектов - автовокза
лы и автостанции. Здесь финансирование 
идет из местного бюджета. Сюда же мож
но отнести создание пунктов медицинской 
помощи, финансирование которых воз
можно только из бюджетных средств.

А вот третья группа - предмет нашего 
сегодняшнего разговора: платные объек
ты сервиса (мотели, кемпинги, АЗС, СТО, 
терминалы...). Они могут существовать как 
хозрасчетные частные предприятия малого 
бизнеса и строиться за счет частных инве
стиций, включая иностранные.

- Их количество и размещение 
определяются законом «спроса и пред
ложения» или есть какие-то норматив
ные предписания?

- Планы и генеральные схемы их раз
мещения утверждаются Российским до

рожным агентством по согласованию с 
Главным управлением Государственной 
инспекции безопасности дорожного дви
жения, органами исполнительной власти и 
органами местного самоуправления. При 
выборе места размещения объектов до
рожного сервиса следует стремиться к со
кращению до минимума числа примыка
ний, подъездов к автодороге и съездов 
с нее. Тут должны быть обустроены пло
щадки для стоянки и остановки автомо
билей, а также подъезды, съезды, примы
кания, обеспечивающие доступ к трассе, с 
оборудованными переходно-скоростными 
полосами. Все это вкупе осуществляется за 
счет средств их владельцев.

- Юлия Валерьевна, для строитель
ства дорожного сервиса владельцы, 
думаю, средств жалеть не будут, ибо 
столь бойкое место, как придорожная 
полоса, сулит им немалые выгоды. Но 
вот самый простой пример: возле заку
сочной, расположенной у трассы, чаще 
тормозят тяжелогрузы, дорожное по
крытие быстрее приходит в негод
ность... Следовательно, развитие такого 
сервиса самим дорожникам в убыток?

- Вот мы как раз и перешли к пробле
ме коммерческого использования поло
сы отвода.

Парадоксальная ситуация: переход к 
рыночным отношениям явился стимулом 
для развития дорожного сервиса, пред
приниматели быстро сориентировались, 
что потребность в обслуживании пользо
вателей автомобильных дорог непомер
но высока. Вот и стали в полосе отвода 
расти станции техобслуживания, запра
вочные, пункты питания, торговли, а кро
ме этого, возникают стихийные толкуч
ки... Это и ограничивает проезд, и создает 
предпосылки для ДТП, и, вы правильно го
ворите, дает дополнительное напряжение 
в дорожном покрытии, приходится чаще 
проводить ремонтно-восстановительные 
работы. И было бы правильно, если бы в 
проведении их «работали» доходы, полу
чаемые предпринимателями. Но...

Знаете, допускаю, что многие владель
цы сервисных центров наверняка охотно 
бы выделяли средства для этого, посколь
ку у них есть прямая заинтересованность 
в том, чтоб дороги были качественными, 
чтоб на них возрастала интенсивность дви
жения, чтоб там больше ездили туристы, в 
том числе иностранные... Но на основании 
какой правовой базы это можно сделать? 
Нет такой базы, нет никаких разработок.

Следовательно, нам нужна методика 
экономического обоснования эффектив
ного использования придорожных полос, 
нужны новые комплексные нормы и пра
вила, которые учитывали бы и оптималь
ное месторасположение объектов при
дорожного сервиса, и их мощность... Без 
этого о коммерческой выгоде будут гово
рить только торговцы, работающие в зоне 
полосы отвода, а сами дорожники останут
ся в проигрыше.
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ЭКОНОМИКА И ФИНАНСЫ тщ I
СНАЧАЛА О ЗАЙЦАХ
народе говорят: за двумя зайцами по- 
гонишься - ни одного не поймаешь. 
Применительно к лизингу все с точ

ностью до наоборот. Именно эта схема по
зволяет сегодня предприятиям убить двух за
йцев - обновить свой технический парк и по
лучить определенные налоговые льготы. В 
самом деле, экономика России, как утверж
дают эксперты, на подъеме. Наблюдает
ся всплеск активности и в такой молодой от
расли бизнеса, как лизинг. Впрочем, связано 
это не только с общим подъемом российской 
экономики, но и с принятием нового налого
вого законодательства, сильно урезающего 
фискальные преференции, в частности льго
ты в области налогообложения прибыли. В

нии обеспечить большой заказ на техни
ку и предоставить льготные условия ее 
приобретения через механизм финансо
вой аренды, при ближайшем рассмотре
нии на российском рынке немного, точ
нее их всего четыре: Райффайзен-Лизинг, 
ДойчеЛизинг Восток, РГ-Лизинг и Аль
фа-лизинг. Из названий компаний понят
но, откуда они ведут свою родословную. 
Немаловажно при выборе компании по
нимать, что традиционно-лизинговые 
компании подразделяются на три типа: 
банковские, независимые и кэптив-аф- 
филированные.

Четверка лидеров - банковские компа
нии. Примерами кэптив-аффилированных 
лизинговых компаний могут быть дочер
ние предприятия нефтяных, газовых и те-

тельное и дорожно-строительное обору
дование обходится клиентам компании за 
три года лизинга всего на 22-30% дороже 
первоначальной цены, что с учетом бан
ковского кредитного риска в России весь
ма привлекательно. В других лизинговых 
компаниях этот показатель может дости
гать 30-35%.

Еще одним мощным оружием в руках 
альфовцев стала филиальная сеть мате
ринского банка, которую широко использу
ет лизинговая компания. Ближайшие кон
куренты вряд ли сумеют в скором времени 
что-либо противопоставить активной ре
гиональной политике Альфа-лизинга. По 
мнению специалистов, за последние два 
года Альфа-лизинг стала одним из лидеров 
отрасли, активно адаптирующим запад-

В ПОГОНЕ Сергеи ПЯТИН, экономист

ИЛИ УДАРИМ  ЛИЗИНГОМ ПО НАЛОГАМ
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зарубежными щотенественными
и может предоставить клиентам

итоге лизинг стал единственным легальным 
способом получить налоговые преференции 
при покупке машин и оборудования.

Строительная индустрия России, как, 
впрочем, и другие отрасли материально
го производства, испытывает серьезную 
потребность в обновлении и расширении 
парка строительной техники. Причем на 
фоне недостатка собственных оборотных 
средств, которые предприятия могли бы на
править на эти цели. Что делать? Единствен
ный вариант решения проблемы - брать 
технику в лизинг с постепенным погашени
ем ее полной стоимости.

дных би:

ВЫБИРАЕМ РУЖ ЬЕ
альше вопрос из области охо
ты переходит в область бизнеса. 
Действительно крупных и надеж- 

изнес-компаний, которые в состоя-

лекоммуникационных компаний, работаю
щие только со своими «родственниками». 
Крупных независимых игроков на рынке 
лизинга практически нет.

Условия лизинговых сделок у ком- 
паний-лидеров приблизительно одина
ковы: авансовые платежи от 20%, срок 
лизинга до 3 лет, финансовые риски стра
хуются лизинговым имуществом. При 
более детальном исследовании, пожа
луй, только Альфа-лизинг имеет серьез
ные конкурентные преимущества благо
даря специализации на строительной и 
дорожно-строительной технике, а так
же в связи с особыми договоренностями 
с крупнейшими производителями техни
ки: Caterpillar, Dressta, Wirtgen, Liebherr, 
Komatsu, БелАЗ, КамАЗ, МАЗ и други
ми, что позволяет предоставить клиентам 
крайне выгодные условия. Так, строй

ные подходы к российским реалиям. Сре
ди клиентов компании Метрострой, Сидан
ко, группа «ИСТ», Моспромстрой, дочерние 
предприятия РАО «Газпром». Жаль только, 
что лидеры лизингового бизнеса работа
ют пока лишь с крупными контрактами (от 
$0,5млн).

Объективно на рынке - только одна ди
намично развивающаяся компания-лидер, 
которая, с одной стороны, имеет прямые 
контакты с крупнейшими производителя
ми строительной и дорожно-строительной 
техники и вытекающие отсюда льготные 
условия, а с другой - крупнейшую фили
альную сеть по всей стране и желание ра
ботать и с государственными предприяти
ями. Еще одно немаловажное достоинство 
компании в том, что сегодня ее услуги ста
ли доступны и представителям среднего 
бизнеса.
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Щ, ДОРОЖ НИК СНГ
Бури КАРИМОВ, 

заместитель председателя, 
руководитель секретариата МСД

О ВСТРЕЧИ 
В КРЫМУ!

15-16 мая 2002 года в Кишиневе 
прошло X V II  заседание 
Межправительственного совета 
дорожников (МСД). В нем приняли 
участие также представители 
Исполкома СНГ и КТС. Кроме того, 
в работе заседания участвовали 
представители дорожных 
администраций и деловых кругов 
Румынии, Германии и Швеции.

Знаковым событием для совета ста
ло участие в его работе президен
та Республики Молдова В.Н. Воро

нина. В повестку дня были включены 19 
вопросов. Заседание открыл председа
тель МСД, первый заместитель министра 
транспорта и коммуникаций Республики 
Беларусь А.В. Минин. В присутствии пре
зидента Республики Молдова председа
тель МСД вручил награды представите
лям Молдавии А.И. Фокша и Н.А. Чебану 
за многолетнюю и плодотворную работу в 
МСД.

По вопросу «О выполнении решений 
совета» был отмечен возросший уровень 
активности дорожных администраций по 
сравнению с прошлым годом. О резолю
ции научно-практической конференции 
«О проблемах законодательно-правового 
обеспечения финансирования и организа
ционного развития дорожного хозяйства» 
говорил первый заместитель директора 
Департамента «Белавтодор» Г.В. Чепцов. 
Участники заседания обратились к пред
седателю МСД и директору Департамента 
транспорта и коммуникаций зоны свобод
ной торговли Исполкома СНГ с просьбой 
направить главам правительств госу
дарств - участников СНГ обращение 
по проблемам финансирования и ор
ганизационного развития дорожного 
хозяйства и резолюцию научно-прак- 
тической конференции, которая состо
ялась 11 апреля 2002 г. в Минске.

Заслушав информацию о проекте Кон
цепции скоординированной политики 
стран - участниц МСД по законодательно
правовому обеспечению финансирования 
и организационному развитию дорожно
го хозяйства, участники заседания едино
гласно одобрили проект концепции и ре
комендовали его для представления на 
рассмотрение в Исполком СНГ и последу
ющего рассмотрения и подписания сове
том глав правительств СНГ.

О законодательной базе по финанси
рованию дорожной отрасли с учетом меж
дународного опыта доложил руководитель 
рабочей группы, начальник управления 
финансами Государственной службы ав

томобильных дорог Украины Н.И.Сала- 
щенко. Решено рассмотреть этот вопрос на 
очередном заседании МСД.

О разделе «Дорожное хозяйство» в 
проекте «Концепции согласованной транс
портной политики государств - участников 
СНГ на период до 2010 года» говорил руко
водитель секретариата МСД. Проект, ко
торый подготовила Российская академия 
транспорта (академик Е.М. Лобанова), рас
смотрен и одобрен. Он был направлен в 
Исполком СНГ для включения его в «Кон
цепцию согласованной транспортной по
литики государств - участников СНГ на пе
риод до 2010 года».

Участники заседания также заслуша
ли информацию о проекте «Положения 
об Объединенной временной транспорт
ной комиссии государств - участников 
соглашения об использовании и разви
тии сети транспортных коммуникаций для 
нужд экономики, воинских и гуманитар
ных перевозок государств - участников 
СНГ» и одобрили проект положения. Про
ект отправлен в адрес штаба по координа
ции военного сотрудничества государств - 
участников СНГ.

Один из главных вопросов повест
ки дня - внесение изменений в действу
ющее «Соглашение о массах и габаритах 
транспортных средств, осуществляющих 
межгосударственные перевозки по авто
мобильным дорогам государств - участ
ников СНГ». Докладывал заместитель ру
ководителя рабочей группы В.А. Яковлев. 
Этот вопрос неоднократно рассматривал
ся на совещаниях рабочей группы, а так
же на заседании совета, но по просьбе 
Исполкома СНГ и КТС повторно вынесен 
на заседание. Решено, что в настоящее 
время изменения и дополнения в это со
глашение не могут быть внесены, так как 
данные изменения могут привести к бо
лее интенсивному разрушению дорож
ных покрытий и искусственных сооруже
ний. Эта тема включена в план НИР МСД 
на 2003 год.

Следующий доклад - «О проекте «Ме
тодики по определению размеров пла
ты за превышение максимальной массы 
и габаритов автотранспортных средств». 
Все выступающие высказали свои заме
чания, предложения и одобрили проект 
методики. Совет рекомендовал ее при
менение дорожным администрациям в 
соответствии с национальными законо
дательствами при определении размеров 
платы за превышение максимальной мас
сы и габаритов.

Участники МСД поддержали введе
ние международного сертификата взве
шивания транспортного средства (IVWC) 
на территории стран СНГ. Признано не
обходимым введение сертификата все
ми участниками. Было решено включить в 
план НИР МСД на 2003 год научно-иссле
довательскую тему по выработке единых 
метрологических и технических требова
ний к весовому оборудованию и процеду
ре взвешивания автотранспортных средств 
с учетом привлечения научных институ

тов стран СНГ, Международной академии 
транспорта. Российской академии транс
порта и исполкома КТС. Дорожная адми
нистрацию Республики Беларусь взяла на 
себя функцию головного разработчика по 
предложенной теме.

Вопрос о проекте «Соглашения о вза
имном признании лицензий на осущест
вление дорожной деятельности, выдавае
мых лицензионными органами государств
- участников МСД», по которому инфор
мировал совет руководитель рабочей 
группы Г.В. Чепцов, прошел, как говорит
ся, без сучка и задоринки. Он был неодно
кратно проработан на совещании рабочей 
группы. Дальнейшая судьба соглашения - 
в руках глав правительств стран СНГ, ко
торые после всестороннего согласования 
должны его подписать.

К традиционным для МСД можно от
нести вопрос о ходе реализации пла
на НИР на 2002 год. Участники заседания 
приняли к сведению информацию сопред
седателя экспертно-научного совета при 
МСД генерального директора Груздорнау- 
ки Т.А. Шилакадзе. Кроме того, были рас
смотрены и другие темы :

- о предложении Республики Казах
стан по реформированию органов СНГ;

- об уставе Межправительственного 
совета дорожников;

- об экспертно-научном совете;
- о подготовке к десятилетию МСД и 

о заседании клуба директоров дорог Цен
тральной и Восточной Европы, стран СНГ 
и Франции «Опыт институциональных и 
управленческих реформ дорожных отрас
лей - дорожных администраций».

По всем вопросам участники заседа
ния приняли соответствующие решения.

Дорожная администрация Республики 
Молдова тепло встретила участников за
седания, прекрасно организовала и под
готовила заседание МСД, а также замеча
тельную культурную программу и концерт 
с участием заслуженных артистов Респу
блики Молдова.

Не обошлось и без некоторых недо
статков. К сожалению, не все руководи
тели дорожных администраций стран СНГ 
приехали в Кишинев.

Успешная работа совета зависит в пер
вую очередь от руководителей дорожных 
администраций. По предложению дорож
ной администрации Грузии в третьей не
деле сентября этого года в г. Тбилиси бу
дет проходить внеочередное совещание 
руководителей дорожных администраций. 
Будем надеяться, что оно станет добрым 
подспорьем в работе и в юбилейном засе
дании МСД примут участие первые лица, 
тем самым качество работы совета подни
мется на новый уровень.

Очередное заседание Межправитель
ственного совета дорожников, приуро
ченное к 10-летию образования МСД, по 
предложению дорожной администрации 
Украины состоится в Крыму 9—10 декабря 
2002 г. В рамках юбилейного заседания 
планируется проведение научно-практи- 
ческой конференции и выставки.
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Ю РОЖ НИК СНГ
Александр МИНИН: СЛЫШАТЬ

■

Александр Васильевич М ИН И Н  - первый заместитель минштра'транснорта и коммуникаций Республики 
Беларусь, директор Департамента «Белавтодор». Но известен он'не только в отчих пределах! нс^иАалеко 
ними - в странах СНГ и Европы. В первую очередь потому, что егоработа - на виду, и ос кол ь к у па^йдуПЁсе 
дороги Белоруссии, давно ставшие из-за ее. гео г ра ф и чес ко го положения международными. А их качество!
- наглядное свидетельство уровня дорожногс? дела в стране, а значит, и руководителя отрасли. И вовс?Ч!е 
случайно Александр Васильевичи зб ран,пБедседателем Межправительственного совета дорожников СНГ.

- Александр Васильевич, по все
му видно, что у вас в стране придает
ся важное значение развитию дорог, их 
обустройству. Это...

- Традиция. Мы знаем, что цивили
зация белорусской земли началась с ве
ликого пути «из варяг в греки». Во все 
периоды своего существования наше го
сударство обращало на дороги особое 
внимание, осознавая их важную особен
ность - транзитный характер территории, 
предопределенный историей. Время зо
вет народы к сотрудничеству, к укрепле
нию добрососедских отношений. А дороги 
как раз способствуют этому. А внутригосу
дарственные связи? Как без них развивать 
производство, сельское хозяйство, эконо
мику в целом. Опять же все упирается в до
роги. Ни дня без них. Дорожникам необхо
димо слышать зов времени и каждогодня.

- Насколько это удается?
- Республика Беларусь сегодня рас

полагает достаточно разветвленной сетью 
дорог общего пользования, составляющей 
75,4 тысячи километров, в том числе 15,4 
тысячи республиканских и 60 тысяч мест
ных. На них расположены 5 тысяч мостов 
и путепроводов общей протяженностью 
162 тысячи погонных метров. По наличию 
автомобильных дорог на 1000 квадратных 
километров территории (322 км) и на 1000 
человек населения (6,7 км) мы не уступаем 
развитым в дорожном отношении странам.

В то же время эксплуатационное состо
яние дорожной сети неадекватно потреб
ностям экономики. Выше 70 процентов 
республиканских дорог (10805 км) эксплу
атируются с истекшими межремонтными 
сроками, 926 мостов на этих дорогах (43 
процента от имеющихся) не соответствуют 
нормативным требованиям по габаритам 
и грузоподъемности. В этих условиях пер
воочередными для нас стали задачи со
вершенствования управления дорожным 
хозяйствам и упорядочения системы фи
нансирования дорожной деятельности.

- Какие-то конкретные шаги уже 
сделаны в этом направлении?

- Базовым документом, определяю
щим экономические, правовые и органи
зационные основы управления дорожным 
хозяйством, является закон об автомо
бильных дорогах. Порядок же финансо
вого обеспечения дорожной деятельно
сти определяет закон о дорожных фондах 
страны. Оба этих документа в Республике 
Беларусь имеются. Причем закон «О до
рожных фондах» прошел серьезную кор
ректировку и с 1 января текущего года дей
ствует его новая редакция (я еще вернусь 
к нему). А вот закон «Об автомобильных 
дорогах», принятый в декабре 1994 года, 
уже не отвечает нынешним реалиям - за 
восемь прошедших лет изменились прио
ритетные направления дорожной деятель
ности. Над ним пришлось поработать, и в 
обновленном виде он прошел первое чте
ние в республиканском парламенте. Идет 
его доводка.

- В чем существенное различие 
между старым и новым вариантами 
закона?

- Новый четко разграничивает сферу 
влияния на дорожную деятельность ре
спубликанской дорожной администрации 
и местных исполнительных и распоряди
тельных органов. На первую возлагаются 
обязанности определения дорожной поли
тики и методическое руководство всей до
рожной деятельностью в республике. При 
этом она руководствуется следующими 
основными принципами: автомобильные 
дороги являются всенародным достояни
ем и средством централизации управления 
государством. Государство несет полную 
ответственность за состояние сети авто
мобильных дорог, а также за содержание 
и развитие дорожного хозяйства. Все виды 
дорожных работ выполняются субъектами 
хозяйствования независимо от форм соб
ственности на конкурсной основе при чет
ком определении обязанностей и ответ

ственности дорожной администрации и 
хозяйствующего субъекта. Пользователи 
автомобильных дорог должны возмещать 
обществу и государству ущерб, нанесен
ный при пользовании дорогами. Государ
ство регулирует этот процесс посредством 
закона «О дорожных фондах». И еще: ре
ализуемые дорожные программы, дан
ные об используемых средствах на содер
жание и развитие автомобильных дорог и 
результатах дорожного хозяйства должны 
быть доступны (открыты) для парламент
ских и правительственных структур, поль
зователей дорог и населения республики. 
Новый закон также закрепит проведенное 
в республике усовершенствование систе
мы управления дорожным хозяйством. Ра
бота по реализации Государственной про
граммы «Дороги Беларуси» не могла быть 
обеспечена без создания республиканских 
унитарных автодорожных предприятий, 
так называемых автодоров, которые осу
ществляют управление как республикан
скими дорогами, так и дорогами общего 
пользования и всеми работами на них.

- Александр Васильевич, я слышал, 
что это решение имеет для вас принци
пиальное значение. Почему, если не се
крет?

- Оно позволило уйти от совмещения 
в одной организации функций управления 
финансовыми ресурсами как республи
канских, так и местных автомобильных до
рог, избежать совмещения в рамках одно
го юридического лица функций заказчика 
и подрядчика, освободить отдельные ор
ганизации от чрезмерной протяженности 
закрепленных для обслуживания респу
бликанских автодорог, что позволило им 
больше внимания уделять приведению в 
нормативное состояние местных.

- И у вас в Белоруссии, и у нас в Рос
сии, и в других странах СНГ прошла 
волна реорганизации управленческих 
структур дорожной отрасли. Данные 
анкетирования, проведенного секрета
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риатом МСД, насколько известно, по
казали негативную оценку этим пер
турбациями. Вы, как председатель 
Межправительственного совета до
рожников, что думаете на сей счет?

- Да, дорожные администрации прак
тически всех стран СНГ входят в состав 
министерств транспорта. При этом сте
пень их самостоятельности в осущест
влении кадровой политики, планирова
нии дорожной деятельности, руководства 
предприятиями дорожного хозяйства, ве
дении переговоров и заключении контра
ктов в разных странах различна - от отно
сительной самостоятельности до полной 
ее потери. Органы управления дорожной 
отраслью большинства стран имеют огра
ниченный выход в правительство и парла
мент, а в некоторых из них и вовсе лише
ны такой возможности. Находясь в составе 
министерства транспорта, дорожная адми
нистрация зачастую вынуждена конфлик
товать с ним, так как интересы дорожной 
службы не всегда совпадают с интересами 
министерства, а иногда и вовсе расходят
ся. Эта проблема усугубляется, если мини
стерство управляет и хозяйственной дея
тельностью других отраслей, входящих в 
его состав. Опыт свидетельствует, что лю

бая, даже самая незначительная потеря са
мостоятельности органом управления до
рожным хозяйством страны ни в коей мере 
не способствует стабилизации этой важ
нейшей отрасли экономики.

- Александр Васильевич, вы обе
щали вернуться в разговоре к дорож
ному фонду, к изысканию финансовых 
средств для отрасли.

- Одни страны нашего содружества 
формируют эти средства обезличенно, в 
составе государственного бюджета, ино
гда не прибегая даже к специальным до
рожным налогам и сборам. В этом случае 
размер средств, направляемых в дорож
ную отрасль, полностью зависит от бюд
жетных возможностей и ориентируется на 
короткий промежуток времени - на фи
нансовый (бюджетный) год. Другие - в 
законодательном порядке определяют си
стему дорожных налогов и сборов и таким

образом создают специальные дорожные 
фонды. Средства этих фондов имеют це
левое предназначение, что, с одной сторо
ны, обеспечивает прозрачность в работе с 
финансовыми ресурсами, а с другой - соз
дает условия для долгосрочного планиро
вания дорожной деятельности. В Респу
блике Беларусь предпочтение отдается как 
раз этому. Закон о дорожных фондах, дей
ствующий до недавнего времени, был при
нят еще в 1991 году и в значительной мере 
удовлетворял потребности дорожной от
расли. Но жизнь вносила свои корректи
вы. Многие источники пополнения дорож
ных фондов либо претерпели изменения, 
либо вовсе прекратили свое существова
ние. Скажем, сбор за проезд по дорогам 
общего пользования автотранспорта ино
странных государств стал достоянием... го
сударственного бюджета. В целом за ис
текший период времени дорожные фонды 
республики потеряли более 40 процентов 
своих доходов. В результате мы не смогли 
и наполовину обеспечить финансирова
ние принятой в 1997 году Государственной 
программы «Дороги Беларуси». Это послу
жило основанием для внесения изменений 
и дополнений в действующий тогда закон. 
Предлагая его новую редакцию, дорожная

администрация Беларуси не только учиты
вала потребность подкрепления дорожных 
фондов дополнительными финансовыми 
ресурсами, но и ставила целью зафикси
ровать в законе весь перечень налоговых 
и неналоговых платежей, идущих в них, а 
также детализировать и указать возмож
ные направления использования респу
бликанского и местных дорожных фондов. 
Дополнительные поступления средств в 
дорожные фонды предусмотрены в основ
ном за счет повышения в 2 раза ставок на
лога с продаж автомобильного топлива (с 
10 до 20 процентов), а также за счет пере
дачи из бюджета в дорожные фонды ча
сти сбора за проезд по дорогам общего 
пользования транспорта иностранных го
сударств. Кроме того, предусматривается 
возможность повышения ставок налога с 
пользователей автомобильных дорог, од
нако их конкретный размер на очередной

финансовый год устанавливается законом
о бюджете республики.

Обновленный закон принят и действу
ет. Однако министерство финансов не по
теряло права временно использовать так 
называемые свободные средства дорож
ных фондов на другие, на взгляд этого ми
нистерства, «более неотложные» государ
ственные цели. А они у государства всегда 
находятся, и дорожная отрасль, даже при 
наличии финансовых ресурсов в дорож
ных фондах, остается в долгу перед под
рядчиками за выполненные работы. Так 
что без хлопот не обходится ни один год.

- Минская кольцевая автомобиль
ная дорога по аббревиатуре совпада
ет с нашей московской МКАД. Похожа 
и темпами строительства, и качеством. 
Видно, и важностью для столичного го
рода. Как обстоят дела?

- Задача та же - разгрузить город, 
освободить его легкие от излишних вы
хлопов. И во всем другом при желании 
можно найти сходство - дорожное дело, 
в общем-то, похоже во всем мире, а у нас, 
братьев, и подавно. Держимся в графике. 
К этому обязывает не только распоряже
ние президента республики «О мерах по 
ускоренному развитию кольцевой дороги

вокруг г. Минска» от 7 августа 2001 года, 
но и чувство ответственности. Работы по 
реконструкции МКАД мы начали в ноя
бре 1997 г. До декабря 2001-го реконструи
ровано и капитально отремонтировано 32 
километра дороги, 8 путепроводов на ней 
и построено 4 новых. Освоено, таким об
разом, 40,7 млрд рублей.

В настоящее время ведется строитель
ство новых транспортных развязок на пе
ресечении кольцевой дороги с улицами 
Чижевских и Казинца. В 2002 году пред
стоит ввести 27,2 километра и построить 16 
новых мостов и путепроводов протяжен
ностью 1001 погонный метр. На это выде
лено 95,4 млрд рублей. К ноябрю текущего 
года работы должны быть завершены.

- Спасибо, Александр Васильевич. 
Желаем вам успехов!

Беседовал Евгений ЕРХОВ
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У каждой доргуги свое будущее, отдале 
и не очень, угадываемо*Гили программируемое...
И только у этой, обслуживаемой Республиканским 
унитарным предприятием «Белавтострада», 
оно реально осуществляется, отчего уже сегодня дорога 
становится автотрассой завтрашнего дняТЗаГгрвшцц,^ 
по-белорусски.

Щ
автомобильная дорога М1/Е30 Брест 

- Минск _ граница России. Ее никак не ми
новать тому, кто едет из Европы в Азию, 
если, конечно, он не пожелает дать круга- 
ля, то есть окажется неделовым человеком. 
М1/Е30, что стрела - прямая и быстрая. Ее 
протяженность равна 610 километрам, в 
зону притяжения которых попали крупные 
населенные пункты с мощным экономиче
ским потенциалом: Минск, Брест, Орша, 
Борисов, Барановичи... Важная дорога для 
Белоруссии. Во все времена. Это ее наиме
новали когда-то Шляхом жыцщя - Путем 
жизни, по-русски. И, сдается мне, не слу
чайно эти слова сделал названием одной из 
своих книг известный белорусский поэт Ар
кадий Кулешов. Вспомним из нее: «Березу 
посадил я при дороге. Лет через сорок или 
сорок пять не у проселка дереву стоять - у 
нового столетья на пороге...»

Так и вышло. Жаль только, что никто 
не пометил ту березу и стоит она, одна из 
многих свидетельниц преображения глав
ной отечественной дороги.

Никакого преувеличения в моих сло
вах! М1/Е30 является частью одного из де
сяти определенных Европейским Союзом 
транспортных коридоров: Берлин - Вар
шава ~ Минск - Москва - Нижний Нов
город и далее на Восток. Нужная авто
магистраль, и не только для Республики 
Беларусь. И напряженная - интенсивность 
движения по ней на наиболее активных 
участках достигает восьми-двенадцати ты
сяч автомобилей в сутки. Сплошной поток 
днем и ночью. Невольно встал вопрос о ее 
модернизации. И в 1994 году между Респу
бликой Беларусь и Европейским банком 
реконструкции и развития было подписа
но соглашение о реализации совместного 
проекта переустройства этой автомобиль

ной дороги, приведения ее технико-эконо- 
мических параметров к международным 
стандартам. Тогда-то и началось на ней... 
осуществление ее будущего!

Одним из условий выделения займа 
для финансирования намеченных работ 
ЕБРР поставил создание организации, ко
торая бы управляла дорогой и выполняла 
функции заказчика по проекту модерниза
ции. Это во-первых. А во вторых - испол
няла бы роль государственного органа по 
обеспечению погашения внешнего дол
га за счет доходов от введения платного 
пользования дорогой.

Так появилось в том же 1994-м Респу
бликанское унитарное предприятие «Бе
лавтострада». В 1998-м его возглавил 
Марик Юльянович Пильчук. А до того он 
полтора года был заместителем генераль
ного директора. Так что формирование 
коллектива и его становление проходи
ло не только на глазах Пильчука, но и при 
его непосредственном участии. Он к тому 
времени был уже опытным дорожником. 
После окончания в 1968 году Белорусско
го политехнического университета по спе
циальности «автомобильные дороги» Ма
рик Юльянович одну за другой прошел, 
по сути, все должности дорожного стро
ителя и эксплуатационника. Работал ма
стером, старшим инженером и начальни
ком ПТО, дважды - главным инженером: в 
ДЭУ-201 Брестского облдорстроя и ДСУ-22 
Дорожно-строительного треста №4, ко
торое потом и возглавил... Остановим
ся на этом, всего не перечислишь. Отме
тим только, что Пильчук, как сказали мне 
в Департаменте «Белавтодор», выделял
ся энергичностью, инициативой, предрас
положенностью к новшеству. Эти качества 
и определили его место в руководстве Бе-

лавтострады, так как предстояло не только 
обустроить автомагистраль на всем протя
жении, но и внедрить обслуживающую до
рогу аппаратуру, не нашедшую еще широ
кого применения не только в Белоруссии, 
но и на всем пространстве СНГ. А вот за
документированное свидетельство успеш
ной работы Марика Юльяновича Пильчука 
на этом поприще: «... наградить нагрудным 
знаком «Почетный дорожник Белоруссии» 
I! степени». Ганаровы дарожник Беларуси
- если без перевода. Тоже понятно.

На сегодня 234 километра М1/Е30, то 
есть треть ее, представляют собой автомо
бильную дорогу высокого международного 
класса. Допускаю, что цифра, приведенная 
выше, ко времени выхода журнала устаре
ет. Но это нисколько не повредит правде, а 
только подтвердит устремленность коллек
тива Белавтострады в завтра, намерение 
приблизить его, осуществить уже сегодня.

С техническим оснащением этой авто
мобильной дороги меня знакомил началь
ник отдела технологической связи Станис
лав Владимирович Свиридов. Первое, что 
он показал, - вмонтированные в дорожное 
полотно датчики, фиксирующие прохож
дение автомобилей. С них информация 
поступает на автоматические учетные пун
кты интенсивности движения (АУПИД), 
откуда ее считывают соответствующие спе
циалисты. Днем и ночью знают они, на ка
ком участке какое количество транспорта 
прошло в единицу времени. Зачем? - мо
жет спросить только дилетант. Специали
сту же, прежде всего руководителю, зна
ние обстановки на обслуживаемой дороге
- только на руку.

Наверное, мне нужно было начать с 
того, что М1/Е30 оснащена развитой си
стемой телекоммуникаций, позволяющей
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обеспечить не только информационный 
обмен между структурными подразделе
ниями Белавтострады, но и установить 
связь с пунктами технической и другой 
помощи. Сделать это можно уже из 117 то
чек. Количество их, конечно, будет уве
личено.

На автомагистрали действует система 
раннего обнаружения гололеда ГФС-2000. 
Она делает возможным прогнозирова
ние транспортной обстановки при небла
гоприятных погодных условиях на доро
ге. Действуют двенадцать метеопостов по 
контролю за состоянием проезжей части. 
Появился на мониторе у диспетчера пред
упреждающий сигнал - дежурная бригада 
дорожников выезжает на место для устра
нения возможного обледенения. В ре
зультате безопасность движения не нару
шается, и можно только предполагать, от 
скольких бед оберегли водителей работ
ники Белавтострады.

Тут уместно будет сказать и вот о чем. 
Для устранения обледенения, а чаще бла
годаря системе ГФС-2000, ее предупреж
дению в РУП «Белавтострада» пользу
ются оборудованием немецкой фирмы 
SCHMIDT, смонтированным на МАЗе. Оно 
обеспечивает рациональный расход про
тивогололедных материалов. Экономия - 
по сравнению с традиционным способом 
посыпки ~ достигает тридцати процентов. 
К тому же значительно улучшается эколо
гическая ситуация, поскольку заметно сни
жается содержание остаточных солей в 
грунте придорожной полосы.

Показательнее, ^подумалось мне, вы
разить это по-другому. До применения 
оборудования фирмы SCHMIDT расход 
противогололедных материалов составлял 
за зиму 60_70 тысяч тонн, а теперь толь
ко 30-40. Указанные выше тридцать про
центов - не ошибка: в ней учтена разница 
в цене того и другого материала. Применя
емый в Белавтостраде - без песка. И еще: 
новаторство позволяет меньше расходо
вать и горючего. Здесь умеют считать.

- Вернее научились, - поправил меня 
технический директор РУП «Белавтостра

да» Геннадий Николаевич Лазук. - Пред
приятие со дня образования вынуждено 
жить в условиях рынка.

Это и понятно. Приходилось думать не 
только о выполнении комплекса дорож
ных работ и закупке техники, необходи
мой для круглогодичного содержания ав
томагистрали на европейском уровне, то 
есть о расходовании кредитов, но и о том, 
как быстрее заставить их работать, чтобы 
от вложенного получать реальную отдачу 
и начать возвращать долги.

Для решения этой задачи сразу же 
было создано управление по взима
нию дорожных сборов. Через два года, в 
1996-м, оно начало свою деятельность на 
двух пунктах - «Федьковичи» и «Редьки». 
А в 1999-м открыли еще один - «Колосо- 
во». В прошлом году начато строительство 
пункта ВДС «Новосады». Он необходим, 
чтобы если не лишить, то хотя бы значи
тельно уменьшить возможность недобро
совестных пользователей автомагистрали 
уклониться от оплаты, воспользовавшись 
объездом.

Пункты ВДС оснащены современным 
электронным оборудованием, позволяю
щим в автоматическом режиме не только 
определять тип транспорта, его вес и габа
риты, размер сбора, но и контролировать 
работу оператора. Все оборудование объ
единено в единую компьютерную сеть с 
центральным компьютером в Минске.

Возглавляет управление Петр Никола
евич Симоненко. Дорожник по образова
нию и по духу. Теперь вот расширил свои 
должностные обязанности. Правда, случи
лось это не вдруг. До назначения началь
ником управления по взиманию дорожных 
сборов он с 1996-го по 2000 год работал 
заместителем начальника отдела коорди
нации и маркетинга комитета (теперешне
го департамента) по автомобильным до
рогам в республиканском министерстве. 
Так что не новичок.

Генеральный директор РУП «Белавто
страда» Марик Юльянович Пильчук счи
тает, что взимание платы за пользование 
дорогой обязывает содержать ее в наи

лучшем виде в любое-время суток и в лю
бых погодных условиях. Что для этого нуж
но? Можно его не спрашивать: ответ перед 
глазами. Предприятие оснащено высоко
эффективным оборудованием и механиз
мами зарубежного и отечественного про
изводства. И квалификация работающих 
здесь людей не оставляет сомнений в том, 
что среди них нет случайных, не болею
щих делом.

- Снизу доверху так, - уверил меня 
мой «экскурсовод» Станислав Владими
рович Свиридов, когда я поделился с ним 
этими своими наблюдениями.

Рассказал бы обо всех, да места не хва
тит. Потому остановлюсь на одном - тех
ническом директоре Белавтострады Ген
надии Николаевиче Лазуке, и то совсем 
коротко. Выпускник Белорусского полите
ха по специальности «автомобильные до
роги». Прораб, начальник технического 
отдела, главный инженер, главный техно
лог, заместитель директора завода по ре
монту строительных и дорожных машин... 
Это, в общем-то, как у всех, или во вся
ком случае у значительного числа дорож
ников с более чем тридцатилетним стажем 
работы. Удивило другое. 1986 год - сере
бряная медаль ВДНХ СССР. Через три года, 
в 1989-м, Лазук еще раз удостаивается та
кой же награды. И обе - за усовершенство
вание в дорожном деле. Интересно рабо
тать рядом с таким специалистом? Еще как! 
Хотя бы потому, что есть с кем соизмерить 
себя, особенно людям пытливым, вдумчи
вым. А таких на предприятии, как сказано 
уже, немало.

В составе РУП «Белавтострада» восемь 
дорожно-эксплуатационных управлений, 
производственные базы которых разме
щены в районах, прилегающих к Бресту, 
Ивацевичам, Барановичам, Столбцам, 
Минску, Борисову, Толочину, Орше. ДЭУ 
обеспечивают выполнение всего комплек
са работ по круглогодичному содержанию 
и ремонту дороги, а также разрабатывают 
и реализуют мероприятия по повышению 
ее пропускной способности, благоустрой
ству и безопасности движения.

Дорога находится под постоянным 
надзором. Для этого используется пере
движная измерительная лаборатория, 
позволяющая выявлять и классифициро
вать дефекты дорожного покрытия, а это 
в свою очередь - определить приоритет
ность участков, видов ремонтных работ на 
них и принять оптимальные технико-эко- 
номические решения. Упомянем еще об 
установке немецкой фирмы MOOG для об
следования мостов и автоматизированной 
программе Deighton, служащей перечис
ленным выше целям.

Словом, автомагистраль М1/Е30 - это 
реальное завтра, уже сегодня ставшее дей
ствительностью на одной отдельно взятой 
дороге. Кто ездит по ней, поймет меня, а 
тех, кому не довелось, приглашаю к пу
тешествию: полезно будет посмотреть, к 
чему следует стремиться.

Евгений ЕРХОВ, 
Виктор ДОРОДНЫХ (фото)
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Ульяновский мост.
Устоит ли 
волжский гигант?
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XXII ЗАСЕДАНИЕ КТС
27-28 мая с.г. в г. Кишиневе прошло XXII заседание Ко

ординационного транспортного совещания государств - 
участников СНГ.

На совещании присутствовали руководители транс
портных министерств и ведомств Азербайджана, Арме
нии, Белоруссии, Грузии, Казахстана, Молдавии, России, 
Таджикистана, Украины, а также Исполкома СНГ.

Рассмотрев подготовленные проекты документов и ма
териалы, участники Координационного транспортного 
совещания государств - участников СНГ приняли важ
ные решения, призванные всемерно способствовать раз
витию интеграционных связей транспортных систем дру
жественных государств.

(Подробный отчет о совещании читайте в следующем 
номере журнала).

СОЮЗ ДЕЛОВОЙ ПРЕССЫ
Отраслевой прессе, на страницах которой отражаются 

проблемы российской промышленности, науки, экономи
ки и транспорта, в рыночных условиях живется нелегко и 
материально, и морально. Выживать и полнокровно раз
виваться, повышать свое общественное значение можно, 
только объединившись для решения общих проблем.

Именно из необходимости объединения деловых изда
ний исходил Союз российских товаропроизводителей, воз
главляемый Николаем Рыжковым, который инициировал 
встречу руководителей отраслевых изданий. Результатом 
этой встречи явилось решение об учреждении некоммер
ческого партнерства «Союз деловой прессы», председате
лем правления которого был избран бывший руководитель 
информационной службы РСТ Юрий Бушуев.

Основную свою задачу союз видит в согласовании уси
лий федеральных и региональных органов власти, ком
мерческих и общественных организаций по реализации 
целевых программ развития отраслевых средств массовой 
информации, в повышении эффективности их воздействия 
на положение дел в реальном секторе экономики.

24 мая в зале коллегии Минтранса РФ состоялось оче
редное заседание членов союза, на котором был избран 
президиум и его председатель. В состав президиума вош
ли руководители ведущих отраслевых изданий в машино
строении, химии и нефтехимии, нефтедобывающей, пи
щевой промышленности, торговле, сельском хозяйстве, 
на транспорте.

Председателем президиума был избран В.Ф. Поляков, 
генеральный директор издательства «Дороги». На заседа
нии определены первоочередные мероприятия союза, рас
смотрены некоторые организационные вопросы.

I»
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ДОРОЖНИКА НАГРАДИЛ ПРЕЗИДЕНТ
За достигнутые трудовые успехи, укрепление дружбы и со

трудничества между народами и многолетнюю добросовест
ную работу Президент Российской Федерации В.В. Путин на
градил орденом Почета Николая Прокопьевича ЗДРОГОВА
- машиниста автогрейдера Великоустюгского дорожно-стро- 
ительного управления № 2 акционерного общества открыто
го типа «Вологодавтодор», Вологодская область.

Очерк о Николае Здрогове читайте в следующем номере 
журнала.

ВИКТОРУ ПУЛИНЦУ - 55!
Редакция журнала «Автомо

бильные дороги» поздравляет 
начальника Управления авто
мобильных дорог Сахалинской 
области Виктора Николаевича 
ПУЛИНЦА с 55-летием.

Желаем юбиляру крепкого 
здоровья, новых достижений 
на поприще развития дорожной 
отрасли, большого счастья!

Рассказ о В.Н. Пулинце и воз
главляемом им коллективе чи
тайте в одном из ближайших 
номеров журнала.

у ^
1 Телеграмма в номер

УВАЖАЕМЫЕ КОЛЛЕГИ!
24.05.02 в 18.00 состоялась заключительная встреча сотруд

ников Минтранса по волейболу сезона 2001-2002 годов. Мно
голетний спор за пальму первенства между представителями 
водных видов транспорта и наземных опять закончился пораже
нием водников (начальник команды В.В. Рукша, главный игра
ющий тренер Г.Ю. Мошков). Окончательный результат встре
чи - 4:1.

От команды наземных видов транспорта большой привет 
всем поклонникам волейбола в частности и спорта в целом. Да 
здравствует здоровый образ жизни!

С наилучшими пожеланиями
Анатолий НАСОНОВ

ГЛАВНОЕ -  КАЧЕСТВО
Новый асфальтобетонный за
вод Ammann производительнос
тью 160 тонн асфальтобетона в час 
приобрели и установили вблизи 
проведения работ подрядчики из 
«СУ-6 и К», выигравшие тендер 
на выполнение капитального ре
монта участка автодороги Москва
- Санкт-Петербург в Новгородской 
области.
- Наше «СУ-6 и К» было созда
но 26 лет назад для строительства 
улиц Санкт-Петербурга, - расска

зала заместитель директора по развитию производства 
Светлана Ивановна ПОЗДНЯКОВА. - У нас 560 человек, са
мая современная дорожная техника. Из-за нехватки работы 
в городе мы вышли на тендер и выиграли подряд на феде
ральной автодороге.

А раз появилась необходимость больших объемов по ре
монту покрытий вдали от наших городских баз, тут же стал 
вопрос о новом асфальтобетонном заводе. С учетом боль
ших перспектив мы решили рискнуть. Банк «Санкт-Петер
бург», с которым мы постоянно сотрудничаем, кредитовал 
на выгодных условиях через лизинговую компанию «Пе- 
троконсалт» приобретение современного асфальтобетон
ного завода. Кроме того, мы выкупили заброшенную 20 лет 
назад базу ДПМК в Крестцах. Теперь развернем работы на 
полную мощь. Уже идет выгрузка габбродиабаза, завозится 
ухтинский битум - мы работаем только с этими материала
ми. Наша задача - показать высокое качество работ.

Гарантий на будущее у нас нет. И разворачивая столь со
лидную базу, мы, конечно, рискуем, но своим отношением 
к делу надеемся заслужить доверие заказчика и рассчиты
ваем, что в ближайшие пять лет у нас будет работа.
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Карта-схема развития автомобильных дорог 
Ульяновской области на период до 2010 года

Н.Новгород 
Владимир 
Москва

Чебоксары 
Москва

Казань
Ижевск

Чистополь

Казань

Пенза
Рязань
Москва

Саратов'
Вол гог

Условные обозначения 

федеральные автодороги 

территориальные автодороги

транспортный коридор 
Центр-Поволжье-Урал

СТРОИТЕЛЬСТВО УНИКАЛЬНОГО 
МОСТОВОГО ПЕРЕХОДА 
ЕВРОПЕЙСКОГО М АСШ Ш Ш Я 
ЧЕРЕЗ ВОЛГУ
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Два года назад, покидая Ульяновск, 
мы приехали на берег великой русской реки, 
чтобы снова посмотреть на сооружающийся 
исполин — двухъярусный комбинированный 
вантовый мостовой переход через Волгу. 
Знали, что строительство уникального моста 
на стратегически и экономически важном 
для России направлении взяла на себя 
Ульяновская область.
И тогда спросили себя: под силу ли одному 
региону завершить сооружение объекта 
федерального значения?..

■V • .

ВЫПУСК подготовил
НАШ СПЕЦИАЛЬНЫЙ КОРРЕСПОНДЕНТ
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Специальный выпуск.

редь. А предыстория эта такова. В нача
ле восьмидесятых правительством было 
принято решение построить в Ульянов
ске новый мост через Волгу. Разработку 
мостового перехода поручили ведущей в 
стране специализированной фирме - ин
ституту «Гипртрансмост». По проекту, его 
общая протяженность ~ 12 км, из которых 
5,7 км составляют длину моста над руслом 
Волги. Это должен быть первый волжский 
двухъярусный мост. Причем ширина верх
него яруса должна составить 26 м, можно 
организовать шестирядное движение ав
тотранспорта. К тому же это должен был 
быть первый в России комбинированный, 
вантовый мост (мы к этому еще вернем
ся). Для натяжки канатов, которые плани
ровалось закупать за границей, например, 
в Англии, по довольно приличной цене, 
предусматривалось возвести 220-метро- 
вой высоты пилон. Вантовая конструкция 
позволяла запроектировать из 22 мосто
вых пролетов два по 407 метров каждый.

Представляете, какое сооружение 
могло быть! Сюда съезжались специали
сты со всей страны. Это были професси
оналы высшей квалификации, которые 
поставили не один крупный мост на ре
ках Сибири, Дальнего Востока. Чего, на
пример, стоила сборка на левобережье 
на специальных стапелях 220-метровых 
пролетов, которые должны были с помо

Шанним утром, когда над Волгой еще 
висела белесая хмурая дымка, состоялась 
наша встреча с заместителем главы адми
нистрации Ульяновской области Михаи
лом Ивановичем Шкановым. Прежде чем 
отвечать на вопросы нашего корреспон
дента, он кратко рассказал об области, ее 
приоритетах.

- Ульяновск известен в мире не толь
ко тем, что это родина В.И. Ленина. В совет
ское время город стал одним из крупней
ших индустриальных центров Поволжья. 
Ныне на его предприятиях производят
ся автомобили, самолеты, радиоаппарату
ра, железобетонные конструкции, станки 
и многое другое. Продукция ульяновских 
заводов и фабрик широко известна в Рос
сии и за рубежом. Достаточно сказать 
хотя бы о том, что в пустынях и зонах веч
ной мерзлоты, в болотах и горах многих 
стран ездят «уазики» - вездеходы, выпу
скаемые ОАО «Ульяновский автомобиль
ный завод». Многокилометровые воздуш
ные трассы проложили самые большие в 
мире транспортные самолеты Ан-24 «Рус
лан» и пассажирские самолеты Ту-204, ко
торые собираются на АО «Авиастар». Мно
гим россиянам и иностранцам пришелся 
по вкусу шоколад кондитерской фабрики 
«Волжанка». И еще немаловажный факт: 
многопрофильных специалистов для го
рода и области мы готовим сами. Хотя не

отказываемся от хороших специалистов и 
со стороны, иногородних, ведь левый бе
рег в связи со строительством авиацион
ного комплекса так разросся, что получил
ся новый город.

- Ульяновск замечательный город. 
Ухоженный, с добротными дорогами. 
Но, наверное, самая большая досто
примечательность Ульяновска - строя
щийся мост через Волгу. Насколько мне 
известно, будет уникальнейший объ
ект во всей Европе. Своеобразный ключ 
к Уралу, с его помощью можно будет 
открыть сквозное движения по транс
портному коридору из Европы в Азию. 
Но что-то в последние годы со строи
тельством этого важнейшего объекта 
застопорилось. Вы, как бывший строи
тель, хозяйственник, не могли бы пояс
нить ситуацию?

- Да, можно сказать, даже потом
ственный строитель. Работал мастером, 
прорабом, начальником участка, началь
ником СМУ, заместителем управляющего 
строительным трестом. Потом был заме
стителем мэра Ульяновска, занимался во
просами строительства и жилищно-ком- 
мунального хозяйства. Ну, а сейчас этим 
же занимаюсь в области.

С мостом мы прогремели на всю Рос
сию. Хотели сдать его еще в 1995 году, а 
тут хотя бы к 2005 году сдать первую оче

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



го рода руководителей, раздающих обе
щания налево и направо, тоже не было. 
И все соглашались, что для такого страте
гического объекта для России бюджетных 
средств области явно не достаточно.

- Ульяновск - крупный транспорт
ный узел, где сходятся несколько до
рог федерального значения. И для 
того, чтобы они нормально функци
онировали, нужен хороший мост че
рез Волгу. Без него нельзя говорить о 
развитии сети автомобильных дорог. 
Но у вашего многострадального мо
ста столько проблем, сколько многим 
стройкам и в кошмарном сне не сни
лось. Выходит, нет понимания того, 
что мост нужен?

- Честно признаться - не знаю. Но ка- 
кое-то торможение идет. И это постоянно 
чувствует глава администрации области 
Владимир Анатольевич Шаманов. Вроде 
бы все за, а противодействие чувствуется. 
Деньги можно найти, было бы желание... Я 
вам больше скажу: ведь даже в самом Ро- 
савтодоре нет единодушия в отношении 
достройки моста. Да, есть противники. За
чем, мол, нам нужен такой дорогой мост, 
надо жить скромнее. Экономия экономи
ей, но сколько же можно! И так уже из-за 
удешевления конструкции мост претерпел 
значительные изменения. Убрали 220-ме- 
тровый пилон - красоту и гордость всего 
сооружения, посчитав закупку вантов за 
границей дорогим удовольствием. Что ж, 
поставим две обыкновенные опоры, до
бавим к тем 23, что намечены проектом, 
и будет мост. Только не такой уже, как за

мышлялся. По той же причине (сокраще
ние расходов) отказались от современных 
развязок при подходе к мостовому соору
жению. Есть и другие конструктивные из
менения...

- Михаил Иванович, спасибо за ин
тервью и последний вопрос: какая сум
ма нужна для завершения строитель
ства первого пускового комплекса 
мостового перехода?

- Порядка 8 миллиардов рублей. Сум
ма, понятно, немалая, так и ведь объект 
какой - российского значения!

М. Шканов докладывает премьеру М.Касьянову 
о строительстве мостового перехода через Волгу

щью плавучих кранов надвигаться на опо
ры. Работа сложная, требующая очень 
высокого профессионализма. Ведь про
водится она не над какой-то речушкой, а 
над великой русской рекой с настоящим 
русским характером. Здесь иной раз так 
штормит, словно на море.

Уникален и опыт возведения фунда
ментов опор моста в крайне сложных ге
ологических и гидрологических условиях. 
Напомню, что для основания опор моста 
применялось три типа буровых столбов - в 
зависимости от глубины воды и геологиче
ских условий. Первый - диаметр стальной 
оболочки от 1 до 1,5 м, глубина погружения 
до 50 м. Металлические трубы погружают
ся секциями по 11 м с устройством равно
прочных стыков до необходимой глубины 
вибропогружателями. Второй - диаметр 
бурового столба 1,5~1,7м, глубина погру
жения 50 м, уширение в основании стол
ба до 3,5 м. И третий - диаметр защитных 
оболочек 2~3 м, длина 30-40 м. Дальней
шее сооружение столба производится с 
устройством уширения диаметром от 3,5 
до 5 м на глубинах от 50 до 70 м. Защит
ные оболочки включаются в работу основ
ной конструкции бурового столба.

И, как отмечали многие специалисты, 
уникальность моста заключается не только 
в его технических параметрах, но и в оте
чественных конструктивных решениях, ис
пользуемых при проектировании. Новизна 
практически коснулась всех основных эле
ментов пролетного строения. Это и пояса 
главных ферм со свесами горизонтальных 
листов, и ортотропные плиты проезжей ча
сти с продольными ребрами жесткости ко
робчатого сечения, и высокопрочный кре
пеж диаметром 27 мм. Принципиально 
новым и наиболее технически сложным 
для пролетных строений было решение 
по конструкции узлов главных ферм мо
ста. Здесь впервые был применен узловой 
элемент, впоследствии запатентованный и

примененный позже на Западе, объединя
ющий пояса и раскосы и представляющий 
собой сложной формы коробку...

- Все так здорово, Михаил Ивано
вич, но давайте вернемся на грешную 
землю. Что или кто же мешает достро
ить мост?

- Что всегда нам мешало и мешает 
делом заниматься? Этот мост, чудо тех
нического замысла, мы, по сути, забол
тали. Грянула перестройка, работы нача
ли потихоньку сворачиваться. Хотя под 
конструктивные особенности моста по
началу было заложе
но нормальное фи
нансирование. В 1995 
году из-за прекраще
ния, финансирования 
строительство было 
остановлено. Заказчик 
задолжал подрядчику 
40 миллиардов недо- 
минированных рублей.
Как следствие - под
рядчик сам оказал
ся банкротом, специа
листы начали уходить.
Уникальную строй
ку парализовало. Зато 
страсти по этому пово
ду разгорелись в раз
личных кулуарах вла
сти. И кипели они не по экономическим 
соображениям, а по политическим моти
вам. Кое-кто на волне демагогии пытал
ся нажить себе моральный капитал: авось 
под шумок удастся. Дело дошло до того, 
что администрация области вынуждена 
была взять мост под свою опеку и даже 
обязала руководителей предприятий со
бирать... металлолом на строительство 
моста. Бюджет области трещал по швам. 
А обивание московских порогов мало что 
давало. Правительству же было не до этой 
стройки. Хотя отбоя от посещений разно 29
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К  И С Т О Р И И  ВО ПРО СА
Специальный выпуск.

Президенту
Российской

разводится

ГЛАВА 
АДМИНИСТРАЦИИ 
Ульяновской области

432700, Ульяновск, ал. Ленина. 1

M .C/.JW t*. УЗ- С / / я /

Уважаемый Владимир

Одной из важнейших задач 
Ульяновской областью, является 
перехода через реку Волгу в г. Улья» 
введен в эксплуатацию еще в 1956 году, наход] 
нуждается в капитальном ремонте.

Старый мост в его нынешнем состоянии не ci 
только проезд транзитного грузового автотранш
только в ночное время суток), но даже внутриобящстньмгдцвтоперевозки 
Ситуация еще более ухудшилась в связи с закрытием а выдвижения через 
плотину Волжской ГЭС  (г.Тольятги) и, как следствие, значительным 
увеличением потока иногороднего автотранспорта через старый мост в 
г.Ульяновске.

Строящийся мостовой переход через реку Волгу в г. Ульяновске имеет 
общероссийское стратегическое значение и должен стать важнейшим 
транспортным коридором, соединяющим европейскую Россию с Уралом, 
Сибирью и Дальним Востоком.

В  период с 1998 года по настоящее время на строительство мостового 
перехода через реку Волгу в г.Ульяновске из всех источников 
финансирования перечислено 1,75 млрд. рублей.

Остаточная стоимость строительства 1-й очереди мостового перехода 
на 01.01.2001, по заключению Главгосэкспертизы Российской Федерации от 
10.05.2001 №  24-4-9/28-148, определена в размере 10,6 млрд. рублей.

В  проекте федерального бюджета на 2002 год на строительство 
данного объекта запланировано выделить 701 млн. рублей. Для 
своевременного ввода объекта в эксплуатацию в 2005 году этих средств явно 
недостаточно.

Убедительно просим Вас, Владимир Владимирович, решить вопрос об 
увеличении финансирования строительства мостового перехода через реку 
Волгу в г.Ульяновске за счет средств федерального бюджета до 1,5 млрд. 
рублей в 2002 году и придать мосту статус объекта федерального значения, 
включив затраты на его строительство отдельной строкой в расходную часть 
федерального бюджета на 2003 год.

Просим Вас дать поручение Министерству финансов Российской 
Федерации (Кудрин А Л .), Министерству экономического развития и 
торговли Российской Федерации (Греф Г.О .), Министерству транспорта 
Российской Федерации (Франк С .О .) рассмотреть подготовленный 
администрацией Ульяновской области проект постановления Правительства 
Российской Федерации, определив срок ввода первого пускового комплекса 
2005 год и финансирование -его за _ счет средств бюджета Российской 
Федерации по статье «С убси^^^  У ^ ей С ^ Ш ^ ис угмме 6,4 млрд. рублей.

В.А. Шаманов

him  : (it.ii:> ! I

РОССИЙСКОЙ ФЕ-XKPUIlll!

М М Касьянову

Прошу рассмотреть обращение 
главы Ульяновской области 
В А Шаманова и подготовить 
предложения с учетом потребностей 
региона

5 февраля 2002 г. Ц>193

Ульяновский мост. Его судьба -  как человеческая 
жизнь: сложилась или не сложилась.
Было красивое будущее. Коридор стратегическо
го значения.Дорога в Азию и в Европу.
Но из-за недофинансирования стройка продвига
лась очень медленно, а то и вовсе замирала.
И вся Россия, Европа ожидали: что же будет даль
ше? За последние годы стройка ожила. И есть на
дежда, что будет жить и дальше. Потому что судь
бой этого мостового перехода сегодня озабочены 
Президент России В.В. Путин, председатель 
правительства М.М. Касьянов и многие другие ру
ководители -  вся страна.

ГОТОВИТСЯ ДОКУМЕНТ
«О заверш ении строи тельства 1-й очереди  

мостового перехода через р . В олгу  в г . Ульяновске»
...В целях завершения строительства 1-й очереди мостового пе

рехода через Волгу в г. Ульяновске, предназначенного для обеспе
чения функционирования транспортного коридора Европа - Азия, 
необходимо выделить пусковой комплекс с открытием движения 
по мосту в 2005 году; определить администрацию Ульяновской 
области государственным заказчиком по завершению строитель
ства мостового перехода. Администрации Ульяновской области 
подготовить все документы для получения кредита Европейского 
банка реконструкции и развития на выполнение намеченных ра
бот. При этом важно предусмотреть выделение в 2002-2005 годах 
средств на долевой основе, исходя из остаточной стоимости ра
бот в размере 8 млрд рублей, где федеральный бюджет - 31,25 %; 
бюджет Ульяновской области всего - 68,75 % , в том числе: пря
мое финансирование из бюджета - 9,37 % ; заём администрации 
Ульяновской области по постановлению Правительства РФ №1176 
от 08.10.98 г. - 12 % ; кредит МБРР (Международный банк рекон
струкции и развития), ЕБРР, ЕИБ - 47,38 %.

ПРОВОДИТСЯ СОВМЕСТНОЕ 
СОВЕЩАНИЕ

первого зам естителя  министра транспорта
Российской  Ф едерации  И .Н . Слю няева и главы  

администрации Ульяновской  области  
В .А . Ш аманова.

На совещании решено принять предложения администрации 
Ульяновской области о комплексе мер по завершению строитель
ства 1-й очереди мостового перехода через Волгу в г. Ульяновске с 
открытием движения в конце 2005 г., для чего:
ОГУ «Департамент автомобильных дорог Ульяновской обла
сти» - в срок до 01.07.2002 г. провести конкурсные торги в соот
ветствии с законодательством Российской Федерации; 
администрации Ульяновской области - принять все необходи
мые меры по выполнению п. 3 постановления Правительства РФ 
N81176 от 8 октября 1998 г. по привлечению денежных средств под 
государственную гарантию в 2002 г.; до 1 июня 2002 г. откорректи
ровать проектно-сметную документацию с выделением в первой 
очереди строительства мостового перехода пускового комплекса 
с открытием движения в 2005 г. и представить ее, утвержденной в 
установленном порядке, в Росавтодор;
Росавтодору: разрешить осуществлять финансирование работ в 
1-м и 7-м кварталах 2002 г. по титульному списку переходящей 
стройки, оформленному в соответствии с проектно-сметной до
кументацией на строительство 1-й очереди мостового перехода 
через Волгу в г. Ульяновске, утвержденной постановлением гла
вы администрации Ульяновской области от 05.02.1999 г. с учетом 
заключения Главгосэкспертизы от 10.05.2001 г.; для оплаты метал
лических пролетных строений мостового перехода Росавтодору 
Минтранса Российской Федерации выделить в 1-м квартале 2002 
г. 210 млн рублей по статье «Финансовая помощь бюджетам дру
гих уровней» согласно обосновывающим документам, представ
ленным администрацией Ульяновской области.
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Вячеслав ТЮТЬКОВ, директор ГУ «Департамент 

автомобильных дорог Ульяновской области»

CIETI  КОНЦЕ ТОННЕЛЯ

постановление Правительства РФ № 
1176 от 8 октября 1998 года, которым 
предусмотрено завершить строитель
ство первой очереди мостового перехо
да к 2002 году, можно считать успешно... 
проваленным. Под этот план заложи
ли средства без учета реалий жизни. То 
есть на необходимые для строительства 
материалы денег с начала 90-х годов 
прибавилось чуть-чуть. И все же строи
тели работают, и работают хорошо.

Так, за первое полугодие 2001 года 
на строительстве мостового перехода 
освоен 341 млн рублей, что составляет 
140% к уровню прошлого года за этот же 
период. Финансирование строительства 
мостового перехода в первом полуго
дии 2001 года из федерального бюдже
та составило 230 млн рублей и превыси
ло уровень финансирования всего 2000 
года. За счет дополнительного финанси
рования строительства мостового пере
хода налоговые отчисления в бюджеты 
всех уровней возросли на 40 млн ру
блей, в том числе в областной и город
ской бюджеты ~ на 13 млн рублей.

Набранные подрядчиками темпы 
строительных работ позволили выпол
нить годовую программу в объеме 455 
млн рублей до 01.08.2001 года и допол
нительно освоить до конца года 500 млн 
рублей, что позволило закончить сборку 
2,5 пролета, в том числе 1,5 пролета на 
опорах моста и один пролет на стапелях 
береговой площадки.

В связи с этим администрация об
ласти, ОГУ «Департамент автомобиль
ных дорог Ульяновской области», 
корпорация «Трансстрой», ОАО «Улья- 
новскмостострой», проектные орга
низации проводят значительную ор
ганизационно-техническую работу по 
привлечению дополнительных средств 
на строительство моста и по подготовке 
проекта нового постановления прави
тельства о переносе сроков завершения 
первой очереди строительства мостово
го перехода на 2002-2005 годы с изме
нением его стоимости.

Заметным подспорьем в строитель
стве моста могли бы стать льготы для 
подрядных организаций, занятых на со
оружении мостового перехода, в уплате 
налогов, что составило бы до 2005 года

60-70 млн рублей дополнительного фи
нансирования строительства моста.

Вообще-то Тютьков не любит жало
ваться, больше верит живому делу. Та
ков он по жизни, по характеру. После 
окончания Брянского технологического 
института как инженер лесного хозяй
ства работал на Дальнем Востоке. По
том его потянуло в строители. Окончил 
Государственную академию строитель
ства. Был мастером, начальником участ
ка, начальником ДРСУ, заместителем 
директора Департамента строительства 
и средств сообщения при правитель
стве Калужской области. В Ульянов
ске с апреля 2001 года. Несмотря на не
большой срок пребывания в должности 
директора ОГУ «Департамент автомо
бильных дорог Ульяновской области», 
Вячеслав Прокофьевич сумел доско
нально разобраться и вникнуть в про
блемы строительства моста.

Но не это главное. Главное ~ нако
нец-то появился свет в конце тоннеля. 
Все это время, с начала 90-х годов, шли 
как бы в потемках. Не понимая, что мост 
нужен не городу - всей России. Да и Ев
ропе тоже. Поняли, наконец, поверну
лись лицом к проблеме. Теперь вот горы 
бумаг надо исписать. Чтобы кого-то убе
дить, доказать, обосновать.

Заместителю главы 
администрации 

Ульяновской области 
М.И. ШКАНОВУ

Ц & аф леж ий  гЦ ихлил 'И&гНойиг? 
За истекший период проделана 

определенная организационно-тех
ническая работа по устранению за
мечаний экспертной комиссии Ми
нэкономразвития и торговли РФ  от 
26.07.2001:

Росавтодор совместно с ОГУ «Де
партамент автомобильных дорог 
Ульяновской области» и проектным 
институтом «Гипротрансмост» все
сторонне рассмотрели предложения 
экспертной комиссии и произведен
ными расчетами доказали техниче
скую нецелесообразность предло
женного варианта с организацией

движения по нижнему ярусу на пер
вой стадии строительства.

Проработаны и согласованы с Ро- 
савтодором, проектным институтом 
и администрацией области предло
жения по выделению пускового ком
плекса завершения строительства 
первой очереди мостового перехода 
через Волгу в Ульяновске, обеспечи
вающего проезд автотранспорта по 
верхнему ярусу моста.

Определен состав объектов, под
лежащих строительству в пусковом 
комплексе, и объектов, строитель
ство которых переносится на после
дующие сроки. Технические решения 
и технико-экономические показа
тели по разработанному пусковому 
комплексу согласованы с Росавтодо- 
ром Минтранса РФ  на выездном со
вещании в Ульяновске в объеме ори
ентировочно 8 млрд рублей.

Проект нового постановления 
Правительства РФ  по завершению 
строительства мостового перехода 
находится на рассмотрении в Росав- 
тодоре в ожидании заключений Гла
вэкспертизы России.

Директор ОГУ 
«Департамент автомобильных 

дорог Ульяновской области» 
В.П. Тютьков

А еще он считает, что нынешний год 
особенный, можно сказать, перелом
ный. Необходимо принять постановле
ние правительства на завершение строи
тельства первой очереди, чтобы стройку 
снова не останавливать. Для этого тре
буется сделать очень многое. И это то, 
что касается моста. А ведь еще есть и ав
томобильные дороги...

Мы попрощались, и я осторож
но прикрыл дверь кабинета. Оставил 
директора наедине с его проблема
ми, главной из которых была и остает
ся одна ~ мост.
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Специальный выпуск

Эдуард КРИВОШЕЕВ, первый заместитель 
директора Департамента автомобильных дорог

t L многострадальный мосто
вой переход был задуман как подарок к 
125-летию со дня рождения В.И. Лени
на и стал бы уникальным на всю Европу. 
Открытие намечалось на 1995 год. Рабо
ты начались в 1986 году с развития про
изводственной базы, строительства жи
лья для мостовиков, которых собирали со 
всей страны. Приезжали опытные специа
листы, настоящие профессионалы с БАМа, 
из Сибири, других горячих точек, в кото
рых поднаторели в строительстве мостов, 
закалились физически и морально. Энту
зиазм был огромный. Трудно оценить эту 
стройку, ничего подобного, на мой взгляд, 
на то время не было. Да и сейчас нет. И не 
только по размаху задуманного, но и по 
самой технологии - комбинированный, 
вантовый, с применением множества оте
чественных новинок, причем изобретений 
мирового значения.

СПРАВКА. Конструктивные особен
ности моста поставили перед заводом 
«Воронежстапьмост» ряд сложных за
дач. Практически на стадии проек
тирования решались вопросы техно
логии изготовления и организации 
производства стальных конструкций. 
Так, были разработаны и изготовлены 
по специальному техническому зада
нию газорежущие машины с числовым 
программным управлением типа «Ко
мета» для фигурной резки крупнога
баритных деталей, на которых произ
водится вырезка вертикальных листов 
для узловых элементов; мощная листо
гибочная машина Рязанского завода 
ТКПО модели ИБ-2426 для гнутья обе
чаек узловых элементов; уникальный 
фрезерно-сверлильный станок УФ- 
5667 с числовым программным управ
лением для фрезерования по контуру 
деталей и сверления в них монтажных 
отверстий. Причем разработка управ
ляющих программ для указанных стан
ков выполнялась на персональных ЭВМ

типа IBM  по специальным программам 
раскроя, фрезерования и сверления, 
разработанным специалистами заво
да «Воронежстапьмост».

Важнейшей задачей заводских спе
циалистов было получение такого же 
качества в готовых элементах. Для ее 
решения разработали и изготовили 
комплекс необходимого нестандартно
го оборудования (сборочного и свароч
ного), специальную технологическую 
оснастку (включая сборочные и сверло
вочные кондуктора), а также приспосо
бления, необходимые для выполнения 
работ. Особую сложность представля
ла сборка узловых элементов пролет
ных строений и, в частности, установка 
на них гнутых обечаек с монтажными 
отверстиями. Трудность заключалась 
в обеспечении плотного прилегания 
обечаек к вертикальному листу для вы 
полнения качественного сварного сое
динения, совпадения монтажных от
верстий и отсутствии большой разницы 
по величине свесов листов. Все эти тре
бования удалось выполнить благода
ря разработанному специалистами 
института «Гипростроймост» и завода 
«Воронежстапьмост» гидравлическому 
стенду для установки обечаек на узло
вые элементы.

Одновременно был решен целый 
ряд задач по максимальному исполь
зованию автоматической сварки при 
изготовлении элементов. Для этой цели 
проработали технологические вопросы 
обеспечения качества сварных соеди
нений, разработали и изготовили це
лую серию специальных сварочных ав
томатов, что позволило перевести на 
автоматическую сварку более 75% объ
ема всех сварочных работ.

С началом 90-х годов, после из
вестных всем событий, средства, вы
деленные на строительство мостового 
перехода, быстро иссякали, работы со
кращались, а вскоре стройка вообще за
мерла. Реанимация строительства нача
лась по инициативе тогдашнего главы 
Ульяновской области Юрия Горячева. В 
1998 году согласно его распоряжению 
заказчиком по стройке стало государ
ственное предприятие «Ульяновскав- 
тодор», которое возглавлял опытный и

энергичный строитель Владимир Три
бунский. В конце года было принято по
становление Правительства Российской 
Федерации о включении первой очере
ди мостового перехода в президентскую 
программу «Дороги России» и выделе
нии в 1998-2002 годах на долевой осно
ве... 3 млрд 300 млн рублей.

Правда, это произошло после извест
ного обвала рубля, когда цена на металл 
взлетела в 3~4 раза, а выделили средства 
в расчете на старые цены. Стройку опять 
залихорадило. Хотя какое-то оживление 
и произошло. Ульяновскавтодор распла
тился по долгам своего предшественника 
с подрядчиками, проектантами, постав
щиками, обеспечил работой мостовиков, 
продолжил выемку грунта на правобереж
ном подходе к мосту. Так что на выделен
ные деньги за эти годы строительно-мон
тажных работ выполнено примерно где-то 
процентов на 20.

В этом году действие правительствен
ного постановления заканчивается, по
этому сейчас Росавтодор, с которым мы 
сегодня работаем в тесном контакте, ад
министрация области прикладывают все 
силы, чтобы на последующие годы было 
принято новое постановление прави
тельства с учетом происходящих реалий. 
Здесь надо сказать, что в этом направле
нии очень много делает глава админи
страции Ульяновской области Владимир 
Анатольевич Шаманов. Еще в своем пред
выборном выступлении он твердо обе
щал, что мост будет достроен. И слово свое 
держит. По этому поводу был на приеме у 
Президента В.В. Путина, председателя пра
вительства М.М. Касьянова,несколько раз 
встречался с руководителем Росавтодора 
И.Н. Слюняевым.

Так что у людей появился оптимизм. 
Тут надо учесть такой момент. Предыду
щая администрация области многое сде
лала для выполнения постановления пра
вительства от 1998 года, но не смогла 
привлечь инвестиции, которые были пред
усмотрены в постановлении, а ведь это 50 
процентов от всей суммы. Сейчас появи
лась надежда получить эту сумму в Евро
пейском банке реконструкции и развития 
или от других инвесторов. А значит, стро
ительство уникального мостового перехо
да продолжится.
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Сергею ЦЕЛИЩЕВУ, можно сказать, повезло. На мостовой 
переход через Волгу попал в 1989 году, прямо со студенческой 
скамьи. Работал мастером, прорабом, начальником участка. 
Проблемы строительства познал, как они есть. Ну, а когда стал 
заместителем директора и занялся вплотную мостом, ему от
крылась и другая сторона стройки - финансовая.

Ч
то произошло со стройкой после известного обва
ла рубля, всем хорошо известно. Доллар подскочил 
в несколько раз, соответственно взлетели и цены на 
металл, материалы, оборудование. А финансиро
вание производилось в расчете на старые цены, не учитывалась 

постоянно растущая инфляция.
И все же, несмотря на скудное финансирование, мост стро

ится. Только за последние два года мостостроители закончили 
три опоры на самой реке, поставили два пролета, на правобе
режной эстакаде были сооружены все девять железобетонных 
опор, были закуплены необходимые металлоконструкции. Нуж
но отметить, что для уменьшения стоимости строительства было 
принято решение часть пролетных строений в русле монтиро
вать не в полунавес, а в высоком уровне. Пролетное строение 
собирается на стапеле, с помощью фермоподъемника поднима
ется на выкаточных пирсах в высокий уровень монтажа и с по
мощью плавсистем с высокой надстройкой монтируется на по
стоянные опоры.

За два года мост вырос на два пролета, то есть на 440 метров. 
Это, конечно же, мало. При нормальном финансировании наши 
мостовики могут собирать в год три пролета.

А что касается будущего?
В 2000 году администрации Ульяновской области стало 

ясно, что денег, которые потребуются на то, чтобы пустить пер

вую очередь моста, мало. Областной бюджет не сможет дать 
столько, сколько надо, и опять стройка может остановиться. По
этому вместе с проектным институтом приняли решение об из
менении технических параметров мостового перехода, с тем 
чтобы удешевить строительство. Документы были сданы в Глав
госэкспертизу. Было решено вантовую часть моста переделать 
на балочную систему. Балочная система в эксплуатации и проще 
и дешевле. Исключили из первой очереди и все развязки, путе
проводы, эстакады и т.д. Первая очередь - это автомобильный 
транспорт может только въехать на мост и съехать без заез
да в город. Исключили и часть объемов работ по выемке грун
та на правом берегу, они будут выполняться на следующем эта
пе строительства.

Департаментом автомобильных дорог совместно с про
ектировщиками была откорректирована проектно-сметная 
документация, выделен первый пусковой комплекс и сданы 
документы на экспертизу. 8 апреля 2002 года получили заклю
чение Главгосэкспертизы об остаточной стоимости строитель
ства в сумме 8 млрд рублей. Теперь эту остаточную стоимость 
предстоит подтвердить в Росавтодоре, далее документы пой
дут на согласование в Минэкономразвития РФ. Готовится но
вый проект постановления об окончании строительства пер
вого пускового комплекса, в котором предусматривается 
долевое финансирование: из федерального бюджета в раз
мере 2,5 млрд рублей, 1,7 млрд рублей выделяет администра
ция Ульяновской области и 3,8 млрд рублей - средства за
рубежных инвесторов. По крайней мере этот вопрос сейчас 
прорабатывается.

Если выйдет постановление правительства, которое поддер
жит нас, и будет определено намеченное финансирование - сде
лаем все. Пуск первой очереди моста состоится.

Сергей ЦЕЛИЩЕВ, 
у/^аместитель директора 

Департамента.автомобильных дорог
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Специальный выпуск

V

С Анатолием Устиновичем ГО РО ХО ВЫ М , генеральным директором ОАО 
«Ульяновскмостострой», наш читатель уже знаком. В 2000 году журнал 

«Автомобильные дороги» писал о нем. Поэтому только вкратце напомним 
об этом человеке. Родился в 1946 году. Окончил Новосибирский институт 

железнодорожного транспорта. Строил мосты, причем самый большой на то 
время в России - двухкилометровый через Обь. Затем учился в аспирантуре, 

защитил диссертацию, стал кандидатом технических наук, преподавал. 
* А  когда узнал про мост через Волгу, затосковал, снова заболел романтикой

и, бросив все дела, подался в Ульяновск. Работал на разных руководящих 
должностях. В 1994 году возглавил мостостроительный коллектив.

34

БЬЮ ТСЯ ВОЛНЫ  
ОБ ОПОРЫ

Как и прежде, Анатолий Устинович 
очень деятелен. Спешит, звонит, совеща
ется. Ему всегда некогда. Поэтому я при 
встрече сразу же спросил без заходов из
далека:

- Что происходит с новым мостом 
через Волгу? Говорят, ульяновцы уже за
были, когда ставились первые опоры, 
сооружались пролеты. Неужели ситуа
ция по сравнению с началом 2000 года 
не изменилась?

По мнению генерального директора, 
изменилась. Несмотря на те потери в ква
лифицированных специалистах, которые 
случились в те годы, когда стройка вооб
ще была приостановлена из-за отсутствия 
финансирования и люди уходили в поис
ках работы, сейчас кадровый потенциал 
и производственные мощности Ульянов- 
скмостостроя вполне достаточны для боль
шого дела. Они позволяют за год осваи
вать 2,5 миллиарда рублей. Но выделяется 
в три раза меньше. Например, в 2000 году

мостовики выполнили работу на 500 мил
лионов рублей. В первую очередь такое 
положение было обусловлено особенно
стями финансирования подобных объек
тов. Порядка 70 процентов обычно состав
ляли зачеты и бартер. С началом 2001 года 
бартер-зачетные схемы прекращены. Рас
чет производится только живыми деньга
ми. В этом есть свой плюс.

Так, уже в 2001 году на строительство 
моста выделено из федерального бюдже
та 460 миллионов рублей. 200 миллио
нов рублей -территориального дорожно
го фонда, 144 миллиона рублей - кредиты 
банков. Ну и был договор, согласно кото
рому акционерное общество «Северсталь» 
поставит металл изготовителям мостовых 
конструкций.

Это дало возможность летом устано
вить восьмой пролет, а чуть позже, в сен
тябре, на середине реки навесным спосо
бом смонтировать девятую опору. Сейчас 
развернуто два монтажных участка. И гото
вятся к монтажу и установке на опоры 10-й 
и 11-й пролеты. В этом году практически все 
опоры будут в работе. Так что бьются волны 
Волги о мостовые опоры. Но об опорах, мне 
кажется, надо сказать особо.

При сооружении мощных мосто
вых опор, которые могли бы выдержи
вать 220-метровые пролеты - махины 
весом свыше 4 тыс. тонн, - требова
лось большое количество буронабив
ных свай диаметром до 2 м и ушире- 
нием внизу в 3,5 м. Был и другой выход
- применить сваи повышенной не- 
сущеспособности диаметром в 3 м и 
уширением в 5 м, которых необходи
мо значительно меньше, всего 16 - 22. 
И дешевле, и быстрее. Но такого в гли
нистом грунте в России еще никто не 
делал. Хорошо все просчитав и выве
рив, мостовики пошли на это. Освои
ли технологию нового, очень сложно
го бурения и приступили к установке

буронабивных свай повышенной не
су щеспособности. Получилось. До них 
пытались сделать подобное на Север
ной Двине. Не смогли. Уникальной опе
рацией стала и установка пролетных 
строений свыше 4 тыс. тонн на эти опо
ры с точностью до сантиметра.

Когда мы говорили с Анатолием 
Устиновичем об этих уникальных опо
рах, я вспомнил о «срезанном» пило
не, вместо которого из-за удешевления 
строительства будут установлены допол
нительные опоры, вспомнил и об ополз
нях на правом берегу, способных натво
рить немало бед, и подумал о том, что 
пилон все-таки, наверное, проектирова
ли не ради красоты. Могли быть и другие 
соображения.

НЕ ЗАПЛАТИТ ЛИ 
СКУПОЙ Д ВАЖ Д Ы ?
Я не специалист по строительству мо

стов. Могу только высказать некоторые 
соображения по поводу нашей скупости, 
которая часто применяется не там, где 
нужно. И потом мы, разводя руками, по
вторяем уже надоевшую нам, россиянам, 
сакраментальную фразу: «Хотели как луч
ше, а получилось как всегда». Где я живу, 
есть приличной длины мост через канал. 
Сооружен он был в начале 80-х годов. 
С шестиполосным движением. По три в 
каждую сторону. Соорудили его быстро. 
А через год закрыли на капитальный ре
монт. Сначала - одну сторону, потом - 
другую. Автомобильные пробки стояли в 
часы пик неимоверные. Где-то с год назад 
история повторилась. Мост так просел, 
что того и гляди машины начнут провали
ваться в воду. А все потому, что хотели как 
можно быстрее и подешевле. Взяли уста
ревший проект, который к данному месту 
не подходил. И теперь люди расплачива
ются за чью-то безответственность.

V - A
»»»»
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Ульяновский мост был спроектиро
ван как вантовый и двухъярусный. На пра
вом берегу сделали фундамент под пи
лон высотой 220 метров, который должен 
был держать на вантах два пролета дли
ной по 407 метров каждый. На нижнем 
ярусе должен пойти трамвай, на верхнем
- автомобили. Потом конструкцию изме
нили. Предложили строить мост в виде 
сплошной ленты из пролетов длиной 220 
метров. Хотя правый берег Волги ополз
невый. Не аукнется ли нам отказ от этого 
пилона? Ладно/развязки, съезды, подъез
ды, от которых тоже отказались ради эко
номии. Но пилон? Анатолий Устинович за
думался, потом сказал:

- Ничего плохого не случится. Да, 
оползни - неприятная вещь. Но все про- 
считанр, выверено. Работали не толь
ко наши специалисты, но и из Москвы, из 
центральных учреждений. Конечно, мост 
будет не так красиво смотреться, как с пи
лоном, но надежность гарантируем. Да и 
дополнительные опоры обещаем сделать 
привлекательными. Чтобы радовали глаз 
своим видом.

Есть и такой вопрос: неужели в Рос
сии ни одно предприятие не способно из
готовить эти злополучные ванты? Оказы
вается, нет. Единственный, Волгоградский, 
завод делает их диаметром 90 миллиме
тров, а требуется 150. Отечественные ван
ты пришлось бы пускать в четыре нити, а 
это нагромождение, никакой эстетики. Со
вершенствовать же этот завод для одного- 
двух вантовых мостов (строительство дру
гих ведь не намечается), а значит, закупать 
новое оборудование, экономически не це
лесообразно. Германия, Англия, Китай - 
вот основные поставщики вантов. Китай
ские специалисты построили 60 вантовых 
мостов.

А китайцы деньги считать умеют. И 
просто так их не транжирят. И не просчи
тались ли мы?

ВОЛГА ВСПЯТЬ  
НЕ ПОТЕЧЕТ

Ульяновских мостовиков поддержива
ет президент Владимир Владимирович Пу
тин, правительство, губернатор области 
Владимир Анатольевич Шаманов, кото
рый постоянно в курсе их забот и проблем. 
Судьбой перехода прониклось Министер
ство транспорта России. Строительство пе
реправы, называемой коридором между 
Европой и Азией, включено в программу 
«Дороги России XXI века».

Существующий совмещенный мо
стовой переход через Волгу, по за
ключению специалистов, имеет ряд 
крупных дефектов (недостаточную  
грузоподъемность и пропускную спо
собность, аварийное состояние проез
жей части), что препятствует его нор
мальной эксплуатации как крупного 
транспортного узла, связывающего до
роги федерального значения: Цивильск
- Ульяновск - Сызрань; Москва - Сама

ра - Челябинск; Саранск - Сурское - 
Ульяновск - Димитровград - Самара; 
подъезд к Ульяновску; Казань - Буинск
- Ульяновск и три бывшие республи
канские дороги: Сурское - Шумерля - 
Нижний Новгород - Казань; Казань - 
Самара; Ульяновск - Самара.

Мост был построен в 1913-1916 гг. 
под один железнодорожный путь и 
реконструирован в 1954-1956 гг. с тем, 
чтобы пустить по нему и автомобиль
ное движение, которое до этого шло в 
основном по дамбам электростанций. 
К настоящему времени он морально 
устарел. Машины с крупногабаритны
ми грузами часто задевают за раскосы и 
могут их так сильно повредить, что про
летное строение просто рухнет. Словом, 
мостовой переход как крупный транс
портный объект давно изжил себя.

Есть и еще один немаловажный фак
тор, вселяющий в генерального директора 
веру в то, что мост будет сдан в эксплуата
цию и причем с хорошим качеством. Улья- 
новскмостострой сегодня - это коллектив 
высококвалифицированных специали
стов. Ульяновских монтажников, инже
нерно-технических работников знают по 
всей России и далеко за ее пределами. К 
примеру, все путепроводы и пешеходные 
переходы на внуковской трассе в Москве 
построили ульяновские мостовики. На Ле
нинском проспекте в тоннеле также они 
оставили свой добрый след.

Ульяновцам верят. Знают, что выдер
жат заданные сроки и обеспечат качество. 
Потому что здесь высокая техническая 
база. Например, они используют обо
рудование и технологии фирмы «Като» 
(Япония), основанные на применении бу
ронабивных свай, что позволяет вести ра
боты в весьма опасных условиях. К сло
ву об оснащенности. Именно у Горохова 
сформирован самый мощный флот сре
ди мостостроителей страны. И их не пуга
ют постоянно возникающие пробки на ста
ром мосту. Могут свои грузы, горючее, да 
все что угодно в любое время года и суток 
переправить по Волге.

И он, Горохов, платит специалистам 
той же монетой. Заботится о них. Хотя сен
тиментальным я бы его не назвал. Нао
борот, жестковат. Со льдинкой в голосе. 
Знаю, таких руководителей подчиненные 
уважают. А есть ли какие-то особые секре
ты в его работе? Анатолий Устинович толь
ко плечами пожал. «Да нет, вроде». Хотя...

- Напишите о контрактной системе най
ма работников на конкретный объект. Если 
мы видим, что человек ленится, совершает 
непродуманные действия, то быстро рас
стаемся с ним. У нас особое производство. 
Условия труда непростые: летом металли
ческий пролет нагревается до 100 градусов, 
зимой охлаждается до 70. Приходится ра
ботать и во льдах, на ледоколах, под водой, 
на большой высоте, при постоянном ветре. 
А поэтому у нас самая высокая заработная 
плата среди строителей. - Помолчал, по
том добавил: - Меня вот часто спрашивают 
о вахтовиках, а у нас применяется и такой 
метод, как, мол, люди только выдержива1- 
ют? Работа от темна до темна, оторванность 
от семьи, никаких тебе бытовых условий. 
Должен сказать, что это не соответствует 
действительности. Прежде всего зарплата 
вахтовиков в полтора раза выше, чем у тех, 
кто работает в Ульяновске. Мы организова
ли автобусную доставку, арендовали в сто
лице комфортабельное общежитие, то есть 
обеспечили необходимые социальные бла
га. От людей же требуем только качества 
работ и жесткой дисциплины. Как и везде. 
Если человек пьющий, расстаемся с ним без 
особого сожаления.

А в конце нашего разговора он сказал 
слова, которые показались мне особен
ными, определяющими: «Мостовик - это 
не профессия, это состояние души. Если 
уж начал строить мосты, то искать другую 
профессию бесполезно, настолько они за
хватывают людей». Я слышал это о летчи
ках, подводниках, но мостовики... Неда
ром, наверное, среди строителей говорят, 
что мостовики - народ особый.

И я понял Анатолия Горохова. Ему есть 
сегодня на кого опереться и с кем идти на 
бой за мост, который нужен всей России.
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влажнение разрабатываемого грунта. Это 
затрудняло работу землеройной техники и 
автотранспорта. В связи с этим была изме
нена технология разработки выемки.

Для обеспечения устойчивости скло
на, то есть исключения смещения активно
го оползня, было принято решение произ
вести срезку оползневого грунта в нижней 
части склона, создавая тем самым фронт 
работ для строительства опор мостово
го перехода. Параллельно с разработкой 
грунта производились комплекс водоот
водных мероприятий и строительство по
стоянных водосборных сооружений. Для 
предотвращения возможных оползне
вых деформаций вдоль водосбросного 
коллектора и улучшения условий его экс
плуатации была начата разработка грун
та правого борта выемки. Разработка про
изводилась ярусами сверху вниз. Каждый

разрабатываемый ярус обеспечивался 
временно организованным водоотводом. 
После устройства пластового дренажа, 
укрепления откоса посевом трав и выпол
нения постоянного водоотвода в коллек
тор осуществлялась разработка последу
ющих ярусов.

И в нескольких словах о выемке. Это 
само по себе грандиозное строительство. 
Надо выбрать 7 млн кубический метров 
грунта, сделать противооползневые соо
ружения. Что это такое? Пластовые, труб
чатые дренажи, поверхностные водоотво

Димитровграда, делали поверхностную 
обработку, отсыпали полотно, уплотняли, 
подчищали. Строили в основном зимой, 
когда болота промерзали и машины не 
проваливались. Причем использовали пе
сок, который сами же и добывали. А летом 
это полотно уже доводили до ума!

В 1998 году, с возобновлением строи
тельства моста, мы вернулись на свою вы
емку, где и трудимся по сей день. Сейчас 
планы поскромнее. Начали с 400 тыс. ку
бических метров, на этот год нам постав
лена задача вывозить 600.

Ьзнаю, что будет впереди. Но твер
до уверен: эта стройка запомнится 
на всю жизнь, хотя повидал я их не
мало. Начинал с должности рядово
го инженера в тресте «Стройтранс». 

Потом пригласили в трест «Строймехани- 
зация».

Трест состоял из шести управлений, 
которые выполняли почти все земельные 
работы при возведении зданий и объектов 
в Ульяновской области. В начале девяно
стых годов начался кошмар. Все управле
ния, вернее их начальники, захотели само
стоятельное™. Трест стал разваливаться. И 
на базе его некоторых организаций обра
зовалось тогда ТОО «Стром». Меня назна
чили заместителем начальника участка, 
который занимался разработкой выемки 
грунта при подходе к мостовому перехо
ду на правом берегу. Склон сложен, состо
ит из трещиноватых коренных глин, часто 
увлажненных линзами воды, имеющих 
тенденцию к оползням. Это обусловлено 
наличием подземных вод, а также особен
ностью грунтов. Вот мостовики и обрати
лись к «Строму».

Мы сразу поняли, что подход тех, кто 
занимался до нас разработкой выемки-, 
был неверным. Дело в том, что проектом 
производства работ предусматривалась 
разработка грунта по всей площади выем
ки мостового перехода с устройством вре
менных поперечных и продольных водоот
водных канав. А при вскрытии водоносных 
слоев происходило скопление и переу

ды. Например, пластовый дренаж - нужно 
положить порядка 300 тыс. кубических ме
тров песка, б км трубы, б км латка, бук
вально 1000 кубических метров железо
бетона. И все для того, чтобы собрать ту 
воду, которая выклинивает из этой выем
ки. И потом еще нужно завезти порядка 50 
тысяч кубических метров чернозема и по
сеять траву для укрепления склона.

Причем должен сказать, до остановки 
стройки мы постоянно наращивали свои 
усилия. На вывозке грунта работало более 
100 автомобилей, более 20 единиц строи
тельной техники - экскаваторы, бульдозе
ры. И в год мы выбирали до 800 тысяч ку
бических метров.

Ну, а те два года, когда стройка стояла, 
занимались строительством дорог в обла
сти. Работали с Ульяновским автодором, 
который был заказчиком. Строили обход

Послесловие... И ВСЯ РОССИЯ
Итак, мостовому переходу быть. И все 

же одна мысль не дает покоя. Как могла 
страна бросить такой мост? Давайте порас
суждаем. Чей это мост? Муниципальный. 
Государство в лице Минтранса и Росавто- 
дора не несет никакой ответственности за 
его финансирование. Значит, не нужно все 
валить на правительство, дескать, недофи
нансировало. Захотелось ульяновцам уди
вить Европу - ради Бога. И пока был СССР, 
деньги на строительство текли сами собой. 
Только карман подставляй. А в 95-м источ
ник иссяк и стройка замерла.

Во времена СССР существовала иллю
зия, что страна отвечает за все объекты в

регионах. Сейчас все иначе. А с мостовы
ми переходами особая сложность. Одно 
дело - вложить деньги в строительство 
птицефабрики и после ее пуска сразу мож
но получать доходы, и другое ~ мост. Взи
мать плату за проезд по мосту? Но закона 
на этот счет нет.

Западные инвесторы вроде бы и го
товы были вложить деньги (на эти инве
стиции был большой расчет), но они под 
прожекты денег не дают. Приехали, озна
комились с проектом, изумились: какой 
скоростной трамвай, какое метро? Это же, 
мол, нереально. Нужные средства так и не 
появились.

И все же стройку не бросили. Старый 
мост на ладан дышит, вот-вот его надо за
крывать. И хочешь не хочешь, а новый надо 
строить. Деваться некуда. Проще достро

ить. И пусть это будет уже не такое гранди
озное сооружение, чтобы удивить Европу. 
Правительство в 1998 году пошло навстре
чу ульяновцам - приняло постановление об 
окончании первой очереди строительства, 
определило источники финансирования. И 
нынешние сетования на то, что чего-то не
дополучили ~ это результат плохой работы 
прежней администрации.

В сегодняшней, новой администрации 
Ульяновской области работают реалисты. 
Они все просчитали, выверили, значитель
но удешевили конструкцию, определились 
с источниками финансирования. Это сред
ства из областного и федерального бюд
жетов, другие привлеченные средства, за
рубежные кредиты. Всего 8 млрд рублей.

Александр НЕКРЫЛОВ 
Ульяновск-Москва
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ем мы подшивки нашего журнала с се
мидесятипятилетней историей. Многое 
изменилось. Стало другим качество бу
маги и печати, появились цветные ил
люстрации. Не изменилось только от
ношение к дорожной отрасли. Как в 
прежние годы, так и теперь журнал 
«Автомобильные дороги» пишет о са
мых важных проблемах отрасли и, как 
ни странно, многие из них, пусть и на 
другом уровне, но остаются актуаль
ными по сей день.

Уже в начале самого первого, сдво
енного номера журнала «Местный транс
порт», предшественника «Автомобиль
ных дорог», датированного маем-июнем 
1927 года, говорится о том, что развитие 
дорог сильно отстает от развития всего 
хозяйства СССР и уже начинает сдержи
вать экономику страны. Дороги заброше
ны. Урезанного финансирования хвата
ет лишь «на поддержание в проезжем 
состоянии наиболее ответственной ча
сти дорог - именно искусственных со
оружений...».

Не правда ли, знакомая картина? Та
кими сведениями наполнены и сегодняш
ние статьи журнала. Тогда революция и 
Гражданская война затормозили разви
тие дорожного хозяйства. Сейчас это сде
лали перестройка и, возможно, не впол
не оправданная политика правительства, 
приведшая к таким последствиям.

Печальные цифры статистики из
вестны всем: заморожено более 300 фе
деральных объектов строительства, а 14 
млрд рублей, предназначенные для феде
ральных строек этого года, без остатка уй
дут на ликвидацию позорного отсутствия 
автодорожной связи с Дальним Востоком 
и приведение в порядок фасада России - 
на строительство обхода северной столи
цы. Оставшихся бюджетных средств едва 
хватит на элементарное содержание до
рог и мостов. Без своевременного ремон
та федеральные дороги постепенно начи
нают приходить в негодность. К такому же 
финалу ведет территориальную сеть дорог 
ликвидация дорожных фондов.

Подобных аналогий в прошлом и на
стоящем можно найти немало. В том же 
первом выпуске журнала говорится о не
достатке, вернее «почти полном от
сутствии у дорожных организаций 
потребного машинно-дорожного ин
вентаря». Причем даже тогда признава
лось нецелесообразным ввозить маши
ны из-за границы, «главным образом из 
Америки». И рекомендовалось «на базе 
уже имеющейся техники и опыта рабо
ты с дорожными машинами развивать 
постройку дорожных снарядов на оте
чественных заводах».

Как это напоминает созданный в се
редине прошлого десятилетия отраслевой 
фонд развития дорожного машиностро
ения, который наш журнал всячески под
держивал своими публикациями! К со
жалению, видимо, прошлое повторилось, 
ожидаемый результат не достигнут, и до
рожники вопреки отмеченной еще тогда 
нецелесообразности предпочитают заку
пать импортную технику, как более надеж
ную и долговечную. А с созданием соб
ственного дорожного машиностроения мы 
по-прежнему наступаем на старые грабли.

Из журнала «Местный транспорт»: 
«Все крупные заводы категорически 
отказались принять заказ, ссылаясь на 
полную загрузку и малую заинтересо
ванность в объеме заказа, более мел
кие заводы выставляли очень высокие 
требования как в смысле стоимости, 
так и сроков выполнения».

С большим трудом Комиссии по до
рожному машиностроению удалось дого
вориться об изготовлении опытной партии 
машин на Онежском заводе в Петрозавод
ске. После многочисленных затяжек и про
волочек были выпущены первые образцы 
дорожной техники - три утюга, три кана
вокопателя, три пленера. Результаты испы
таний опубликованы в журнале. Это были 
как конструктивные недоработки, которые 
завод мог исправить, так и более проблем
ные вещи - такие, как отсутствие тягачей 
для техники, рассчитанной на тракторы 
«Рено» и «Фордзон»...

Не то ли происходит и сейчас? Каж
дый регион, которому обычно посвяща
ется подборка материалов журнала, од
ним из направлений своей деятельности 
называет сотрудничество с каким-либо 
заводом по части изготовления необхо
димой техники. Можно для примера на
звать сотрудничество Мосавтодора и Смо
ленского агрегатного завода по отработке 
КДМ на базе автомобиля ЗИЛ. Справедли
вости ради надо отметить и попытки вести 
такую деятельность на более широком, об
щем уровне. Так, Ассоциация «Радор» ак
тивно работала по созданию КДМ на базе 
КамАЗа со специально усиленным для этих 
целей шасси.

Появились сейчас в России и трактора, 
и автомобили, и спецмашины. Но если за
глянем в сегодняшние выпуски журнала, 
увидим, что как раньше, так и сейчас до
рожникам приходится дорабатывать оте
чественную технику под свои потребности.

Увидим и то, что в глубинке на неко
торых предприятиях до сих пор за неиме
нием техники с успехом пользуются при
цепными грейдерами образца сороковых 
годов, которым место лишь в музее, или 
другими приспособлениями. О таких фак
тах наш журнал рассказывал не раз. Мож- 1 
но вспомнить, например, № 4 за 1997 год, 
где опубликован снимок известного в 
Красноярском крае дорожника, директора 
Новосельского ДПМК Николая Юнга, де
монстрирующего самодельную волокушу, 
с помощью которой укладывали асфаль
тобетон до 1996 года. Причем качество со
ответствовало требованиям современно
го ГОСТа.

Не раз показывали нашим жур
налистам участки покрытий, выпол
ненные методом смешения на доро
ге, которые простояли более 20 лет без 
особых повреждений. Естественно, что 
не на федеральных дорогах, нагрузка 
на которые превышает все допустимые 
параметры.

Совпадений много, и можно приво
дить их бесконечно. Но схожесть про
блем лишь подчеркивает глобальность 
изменений. Сейчас некоторые прошлые 
сложности, о которых писал журнал, 
вызывают легкую улыбку. «...Белорус
сия обеспечила себя инструмента
ми как будто неплохо, у ней, напри
мер, есть даже излишек лопат. Но 
зато другие главдортрансы промор
гали это дело... кричат: «Дайте кир
ки, дайте ломы!» Цудортранс может 
удовлетворить их потребности в са
мом незначительном размере», - со
общал журнал в 1932 году. Тогда было 
актуально это...

Росла дорожная отрасль, а вместе с 
ней рос и журнал. Чуть позже он превра
тился в учебное пособие и при недостатке 
технической литературы стал настольной 
книгой студента, инженера, мастера. Он 
обобщал и передавал опыт работы, рас
сказывал о новых технологиях, о рацио
нализаторских предложениях, приводил 
простейшие способы и примеры необхо
димых в строительстве расчетов.

В шестидесятые, с развитием дорож
ной науки, журнал заполнили материа
лы рефератов, кандидатских и докторских 
диссертаций. В нем публиковались сотни 
аспирантов, ставших сегодня известными 
фигурами в дорожном мире.

Начавшиеся с перестройкой потря
сения заставили закрыться многие сред
ства массовой информации. Но наш жур
нал выжил, вновь ринувшись в глубины 
дорожной жизни. Возрожденный в 1995 
году, он стал ориентироваться на широкий 
круг читателей. Его страницы заполнили 
материалы о практической деятельности 
дорожников. Он повернулся лицом к чело
веку, работающему на дороге, и в каждом 
своем выпуске рассказывает о судьбах ве
дущих специалистов и управленцев, о за
служенных людях отрасли.

Николай ПРОКАЗОВ
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ЗЕМЛЕРОЙНАЯ, КАРЬЕРНАЯ И СТРОИТЕЛЬНАЯ
ТЕХНИКА KOMATSU:

ЭФФЕКТИВНОСТЬ И ГАРМОНИЯ С ЧЕЛОВЕКОМ

Марка Komatsu известна в России уже более 35 лет - в
1968 году на Горьковский автозавод было поставлено обору
дование японской фирмы. С тех пор машины Komatsu в Рос
сии - эталон качества и надежности.

В середине 70-х для строительства Байкало-Амурской маги
страли было закуплено большое количество тяжелых бульдозе
ров, некоторые из них, кстати, до сих пор работают в Сибири и на 
Дальнем Востоке. В начале 80-х фирма Komatsu отказалась от эм
барго на поставку техники для строительства трубопровода Урен
гой - Помары - Ужгород - Центральная Европа.

Одной из принципиальных особенностей техники Komatsu 
является предельная простота ее управления. Машины настоль
ко просты в управлении, что работать на них могут даже облада
ющие минимальными навыками операторы, что актуально при 
нынешнем дефиците квалифицированных рабочих. Например, 
в течение одного дня можно обучиться всем основным операци
ям, выполняемых на экскаваторах Komatsu, и спустя неделю-пол- 
торы начинающий оператор может выйти на максимальную про
изводительность.

Для конкретных видов работ всегда можно выбрать технику 
из изготавливаемого Komatsu модельного ряда. Машины очень 
надежны, универсальны, ремонтопригодны и экономичны.

Дополнительный прирост по производительности достигается 
также за счет эргономичности кабины ~ например, операторы экс
каваторов Komatsu гораздо меньше устают благодаря продуман
ной конструкции рабочего места, расположению рычагов управ
ления, улучшенному обзору рабочей зоны.

Интересы японского концерна Komatsu в Северо-Запад
ном федеральном округе представляет одна из компаний груп
пы предприятий «СОЮЗ» - «Союзавто Современные Технологии 
Строительства». 7 августа 2000 года в Санкт-Петербурге между 
фирмами было подписано дистрибьютерское соглашение. Со
глашение распространяется на весь модельный ряд Komatsu: гу
сеничные и колесные экскаваторы и бульдозеры, погрузчики, 
трубоукладчики, экскаваторы-погрузчики и т.д. Часть из предла
гаемых «Союзавто СТС» машин постоянно есть на складе, и в крат
чайшие сроки каждому клиенту можно подобрать необходимую 
ему машину - ту, которая наиболее полно удовлетворит его по
требности и будет соответствовать условиям эксплуатации.

В Петербурге на базе еще одного предприятия группы «СОЮЗ»
- ООО «Союзавто Сервисный Центр» создана сервисная служба 
Komatsu. В апреле 2001 года группа предприятий «СОЮЗ» выку

пила у ЗАО «Экспериментальный механический завод» один из 
цехов и прилегающие территории общей площадью 3 тыс. кв. м. В 
цехе был организован ремонтный пост Komatsu. Этой зимой в те
чение недели 3 специалиста «Союзавто Сервисный Центр» прош
ли плановое недельное обучение в московском представитель
стве японской компании. В преддверии дорожно-строительного 
и строительного сезонов специально для оперативного обслужи
вания землеройной техники Komatsu была приобретена машина 
техпомощи.

И если такие машины, как карьерные самосвалы и тяжелые 
бульдозеры, хорошо известны специалистам, то о машинах го
родского класса еще мало знают в России. А он включает в себя 
гусеничные и колесные экскаваторы, универсальные и фронталь
ные погрузчики, бульдозеры, экскаваторы-погрузчики. Один из 
поставленных «Союзавто СТС» экскаваторов Komatsu ~ PC210LC-6 
более полугода работает в черте Санкт-Петербурга, в СУ-326. По 
отзывам главного механика этого предприятия Виктора Анатолье
вича Котова, этот экскаватор работает в полтора-два раза произ
водительнее, чем отечественный с тем же объемом ковша. За все 
время работы на строительных объектах этот экскаватор выкопал 
20 тыс. кубометров различных материалов. Использование ги
дромолота позволило вскрыть более 3 тыс. кубометров бетона.

После успешной 3-месячной эксплуатации гусеничного 
экскаватора PC210LC-6 СУ-326 приобрело колесный экскаватор 
Komatsu PW130ES-6. Эта машина идеально подходит для 
городских условий: очень маневренна, быстро перемещается 
по дорогам (скорость на шоссе до 30 км/ч) и дает возможность 
использовать навесное оборудование. Сейчас решается вопрос о 
приобретении третьего экскаватора Komatsu.

Фирма Komatsu следует принципам максимальной адапти- 
рованности своей техники к человеку и бережного отношения к 
окружающей его среде, ведет новаторские разработки техники, 
учитывая самые строгие экологические требования. Запускаемая 
сейчас в серийное производство новая седьмая серия экскавато
ров и пятая серия погрузчиков Komatsu удовлетворяют наиболее 
жестким экологическим нормам, при этом повышается мощность 
машин, улучшаются эргономические параметры, значительно 
уменьшается и без того низкий расход топлива.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



УРЕНГОЙДОРСТРОЙ - 
ЛИДЕР В СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
ПР0МЫС10ВЫХ ДОРОГ ЯМАЛА
Я м ало-Н енец ки й  автономны й округ, сам ы й северны й  
регион России, недавно отм етил свое 70-летие.
П оловина его территории н ахо ди тся  за П олярны м  кругом .
В округе добы вается 94 процента газа страны , в н едрах  
сосредоточено более 10 процентов до казан н ы х зап асов  
р осси й ской  нефти. Удельны й вес предприятий Т Э К а превы сил  
9 3 процента. Темпы , объем освоения ресурсной базы  углеводородного  
сы рья здесь самы е вы сокие в России и стр ан ах СН Г.
В аж н ая роль в освоении Я м ал а п р и н адлеж и т Уренгойдорстрою ,
сн ачал а стр ои тел ьн о м у управлен и ю ,
тресту, затем  о ткр ы том у акц и он ер н ом у общ еству.
За 25  лет своего сущ ество ван и я  оно вы полнило значительны е  
объем ы  работ по о б устр о й ст в у  Уренгойского, Я м бургского  
и Заполярного газокон ден сатн ы х месторож дений,
Б арсуковского, Т арасовского, К ом сом ольского и Х ар ам п ур ск о го  
м есторож дени й  нефти, строило дороги вдоль газопроводов  
на об ъ ек тах Тю м ен ьтр ан сгаза.
О А О  «Урен гойдорстрой» внесло больш ой вклад в реализацию  
региональной програм м ы  «Дороги Я м ала».
К оллектив предприятия построил свы ш е 1500 км дорог, 
многие объекты  пром базы  и со ц культбы та  
Я м ало-Н енецкого автон омн ого округа.

Д О С Т И Ж Е Н И Я М  У Р Е Н Г О Й С К И Х  Д О Р О Ж Н И К О В  
И П Е Р С П Е К Т И В А М  РА ЗВ И ТИ Я  Л Е ГЕ Н Д А Р Н О ГО  П Р ЕД П РИ Я ТИ Я  
П О С В Я Щ Е Н  Э ТО Т С П Е Ц И А Л Ь Н Ы Й  В Ы П У С К  Ж У Р Н А Л А .

ЛЕТ

Tt  I
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СПЕЦИАЛЬНЫЙ ВЫПУСК ПОДГОТОВИЛИ Ж УРНАЛИСТЫ  
ВАДИМ АСТАШ ИН И ЕВГЕНИЙ ЕРХОВ 
ФОТО АЛЕКСАНДРА АЛЕКСАНДРОВА 
И ИЗ АРХИВА УРЕНГОЙДОРСТРОЯ

&  .V

Над Новым Уренгоем - северное сияние...
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Сердечно поздравляю Уренгойдорстрой с 
25-летием со дня образования!

Состояние сети автомобильных дорог - по
казатель развития экономики региона. В Яма- 
ло-Ненецком автономном округе устойчиво 
развивается система дорожного хозяйства, об
новляется транспортный комплекс, ведется ак
тивное строительство новых автомагистралей. 
Безусловно, за всем этим стоят крепкие коллек
тивы ямальских дорожников, работающих чет
ко и профессионально.

Среди них Уренгойдорстрой - одно из ста
рейших авторитетных дорожных предприятий, 
которое вносит свой весомый вклад в стабиль
ное развитие транспортной инфраструктуры ав- 

I тономного округа.
Минувшие годы вобрали в себя трудности 

становления и роста. На наших глазах неболь
шое строительное управление выросло в много

профильное предприятие, успешно выполняющее производственные задачи. 
Уренгойдорстрой сегодня - это прежде всего опыт, качество и мобильность.

В день юбилея примите самые искренние слова благодарности и призна
тельности за добросовестный труд, высокий профессионализм, преданность 
делу, любовь в Северу.

От всей души желаю вам и вашим родным крепкого здоровья, счастья, бла
гополучия, уверенности в завтрашнем дне.
С юбилеем!

Ю. НЕЕЛОВ, 
губернатор Ямало-Ненецкого 

 ̂ автономного округ

Поздравляю работников Уренгой- 
дорстроя с 25-летием со дня образо
вания.

С первых дней существования ор
ганизации вы трудитесь в авангарде 
созидательных сил нашего общества, 
успешно решаете сложнейшие задачи 
по строительству автодорог не толь
ко в регионе ЯНАО, но и за его пре
делами.

Отрадно, что сегодня вы успешно 
справляетесь с задачами в новых эко
номических условиях.

Уверен, что ваш коллектив сохра
нит и приумножит свои славные про
фессиональные традиции, будет и 
впредь честно и самоотверженно тру
диться на благо Ямало-Ненецкого ав
тономного округа и всей России.

Желаю вам крепкого здоровья, 
счастья и всего самого доброго!

Н. КОРОБКОВ, 
начальник окружного 

Департамента транспорта, 
связи, строительства 

и эксплуатации дорог

т .

А *

Промысловые дороги
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Дорогие строители! От всей души 
поздравляю вас с 25-летним юбилеем 
вашего предприятия!

Примите слова особой призна
тельности за ваш доблестный труд, 
за доброе участие и заботу о процве
тании Нового Уренгоя. Вместе с вами 
мы радуемся каждому метру доброт
но уложенного, отвечающего совре
менным стандартам дорожного по
лотна, вашим успехам в жилищном и 
производственном строительстве.

В нелегкое для строительной от
расли* время коллектив Уренгой- 
дорстроя сумел сохранить лучшие 
традиции первопроходцев, первоот
крывателей, проложивших первый 
зимник от Надыма до Нового Уренгоя. 
И сегодня ваше участие в строитель
стве автодороги Сургут - Салехард 
является важной вехой в дальнейшем 
освоении Севера, улучшении каче
ства жизни новоуренгойцев и населе
ния всего Ямало-Ненецкого автоном
ного округа.

Желаю вам, дорогие друзья, но
вых творческих удач и успехов, опти
мизма, счастья и благополучия!

В. КАЗАРИН, 
мэр Нового Уренгоя

Коллеги! Друзья! Примите искрен
ние поздравления в связи со знаме
нательной датой - 25-летием со дня 
создания предприятия.

Этот праздник - важный повод 
отметить вашу особую роль в совер
шенствовании транспортной инфра
структуры Ямало-Ненецкого авто
номного округа. Из 1500 километров 
построенных вами дорог одна треть - 
это дороги федеральные, территори
альные или те, которые впоследствии 
стали выполнять общепользователь
ские функции. Хочу подчеркнуть ваш 
вклад в строительство стратегически 
важного участка Пуровск - Коротча- 
ево федеральной дороги Сургут - Са
лехард. Из 117 километров этой трассы 
42 введены в строй вами. Все работы 
выполнены в срок и с высоким каче
ством.

Стройки последнего времени сви
детельствуют о том, что и в современ
ных, весьма не простых экономиче
ских условиях ваш коллектив сумел 
сохранить свой высокий потенциал и 
продолжает строить дороги на уровне 
мировых стандартов.

С надеждой на дальнейшее пло
дотворное сотрудничество.

В. МАСЛОВ, 
директор строящейся дороги 

Сургут - Салехард

МАРШ
УРЕНГОЙДОРСТРОЯ

Мы, конечно, далеко не боги,
Но с суровым Севером на ты. 
Пролагаем вечные дороги 
Крепче самой вечной мерзлоты. 
Голубые обещая дали,
В уренгойском аэропорту 
Это мы вчера нарисовали 
Полосами взлетными мечту.

Мы ветров характер уважаем 
И друг друга чувствуем плечо,
И сердца дорогами сближаем, 
Что стучат в разлуках горячо.
И уходит вдаль трубоукладчик, 
Рядом грейдер рвет ночей тоску. 
Это значит, братцы, это значит, 
Что дорожник - брат газовику.

В общем ритме мы всегда
на марше, 

Как на карте знаками подряд,
В Заполярье в честь работы 

нашей
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L/ России теперь на всяком шагу можно сде
латься богатырем: всякое звание и место требу
ют богатырства. Хотя бы в характере. Без этого 
никакого прочного дела не только не обретешь, 
но и рядом с ним долго не продержишься. За
топчут. Или отодвинут. Разница невелика. Бес
характерные таланты сгинули, не проявив себя.

- Разве не так? - спросили мы генераль
ного директора открытого акционерного об
щества «Уренгойдорстрой» Виктора Ионовича 
Ситникова. Спросили, может быть, несколько 
опрометчиво, с явным намеком на его личный 
опыт. А раз так, кто же ответит? Он и промол
чал, поскольку ни о каком богатырстве в жизни 
своей не помышлял, хотя и стАтью, и складом 
вполне подходил для него. Просто работал ста
рательно и потому хорошо, предоставляя пра
во оценки не себе самому, а тем, кто трудился 
рядом. И когда был дорожным рабочим, и ког
да возглавил трест «Уренгойдорстрой». Весь 
на виду!

А что было скрывать? Жил как все. Детство 
совпало с войной и потому, что тоже типично 
для его поколения, рос под присмотром бабуш
ки. Рано почувствовал себя взрослым. Отсюда 
тяга к труду, которая никогда не бывает преж
девременной. Желание стать кормильцем, стыд 
иждивенчества ~ это от воспитания. Родовые 
чувства. И не случайно сыновья Виктора Ионо
вича сразу после школы пошли работать и даль
нейшее образование получали без отрыва от 
производства, заочно. Характерно для Ситнико
ва, а для семей руководителей его уровня... Ска
жем так: нетрадиционно.

Вот вешки начала трудового пути Виктора 
Ионовича. В шестнадцать лет - резчик, в сем
надцать - школа механизации, в восемнадцать
- тракторист, машинист широкого профиля, в 
девятнадцать - Зеленовская МТС Северо-Ка- 
захстанской области. Это уже 1957 год, целина, 
посланец Кубани. Романтично, завлекательно. 
Но что-то говорило внутри: не у главного свое
го дела он, а где-то около него. Не ощущал ма
териального воплощения своего труда, кроме 
разве что зарплаты и ворохов зерна, которые 
растворялись, становясь невидимыми, в закро
мах отечества. А хотелось зримого, осязаемого, 
не исчезающего, постоянно присутствующего. 
Как вот дорога. Годы проходят, а она была, есть 
и будет. Гордость строителей!

Это мы написали со слов Алексея Ситнико
ва, сына Виктора Ионовича и его первого за
местителя по занимаемой сейчас должности. У 
него беседы с отцом были и более частыми, и 
куда продолжительнее наших мимолетных. И 
открывал себя в них он, конечно же, несрав
ненно охотней. Алексей сказал даже, что Сит- 
ников-старший считает дороги памятниками 
построившим их людям. И мы нашли как бы 
подтверждение этому в характеристиках на со
трудников предприятия, подписанных Викто
ром Ионовичем: в них обязательно была стро
ка, в которой указывалось, сколько километров 
дорог и каких именно построено с их участием. 
И когда мы сказали об этом, не удивился. И не 
возразил. Только подкорректировал с прису
щей ему основательностью:

- Дороги - памятники не себе, а своей ра
боте. ~ И после раздумья: - Они - твой след на 
земле, всякому видно, какой...

Если бы мы могли пригласить читателей на 
Ямал и проехать с ними по дорогам, построен
ным с участием Виктора Ионовича Ситникова, а 
в большинстве - под его руководством, писать

о нем очерк не понадобилось бы. Когда на автотрассе, под которой умиротворена 
вечная мерзлота, стрелка спидометра зашкаливает за сто километров, как в Подмо
сковье, ~ какие еще нужны слова?

Впрочем, Ямал теперешний этап дорожного пути Виктора Ионовича. А до 
того...

До того он все-таки встал на свою дорогу: в 1958 году, вернувшись с целины 
на Кубань, устроился дорожным рабочим в ДСР (тогда еще дорстрои именовались 
районами) управления строительства № 20 Юждорстроя. Стала поступать техника, 
и машиниста широкого профиля Виктора Ситникова отправили на курсы в Красно
дар. Профиль расширили - экскаватор, автогрейдер и тому подобное с точной ори
ентацией на дорожное строительство. С тех пор по сегодня Виктор Ионович врос в 
дело прочно, сделав его делом всей своей жизни. И ни разу не пожалел, как бы кру
то и не один раз ни приходилось менять быт и условия труда.
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- Почувствовал, что нашел свое, - только и говорит он. А на 
вопрос, как работалось, пожимает плечами: как всем.

Привычным для житья становился строительный вагончик. И 
вовсе не такой комфортабельный, какими теперь он обеспечивает 
рабочих на вахтовых участках.

- Работа это как жена: если любишь, развод невозможен.
Виктор Ионович непреднамеренно шутит. Они с Любовью Пе

тровной тридцать семь лет уже вместе. По всем точкам - рука об 
руку. И в биографии детей, как место рождения, вписаны горо
да и веси, в которые приводила родителей любимая работа: по
селок Лянгасово под Кировом (Алексей), Тольятти под Самарой 
(Максим). Любовь Петровна тоже дорожница и из семьи до
рожников. Они с Виктором Ионовичем окончили, правда, в раз
ное время, Куйбышевский техникум транспортного строительства 
по специальности «строительство автомобильных дорог и мо
стов». И встретились не там, а в Казани, в Каздорстрое, куда Сит- 
никова перевели из Краснодара. В Татарии как раз пошла нефть, 
и республика нуждалась в автомобильных дорогах и увеличении 
пропускной способности аэропорта. Нужны были стОящие специ
алисты, которых собирали по всей стране. В их числе оказался и 
Виктор Ионович. Здесь две дороги - его и Любови Петровны - со
шлись в одну, чтобы уже не разлучаться.

~ Направили меня в село Чернушки в Кировской области - и 
Любовь Петровна не уцепилась за Казань, за родительский уют, 
за спокойную работу, - и сейчас восхищаясь решимостью жены, 
вспоминает Виктор Ионович. - Была воспитана дорожницей! И по
том, когда уже были дети, брала под мышки обоих и без раздумий 
следом: зачем, мол, мальчиков разлучать с отцом. Так и воспитала 
их в тяге к отцу. Одна! Они редко меня видели, а выросли похожи
ми - в отношении к делу. Внешность-то природа закладывает...

Ситников надолго задумался. О чем - мы могли только дога
дываться. Вернее всего, о тридцати семи годах совместной жизни и 
об одном эпизоде, когда не смог или не захотел переступить через 
себя, через свой характер. Он тогда был начальником строитель
ного управления, а Любовь Петровна - заместителем начальни
ка производственного отдела в нем. Требовались реструктуриза
ция предприятия и как следствие неминуемое сокращение числа 
работающих. Понимая встревоженность людей и не желая да
вать повода для вздорных разговоров, он первой сократил... жену. 
Обидел? Конечно. Не справедливо? И спорить никто не будет. Лю
бовь Петровна никаким особым отношением к себе не пользова
лась и заместителем начальника стала далеко не сразу, работала 
рядовым инженером. Виктор Ионович понимал все, но не сделай 
он того, что сделал, может быть, не удалось бы и то главное, ради 
чего он затеял перестройку, а лучше сказать - переналадку пред
приятия. В России - вернемся к Гоголю, суждения которого и со
ставили первый наш вопрос Ситникову, - долго еще, пожалуй,

всякое место будет 
требовать от человека 
богатырства. Прежде 
всего, повторимся, в 
характере.

Проявлять его Вик
тору Ионовичу при
ходилось не раз. И 
одному, и вкупе с 
единомышленника
ми. Вернемся в 1997 
год, когда он возгла
вил только что соз
данное в Новом Урен
гое строительное 
управление № 942. 
Первейшая задача - 
в короткие сроки по

строить аэропорт, спосооныи принимать все отечественные са
молеты. Справились. Но не без риска. Чуть было не выбили из 
графика две мерзлотные линзы, по метру глубиной каждая. Раз
работчики предлагали закрыть их утеплителями - полистиролом 
и еще каким-то, американского производства. А где их взять? И 
сколько времени займет поставка? Пришлось положиться на са
мих себя. Разработали обе линзы и уложили в них фильтрующие 
грунты. До сих пор стоят. А риск забылся. Помнится лишь главное: 
летом 77-го приступили к работам, а в мае 79-го аэропорт принял 
первые «тушки» с комплектующими для газовиков.

- А что помнится из предыдущих, доновоуренгойских дел? - 
полюбопытствовали мы.

- А то же самое, - ответил Виктор Ионович прямодушно, - 
строящиеся объекты и люди, с которыми работал.

Были среди них и руководители, оставившие по себе глу
бокий след. По Каздорстрою запомнился, например, Николай 
Владимирович Пржевальский, бывший тогда главным инжене
ром треста. Внучатый племянник прославленного русского путе
шественника, исследователя Центральной Азии, потомственный 
интеллигент, он понимал специалистов среднего и даже млад
шего звена, признавал их право на собственное мнение в реше
нии той или иной задачи. Не отвергал их опыт, не противопостав
лял ему свой собственный. Представьте теперь, какой полезный 
урок получил от него Ситников на будущее. Его богатырство _ на
зовем так смелость взять на себя ответственность в процессе ра
боты ~ от характера. Но в не малой степени и от невольных сво
их наставников.

Вот география трудового пути Виктора Ионовича: Краснодар
- Казань - Чернушки и Лянгасово Кировской области, Тольятти 
Куйбышевской, Надым и Новый Уренгой Ямало-Ненецкого ав
тономного округа. Должности его: дорожный рабочий, экскава
торщик, геодезист, мастер, прораб, старший прораб, начальник 
строительного управления, управляющий трестом. Строил аэро
порты, дороги, мосты. И ни разу не изменил профессии, настоль
ко она оказалась ему по душе. Однажды, рассказали мне, управ
ляющий трестом пригласил Ситникова на должность начальника 
производственного отдела. Точнее если, уговорил, поскольку тот 
ни в какую не хотел оставлять созданное им СУ-942. Дав согла
сие, Виктор Ионович явился по вызову. А управляющий ему: «Бу
дешь моим заместителем по снабжению». Другой, может быть, и 
обрадовался бы повышению. Но не Ситников. «Не мое это дело»,
- заупрямился он и вернулся на свое место. Никакие уговоры уже 
не помогли.

Впрочем, назначение Виктора Ионовича начальником СУ-942
- тоже история, красноречиво свидетельствующая в его пользу ~ 
и как специалиста, и как человека. Министерство транспортно
го строительства потребовало для создаваемого в Новом Урен
гое своего подразделения опытного и деятельного руководителя. 
Предстояло построить аэропорт, связать надежными автодорога
ми промыслы. И все ~ в кратчайшие сроки. Выбор пал на Сит
никова, который в то время в Надыме работал старшим прора
бом. Рядом были дорожники и с более высокими должностями, 
и с высшим образованием. Но выбор остановили на нем. Два ме
сяца он отказывался: мой потолок, дескать, - старший прораб. По 
Сеньке, мол, и шапка. Но переубедить таких асов, как Александр 
Исакович Каспаров, тогдашний начальник объединения, в кото
рое входил и трест в Надыме, мало кому удавалось. Он знал лю
дей, и в первую очередь лучших. Он-то, кажется, и обрезал Сит
никова: «Тебе не шапку предлагают, а должность. Нам важно не 
то, что на голове, а что в ней».

Первый же год показал: не ошиблись в выборе. Работа шла 
споро. И аэропорт вырастал, и автодороги побежали к промыс
лам, и рядом с вагончиками, в которых жили и Ситников с се
мьей, и остальные сотрудники строительного управления, зарож
дался поселок. Теперь это город Новый Уренгой. Конечно, не весь 
он построен Ситниковым. Но значительная часть - им. И главное
- самое начало. Пришел и обосновался надолго. Этот город раз
делил трудовую жизнь Ситникова на две части: доновоурентой- 
скую, рабочую, и нынешнюю, рангом повыше. Но вот что заме
чают старожилы: эти две жизни представляют собой одно целое. 
Как любил Виктор Ионович людей, так и любит, как ценил их труд, 
так и ценит. И они к нему повернуты душой. Даже в самые труд
ные времена, когда захлестывали неплатежи и нечем было пла
тить зарплату - в зачет ее выдавали макароны, сухую картошку, 
сухой лук да как особую радость тушенку, - не отвернулись. И он 
их не бросил. Даже ухитрился продолжить строительство домов 
для ветеранов на Большой земле. Сумел сохранить производ
ственную базу, без которой возрождение предприятия было бы 
невозможно.

Она, кстати, такой была еще во времена СУ-942. Побывав на 
ней, Каспаров, помнится, сказал: «Она и для треста подходяща». 
Как в воду глядел. Современное строительное управление было 
реорганизовано в трест, в 1991 году его возглавил Виктор Ионо
вич. В 1994 году он провел акционирование. И теперь Ситников - 
генеральный директор ОАО «Уренгойдорстрой».

Чувствуем, что перешли на телеграфный стиль. Потому толь
ко, чтобы избежать повторов. Подробности об акционерном об
ществе и, значит, о Викторе Ионовиче - в других материалах под
борки. 43
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стория старейшей дорожно
строительной организации Ямала 
началась в феврале 1977 года, в так 
называемые годы застоя. Страна нуж
далась в валюте, нефть и газ, как из
вестно, ее эквиваленты. Поэтому ру
ководство страны любыми путями 
стремилось добыть их в больших ко
личествах. Взялись осваивать Север, 
сначала только речным и воздушным 
транспортом, но выходило очень на
кладно, овчинка не всегда стоила вы
делки. Наконец поняли: без дорог ни
как не обойтись. Набирающий силу 
Уренгой с огромными запасами газа в 
них нуждался особенно. Для выполне
ния возросших объемов строительства 
и было организовано СУ-942. Местом 
его нахождения определили поселок 
Новый Уренгой. Возглавил коллек
тив управления, а точнее создал базо
вую организацию современного ОАО 
«Уренгойдорстрой» Виктор Ионович 
Ситников.

Мы не случайно начали специаль
ный выпуск журнала с очерка о ге
неральном директоре акционерного 
общества. С него начинается исто
рия строительной организации, он же 
расставил основные вехи на ее пути. 
Именно он создал современное лицо 
предприятия, вдохнул в него душу, 
а сегодня пишит, может быть, самую 
важную главу в его истории - главу о 
восхождении и упрочении авторитета 
коллектива.

Все сказанное, однако, не противо
речит известному утверждению - исто
рию делают массы.

«Для начала организационных работ 
по обустройству Уренгойского месторож
дения углеводородов откомандировать 
первую колонну для ведения подготови
тельных работ по обустройству базы...» - 
эти строки из приказа начальника СУ-934 
треста «Тюменьдорстрой» Бориса Михай
ловича Рыбака определяли многое в буду
щем Уренгойдорстроя и региона в целом.

А тогда, 25 лет назад, немногочислен
ному коллективу вновь созданного СУ-942 
об этом не думалось. Выехали из Нады
ма колонной, дождавшись «потепления» 
с минус 56 до минус 40. Везли с собой ва
гончики, стройматериалы и топливо для 
первого десанта. В первые сутки проехали 
не более 30 километров: на пути встреча
лись озера, в оврагах много снега. Техни
ка с трудом преодолевала нелегкий марш
рут. К вечеру двенадцатого дня прибыли 
на место ~ аэропорт «Ягельное». Расчисти
ли площадку, разбили палатки, в которых 
предстояло обосноваться пятнадцати пер
вопроходцам.

Это были машинисты бульдозеров, 
кранов и экскаваторов Владимир Евсюнин, 
Александр Селезнев, Николай Бакулин, 
Владимир Бойкин, Юрий Буйло, Констан
тин Полищук, дизелист Анатолий Гураль- 
чук, будущие начальники ПТО и планового 
отдела Евгений Савинов и Валентина Яно
ва, инженер Любовь Ситникова, механик 
Михаил Добрынин, прорабы Иван Гонча
ров и Виктор Бойко, нормировщица Ма
рия Дубровина, стропальщик Тимур Му- 
хаметгалеев.

До апреля перевозили из Надыма ва
гончики, технику, оборудование. Торопи
лись обустроить хотя бы временное жи
лье, подготовить производственную базу...

В 1978 году в СУ-942 работало уже 150 
человек. Основные силы и производствен
ные мощности предприятия были бро
шены на строительство первоочередного 
объекта - взлетно-посадочной полосы аэ
ропорта Нового Уренгоя. Работали не по
кладая рук, на отдых нередко оставалось 
не более двух-трех часов в сутки. Даже ак
тированные из-за мороза дни, как прави
ло, проводили на объекте. В апреле 1980 
года госкомиссия приняла взлетно-поса- 
дочную полосу, временный перрон и ру
левую дорожку аэропорта. В ноябре на 
полосу длиной 2555 метров уже садились 
самолеты. Таким образом, была обеспече
на прочная связь зарождающегося города 
с Большой землей.

Одновременно коллектив СУ-942 при
ступил к строительству автодороги, сое
диняющей город с аэропортом. Проезд 
по ней был обеспечен уже в августе 1980 
года.

Наряду с основной работой развивали 
производственную базу, наращивали со
циальную сферу - строили жилье, возво
дили объекты соцкультбыта. Расширялась 
и модернизировалась котельная, прокла
дывались теплотрасса, водопровод. Уже в 
октябре 1977 года в Новом Уренгое дорож
ники построили два одноэтажных «бамов- 
ских» дома, открылась столовая на 50 по
садочных мест. У всех первопроходцев, по 
сути своей кочевников, чувства были не
передаваемые, когда очередная семья из 
вагончика въезжала в собственный, пусть 
даже временный дом.

В 1980 году коллектив СУ-942 присту
пил к строительству промысловых дорог к 
Уренгойскому газовому месторождению. 
Практически за год был обеспечен про
езд к пяти новым установкам комплексной 
подготовки газа (УКПГ). А за 10 лет на этом 
месторождении было построено 186,4 км 
дорог, среди которых и особенно важная 
-перемычка автодороги УКПГ-15 - Ямбург 
протяженностью 58,8 км.

Обустройство городов и поселков, 
строительство жилья и прокладка улиц, 
создание нормальных условий для жиз
ни и работы - это всегда считалось в Урен- 
гойдорстрое важнейшим и первоначаль
ным фронтом работ. Здесь планы и сроки 
никогда не заслоняли людей. Уже в начале 
80-х началось строительство поселка Зао
зерный в Новом Уренгое, активное участие 
в котором с самого начала принимал кол
лектив СУ-942.

Строительство жилья, производ
ственных помещений и объектов соц
культбыта вел и строительно-монтажный 
поезд №655. Первым его руководите
лем был Тарас Васильевич Шпичак. Его 
сменил на этом посту Григорий Ивано
вич Осадчий, затем Леонид Федорович 
Деветьяров.
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В это же время велось обустройство и 
возведение жилья в поселке Коротчаево, 
где базировалось одно из подразделений
- СУ-962. С 1984 года в Коротчаево были 
построены 41 жилой «бамовский» дом кот
теджного типа, два общежития, два ма
газина, хлебопекарня и спортивный зал. 
Налаживали быт работников СУ-962 Ни
колай Андреевич Дерий и Сергей Алексе
евич Воронин.

На тюменской земле строительством 
V автодорог занимались шесть дорожно

строительных Трестов. Для оперативного 
управления ими в 1981 году было создано 
объединение «Запсибдорстрой» с дисло
кацией в г. Нижневартовске. Его бессмен
ным руководителем был Александр Иса
кович Каспаров - известный строитель, 
первопроходец края. Герой Социалистиче
ского Труда (ему в спецвыпуске посвяща
ется отдельный очерк. - Прим. ред.)

Управления по строительству дорог 
на Уренгойском газоконденсатном место
рождении (СУ-942, СУ-962, СУ-967, СПМ- 
655, АТБ-109) в 1984 году были объедине
ны в трест «Уренгойдорстрой». В 1989 году 
в его состав вошли и МК-4, МК-22, пере
брошенные с БАМа. Первым управляю
щим треста стал Александр Густафович 
Лоц. В 1986 году на этом посту его сменил 
Владимир Львович Шварцман. В 1989 году 
управляющим трестом стал Рашит Халимо
вич Гарипов.

В 1992 году из Нижневартовскдор- 
строя пришел в Уренгойдорстрой глав
ный инженер Натан Львович Шварцман
- опытнейший специалист из династии 
потомственных дорожников. Не забыва
ют в Уренгойдорстрое и других бывших 
работников треста: заместителя управля
ющего по производству Валентина Геор
гиевича Панькина, заместителя по быту и 
кадрам Анатолия Ивановича Москален
ко, главного энергетика Петра Ивановича 
Шелковича, главного диспетчера Виктора 
Александровича Бойко, ведущего инже
нера коммерческого отдела Эдуарда Алек
сандровича Зимина, а также Александра 
Петровича Болдина, который с 1991 года 
возглавил СУ-942, а с 1993-го по 1997 год 
работал начальником коммерческого от
дела Уренгойдорстроя.

Весной 1986 года коллектив предпри
ятия вышел на строительство автодоро
ги УКПГ-6-12, работы здесь вели старший 
прораб Александр Вакулин, мастер Вик- 

* тор Копытин, монтажники Юрий Чулков, 
Дмитрий Четверяков, Алексей Ищенко... На 
строительстве вертодрома в аэропорту Но

вого Уренгоя также не прекращалась рабо
та. На ВПП трудились тогда еще молодые, 
но опытные специалисты, мастера своего 
дела крановщики Владимир Немцов, Ни
колай Бакулин, бульдозеристы Александр 
Ким, Александр Селезнев, Роман Хисумут- 
динов. За качеством работы строгий кон
троль вела Алла Шульпина - начальник 
строительной лаборатории.

За следующие 10 лет, с 1980-го по 1989 
год, коллектив предприятия построил 104,1 
км городских автодорог, в 90-х годах про
ложены десятки километров автодорог в 
Новом Уренгое, Тарко-Сале, Пурпе, Ям- 
бурге.

В конце 80-х - начале 90-х годов трест 
приступил к обустройству Медвежьего, 
Барсуковского, Тарасовского, Комсомоль
ского, Харампурского месторождений. А 
сколько усилий нужно было приложить 
дорожным строителям, чтобы связать Но
вый Уренгой со стратегически важным 
для северян железнодорожным и речным 
узлом Коротчаево! С этой задачей коллек
тив справился практически за два года, 
уже 1986 году обеспечив надежный про
езд по трассе. Позже был выполнен ее ка
питальный ремонт.

В начале 90-х годов набирало темпы 
строительство дорог на Уренгойском ме
сторождении. К 1996 году общая протя
женность здесь достигла 535,6 км, из ко
торых 91,7 км приходится на городские 
автодороги.

Отдельной яркой строкой в историю 
Уренгойдорстроя вписана работа на Запо
лярном месторождении, которое сегодня 
является важнейшей сырьевой базой Рос
сии. С 1994-го по 2000 год к Заполярно
му проложено 98 км дорог, которые были 
связаны железнодорожным узлом.

В 1996 году в поселке Коротчаево по
строен асфальтобетонный завод со смеси
тельной установкой «Тельтомат» произво
дительностью 100 тонн смеси в час. В 2000 
году столь же мощный асфальтобетонный 
узел введен в эксплуатацию в Салехарде. 
На базе этого мастерского участка в 2001 
году был организован Салехардский фи
лиал Уренгойдорстроя.

Сегодня акционерное общество задей
ствовано на многих строящихся объектах 
края и даже за его пределами. В частно
сти, с мая 1997 года Уренгойдорстрой ве
дет работы на федеральной дороге Корот
чаево - Пуровск. Эта трасса длиной 117 км 
- звено важнейшей для экономики реги
она магистрали федерального значения 
Сургут - Салехард. Изначально заказчи-
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ком в строительстве выступала исполнительная 
дирекция территориального дорожного фонда 
ЯНАО, а с 1999 года дирекция строящейся до
роги Сургут - Салехард (с 2000 года директор 
- Владимир Александрович Маслов). В стро
ительстве автодороги Коротчаево - Пуровск 
участвуют многие дорожно-строительные под
разделения региона. Всего введено в эксплуа
тацию более 80 км дорог в твердом покрытии, 
в их числе 42-километровый участок, построен
ный Уренгойдорстроем. А в декабре 2001 года 
дорога Коротчаево ~ Пуровск соединила Новый 
Уренгой с Большой землей.

Сложно переоценить вклад Уренгойдорстроя 
в реализацию региональной программы «Доро
ги Ямала». Несмотря на сложности, связанные 
со становлением коллектива и обустройством 
инфраструктуры в районах Крайнего Севера, а 
затем - с переходом к рыночным отношениям, 
спадом производства и неплатежами, за 25 лет 
своей деятельности предприятие выполнило зна
чительные объемы работ. Построено свыше 1500 
километров автомобильных дорог с твердым по
крытием, 56 средних и больших мостов общей 
протяженностью 3427 погонных метров, 103 ма
лых моста, в строительстве которых принимал 
участие Мостострой-93 под руководством В.А. 
Донадзе. Введено в действие 18 тысяч квадрат
ных метров производственных помещений.

Сегодня коллектив акционерного общества 
насчитывает свыше 700 человек. И если раньше 
не только трест, но и вся дорожно-строительная 
отрасль округа испытывала серьезные проблемы 
с кадрами, теперь их удается решить. В Уренгой
дорстрой приходят молодые специалисты, жела
ющие работать, способные вносить свежие идеи 
и успешно их реализовывать. Это очень важно, 
если учесть, что дорог в регионе предстоит по
строить еще немало. Надежное транспортное со
общение до сих пор остается одной из наиболее 
серьезных проблем северного края. Не случайно 
много внимания им уделяют губернатор ЯНАО 
Юрий Васильевич Неёлов, его заместитель Олег 
Васильевич Демченко, а также руководитель 
специально созданного в округе Департамента 
транспорта, связи и строительства дорог Николай 
Федорович Коробков.

Выполнение программы «Дороги Ямала», 
в реализации которой активное участие при
нимает Уренгойдорстрой, позволит богатей
шему региону стабильно развиваться, так как 
во всем мире и во все времена дороги являют
ся локомотивом, тянущим за собой всю эконо
мику страны.

первый эшелон с плитами
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ервыи заместитель генерально
го директора ОАО «Уренгойдорстрой» 
Алексей Викторович СИТНИКОВ - по
томственный дорожник. Он родился 
в 1966 году в пос. Лягасово под Киро- 
вом, где родители - Виктор Ионович и 
Любовь Петровна - работали на стро
ительстве взлетно-посадочной полосы 
в аэропорту. И потом жил там, куда их 
призывало дорожное дело: Тольятти, 
Надым, Новый Уренгой...

Рано начал работать, еще будучи 
школьником - как только достиг шест
надцатилетия, стал наниматься на 
время летних каникул дорожным ра
бочим. Ступил, так сказать, на династи
ческую стезю: по линии матери и де
душка, и бабушка были дорожниками! 
Не удивил поэтому и выбор институ
та: Тюменский инженерно-строитель
ный, факультет «Строительство авто
мобильных дорог и аэропортов».

Линия судьбы
А далее как у всех - служебная лест

ница, по которой - тоже как всем! - не по
зволялось перешагивать через ступеньку. 
Шло естественное накопление опыта. А то 
и обретение нового, связанного с развити
ем рынка в дорожном хозяйстве. Именно 
Алексей Викторович первым из дорожни
ков Нового Уренгоя с одним из своих това
рищей создал частное предприятие «Авто- 
дорстрой» и начал работу на подряде. И не 
безуспешно.

Виктор Ионович Ситников так отзыва
ется о сыне:

- Он представитель новой волны до
рожников. Если мы, старшее поколение, 
врастали в рынок, приспосабливались к 
нему, то они-то сразу начали работать в 
нем. Рынок им понятней, даже, ~ уточнил,
- сподручней.

Алексей Ситников - новый тип руково
дителя, менеджер, к тому же изнутри, с са
мых азов знающий дело, которым занято 
предприятие в целом и каждый работаю
щий на нем в отдельности.

Дорожник по биографии, по самой 
своей жизненной сути, как оценивают 
Алексея Викторовича его коллеги. Но вот 
что любопытно. Его трудовой стаж состав
ляет половину прожитых лет - восемнад
цать из тридцати шести, а в дорожной от
расли - пятнадцать. Почему?

С этого вопроса и начался наш разговор.

- Сейчас неловко признаваться, но во
преки всему не хотел становиться дорож
ником и даже учиться этому ремеслу: оно 
отнимало отца, я его почти не видел - он 
все время на трассе. Уезжал, когда мы с 
братом еще спали, и возвращался, когда 
уже спали. Хотя что-то и влекло. Судьба, 
может, указывала путь, но подсознатель
но сопротивлялся ей. Был механизатором, 
водителем. Думал военным стать, пото
му вместо вуза поспешил в армию. Отслу
жил срочную в погранвойсках и... вернул
ся сюда, в Новый Уренгой. Соскучился, как 
оказалось, не только по родителям и бра
ту, но и по этим местам.

- Память сердца?
- Можно и так сказать, а можно про

ще. Взрослея, осознаешь цену родитель
ского труда и своего, в меру сил вложен
ного в развитие края. В 77-м, когда вслед за 
отцом мама привезла сюда меня и Макси
ма, здесь стояло два десятка вагончиков и 
ничего больше. Куда ни глянь - тундра без 
конца и края. Немереный простор, пере
сечь который и вездеходу невмоготу из-за 
болот. А теперь автомашины бегут по ас
фальтированным шоссе... С седьмого клас
са отец готовил меня к преемственности, 
убеждая, что дороги - это прижизненные 
памятники тем, кто их строит. Что с того, 
что безымянные ~ каждый видит резуль
тат своего труда, нужность его. Ощутишь

это и уже ни за что не оставишь профес
сию. Что и произошло со мной. И с братом 
тоже. Династия Ситниковых.

- После окончания института полу
чили назначение...

- Нет, ждать не в моем характере. По
сле второго курса устроился в проектное 
бюро «Автомагистраль». Спасибо его ру
ководителю Юрию Федоровичу Скотни- 
кову, многое удалось постичь, соединяя 
теорию с практикой. И еще один необхо
димый «зигзаг» сделал: с одним из прия
телей создали автотранспортное предпри
ятие. Взяли в аренду четыре автомашины 
и стали оказывать услуги. Но меня тяну
ло не пользование дорогами, а строитель
ство их. Разбежались, и я с небольшим 
коллективом организовал ООО «Автодор- 
строй». Начали работать на подряде и не
плохо. Отец у нас скуп на похвалы, но что- 
то приглянулось ему в моей работе, может 
быть, коммерческая жилка, менеджмент. 
Пригласил к себе в трест «Уренгойдор
строй». Но сам-то я чувствую, что в полной 
мере нарастил мускулы под его опекой. Но 
и собственный опыт не пропал даром. Ра
ботал главным инженером, теперь вот тре
тий год первым заместителем генерально
го директора.

- Алексей Викторович, конкретизи
рован ли круг ваших обязанностей или 
он совпадает с обязанностями первого
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лица предприятия и вы чувствуете себя 
его... дублером?

- Это было бы, с одной стороны, непо
зволительной роскошью, а с другой - аб
солютно пустое занятие. Чтобы расти, ру
ководителю необходимо в полном объеме 
освоить свою должность, а не примерять
ся к чужой. Поэтому на мне, как и на дру
гих заместителях, лежит часть обязанно
стей или ответственности, возложенных на 
первое лицо, в частности, работа с заказ
чиком, поиск новых рынков, партнеров, 
контроль за “Производственной деятель
ностью предприятия, подбор кадров. Про
блемы возникают не только с инженерным 
составом, но и с нехваткой специалистов 
среднего звена - прорабов, мастеров. Ря
дом, естественно, встают вопросы соци
ального обеспечения. Приходится куриро
вать это направление. Ну, а поскольку я 
первый зам, в мои обязанности входит за
мещение генерального директора во вре
мя его отсутствия.

- Расскажите, пожалуйста, о пред
приятии, его задачах, возможностях.

- Трест «Уренгойдорстрой» органи
зован в феврале 1977 года в поселке Но
вый Уренгой для развития сети дорог 
Ямало-Ненецкого автономного округа, 
входящего тогда в Тюменскую область, и 
обустройства открытого здесь газонефте- 
конденсатного месторождения. За 25 лет 
коллектив Уренгойдорстроя, ставшего от
крытым акционерным обществом, выпол
нил значительные объемы работ. Проло
жено 1500 километров автомобильных 
дорог в твердом покрытии, построено 56 
средних и больших мостов общей про
тяженностью 3427 погонных метров, 103 
малых моста. На счету предприятия - 255 
тысяч квадратных метров аэродромных 
покрытий и 18 тысяч - производственных 
площадей. Возведено и пущено в работу 2 
асфальтобетонных завода.

Подразделения Уренгойдорстроя - 
УДСы - работают в условиях вечной мерз
лоты полярной Сибири, используя до
стижения дорожной науки и высоко
производительную технику и современные 
материалы, такие, как «дорнит», «геовеб», 
позволяющие строить автомобильные до
роги высокими темпами с хорошим уров
нем качества. Каждое из этих управлений 
дорожного строительства оснащено сегод
няшними дорожно-строительными меха
низмами и автомашинами в достаточном 
количестве. Это экскаваторы с объемом 
ковша 1-1,8 кубических метра, бульдозе
ры, в том числе тяжелые, автогрейдеры, 
автосамосвалы грузоподъемностью 13~20 
тонн, погрузчики, катки, автокраны, ас
фальтоукладчики... Такая техническая во
оруженность позволяет нашей компании 
выполнять собственными силами 150- 
300 тысяч кубических метров земработ в 
месяц, в зависимости от дальности возки, 
или 5-10 километров готового земполот- 
на и до 10 километров сборного железо
бетонного покрытия. При необходимости 
увеличения объема работ при выполне
нии отдельных конструктивных элементов 
привлекаем субподрядные организации, в 
их числе и Автодорстрой, который теперь 
возглавляет младший Ситников - Максим. 
При этом темпы работы увеличиваются как 
минимум в два раза. Добавлю, что УДСы 
расположены в Новом Уренгое, Салехарде

и поселке Коротчаево. Их промышленные 
базы оборудованы подъездными желез
нодорожными путями для приема желе
зобетонных плит, щебня, битума и других 
материалов. Имеется в каждом парк жи
лых и подсобных (под кухни-столовые, 
бани и прочее) вагончиков, что позволяет 
обеспечить всем необходимым вахтовые 
поселки строящихся объектов.

- Виктор Ионович - известный в 
стране дорожник, обладающий колос
сальным опытом. Легко ли вам быть 
заместителем у него как у специалиста 
такого уровня, во-первых, и во-вторых 
- как у отца?

- С обеих сторон ответственно. Вик
тор Ионович не любит дилетантства. Боль
ше скажу - не терпит. И кто знаком с нашей 
семьей, знает: если что, родственные от
ношения только обострят реакцию. Что же 
касается его опыта, знаний - впитываю. Но 
чувствую себя не учеником, а работником. 
Надо дело делать, простите за тавтологию. 
Так заведено у нас в семье. Отец внушал 
нам с Максимом, что авторитет зарабаты
вается годами, а потерять его можно в од
ночасье. Приходится держать это в уме.

- Как видятся вам перспективы 
Уренгойдорстроя?

- С детства застряла во мне отцовская 
фраза: дорожник - вечная профессия на 
земле. А в нашей стране и подавно. Вспом
ните Минтрансстрой. Не будь его, разве 
возможно было бы в кратчайшие сроки 
освоить такие пространства Крайнего Се
вера? Разрушили. Только два-три года на
зад стала подниматься дорожная отрасль, 
молодежь потянулась в нее. И что? Опо
ловинили дорожный фонд. И специалисты 
стали утекать - кто в такси, кто в ларьки. 
Теперь вот приходится снова собирать их. 
Дело все-таки налаживается. У нас здесь, 
во всяком случае. Открываются новые про
мыслы, нуждающиеся в обустройстве и 
дорогах. Спать не приходится. Пока вос
требованы, благодаря уровню квалифика
ции и технической оснащенности. В рынке 
находимся, где выигрывает лучший. Удер
жать наработанный уровень, поднимать 
его - в этом наша перспектива. Стремить
ся _ значит жить. А жить для нас - означает 
работать. Есть заказы на сегодня. И на зав
тра, и на послезавтра.

- Кадры...
- ... решают все! Так было, так есть, и 

так будет. Приглашаем на практику сту
дентов профильных вузов. Для них мно
гое у нас оказывается внове. Технология 
дорожного строительства во многом иная 
по сравнению не то что с центральной Рос
сией, но и с районами, близкими к север
ным. Мы не так привязаны к сезонности. 
Лето короткое, и если рассчитывать только 
на него, немного успеешь. Работаем кру
глый год. Об этом подробнее расскажет 
главный инженер предприятия. Я же толь
ко отмечу: наиболее продвинутые, как те
перь говорят, из практикантов норовят по
сле вуза получить от нас приглашение. За 
счет таких вот ребят пополняем и обновля
ем состав ИТР.

- Какую из дорог вы могли бы на
звать своей, на которой проверялись 
ваши знания и накапливался опыт?

- Могу, и не одну. Первая - автодоро
га станция Тундра - месторождение Пес
цовое. Еще одна - поселок Коротчаево

- Пуровск. Эту прошел с нулевого пикета, буду
чи директором ООО «Автодорстрой». Экзамен 
проходил не только сам, но и коллектив создан
ного мной предприятия. Виктор Ионович понял, 
что в семье Ситниковых появился еще один до
рожник, пригласил меня к себе главным инже
нером. Теперь вот стал первым его заместите
лем.

- У вас уже своя семья. Не проглядыва
ется в ней продолжатель дорожного дела, 
ставшего, можно сказать, фамильным?

- Дети мои слишком малы, чтобы думать об 
их профессии. В классе седьмом, как когда-то 
отец со мной, можно будет пробуждать интерес 
к нашей специальности. А пока... они отца, как 
и я своего, редко видят: ухожу на работу, когда 
они еще спят, прихожу - уже спят.

- Спасибо, Алексей Викторович.

P.S.
Нас предупреждали, что, как все Ситнико- 

вы, Алексей Викторович не любит говорить о 
себе. И в самом деле, он даже не упомянул, что 
незадолго до нашего приезда ему было при
своено звание «Почетный строитель России». 
Он, как свидетельствуют его коллеги, показы
вает себя умелым, инициативным организато
ром производства, обладающим высоким чув
ством ответственности.

Любит дорожное дело и людей, занятых 
этим делом. А потому - доступен. Работники 
ищут общения с ним, и не только затем, чтобы 
что-то выговорить для себя, хотя и такие встре
чаются, а поделиться заботами, мыслями. И ему 
самому, как мы поняли, интересно это.

- Алексей Викторович, - сказал нам Нико
лай Александрович Анисимов, - аккумулятор 
идей. Ни от каких предложений, касаемых по
рядка работы или производственной техноло
гии, не отмахнется. И почему бы не подумать, 
что он постоянно оказывается на строящихся 
объектах не только ради того, чтобы увидеть 
и оценить работу, а й в  поисках нестандартных 
решений и новых мыслей. И, конечно же, до
сконально знает проблемы предприятия и под
чиненных.

В кабинете у Алексея Викторовича на одном 
из невысоких шкафов расставлены макеты до
рожных машин. Это увлечение Ситникова. Дав- 
нее-давнее. Сюда он переместил коллекцию, 
чтобы приблизить ее к производству.

- Вот эти, - Алексей Викторович отделил 
несколько машин от общего ряда, - у нас есть 
и хорошо себя зарекомендовали, а эти... - ото
двинул еще несколько, - хотим приобрести. - И 
положил перед нами каталоги.

Дело стало его судьбой. Удачи!
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е отменно и
Й -(удесь, в Уренгоидорстрое, нам сказали:

- Управляющие трестами на всем про
странстве Севера и Западной Сибири от 
Тюмени до Стрежевого имели захватыва
ющий пример руководителя. Им был на
чальник объединения этих трестов Герой 
Социалистического Труда Александр Иса
кович Каспаров.

Чем он их взял? Знанием дела. Упор
ством в работе, когда все блага теряют 
смысл, оставляя место только для одно
го - дела.

- Дело _ благо? ~ удивились мы. И 
осеклись. Благо, и еще какое! Лишись лю
бого из жизненных благ - все равно бу
дешь жить. А без дела ~ жизни как бы и 
нет, потому что она теряет всякий смысл. 
Не хитрая философия, но постигаешь ее 
только тогда, когда осознаешь, зачем ты 
есть на земле. Каспаров знал, зачем он. За
тем, чтобы строить дороги, которые соеди
няли бы людей, страны, давали возмож
ность добраться до кладовых природы. И 
положил на это, по сути, всю жизнь. Дай 
Бог, чтобы она продолжалась как можно 
дольше. Александр Исакович полон сил и 
продолжает трудиться на том же самом по
прище. Только теперь намного южнее: от 
Москвы в направлении Ростова-на-Дону и 
Симферополя.

Впрочем, на юге он поработал тоже 
в свое время. Автомагистраль из России 
в Афганистан Кушка ~ Герат - Кандагар 
строил он. Насколько она важна, недавно 
поняла вся Россия, когда, после разгрома 
талибов, правительство Афганистана пер
вым делом взялось за ее восстановление. 
И оказалось бессильным справиться с этим 
без российских дорожников. Умел строить 
Каспаров!

Но в Уренгойдорстрое в дни праздно
вания 25-летия треста имели в виду дру
гие дороги Александра Исаковича - те, 
которые служат газовикам и нефтяникам, 
а значит, и России. Эти дороги стоили ему 
не меньших сил. И нервы потрепали о-ей 
сколько. За его спиной семь тысяч киломе
тров автомобильных дорог, проложенных 
там, где их никогда не строили. Они сое
динили основные города Сибири и Ямала 
с нефтегазопромыслами, в том числе нахо
дящимися в районах вечной мерзлоты.

Впечатляет? Конечно. А еще в чис
ле дел Александра Исаковича строитель
ство взлетно-посадочных полос в Тюмени, 
Сургуте, Нижневартовске, Новом Уренгое, 
Стрежевом, Радужном, Коголыме, Ноябрь- 
ске... Аж в четырнадцати городах и посел

ках! Заметим попутно, что он был не просто 
исполнителем чьего-то проекта, а нередко 
соучастником его рождения или выступал в 
роли ведущего корректировщика, предла
гающего обоснованные поправки.

- Было чему поучиться, - сказал задум
чиво Виктор Ионович Ситников, чье станов
ление как руководителя проходило под не
посредственным приглядом Каспарова.

Это не просто слова. Учился у старше
го и по годам, и по опыту, и по положе
нию. Вспомним проведенную им коррек
тировку проекта прохождения мерзлотных 
линз при строительстве взлетно-посадоч
ной полосы в аэропорту Нового Уренгоя, 
когда вместо утепляющих материалов, не 
оказавшихся в нужный момент, были при
менены фильтрующие грунты, уложенные 
в очищенные от мерзлоты линзы.

- Каспаров учил нас быть инженера
ми, - предается воспоминаниям Ситни
ков, - и мы были ими. А теперь всеми си
лами толкают в менеджеры. В добытчики 
денег через заказы.

Еще одна мысль Виктора Ионовича 
о Каспарове привлекла наше внимание. 
Александр Исакович был требовательным 
и даже строгим начальником. Но при этом 
никогда не ломал через колено. Больше 
того, не терял дружеского расположения.

А мы все раздумывали, откуда такое 
долгое уважение к Александру Исакови
чу в Уренгойдорстрое. В связи с этим нель
зя обойти один эпизод. Случился он в 1977 
году, когда Ситников стал начальником 
организованного распоряжением Мин- 
трансстроя СУ-942. Объемы работ сра
зу оказались настолько значительными, 
что Виктору Ионовичу становилось труд
новато без заместителей. Строительное 
управление тогда структурно входило в 
Тюменьдорстрой. Оттуда присылают ему 
заместителя, до того, конечно, неведомо
го Ситникову. Согласно приказу прибыл 
человек. Виктор Ионович приглядывался 
к нему неделю и говорит:

- Возвращайся-ка туда, откуда при
слали.

Приехал другой, и тот же результат. 
С третьим тоже. Из Тюменьдорстроя по
жаловались Каспарову: неуправляемым, 
мол, стал Ситников. Александр Исакович 
звонит ему:

- Какого тебе заместителя нужно? Зо
лотого что ли?

- Да хоть железного, но чтобы ржав
чины на нем не было! - осерчал Виктор 
Ионович.

Каспаров не любил, когда выдвигали 
негодных людей. И сразу понял Ситнико- 
ва. Какие шаги предпринял он, Виктор Ио
нович не знает, но очередной назначенец 
оказался достойным места.

Кстати, о «шагах». Александр Исако
вич умел поправить дело без шума - ща
дил самолюбие подчиненных руководи
телей, берег их авторитет. Дело от этого 
только выигрывало.

И еще одно. Не давал в обиду лю
дей, которым доверял. Этим доверием он 
не награждал, его надо было заработать. 
Считал, что характер можно подправить, 
перетерпеть даже связанную с этим ка
кую-то неловкость, а вот честность, поря
дочность - от природы. Взрывного можно 
остановить или развеселить какой-то фра
зой, вроде той, что слышали от него: от на
чальственного пыла и солома не вспыхнет. 
А жулика увещеваниями и в краску не вве
дешь.

Добрая молва о Каспарове становит
ся дорожным фольклором. Вот старший 
сын Ситникова, Алексей Викторович, став
ший теперь первым заместителем в делах 
отца, говорит:

- У нас в доме нередко его вспомина
ют. Что поражает: он никогда не бывает ис
кусственным. Вот приехал на 25-летие тре
ста и сразу же - естественно, по-доброму и 
в то же время заинтересованно:

- Как вы тут, не разучились работать? 
Хочу поглядеть.

Съездили с ним на трассу. Поглядел, 
поспрашивал и говорит:

- Хорошо можно поставить. Вот если
бы...

Алексей Викторович улыбнулся:
- Углядел-таки недостатки! - И восхи

тился: - Вот это специалист! Есть чему по
учиться.

Вот и вывод: и сейчас, как всегда, 
Александр Исакович Каспаров находится 
в зоне ответственности. Милостью Божьей 
дОрожник. И руководитель тоже.
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омплексно-технологическии по
ток - КТП-942 - крупнейшее подраз
деление Уренгойдорстроя. Базируется 
он в Новом Уренгое. В его состав вхо
дит большая часть производственных 
мощностей предприятия, объектов со
циальной сферы. Коллектив КТП-942 в 
настоящее время насчитывает свыше 
300 человек

О том, что в Пензе набирают специа
листов для работы на Крайнем Севере, ны
нешний исполнительный директор КТП- 
942 Евгений Иванович Меньшов узнал, 
можно сказать, случайно. Тем не менее 
его выбор случайным не назовешь. При
ехав вместе с женой в 1985 году в Новый 
Уренгой, он никогда всерьез не собирался 
отсюда уезжать. В Уренгойдорстрой ква
лифицированный инженер-механик при
шел в 1988 году, уже успев поработать 
начальником ремонтно-механической ма
стерской в одной из автобаз строящегося 
нового города. Работал заместителем по

считывает 10-15 лет. Эти люди составля
ют золотой фонд предприятия. Именно 
их самоотверженным трудом добывалась 
слава этого самого многочисленного, 
мощного и мобильного подразделения 
Уренгойдорстроя.

Чтобы не повторяться с историческим 
очерком, из сделанного перечислим лишь 
объекты соцкультбыта и промбазы. Толь
ко с 1981-го по 1997 год бригада стройу
частка СУ-942 (КТП-942) построила дет
сад, хлебопекарню, овощехранилище на 
1000 тонн, теплицы, знаменитый лимо
нарий, склады ГСМ, комбинат бытового 
обслуживания, магазин, коттеджи в по
селках Заозерный и Северный, многоквар
тирные жилые дома.

И, конечно, построены сотни киломе
тров автодорог, дающих жизнь городам, 
поселкам, месторождениям нефти и газа - 
всему этому суровому краю. Упомянута су
ровость Севера не ради красного словца. 
Природно-климатические условия этих

«ТРУДНЫЕ ГОДЫ I
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общим вопросам в управлении механи
зации крупного треста, а когда коллектив 
предприятия был поделен на транспор
тно-ремонтные механизированные пото
ки, стал начальником одного из них.

... История КТП-942 берет свое начало 
с января 1977 года, с того знаменитого сан
ного перехода из Надыма в Новый Урен
гой, и в общих чертах повторяет историю 
предприятия в целом до той поры, ког
да оно стало трестом. Естественно, здесь 
большинство - ветераны.

Молодым специалистом пришел в 
Уренгойдорстрой нынешний главный ин
женер КТП-942 Владимир Григорьевич До- 
вбета. Более 20 лет трудятся на Севере ма
шинисты ДЭС Ю.А. Буйло и Б.Г. Филенко, 
слесари А.Л. Ким и В.А. Терентьев, мон- 
тажникС.Н. Мохирев, водители B.C. Малы
шев, Г.П. Овчинников, А.А. Поддубный, 
С.С. Тоескин и С.В. Шевченко, машинист 
крана В.А. Немцов, механик В.А. Федин, 
начальник автоколонны А.Э. Турков. Сре
ди ветеранов КТП-942 водители В.А. Елик- 
ов, Ю.А. Зоркин, В.Г. Лысенко, А.Г. Лысе
нко, А.В. Рыжов, машинисты экскаваторов
Н.Н. Абрамов и Н.Н. Мороз, машинист ав
тогрейдера Г.Н. Абдуллин, машинисты 
бульдозеров Ю.И. Власов и В.Г. Полтора
нин, аккумуляторщик Н.В. Гришин. У 104 
работников КТП-942 ямальский стаж на-

мест не случайно называют экстремальны
ми. Жгучий холод, постоянный пронизы
вающий ветер, сухой, вымерзший, бедный 
кислородом воздух. Добавьте сюда посто
янные перепады атмосферного давления и 
колебания геомагнитного поля. Полярный 
день (когда глаза «голодают» без звезд
ного неба) длится два месяца, а полярная 
ночь - полтора. Люди измеряют прожитую 
здесь жизнь не временем, а преодоленны
ми невзгодами, лишениями.

Мы, журналисты, порою любим по
рассуждать о северянах как о людях с осо
бым характером. Делаем упор на романти
ку. Все это, конечно, есть. Но работают на 
Севере нормальные люди, которые хотят и 
достойную зарплату получать, и иметь хо
рошие квартиры. Словом, жить в нормаль
ных условиях. Они, отдающие Северу силы 
и здоровье, настоящие праведники.

Сегодня функции КТП-942 несколь
ко видоизменились, точнее расширились. 
Ему переданы в оперативное управление 
тяжелая дорожная техника, тралы, самос
валы, автобусы, вахтовки, которые теперь 
обслуживают производственные нужды 
всего акционерного общества. И в том, что 
весь автопарк сейчас находится в соста
ве Комплексно-технологического потока 
№ 942, есть определенная выгода. Рань
ше, когда техника была разбросана по

подразделениям, 
нередко созда
валась парадок
сальная ситуация: 
машины то про
стаивают, то их не 
хватает. Объеди
нение техники в 
одном кулаке по
зволяет лучше ма
неврировать ею 
в интересах все
го предприятия, а 
значит, более эф
фективно ее ис
пользовать, рабо
тать на конечный 
результат.

Коллектив КТП-942 по-прежнему не 
знает простоев. На вверенных ему участ
ках, как и раньше, работы ведутся кру
глогодично. Однако людей, естественно, 
волнует: а что впереди? Как и у всего пред-

Евгений Меньшов

приятия, у КТП-942 видится неплохая пер
спектива. В планах администрации Ямала 
открытие новых месторождений. Значит, 
потребуются десятки, сотни километров 
промысловых дорог. Необходимо приве
сти в порядок существующие магистрали. 
Предстоит более активное участие в вы
полнении региональной программы «До
роги Ямала». Загадывать наперед трудно, 
но, по прогнозам, в ближайшие 10 лет объ
емы и темпы работ будут расти.

Что касается текущих задач, то среди 
них самым важным является строитель
ство дороги на Заполярное газоконденсат
ное месторождение, трасса Новый Урен
гой - ст. Ныда, участок дороги Коротчаево
- Пуровск. На этой весьма непростой ма
гистрали, к сожалению, по-разному скла
дывался производственный процесс, из-за 
отсутствия финансирования и материа
лов случалось и замораживать работы. Те
перь, однако, все наладилось, по крайней 
мере на уренгойдорстроевских объектах 
виден конец работ. Продолжается строи
тельство подъездной дороги к Яро-Яхин- 
скому месторождению. В 2003 году пред
полагается сдать в эксплуатацию б км из 
14 (переходный объект прошлого года). 
О масштабах работ говорит такая цифра. 
В апреле, когда мы были в командировке, 
отсыпано 30 тысяч куб. м грунта.

В заключение беседы Евгений Ивано
вич Меньшов вновь касается юбилея.

- Пережить пришлось всякое. Особен
но осел в памяти конец 90-х: неплатежи, 
взаимозачеты, инфляция, дефолт, рухнув
шая банковская система и, конечно, несо
гласованность в этот период федеральных 
законов. Но трудные годы не сломили нас. 
Мы понимали одно - надо работать. Дру
гого выхода из кризиса нет. Непредсказу
емое время, убежден, позади. Но это не 
значит, что впереди тишь да гладь... Люди 
по-прежнему измеряют прожитое время 
не месяцами, не днями, даже не годами, 
а пройденными таежно-тундровыми кило
метрами, замерзающими столбиками тер
мометров, построенными в невероятных 
лишениях трассами. Потому что легких до
рог на Севере не было и быть не может. 49

■ С тро и тся  дорога!
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/о втором по величине подраз
делении Уренгойдорстроя, базирую
щемся в поселке Коротчаево, сегод
ня работают более 200 человек. Этот 
комплексно-технологический поток 
был образован в 1994 году в резуль
тате слияния СУ-962 и 22-й мехко- 
лонны.

Ныйешний руководитель КТП-962 
Юрий Владимирович Цедик, можно ска
зать, северянин потомственный. В Ко
ротчаево он с 1979 года, здесь закан
чивал школу, затем по направлению от 
5-й мехколонны уехал учиться в Ураль
ский железнодорожный институт. Окон
чив его, работал в тресте «Уралстройме- 
ханизация». Приобретя большой опыт в 
железнодорожном строительстве, в 1994 
году пришел на работу в УДС. Начинал в 
КТП-962 мастером, был прорабом и на
чальником участка, затем стал главным 
инженером этого подразделения. С мар
та 2001 года исполнительный директор 
КТП-962.

И вновь обратимся к истории. В 1984 
году было начато строительство феде

ральной дороги Коротчаево - Новый 
Уренгой, в котором СУ-962 принима
ло самое непосредственное участие. Был 
организован прорабский участок, на ко
торый завозились материалы для строи
тельства нового города и дороги. Причем 
завозились только по зимнику - летом 
пробиться по здешним топям было край
не трудно. Знают ли об этом водители, 
чьи машины сейчас круглый год шуршат 
шинами по асфальту дороги Коротчаево
- Новый Уренгой?

Затем дорожники СУ-962 работали 
на прокладке автодороги на Ямбургское 
месторождение - это была трудная, но 
очень памятная дорога, имеющая стра
тегическое значение для развития края. 
Николай Михайлович Гордеев, в те годы
- заместитель начальника стройуправ
ления, вспоминает, что сам Ямбург тог
да буквально утопал в болотной жиже. А 
сегодня здесь проложены прекрасные по
селковые и межпромысловые дороги.

На счету стройуправления и освое
ние Тарасовского месторождения, обу
стройство поселка Тарке-Сале, десятки 
километров межпромысловых автодорог, 
городских улиц, подъездных путей, стро
ительство многочисленных промышлен
ных и социальных объектов.

До 1986 года СУ-962 возглавлял бу
дущий управляющий трестом «Уренгой- 
дорстрой» Рашит Халимович Гарипов, а 
с 1986 по 1998 год - Виктор Владимиро
вич Оглоблин, безвременно ушедший из

жизни. За эти годы выполнены большие 
объемы работ по обустройству жилого 
поселка СУ-962.

В стройуправлении работали насто
ящие специалисты, мастера своего дела: 
начальник участка Сергей Алексеевич Во
ронин, монтажник Николай Алексеевич 
Воронин, бывший бригадир стропальщи
ков, а сегодня прораб Виктор Константи
нович Любимов, мастер погрузочно-раз
грузочных работ Станислав Владимирович 
Мерзлайкин, начальник производствен
ного отдела с 1984 года Владимир Алек
сеевич Колегов и заместитель начальника 
ПО Аскар Садыкович Тибериков, главный 
энергетик Юрий Леонидович Жуков, юве
лирные крановщики Владимир Харито
нов, Сергей Галков, Мусагид Хайдаров, 
мастера других профессий. Более 20 лет 
трудятся машинист экскаватора Андрей 
Юрьевич Потапов, монтажник Алексей 
Иванович Сиденко, повар Татьяна Лаврен
тьевна Тарко, монтажник Владимир Ген
надьевич Шкляр. 65 человек проработали 
на Ямале более 15 лет.

В сентябре 1996 года коллектив КТП- 
962 приступил к отсыпке земляного по
лотна на участке от станции Коротчаево 
до реки Ямсовэй. На пути дорожных стро
ителей лежали многочисленные реки, во
дотоки, болота, вечная мерзлота. Тогда 
же, в 1996 году, в КТП-962 появился свой 
асфальтобетонный завод.

Сегодня первоочередным объек
том подразделения по-прежнему остает

Николай Дерий
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ся автодорога, Коротчаево - Пуровск. С 
основной задачей - обеспечить кругло
годичный проезд по этой автомагистра
ли - КТП-962 справился успешно. Первая 
стадия работы завершена. Новый Урен
гой теперь прочно связан с Сургутом ма
гистралью, которую, правда, еще пред- 
стоитюдеть в асфальтобетон.

Большое значение для крупного до
рожно-строительного предприятия имеет 
своевременная доставка материалов. Все 
грузы, включая битум, инертные материа
лы, цемент, железобетонные плиты, при
ходят на станцию Коротчаево, где у пред
приятия имеются два железнодорожных 
тупика. Выгрузка материалов ведется си
лами коллектива КТП-962. Из Коротчаево 
грузы поступают на все объекты, где ведет 
работы Уренгойдорстрой.

Около восьмидесяти процентов ра
ботников предприятия постоянно прожи
вают в Коротчаево. Социальная сфера, 
которую предприятию приходится содер
жать и поддерживать, сегодня практи
чески автономна. Целый жилой поселок 
с пекарней, котельной, баней находится 
в непосредственной близости от произ
водственной базы КТП-962. Отсюда вы
езжают рабочие и специалисты на вахту, 
сюда приходят составы с материалами с 
Большой земли.

Асфальтобетонный завод без всякого 
преувеличения можно назвать горячим 
цехом крупного дорожно-строительно
го предприятия. Установку АСУ «Тельто-

мат» вполне обоснованно считают грозой 
российского бездорожья. За смену она 
способна выдать свыше 1000 тонн высо
кокачественного асфальтобетона, за сут
ки - произвести его для доброго киломе
тра дороги.

Руководит асфальтобетонным хозяй
ством в Коротчаево Николай Андреевич 
Дерий - один из старейших и опытней
ших специалистов. Приехав на Север с 
Украины в самом начале 80-х годов, он 
принимал участие в строительстве и об
устройстве многих автодорог региона. 
Начав с должности старшего прораба в 
СУ-962, впоследствии стал его исполни
тельным директором.

В 1992 году, когда у предприятия по
явилась необходимость в собственном 
асфальтобетонном заводе на Ямбурге,
Н.А. Дерию был поручен этот ответствен
ный участок работы. Немногочисленный 
коллектив, возглавляемый Николаем 
Андреевичем, в сжатые сроки справил
ся с монтажом и пусконаладкой самого 
северного в России асфальтобетонного 
комплекса на побережье Обской губы.

Какие планы на текущий год? Летом 
будет продолжена укладка асфальтобе
тона на дороге на Заполярное месторож
дение, всего надо заасфальтировать 30 
км. Предстоит вторая стадия работ на до
роге Коротчаево ~ Пуровск, участок про
тяженностью 17 км. Начато строительство
3,5-километрового обхода пос. Урен
гой (Старый). С декабря 2001 года по 20

Юрий Цедик

апреля шла отсыпка земляного полот
на подъездной дороги к Северо-Часель- 
скому месторождению газа. Из 17 км от
сыпано 11. Построено три моста, уложено 
11 труб. За зиму перемещено 250 тысяч 
куб.м грунта.

Вот такие масштабы, и это только для 
одного подразделения Уренгойдорстроя. 
Кто умеет работать, без работы не оста
нется.

У Уренгойдорстроя 
свой флот

Такие они, промысловые дороги
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е секрет, что дорожная сеть Сале
харда никогда не отличалась совер
шенством и развитостью. Понятно же
лание властей города и округа всерьез 
взяться за решение этой насущной про
блемы. К тому же в августе прошлого 
года в окружном центре прошел Меж
дународный газовый конгресс, кото
рый, кроме всего прочего, дал толчок 
обновлению улиц столицы Ямало-Не- 
нецкого автономного округа. Чтобы не 
ударить в грязь лицом, дорожникам 
региона пришлось приложить нема
ло труда. Среди них особо отличился 
Салехардский филиал ОАО «Уренгой
дорстрой».

Филиал создан в мае 2001 года. Се
годня в нем трудятся 83 человека. Ди
ректор филиала - Сергей Павлович Кле
пиков, опытный строитель, чей северный 
стаж составляет 32 года. Заместитель ди
ректора Николай Николаевич Мелихов _ 
коренной северянин, за его плечами 9 лет 
строительства дорог на Ямале. Главный 
бухгалтер филиала Людмила Валерьев
на Кетова - квалифицированный специа
лист, имеющий большой опыт. Они прове
ли колоссальную работу по организации и 
становлению нового подразделения Урен
гойдорстроя.

Сегодняшнее всероссийское и уже 
международное значение Ямала диктует 
необходимость строительства в столице 
региона дорог, отвечающих самым совре
менным требованиям. Эта ответственная 
задача была возложена на Уренгойдор
строй. Еще в августе 2000 года в Салехарде 
был введен в эксплуатацию асфальтобе
тонный завод «Тельтомат», самая техно
логичная и производительная установка в 
городе. На базе этого мастерского участ
ка и был создан отдельный филиал Урен
гойдорстроя. Ему был передан генподряд 
на строительство и обустройство дорог 
столицы ЯНАО. Заказчиком выступила ис
полнительная дирекция территориального

дорожного фонда Департамента дорож
ного строительства округа.

Планы были очень плотными. Парал
лельно с основной работой велся капи
тальный ремонт городских инженерных 
сетей. Салехардскому филиалу приходи
лось сотрудничать с энергетиками и ком
мунальщиками, со многими другими под
рядными организациями. Работы велись 
по широкому фронту, начиная от демон
тажа старых дорожных покрытий и выноса 
изношенных инженерных коммуникаций 
и заканчивая укладкой новой дорожной 
одежды, благоустройством улиц, их осве
щением и даже озеленением.

Линейные работники филиала - это 
высококвалифицированные специали
сты, имеющие большой опыт работы в се
верных полевых условиях. В дождь, в пур
гу, в морозы работают на разбивке трассы 
прораб Вячеслав Константинович Греков, 
мастера Константин Анатольевич Орел и 
Сергей Анатольевич Лаптев. Они успева
ют не только зафиксировать выполнен
ные объемы работ, но и проверить их ка
чество.

Прораб Вячеслав Греков и механик Иван Титов

На разработке грунта в карьерах и пе
ревозке его на объекты, на укладке ас
фальтобетона заняты рабочие высокой 
квалификации. Такие, как машинист экс
каватора Николай Глебович Кудымов, ма
шинист грейдера Александр Георгиевич 
Норкин, машинист бульдозера Александр 
Степанович Пупыш, водители Владимир 
Николаевич Шалев, Александр Алексан
дрович Тимофеев, Федор Васильевич Ко- 
рюк, Александр Дмитриевич Пермитин, 
механик Иван Иванович Титов.

Всего с мая по декабрь 2001 года фили
ал выполнил работ по обновлению улич
но-дорожной сети Салехарда на 98 млн 
рублей. За это время произведены рекон
струкция улиц Кирпичная, Глазкова, Ком
сомольская, благоустройство площадей, 
асфальтирование дороги на аэропорт.

Неплохая перспектива складывает
ся и на текущий год. Начали реконструк
цию 8-километрового участка дороги Са
лехард - Аксарка (а общая протяженность 
этой трассы 60 км), объездной дороги на 
аэропорт и на Аксарку (переходной объект 
прошлого года), устройство водоотводных 
лотков и тротуаров на ул. Глазкова. На эти 
цели выделены 50 млн рублей. Достраива
ется производственная база, теплая авто
стоянка и ремонтные мастерские.

Если говорить о планах на будущее, то 
они поистине грандиозны. Салехардский 
филиал будет привлечен к строительству 
дороги Салехард - Надым и промысловой 
трассы на Бавененковское месторождение 
газа. Но, конечно, главным объектом стро
ительства были и остаются улицы-дороги 
столицы Ямала.

Сегодня те, кто хотя бы год не был в 
Салехарде, поражаются изменившимся 
обликом города на Полярном круге. Здесь 
уже чувствуется поступь нового века, ули
цы дышат уютом, и в этом большая заслуга 
работников Салехардского филиала Урен
гойдорстроя.

Улицы Салехарда благоустраиваются 
« 1
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И троительш
Николай Александрович АНИСИМОВ родился в 1962 году 

в д. Синкевичи Брестской области Белоруссии. В 1996 году 
окончил Тюменский индустриальный институт. Инженер- 
экономист. В Уренгойдорстрое 10 лет - с 1992 года. Долгое 
время работал начальником технического отдела.

Сейчас - главный инженер предприятия.

Вообще-то специальность дорожного строителя в жизни 
Н.А. Анисимова вторая. Окончив геологический техникум, 
молодой специалист-топограф в 1983 году приехал по рас
пределению на Север. 10 лет проработал в геологоразвед

ке в пос. Тазовский, 
проводил изыска
ния как раз в тех 
местах и на тех ме
сторождениях, к 
обустройству ко
торых коллектив 
Уренгойдорстроя в 
настоящий момент 
приступил. Так что 
Николаю Алексан
дровичу, как го
ворится, и карты в 
руки.

В своем высту
плении Н.А. Ани
симов рассказы
вает о специфике 
строительства се
верных дорог.

Самая главная особенность - дороги строятся круглый год. 
Зимой отсыпаем земляное полотно. Более того, с наступлением 
морозов земляные работы вести предпочтительнее: обеспечива
ется беспрепятственный проезд машин из карьера да и по самой 
насыпи, пока она еще не покрыта плитами. При возведении по
лотна мохорастительный слой не снимается, тем самым создает
ся дополнительная теплоизоляция, которая не дает возможности 
вечной мерзлоте оттаивать.

Для Севера характерна двухстадийность работ. На первом 
этапе отсыпается земполотно и укладываются плиты. Таким об
разом, проезд не связан с сезонностью, таково требование заказ
чика. Когда отсыпанный грунт стабилизируется (но не ранее чем 
через год) наступает вторая стадия работ. Их последовательность 
такая: плиты демонтируются и складываются на обочину. Полотно 
досыпается до проектного уровня. После выравнивания расстила
ется геотекстиль на всю ширину полотна. Плиты ставятся на место. 
Стыки заделываются раствором и битумной мастикой. Обочины 
досыпаются щебнем и торфопесчаной смесью до уровня плиты. 
Если это дорога промысловая, то покрытие асфальтобетоном не 
обязательно.

Какую конструкцию дорожной одежды в том или ином слу
чае применить, решают заказчик и по его заданию - проектная 
организация. Все зависит от категории дороги. Например, на фе- 
дералке Коротчаево - Пуровск в основании дорожной одежды 
лежит щебень фракции 40-70 мм. На нем монтажный слой из пе- 
скоцемента 50 мм. Затем укладывается плита, и сразу же начина
ется асфальтирование.

Геотекстиль и материал «геовеб» (внизу) 
впервые в условиях Крайнего Севера 
применены при строительстве 
дороги на Заполярное

На дорогах переходного типа (это, как правило, территори
альные трассы) укладываются два слоя щебеночного основания, 
оба по 15 см, но щебень разных фракций: нижний слой 40_70 мм, 
верхний - 5-20 мм. Возможны и другие варианты, повторюсь, 
все зависит от значения дороги, интенсивности движения транс
порта и его грузоподъемности, от замысла заказчика.

Важным элементом строительства дорог являются водопро
пускные трубы. Как и везде, у нас они применяются разных ти
пов ~ гофрированные, железные, железобетонные... Но мы ста
раемся по возможности обходиться, как говорят, подручным 
материалом. К нему я прежде всего отношу газовые трубы раз
мером 1420 мм. Эти трубы по каким-либо причинам отбракова
ны, а на дорогах будут служить десятки лет, поскольку имеют тол
щину стенок 16 мм.

Еще одно новшество из этой же серии - применение були- 
тов, так называются емкости для хранения газа под давлением. 
Опять-таки отбракованные или отслужившие свой срок по пря
мому назначению. Они имеют диаметр 2,5 м, их мы используем 
на промысловой дороге на Заполярное вместо малых мостов, а 
также для сооружения переездов через газопроводы.

Грунты в нашей местности слабые, в основном это водона
сыщенные суглинки. Во время паводка обычно происходит ин
тенсивный размыв откосов земполотна. Отсюда необходимость 
укрепительных работ. Для этих целей мы применяем израиль
скую технологию «геовеб». Слой «геовеба» состоит из ячеек, ко
торые заполняются щебнем или гравием. Результат отменный. 
Откосы, укрепленные по этой технологии, прочны, долговечны.

Недавно мы применили «геовеб» в качестве дорожной одеж
ды. Засыпали ячейки щебнем, положили выравнивающий слой, 
заасфальтировали. Если эксперимент на опытном участке удаст
ся, новую технологию будем применять более широко.

Несколько слов о технической оснащенности предприятия. 
Технику мы используем в основном зарубежную, прежде всего 
я имею в виду высокопроизводительные экскаваторы и тяжелые 
бульдозеры. И не потому, что мы недооцениваем отечественные 
машины. Просто закупаемая нами иностранная техника, пре
имущественно японская, лучше приспособлена для эксплуата
ции в условиях Севера, и мы имеем большой опыт работы с ней. 
Вся техника не более трехлетней давности, катки полностью об
новили в прошлом году. Некоторые машины, в частности отече
ственные экскаваторы и КамАЗы, приобретены по лизингу. И хотя 
цена их в этом случае в два раза выше рыночной, все равно ли
зинг ~ дело выгодное. Техника в этом случае окупает себя раньше 
времени окончательной оплаты. Конечно, при условии, что она 
не простаивает, а эксплуатируется сполна. У нас с интенсивнос
тью использования техники как раз все в порядке, коэффициент 
сменности равен 1,95.

Мы давно придерживаемся правила: если взяли подряд, то 
при его выполнении прежде всего должны опираться на соб
ственные силы. Исключения могут составлять лишь самосвалы. 
Иногда привлекаем для работы на субподряде сторонние транс
портные организации.

Высокоэффективная техника, прогрессивные технологии, 
высокий кадровый потенциал - вот три кита современного про
изводства, которые гарантированно обеспечивают качество стро
ительно-монтажных работ. Как и везде. Север не исключение.
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ПРЕДПОСЛАНО СУДЬБОЙ
Геннадий Михайлович Довгопол - начальник отдела контро

ля качества ОАО «Уренгойдорстрой». Должность - самая его. Не 
потому, что выше предыдущей, а потому, что беспокойная, как и 
все предыдущие.

- Непоседливый я человек, - говорит о себе, - мне надо по
стоянно двигаться, а то жиром заплывешь.

Смотрит улыбчиво, не разберешь: шутит или всерьез. А он:
- Вот говорят про застой, а мы его не заметили - все время в 

движении.
И вместе со временем! - хочется добавить: непроезжий Ямал 

за четверть века обзавелся надежными автотрассами. Двадцать 
один год на прокладке их работает Довгопол. Вот любопытная за
пись годовой давности в представлении его к награждению По
четной грамотой транспортного строительства: «Стаж работы: 
общий ~ 20 лет, в транспортном строительстве ~ 20 лет, в дан
ном коллективе - 20 лет». И еще оттуда же: «За период работы 
на предприятии под его руководством было сдано в эксплуата
цию 612 километров автомобильных дорог». Должности, которые 
Геннадий Михайлович занимал, были самыми приближенными к 
конкретному делу: мастер, прораб, старший прораб... В 1994 году 
совсем не случайно ему было доверено руководство участком, в 
тяжелейших зимних условиях первым осуществившим пионер
ный выход на Заполярное месторождение, что обеспечило обу
стройство автодороги, связавшей промысел с Уренгоем, и позво
лило оперативно и без потерь доставлять грузы, необходимые 
для его оборудования и жизнеобеспечения.

Романтика позвала Довгопола на Крайний Север, решили мы. 
Казалось невозможным подумать иначе о человеке, так проявив
шем себя в экстремальных условиях и, главное, не собирающем
ся покидать эти места.

- Судьба распорядилась, ~ поправил нас Геннадий Михай
лович. - Попал сюда по распределению после окончания факуль
тета «Автомобильные дороги» Оренбургского политехническо
го института.

Случилось это в 1981 году, 8 августа. Довгопол помнит день и 
месяц, потому что поразился необозримости тундры и тому, что 
лето уходило, не успев отцвести. Без увядания!

- И что бы ни говорили, эта неуступчивость передается и при
езжающим сюда людям. Не сразу, но становится их сутью. Пото
му, наверное, и нет у нас остановок в работе. Не в абы какой, а в

основной ~ прокладке дорог. Круглый год! - удивляет нас Генна
дий Михайлович.

Вот оно как - Крайний Север пришелся Довгополу по харак
теру! Неуступчивость и труд ближе всего сошлись в крестьянине. 
Значит, и в Геннадии Михайловиче: его родина - село Украинка 
Сакмарского района, что в Оренбуржье. И родители, и деды ро
дились там. А прадеды основали это село, приехав с Полтавщи
ны. Характер!

Воспоминание детства у Геннадия Михайловича связаны 
с близостью воинских гарнизонов и бездорожьем. Многие из 
сверстников, уходя в армию, оставались в ней. А он, отслужив 
срочную, вернулся домой. Хотел мирной профессии. ■

- Самой мирной, - говорит он. - Оставлять на земле не тан
ковые колеи, - Довгопол в армии был командиром танка, - а до
роги, по которым ездили бы люди по своим насущным нуждам.

Пафосно? Но это только на бумаге. А говорил Геннадий Ми
хайлович просто и доверительно, и для нас его слова прозвуча
ли как откровение. Необычно, конечно. Но и человек ведь не ор
динарный. Вернемся еще раз за подтверждением к упомянутому 
выше представлению Долгопола к награде: «... отличается творче
ским и нестандартным мышлением, часто высказывает интерес
ные соображения, вокруг него всегда много единомышленни
ков». Оказаться среди них, признаемся, захотелось и нам.

В России все еще не хватает автомобильных дорог. Стыдно 
сказать, но до сих пор остаются непроезжими пространства от 
Читы до Хабаровска. А это означает, что нельзя проехать на авто
мобиле из Москвы во Владивосток.

Впрочем, жители Нового Уренгоя могут сейчас поехать на 
авто к южным курортам. Или на родину, если она, правда, не в 
Хабаровске или Владивостоке. Но автомобильная связь с Боль
шой :землей у новоуренгойцев есть. И благодаря ОАО «Уренгой
дорстрой», проложившему шоссе до Коротчаево. И в этом есть 
лепта Геннадия Михайловича Довгопола.

Двадцать лет безвылазно, можно сказать, провел он на трас
се. И рад тому, как было замечено вначале, что и новая долж
ность не лишила его беспокойства. Качество в дорожном стро
ительстве - важнейшее дело. А в условиях Крайнего Севера - и 
говорить нечего. Контроль за строящимися участками автодорог 
необходимо вести регулярно. Вот и мотается начальник ОКК по 
объектам, которых, слава Богу, по словам Довгопола, у акцио
нерного общества немало. Будто и не уходил с трассы.
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Проработавший на Крайнем Севере 
десять лет вправе считать себя ветераном: 
не только труд, но и сама природа 
испытывает здесь человека. И надо отдать 
должное кадровикам Уренгойдорстроя: 
за многие годы они ни разу не ошиблись 
в выборе специалистов для своего 
предприятия, потому и заняты не текучкой 
кадров, а естественной сменой поколений, 
что для здешних мест явление редкостное. 
Достаточно сказать, что в Уренгойдорстрое 
каждый четвертый из семисот работающих -  
ветеран.
Это легко подсчитать: более 25 лет работают
2 чедовека, более 20 -  11, от 15  до 20 лет -  
50 человек, от 10 до 15  -  113 ! Сведения 
получены от начальника отдела кадров 
Людмилы Владимировны Архиповой.
Мы выбрали наугад двух ветеранов 
Уренгойдорстроя -  Геннадия Михайловича 
Довгопола и Валерия Андреевича 
Терентьева.
Оба полны оптимизма: «Еще поработаем!».
И это на третьем трудовом десятке 
в условиях Крайнего Севера!

Кадры решают все. В центре - Людмила Архипова

Главный бухгалтер Алла Лифенко 
(вторая слева в 1-м ряду) со своим коллективом

Валерий Терентьев

СЕВЕР ЗОВЕТ 
СИЛЬНЫХ

При знакомстве с Валерием 
Андреевичем Терентьевым пер
вое впечатление: богатырь! Широк 
в плечах, коренаст. Словно только 
сошел с помоста, взяв нужный вес.
Ан нет, тяжелоатлетика не привлек
ла его: так, позанимался немного в 
юности и бросил. Привлекло желе
зо, которое обладало не только тя
жестью, но и другими функциями: 
двигало,сцепляло ~ работало. Вотс 
ним Терентьев сдружился и поднял 
свой вес. Он награжден медалью 
«За освоение и развитие нефтегазо
вого комплекса Западной Сибири», 
ему присвоено звание «Почетный нефтегазостроитель».

С железом Валерия Андреевича связывает специальность - 
слесарь по ремонту дорожно-строительных машин и тракторов. 
Для Крайнего Севера, где эти самые машины и трактора работа
ют, особенно зимой, в экстремальных условиях, специалист са
мый что ни на есть нужный. И по месту рождения - Тавда Сверд
ловской области - Северу не сбоку припека, а свой в доску: на 100 
километров ближе Тюмени! Слышал зов, да не откликался, как 
поняли мы. И Валерий Андреевич подтвердил:

- Знал людей, уезжающих на Крайний Север за длинным ру
блем. А я и дома получал достаточно, поскольку имел хорошую 
квалификацию и наработанный уже опыт.

Валерий Андреевич начал работать в 1973 году, в восемнад
цать лет, и к 1979-му был и вправду на хорошем счету и на хоро
шем предприятии. И надо же! - жену (Галина Валентиновна в тот 
год окончила Свердловский университет) распределили в Новый 
Уренгой - метеорологом в местный аэропорт, только что сдан
ный в эксплуатацию Уренгойдорстроем, правда, бывшим тогда 
еще строительным управлением № 942.

- Воспринял это как знак судьбы, - вспоминает Валерий Ан
дреевич. - Я вообще легкий на подъем. Ну, а Галина на крыльях 
летела - первая работа и сразу самостоятельная!

В лице Терентьева Уренгойдорстрой получил не только умелого, 
но и надежного работника. С Большой земли тогда пошли дорож
ные плиты, не хватало людей на разгрузке, и Валерий Андреевич
- двадцать четвертый год шел ему тогда - безо всяких становится 
стропальщиком. Понадобились экскаваторщики, крановщики - он 
опять откликнулся. Осваивал технику, становясь смежником. Эта от
зывчивость в нем с молодости, от общественной активности: в шко
ле, на предприятии, в армии, когда служил срочную, был то комсор
гом, то секретарем бюро или комитета ВЛКСМ.

- А Север вообще так сплачивает людей, что любое дело ста
новится и твоим, и общим, - объясняет Терентьев. - Может быть, 
только здесь теперь и осталось старое и совсем неплохое прави
ло: один за всех и все за одного.

Читаем в его характеристике: «Имеет несколько смежных 
профессий - машинист экскаватора, газоэлектросварщик, ак
кумуляторщик, слесарь...». Конечно, последняя всего ближе его 
душе. И рукам. И больше всего располагает к размышлению. Так, 
в Уренгойдорстрое внедрено рационализаторское предложение 
Терентьева «Температурный режим двигателя КамАЗа в зимних 
условиях» с общим экономическим эффектом в 3,7 миллиона ру
блей (в ценах 1994 года), позволившее снизить расход топлива 
системой подогрева.

В характеристике Валерия Андреевича останавливает внима
ние беспричинно забываемое сейчас звание «наставник молоде
жи». Под его руководством стажировалось 27 человек, которых 
он до сих пор помнит, и они его не забывают. А главное ~ их руки 
хранят переданные Валерием Андреевичем умение и навыки ра
ботного дела.

В семье Терентьевых двое детей. Дочь Наталья закончила уни
верситет, работает бухгалтером в аэропорту, где и Галина Валенти
новна. А сын Антон завершает учебу на факультете журналистики 
Свердловского университета. Он уроженец Нового Уренгоя, а най
дется ли ему место в местной печати, неведомо. Но хотелось бы, 
чтобы его перо не обошло знатного ветерана ОАО «Уренгойдор
строй» Валерия Андреевича Терентьева - отца и вместе с ним его 
товарищей, чьим энтузиазмом и трудом жив Крайний Север. Он 
притягивает сильных. Слабым тут делать нечего.

Разве не так?
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Краснослободск. Поселок Уренгойдорстроя 
на Большой земле

Не из Уругвая, подчеркнем для тех, 
кто может подумать о нашей описке, а из 
Уренгоя, что на Ямале, в субарктической 
зоне. Тепло человеческой заботы о людях, 
живущих и работающих в условиях Край
него Севера, побеждает природный холод, 
а он тут нередко зашкаливает за пятидеся
тиградусную отметку...

С такой вот экзотики начался наш раз
говор с заместителем генерального ди
ректора Уренгойдорстроя по кадрам и 
социальным вопросам Николаем Михай
ловичем Гордеевым. Он укоренился на Се
вере не хуже лимонных деревьев, но в от
личие от них, говорит весело, никогда не 
требовал для себя тепличных условий. Все 
время в работе, все время с людьми, с 1969 
года, когда после окончания геологическо
го училища приехал в Салехард, где квар
тировала базовая геологическая экспе
диция. Отлучался только в отпуска да на 
учебу в Тюменский индустриальный ин
ститут. Так что прелести и радости работы 
в этих местах знает и умеет ценить и пони
мать людей. Потому их нужды принимает 
как свои. Самое необходимое руководите
лю, в обязанности которого входит соци
альная сфера. И - забота о кадрах.

Правоту сказанного вполне подтверж
дают строки из характеристики, данной 
Гордееву генеральным директором Урен
гойдорстроя В.И. Ситниковым в представ
лении его к присвоению звания «Почетный 
нефтегазостроитель»: «... со знанием дела 
анализирует действенность морального и 
материального поощрения».

Странное на первый взгляд любопыт
ство проявили мы, спросив Николая Ми
хайловича, как воспринимает он эти сло
ва.

- Только не как похвалу, - не уклонил
ся он от ответа, - а как знак, что выполняю 
положенное. Наш генеральный сделал 
правилом: не зови человека в наши широ
ты, если не можешь создать нормальные 
условия для труда. Тем и кормлюсь! - ис
кренне рассмеялся Гордеев.

Склонность к шутке присуща ему и 
притягательна. Потому, как мы заметили, 
с ним легко людям, с которыми он работа
ет или общается в акционерном обществе. 
Разве это не сказывается положительным 
образом на делах? Вопрос риторический, 
не требующий ответа. О делах в социаль
ной сфере Уренгойдорстроя и поведем мы 
теперь рассказ, предварив его одним при
мечанием: решения принимают (или одо
бряют их - инициатива никому не зака
зана) акционеры, а Гордеев с командой 
исполняет их, в чем мы могли убедиться 
воочию. В первый же день наше внимание 
привлекли два объявления, в которых же
лающим предлагались путевки на летний 
период за полцены - в республиканский 
лечебно-оздоровительный санаторий - 
курортный комплекс «Ай-Даниль», а детям
- в лечебно-оздоровительный лагерь име
ни Терлецкого в Форосе (Крым). Оставшу
юся часть стоимости путевок предприятие 
брало на себя. Один из нас тут же занес 
объявления в «копилку фактов».

И вдруг перед нашим отъездом они 
исчезли со стены. Наше недоумение раз-
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веял Гордеев. Оказалось, состоявшееся в 
один из дней годовое собрание акционе
ров внесло существенные поправки. Те
перь санаторную путевку за 27000 рублей 
для взрослых можно приобрести за 5400, а 
детскую (12000 рублей) - за 2400! 80 про
центов стоимости заплатит предприятие. 
Вдобавок возьмет на себя проезд детей в 
оба конца. Это мы списали с обновленных 
объявлений. В них расписаны и сроки заез
дов - с июня по сентябрь. У детей отдых за
канчивается в августе, за которым начина
ется учебный год.

Само собой вышло, что отпуск сотруд
ников оказался как бы на первом месте. 
Но как ни благополучен он, все же важ
нее обеспечение повседневного бытия. И 
этому в Уренгойдорстрое уделяется долж
ное внимание. На базовых предприяти
ях в Новом Уренгое и Коротчаево стацио
нарные столовые. Ремонтные мастерские, 
АБЗ хорошо оборудованы: в них имеются 
места отдыха, душевые. То же и на стро
ящихся объектах - на трассе, как говорят 
здесь, - в передвижном варианте. В специ
ально оборудованных вагончиках ~ кухня, 
холодильная камера, места для питания 
и отдыха, подсобки. Таких мини-город- 
ков ~ называем их так безо всякой натяж
ки - пять: по числу строящихся объектов. 
И действуют они круглогодично, потому 
как прокладка дорог на Ямале внесезон
ная: короткое лето не позволяет расхола
живаться и зимой.

Кормят в столовых в счет зарплаты без 
торговых наценок и расходов на обслужи
вание и доставку продуктов.

- Предприятие и здесь в доле, - пояс
няет с явным удовольствием Гордеев, - не 
скупится.

Затраты, если посчитать, немалые. По 
нашему разумению, это действие руково
дителей Уренгойдорстоя можно назвать 
щедростью. В том убеждает и такой факт. 
Студентам-практикантам из 100 рублей, 
уходящих на дневное питание, 80 компен
сирует предприятие! Будущие специалисты 
с удовольствием едут в Уренгойдорстрой 
набираться опыта. А побыв-поработав, 
изъявляют желание после окончания вуза 
влиться в ставший близким коллектив. Да 
чего греха таить - попасть под опеку забот
ливых, хотя и строгих руководителей.

- Только в 2001 году приняли четве
рых, - говорит нам Николай Михайлович.
- Не можем удовлетворить просьбы всех. 
Создаем резерв.

На первый взгляд резерв этот обра
зуется сам собой. Но это не так. По сове
ту Гордеева мы поговорили с начальником 
отдела кадров акционерного общества 
Людмилой Владимировной Архиповой. 
Здесь собираются мнения о практикантах, 
их характеристики. Так что и принимают 
на работу молодых специалистов, и зачис
ляют в резерв не вслепую. Оттого и теку
честь кадров сведена, по сути, на нет.

Еще одно направление в специаль
ной сфере ~ обеспечение сотрудников жи
льем. Двадцать пять лет назад, начиная 
осваивать места своих расположений, до
рожники вели активное строительство жи
лья. Создавались целые поселки.

- Виктор Ионович Ситников, - рас
сказывает Гордеев, ~ не жалел средств 
для этого.

От многих слышали мы это. Генераль
ный директор Уренгойдорстроя и сейчас 
считает: чтобы человек осел, закрепился 
на Севере, у него должен быть здесь дом. 
Разные наступали времена, сопряженные 
с неплатежами или расчетами векселями, 
а жилой фонд увеличивался. Замедлялись 
темпы, а остановок не было. Часть постро
енного приходилось передавать городу по 
разным причинам, одна из которых - не
достаток средств на содержание. Но часть 
«отчужденных» квартир удавалось все же 
закрепить за своими. Как и места в дет
ском садике, переданном в муниципали
тет Коротчаево.

На балансе Уренгойдорстроя еще нема
ло жилья. На базе КТП-942 профилакторий 
с баней, тренажерным залом, душем-шар- 
ко, зимним садом. За окном, если зима, ме
тель задувает, мороз, а здесь... рай!

- Поостыл или просто настыл на трас
се _ оздоровись, ~ комментирует Николай 
Михайлович.

В городе, в Заозерном микрорайо
не Нового Уренгоя, 15 домов коттеджного 
типа, на четыре семьи каждый, два обще
жития по 27 мест. В обоих - все бытовые 
удобства. Можно обустроиться лучше? 
Можно. «И нужно!» - добавляет Гордеев. 
К тому все и идет. Сейчас у Уренгойдор
строя неплохие перспективы - есть рабо
та, есть оплата. Ручеек. Но он все расширя
ется и расширяется, и вскоре можно будет 
взяться за реконструкцию устаревающе
го жилья, а то и строительство или покуп
ку нового.

В поселке Коротчаево, где расположен 
КТП-962, 45 жилых домов-коттеджей, на 4 
квартиры каждый, 2 общежития на 54 ме
ста, баня, магазин, пекарня...

Поселок в поселке, на содержание ко
торого тоже идут значительные средства. 
Но экономить на обустройстве сотрудни
ков в Уренгойдорстрое никто не собира
ется.

- Да и генеральный не позволит, - уга
дывая наше настроение, уверяет Николай 
Михайлович Гордеев. - Правило такое у 
нас, говорю вам: обеспечь приехавшего

к нам не только работой, но и подходящими 
условиями жизни - ничто не должно отвлекать 
его от дела. - Поглядел на нас, словно удосто
веряясь, поняли ли, и заключил: - Что за боец 
без тыла!

В Уренгойдорстрое проявляют заботу и о 
более глубоком тыле своих сотрудников. Еще 
в 1989 году в Краснослободске, в пригоро
де Волгограда, было начато строительство до
мов усадебного типа для ветеранов, прорабо
тавших на предприятии не менее десяти лет. 
Заложили 180 домов, из которых 160 освое
но. Если говорить по большому счету, на пле
чи домовладельцев ложится лишь внутренняя 
отделка помещений. Многие не спешат пере
езжать на новое местожительство, продолжая 
трудиться в Уренгойдорстрое - сердцем при
кипели, говорят.

- А это можно считать похвалой? - спраши
ваем Николая Михайловича.

- Можно, ~ не кривит он душой, - но толь
ко не мне, а генеральному директору наше
го акционерного общества - Виктору Ионови
чу Ситникову.

Сказал просто, без какого-либо намере
ния потрафить начальству. Во-первых, в Урен
гойдорстрое это не принято, а во-вторых, это 
чистая правда: Ситников задолго до акциони
рования взял курс на благое дело и ведет по 
нему своих помощников - попробуй кто сбить
ся на градус, не поздоровится. Да ведь и посе
лок в Краснослободске заложен в пору, когда 
трест был государственным учреждением. А 
еще раньше впервые в Новом Уренгое по своей 
инициативе построил тепличное хозяйство. Вот 
что по этому поводу сказал Геннадий Иванович 
Новиков, начальник Механизации № 5 Урал- 
дорстроя, случайно встреченный:

- Теплицы? Это замечательный почин Сит
никова. Я ведь у него начинал, а потом много 
лет работал на подряде. Вслед за ним тепли
цы завели и на других предприятиях. Но сейчас 
они остались лишь в Уренгойдорстрое.

Их две, площадь каждой 510 квадратных 
метров. Огурцы, помидоры, лук, зелень. Все
- в свои же столовые. Дорогое удовольствие, 
но... Рассуждения прервал телефонный зво
нок _ местные телевизионщики интересова
лись, появились ли овощи. «Приезжайте!» - 
весело позвал их Гордеев. Значит, на фоне не 
ушедшей еще зимы на телеэкране появятся не 
чьи-то, а свои, ямальские огурцы на грядке. 
А немного погодя - и лимоны. Не рентабель
но? Не нам судить. В Москве увидишь их на 
ветках разве что в Ботаническом саду. А здесь
- в Уренгойдорстрое. Лимонарий занимает 
площадь в 570 квадратных метров, на кото
рых растут 130 пятнадцатилетних лимонных 
деревьев, 2 мандариновых и по одному ин
жир и грейпфрут. Урожай лимонов - каждые 
девять месяцев. Тридцать килограммов в не
делю уходит только в столовые, действующие 
на трассе. С устатку чаек с лимоном, а? Не с 
уругвайским, а с уренгойским! Накладно? На
верное. Можно обойтись и без? Может быть. 
Но вот что ответил на эти вопросы рабочий, к 
которому мы подсели попить чайку:

- Зимы у нас долгие и холодные. И под 
ногами вечная мерзлота. И если укореняются 
здесь такие нежные деревца, то как же нам не 
сделать того же?

Вот и судите.
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Максим Ситников, как и его брат 
Алексей, тоже вырос вблизи отцов
ского дела. И видел, как загружало 

оно родителя. Может, потому выбрал для 
себя другую стезю ~ поступил в Новоурен
гойский техникум газовой промышленно
сти. Успешно окончил его. С мая 1992 года 
начал работать коммерческим директором 
ТОО фирмы «Дорстроймеханизация»! Ни
как у Ситниковых не получается жизнен
ный путь без знакового сокращения «дор», 
означающее привычное для семьи - доро
га. Выходит, у всех Ситниковых одна стезя, 
начатая для сыновей Виктором Ионовичем 
и Любовью Петровной.

Но надо отдать должное Максиму Вик
торовичу, младшему в семье, он не упор
ствовал, а отдался зову души, с малых лет 
привыкшей к дороге. Максим Викторович 
родился в 1971 году в Тольятти, где работа
ли родители. В пять лет началось его «пу
тешествие» - сперва Надым, потом Новый 
Уренгой, потом... После посмотрим, куда 
уведут его построенные им дороги.

А перспективы у него большие. Как у 
любого открытого жизни человека. Все, 
что положено в ней мужчине в начале пути, 
Максим Викторович прошел. Школа, тех
никум, служба в армии, испытание рабо
той, институт. И - работа. Та, которой вот 
уже сорок четыре года занимается отец.

Максим Викторович окончил Мо
сковский государственный автомобиль
но-дорожный институт по специально
сти «строительство автомобильных дорог 
и аэропортов». Специально подчеркива
ет это, поскольку и у Ситникова-старше- 
го эта же специальность, правда, полу
ченная в техникуме. И с этой точки зрения 
у них одна стезя, ситниковская. И работа - 
фамильная. В том смысле, что, по приме
ру отца, добросовестная, наполненная ду
шевным порывом.

В январе 1999 года Максим Викторо
вич принял от брата созданное им пред
приятие ООО «Автодорстрой». И уже заре
комендовал себя грамотным, энергичным 
руководителем. Как все Ситниковы, обла
дает хорошими организаторскими способ
ностями. А о его профессиональной под
готовленности и говорить нечего.

ООО «Автодорстрой» занимается стро
ительством автодороги на Большую землю, 
как говорят здесь, - Коротчаево - Пуровск. 
Представьте - из Заполярья в любую точ
ку России на автомобиле! И круглый год 
к тому же. Бесперебойная транспортная 
река. Осознание важности этого наполня
ет работу людей высокой одухотвореннос
тью. В результате и темпы, и качество на 
должном уровне.

Ведет работы ООО «Автодорстрой» и на 
автомобильной дороге Новый Уренгой - ст. 
Ныда. Тоже важная для Ямала транспорт
ная магистраль. Но ведь газ, добываемый 
здесь, и нефть потребляются всей страной,
и, значит, любая дорога к промыслам имеет 
далеко не местное значение.

С этой точки зрения любая работа Ав- 
тодорстроя значима. И Максим Викторо
вич требует от коллектива одинакового 
отношения к делу, связано оно с местны
ми нуждами или с федеральными. И пото
му предприятие не страдает от недостатка 
заказов. А следовательно, и сотрудники не 
остаются без заработка.

Кроме названных работ на счету Ав- 
тодорстроя еще обустройство Заполярно
го ГНКМ (газонефтеконденсатного место
рождения). Оно включает в себя отсыпку 
земляного полотна автодороги поселок 
Коротчаево - Заполярное, строительство 
и реконструкцию левобережного участка

ПО о д н о й

подъездных путей к понтонному мосту че
рез реку Пур. При обустройстве Яро-Яхин- 
ского месторождения автодорстроевцы 
были заняты прокладкой подъездной ав
тодороги к карьеру № 57. Еще одно дело
- благоустройство города. Оно тоже сви
детельствует о доверии к коллективу ООО 
«Автодорстрой», его руководителю.

Конечно, Максим Викторович полагает
ся в работе не только на себя. Рядом с ним 
трудятся знающие (и умеющие!) специали
сты. В их числе заместитель директора Сер
гей Васильевич Шальнев. Среда дорож
ников шестнадцать лет проверяла его на 
знания, мастерство и надежность и выдви
нула наверх. Начинал он в 1984 году техни
ком-геодезистом в Маспянинском дорож
ном ремонтно-строительном управлении. 
Потом был там же мастером. Потом пе
решел в Механизированную колонну №4 
треста «Уренгойдорстрой» и поднялся до 
должности заместителя начальника. С 1995 
года Сергей Васильевич проходил школу, 
как выразился сам, в субподрядных органи
зациях ОАО «Уренгойдорстрой». Набрался 
опыта и вот стал первым заместителем ди
ректора ООО «Автодорстрой».

- Во всем могу положиться на него,
- дает оценку своему соратнику Максим 
Викторович. - Профессионал, полон энер
гии и, что важно, этой энергией заряжает 
коллектив.

В ряду деятельных сотрудников Ав- 
тодорстроя и начальник отдела кадров 
Надежда Дмитриевна Фесенко. «У нее,
- улыбается Максим Викторович, - неви
димое душевное ситечко, через которое 
она пропускает людей. И ни одному лоды
рю не удалось проникнуть через него». «У 
нас работают только единомышленники»,
- еще одно его замечание. Это, повторим 
за ним, в первую очередь ветераны пред
приятия бульдозеристы Олег Владимиро
вич Воднев, Михаил Васильевич Хотенов, 
Николай Владимирович Дмитров, экска
ваторщик Михаил Васильевич Маринчен- 
ко, автокрановщик Иван Владимирович 
Яцкевич, главный бухгалтер Лейла Вячес
лавовна Муковозова...

Подумалось под конец: у них у всех 
одна стезя - автомобильная дорога. Как у 
Ситникова. И потому, пожалуй, так прочен 
их трудовой союз.
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И здесь будут дороги

В общем перед Уренгойдорстроем открывается прекрасное бу
дущее. Только в текущем году объемы работ по плану возрастут 
более чем в четыре раза. Если в прошлом году было освоено око
ло 480 млн рублей, то на 2002 год заказчиками выделено более 2 
млрд рублей. И это не предел возможностей прославленного кол
лектива. Осилит, если будут, и дополнительные предложения.

И дело, может быть, даже не в предложениях. Уренгойдор
строй самым активным образом участвовал во всех тендерах на 
дорожные работы. Намерен эту практику продолжать и впредь. 
Побеждать в конкурсах на подряды передовому предприятию по
зволяет мощное техническое оснащение и приверженность к но
вым технологиям.

За период работы на Крайнем Севере Уренгойдорстрой проявил 
себя как надежное, состоятельное предприятие, способное решать 
порученные производственные задачи качественно и в срок. Несмо
тря на определенные трудности, особо ощутимые в середине 90-х 
годов, акционерному обществу удалось сохранить основной костяк 
высокопрофессиональных специалистов и рабочих, готовых про
должать начатое четверть века назад обустройство городов и посел
ков, газовых месторождений Ямало-Ненецкого автономного округа.

Каким бы суровым ни было время, надо с оптимизмом смо
треть в будущее, отличной работой приближать его, верить в успех 
дела. В итоге в прибавках окажется экономика, достойной станет 
жизнь людей, придут благотворные перемены. Надо лишь хотеть и 
уметь трудиться, ждать и надеяться. Таков основной вывод, кото
рый преподносит заинтересованному читателю история Уренгой
дорстроя.

На этой карте пунктирными линиями показаны 
основные из 1500 км дорог, построенных Уренгой
дорстроем в восточной части Ямало-Ненецкого ав

тономного округа. Это главный итог славного 25-летнего пути 
предприятия. Однако жизнь не стоит на месте. А что в пер
спективе? Обобщим сказанное в других материалах.

Кроме главных заказчиков - Уренгойгазпрома и Ямбурггаз- 
добычи - появляются предприятия так называемого малого ТЭКа. 
Компания «Юкос» (мы ее знаем в основном как нефтяную) выходит 
на залежи газа и газоконденсата. С Уренгойдорстроем она заключи
ла контракт на обустройство Яро-Яхинского и Северо-Часельского 
месторождений. Есть предложения от фирмы «Нова» - она генпо
дрядчик на строительстве дороги на Южно-Русское месторождение
- о совместной работе. Администрация ЯНАО в лице Департамента 
транспорта, связи и строительства дорог намерена эту трассу про
ложить до Красноселькупа. Дело огромной важности - соединить 
практически отрезанный от внешнего мира район с сетью постоян
но действующих дорог. Предусматривается долевое участие Урен
гойдорстроя на всем протяжении этого 150-километрового пути.

Разрабатываются проекты освоения полуострова Ямал. Как из
вестно, несколько лет назад строительство коммуникаций на Бо- 
вененковское месторождение было заморожено. Автомобильная 
трасса в ближайшей перспективе вообще не рассматривалась. Те
перь решено параллельно железной дороге строить и автомобиль
ную. Плацдарм для освоения этого района у Уренгойдорстроя имеет
ся. Это филиал в Салехарде. Сейчас он занимается благоустройством 
улиц столицы округа, программа также рассчитана на много лет.

Новый Уренгой в полярную ночь гХудожник,Владимир Буравченко 
^летопйсё^Уренгойдо рст ро я®
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Т еме «Экологиче
ские проблемы ав
томобильных до
рог Российской 
Федерации» были 
посвящены парламентские слушания, со

стоявшиеся в Государственной Думе в сере
дине мая. В них приняли участие депутаты, 
представители министерств и ведомств, ор
ганов законодательной и исполнительной 
власти субъектов Российской Федерации, 
предприятий и организаций.

Целью парламентских слушаний была 
оценка экологического состояния автодо
рог страны и поиск путей развития и совер
шенствования дорожного хозяйства, ре
гулирования деятельности по снижению 
негативного воздействия автотранспорта 
и автомобильных дорог на окружающую 
среду и здоровье населения.

С докладом перед собравшимися вы
ступили председатель комитета Госду
мы по экологии, доктор технических наук, 
член-корреспондент Российской академии 
наук Владимир Грачев, заместитель ми
нистра транспорта России Олег Скворцов, 
профессор Балтийского гостехуниверси- 
тета Николай Иванов и начальник науч
но-технического управления Гостехнадзо
ра России Александр Пасько.

Современная жизнь немыслима без 
дорог и автомобильного транспорта. Это и 
экономика, и сельское хозяйство, и личные 
удобства. Вместе с тем величина ежегод
ного экологического ущерба от функци
онирования автотранспортного комплек
са достигает 110 млрд руб. Наибольшая 
доля этого ущерба (до 60 процентов) свя
зана с перевозкой пассажиров легковыми 
автомобилями. На перевозки грузов ав
тотранспортом приходится 26,5 процента 
экологического ущерба, на автобусные пе
ревозки -13,5 процента.

Рост парка автомобилей происходит в 
условиях существенного отставания эко
логических показателей отечественных 
автотранспортных средств и используе
мых моторных топлив от мирового уров
ня, а также отставания в развитии и техни
ческом состоянии улично-дорожной сети. 
Средний возраст автомобильного парка 
остается значительным и составляет в це
лом по стране около 10,5 года, а в отдель
ных регионах России - от 9,4 до 13,6 года.

С 1 июля 2000 г. Госстандартом России 
введены в действие в качестве государ
ственных стандартов Российской Федера
ции нормы Euro-2, касающиеся требований 
к выбросам загрязняющих веществ и дым
ности отработанных газов автомобилей, в 
том числе использующих газообразное мо
торное топливо, а также требований к смен
ным каталитическим нейтрализаторам.

В России нормы Euro-2 для автомо
билей с дизельными двигателями дей
ствуют с 1 июля 2000 г., а для легковых 
автомобилей с двигателями внутренне
го сгорания дифференцированное вве
дение норм Euro-2 предусматривается с 1

июля 2002 г. Введение этих норм обеспе
чивает уменьшение выбросов загрязняю
щих веществ от одного автомобиля: в 2,0
- 2,8 раза для дизельного двигателя гру
зового автомобиля или автобуса; пример
но в 10 раз для двигателя легкового авто
мобиля при применении нейтрализатора 
отработанных газов и неэтилированно
го бензина.

Площадь зоны повышенного вредно
го воздействия, обусловленного влиянием 
автомобильного транспорта, в 1999 году 
составила 31 тыс. км2, в 2000 году вслед
ствие расширения сети дорог возросла на 
216 км2.

К сожалению, проектные решения и 
проектирование автомобильных дорог 
не предусматривают приоритет решения 
экологических проблем. В них недоста
точно предусмотрены необходимые за
траты на природоохранные мероприятия. 
Имеют место случаи проектирования ав
томобильных дорог без проведения госу
дарственной экологической экспертизы, а 
также необоснованного упрощения проек
тов строительства автомобильных дорог и 
отступления от них, приводящие к нераци
ональному использованию и разрушению 
природных комплексов и объектов, нару
шению гидрологического режима, препят
ствию миграции и гибели животных.

Анализ нормативно-методической 
базы строительства и эксплуатации авто
мобильных дорог показывает, что при
нятые в Российской Федерации критерии 
экологической безопасности автотран
спортных средств не соответствуют меж
дународным стандартам. Сложившаяся в 
России практика применения в основном 
гигиенических нормативов не учитыва
ет экологическое нормирование техники, 
технологий, установок и оборудования.

Многие гигиенические нормативы 
практически невыполнимы при сегодняш
нем уровне научно-технического прогрес
са, что препятствует интеграции транс
порта России в европейскую и мировую 
транспортную системы. Многие норма
тивно-методологические проектные до
кументы устарели, практически отсутству
ет регламентация порядка осуществления 
природоохранных работ на современном 
уровне. В проектно-сметной документа
ции не проработаны должным образом 
мероприятия по экологической безопас
ности - озеленение, удаление отходов, ре
культивация земель, установление очист
ных сооружений, защитных экранов от 
акустического, вибрационного и электро
магнитного загрязнения.

Что можно сделать в этом плане? По 
мнению замминистра транспорта Олега 
Скворцова, необходимо пересмотреть си
стему проектирования автомобильных до
рог в плане переориентации приоритетов 
при решении проектных вопросов. Реше
ние экологических задач (защита от шума, 
переселение людей' строительство очист
ных сооружений, вопросы защиты экоси

стем, ландшафтов и т.п.) становится не 
только очень дорогим (особенно на под
ходах к городам), но зачастую и не разре
шимым из-за дороговизны и технически. 
Затраты на охрану природы (в совокупно
сти) приближаются (а иногда могут и пре
восходить - уже в ближайшем будущем 
так и будет) по величине к стоимости стро
ительства самой автомобильной доро
ги. Поэтому необходимо ставить и решать 
экологические вопросы немедленно после 
начала проектных работ - со стадии про- 
ложения трассы, одновременно с решени
ем вопроса о местоположении трассы и ее 
геометрических параметрах.

Государственная служба дорожно
го хозяйства РФ готовит обзор работ, 
проводимых в отрасли (включая регио
ны страны) по проблеме охраны окружа
ющей среды, и раздел «Влияние дорож
ного хозяйства на окружающую среду» 
государственного доклада о состоянии 
окружающей среды в Российской Феде
рации. С этой целью ежегодно собирает
ся и анализируется информация о количе
стве потребляемого отраслью топлива для 
различных производственных целей (про
изводства асфальтобетонных смесей, вы
полнения дорожно-строительных работ и 
работ по содержанию дорог), работах по 
переоборудованию АБЗ, модернизации 
очистного оборудования, работах по озе
ленению автомобильных дорог, их обе
спыливанию (с щебеночным покрытием) и 
других работах. Это дает возможность со
ставить общую картину природоохранной 
деятельности в отрасли.

В 1995 году начата разработка про
граммы обеспечения экологической без
опасности автомобильных дорог. К сожа
лению, из-за недостатка денег в те годы 
она не закончена. В 1996 году разработа
ны «Предложения по основным направ
лениям стабилизации и улучшения эко
логической обстановки на транспорте и в 
дорожном хозяйстве на 1996~2000 годы и 
на период до 2005 года». В 1999 году раз
работан проект федеральной отраслевой 
программы «Энергосбережение в дорож
ном хозяйстве России (2000-2005 годы)»
- во исполнение Указа Президента Рос
сии и федеральной целевой программы 
«Энергосбережение России (1998-2005 
годы)». Проект согласован и получил одо
брение бывшего Минтопэнерго РФ. Для 
регионов разработан образец «Програм
мы энергосбережения» - на примере 
Брянской области.

В отрасли в последние годы прово
дятся реальные текущие работы по охра
не окружающей среды. Разработаны нор
мы проектирования и строительства 
площадок отдыха на автомобильных до
рогах как условие обеспечения безопасно
сти, удобства движения и охраны окружа
ющей среды. Разработаны рекомендации 
по усовершенствованию установок по про
изводству катионных битумных эмуль
сий с целью ликвидации их отрицатель-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Е О : < О Я » Л ГЛ ;1

ного воздействия на окружающую природу (воздух, почву, воду). 
В настоящее время разрабатываются рекомендации по уменьше
нию вредного воздействия на природу автозаправочных станций. 
Ежегодно монтируются новые, современные, с хорошей очисткой 
отходящих газов асфальтосмесительные установки. Проводится 
модернизация очистного оборудования на действующих заводах. 
Разработаны проекты, подобраны материалы для строительства 
шумозащитных барьеров. Такие барьеры строятся на автодороге 
«Дон», кольцевой автомобильной дороге вокруг г. Санкт-Петер

бурга и других. Шумозащитный экран стал самым обычным со
оружением на автомобильных дорогах с высокой интенсивнос
тью движения.

После всестороннего и детального обсуждения проблем обе
спечения экологической безопасности на автодорогах страны 
участники парламентских слушаний приняли рекомендации ми
нистерствам и ведомствам, законодательным и исполнительным 
органам власти субъектов Российской Федерации.

Евгений МОСКАЛЬ

РЕКОМЕНДАЦИИ ПАРЛАМЕНТСКИХ СЛУШАНИЙ 
ПРАВИТЕЛЬСТВУ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

1. Разработать и реализовать подпрограмму экологиче
ской безопасности автомобильных дорог, адаптированную 
к Федеральной целевой программе «Модернизация транс
портной системы России (2002 - 2010 годы)», обеспечить 
снижение негативного воздействия автомобильных дорог

» на население страны и придорожные экосистемы.
2. Разработать и принять нормативные правовые акты о 

введении системы платежей для физических лиц в зависи
мости от объемов выбросов загрязняющих веществ и разме
ров нанесенного экологического ущерба.

3. Разработать и внести в Государственную Думу проект 
Федерального закона «О передаче и продаже квот на вы
бросы, сбросы и размещение отходов производства и по
требления».

4. Разработать и внести в Государственную Думу проект 
Федерального закона «О внесении изменений и дополне
ний в Федеральный закон «Об экологической экспертизе в 
части сроков и порядка проведения государственной эколо
гической экспертизы».

5. Разработать и внести в Государственную Думу проект 
Федерального закона «Об автомобильных дорогах и до
рожной деятельности».

6. Принять меры по совершенствованию и систематиза
ции нормативно-технической документации проектирова
ния в дорожном хозяйстве.

7. Организовать и обеспечить меры по повышению эко
логической культуры граждан и должностных лиц, осущест
вляющих руководство в транспортном комплексе.

8. Предусмотреть в бюджете на каждый финансовый год 
увеличение финансирования природоохранных мероприя
тий автомобильных дорог Российской Федерации.

9. Усилить контроль за соблюдением природоохранно
го законодательства Российской Федерации при проектиро
вании, строительстве и эксплуатации автомобильных дорог 
Российской Федерации.

10. Рассмотреть вопрос о создании экологической дорож
ной инспекции автомобильных дорог.

11. Поддержать принятие проекта Федерального закона 
«Об обеспечении экологической безопасности автомобиль
ного транспорта».

Министерству транспорта Российской Федерации
1. Разработать и принять нормативные правовые акты 

об обеспечении экологической безопасности автомобиль
ных дорог.

2. Организовать и обеспечить работу экологических 
служб автомобильного транспорта и дорожного хозяйства.

3. Организовать и обеспечить профессиональную эколо
гическую подготовку руководителей организаций автомо
бильного транспорта и дорожного хозяйства.

4. Расширить международное сотрудничество в области 
экологической безопасности автомобильных дорог.

Государственному комитету Российской Федерации по 
стандартизации и метрологии: ускорить принятие ГОСТа 
«Экраны акустические для защиты от транспортного шума. 
Методы экспериментальной оценки эффективности».

Государственной Думе Федерального Собрания Россий
ской Федерации ускорить принятие проекта Федерального 
закона «Об обеспечении экологической безопасности авто
мобильного транспорта».

Законодательным (представительным) органам власти 
субъектов Российской Федерации

1. Разработать и принять законодательные акты, преду
сматривающие экономическое стимулирование природоох
ранных мероприятий в дорожном хозяйстве.

2. Предусмотреть в бюджете субъекта Российской Ф е 
дерации финансирование природоохранных мероприятий 
при строительстве и эксплуатации автомобильных дорог на 
каждый финансовый год.

Органам исполнительной власти субъектов Российской 
Федерации

1. Разработать и реализовать региональные программы 
экологической безопасности автомобильных дорог.
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АЛЕКСЕЮ МИХАЙЛОВИЧУ
ОСТРОУМОВУ -  70!

Алексей Михайлович Остроумов родился 12 июня 1932 года в Ленинграде. По окон
чании института в период с 1955-го по 1969 год работал в мостостроительных орга
низациях, пройдя путь от мастера до начальника мостопоезда. При его непосред
ственном участии за эти годы было построено и реконструировано около 100 мостов в 
Ленинградской, Новгородской областях и Коми АССР. В числе этих мостов железнодо
рожные - через реки Печора, Усса, Мета; автодорожные - Литейный в г. Ленинграде, 
через Сайменский канал и другие.

С 1969-го по 1976 год А.М. Остроумов занимал должность начальника Северо-За- 
падного управления автомобильных дорог. В 1976 году при объединении дорожных 
хозяйств области и создании областного объединенного производственного управле
ния «Ленавтодор» (с 1982 г. - объединение «Ленавтодор») назначен его начальником.

N

За время работы показал себя высококвалифицированным 
специалистом, хорошим организатором производства и умелым 
руководителем. Отличается в работе большой ответственностью 
за выполнение поставленных задач, требователен к себе и под
чиненным.

Под руководством Алексея Михайловича за двадцать лет ра
боты в дорожную отрасль области вложено 1,5 млрд руб. Постро
ено и реконструировано более 2000 км автомобильных дорог, в 
том числе автодороги Москва - Ленинград, Ленинград - Выборг 
~ Госграница, Ленинград - Нарва - Таллин и другие. Создана 
база дорожно-строительной индустрии. К 1980 году была завер
шена программа строительства и реконструкции автодорог обще
го пользования с твердым покрытием, всех районных центров, 
рабочих поселков и центральных усадьб совхозов. За успехи, до
стигнутые в строительстве и реконструкции дорог области объе
динение «Ленавтодор» награждено орденом Трудового Красного 
Знамени. В последующее время объединение стабильно выпол
няет государственный план по строительству и реконструкции 
автодорог, неоднократно занимает призовые места в республи

канском социалистическом соревновании среди дорожных орга
низаций Минавтодора.

За личный вклад в развитие дорожного хозяйства области
А.М. Остроумов награжден двумя орденами, медалями и знач
ком «Почетный дорожник» Минавтодора СССР.

Алексей Михайлович принимает активное участие в обществен
ной жизни: избирался депутатом районного совета депутатов трудя
щихся Ленинграда и Ленинградского областного совета. А.М. Остр
оумов пользуется заслуженным авторитетом и большим уважением 
сотрудников аппарата объединения и дорожников области.

Алексей Михайлович Остроумов является действительным 
членом Международной академии транспорта, академиком.

Алексей Михайлович продолжает активную профессиональ
ную деятельность. Последние 10 лет заместитель начальника от
дела федерального транспорта Санкт-Петербургского городского 
отделения Российской транспортной инспекции, эксперт комис
сии комитета по благоустройству и дорожному хозяйству прави
тельства Санкт-Петербурга, эксперт Международной академии 
транспорта.

СЕРГЕЮ ЛЕОНИДОВИЧУ
ЛАРИЧЕВУ -  50!

Сергей Леонидович Ларичев родился 25 мая 1952 года в селе Новый Порос Мош- 
ковского района Новосибирской области в семье служащего. В 1977 г. окончил Новоси
бирский институт железнодорожного транспорта (факультет «Мосты и тоннели»).

Трудовую деятельность начал в 1977 г. старшим инженером технического отде
ла дирекции особо важных объектов министерства автомобильных дорог Казах
ской ССР.

Более 5 лет работал на различных инженерных и руководящих должностях в 
тресте «Оргтехдорстрой» Минавтодора

С 1983-го по 1987 год - главный специалист отдела транспорта 
и связи Госплана Казахской ССР, заместитель председателя прав
ления Казахского республиканского научно-технического отдела 
автотранспорта и дорожного хозяйства, а с 1988-го по 1991 год за
нимал должность заместителя начальника планово-экономиче
ского управления министерства автодорог Казахской ССР.

С 1991-го по 1992 год работал старшим референтом референ
туры связи и коммуникаций аппарата президента Республики Ка
захстан.

С 1992-го по 1993 год заместитель министра транспортного 
строительства Республики Казахстан, а с образованием Государ
ственной акционерной компании «Казахстан жолдары» назнача

е тся  ее вице-президентом.

Постановлением кабинета министров Республики Казахстан 
в 1994 г. создается департамент автомобильных дорог министер
ства транспортами коммуникаций, и С.Л. Ларичев, как высококва
лифицированный специалист, внесший большой личный вклад в 
осуществление научно-технического прогресса дорожной отрас
ли, назначается его первым директором.

В последующие годы Сергей Леонидович возглавляет дирек
цию по реализации российской президентской программы «До
роги России».

В 2000 г. назначен руководителем Департамента развития 
дорожного сервиса, использования полос отвода и реализации 
коммерческих проектов Росавтодора, где и трудится по настоя
щее время.
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ВЛАДИСЛАВ АНАТОЛЬЕВИЧ КОСТЫЛЕВ 
окончил Костромской автодорожный тех
никум, затем автодорожный факультет Ле
нинградского инженерно-строительного 
института. Почти 50 лет он успешно трудится 
в дорожной отрасли России.

Начав свою деятельность с должности 
прораба машинно-дорожной станции, Вла
дислав Анатольевич менее чем за 20 лет 
прошел путь до начальника крупнейшего в 
стране дорожного главка - Главного управ
ления по строительству и эксплуатации ав
томобильных дорог Нечерноземной зоны 
России.

Кем бы Владислав Анатольевич ни ра
ботал: прорабом, начальником ДСУ, об- 
лдоруправления или главка - главной его 
заботой всегда были кадры. Он постоянно 
передавал свои знания и богатый опыт мо
лодежи, готовил достойных специалистов и 
руководителей дорожного дела.

Благодаря такому подходу к кадрам, 
любая, даже самая отсталая организация, 
в которую приходил В А. К остыл ев, быстро 
набирала темпы работ, улучшала свои фи
нансово-экономические показатели, выхо
дила в лидеры.

За 10 лет работы в дорожных орга
низациях Костромской области прора
бом, начальником Костромского дорожно
строительного управления, начальником 
областного управления строительства и ре
монта дорог Владислав Анатольевич нема
ло сделал для становления и развития до
рожного хозяйства Костромской области. Он 
трудился на строительстве важнейших для 
экономики региона автомобильных дорог.

Возглавляя с 1973 г. по 1990 г. Главное 
управление «Главнечерноземавтодор», он 
активно участвовал в строительстве маги
стральных дорог европейской части страны.

В 1969 году правительство России утвер
дило В .А. Костылева членом коллегии Ми
нистерства автомобильных дорог, и до 1990 
года он активно участвовал в работе кол
легии. Владислав Анатольевич - один из 
разработчиков проектов многих прави
тельственных постановлений и законов, ка
сающихся развития дорожной сети страны, 
в том числе и известного постановления ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР «О строи
тельстве автомобильных дорог в Нечерно
земной зоне РСФСР».

В 1998 году Владислав Анатольевич по 
просьбе ветеранов - дорожников возглавил 
негосударственный пенсионный фонд «До
рожный». В короткий срок фонд был преоб
разован в отраслевой и начал выплаты до
полнительных негосударственных пенсий 
ветеранам дорожной отрасли.

К настоящему времени НПФ «Дорож
ный» имеет высокие рейтинговые показа
тели среди негосударственных пенсионных 
фондов, а по среднему уровню выплачива
емой ежемесячной пенсии занял второе ме
сто в России.

Владислава Анатольевича поздравля
ют с юбилеем многие работники дорожной 
отрасли и редакция журнала «Автомобиль
ные дороги».

/ V»

УВАЖ АЕМ Ы Й  ВЛ АД И СЛ АВ  
АН А ТО Л ЬЕВИ Ч !

Земляки, дорожники Костромской 
области сердечно поздравляют вас с 
70-летием!

В эту знаменательную дату примите 
глубочайшую признательность и благо
дарность за ваш созидательный труд и 
большой личный вклад в развитие эко
номики Костромской области.

Крепкого вам здоровья, благопо
лучия, долгих лет жизни, а как руко
водителю отраслевого негосударствен
ного пенсионного фонда «Дорожный»
- успехов в благородном деле по ока
занию помощи и социальной поддерж
ки ветеранам дорожной отрасли.

Начальник управления 
«Костромаавтодор», 

депутат областной думы Н.И. РЕЦ

УВАЖ АЕМ Ы Й  ВЛ АД И СЛ АВ  
АН А ТО Л ЬЕВИ Ч !

От имени жителей костромской 
земли сердечно поздравляем вас с се
мидесятилетием со дня рождения.

Вся ваша жизнь связана с прекрас
ной созидательной работой - строи
тельством дорог. Можно с полным пра
вом сказать, что в нашей области вы 
оставили добрый след - и поныне ко
стромичи помнят вас как целеустрем
ленного, талантливого руководителя, 
способного решать самые сложные за
дачи.

Высокую оценку получил ваш труд 
в масштабах всей страны и не случайно 
был отмечен многими государственны
ми и отраслевыми наградами. Примите 
глубочайшую признательность и благо
дарность за вашу деятельность и боль
шой личный вклад в развитие экономи
ки Костромской области. Доброго вам 
здоровья, благополучия,успехов в бла
городном деле по оказанию помощи и 
социальной поддержки ветеранам до
рожной отрасли.

Губернатор Костромской области 
В.А. ШЕРШУНОВ, 

председатель областной думы
В.П. ИЖИЦКИЙ

УВАЖ АЕМ Ы Й  ВЛАДИ СЛАВ  
АН АТО Л ЬЕВИ Ч !

От имени Государственной службы до
рожного хозяйства и от себя лично сердечно 
поздравляю вас со славным юбилеем - 70- 
летием со дня рождения!

Всю свою жизнь вы посвятили трудной, 
но благородной и нужной обществу профес
сии - профессии дорожника. За вашими пле
чами сотни километров дорог, в которые вы 
вложили свои инженерные знания, самоот
верженный труд и частицу своего сердца.

Возглавляя работу по выполнению про
граммы Правительства Российской Федера
ции по строительству автомобильных дорог 
в Нечерноземной зоне России, вы прояви
ли себя как человек исключительно высоких 
деловых качеств, обладающий профессиона
лизмом, большой творческой активностью, 
оперативностью в принятии решений, на
стойчивостью в решении стоящих задач, эру
дицией и целеустремленностью.

При вашем непосредственном участии 
построены и введены в эксплуатацию важ
нейшие магистральные автомобильные 
дороги: Вологда - Архангельск,, Вологда
- Санкт-Петербург, Н-Новгород - Киров - 
Сыктывкар, Казань - Ижевск - Пермь - Ека
теринбург, крупные автодорожные мосты че
рез реки Волгу, Оку, Западную Двину, Вятку, 
крупнейший в дорожной отрасли Пудожский 
горно-обогатительный комбинат.

Ваш доблестный труд и проявление та
ланта руководителя отмечены орденами 
«Знак Почета» и Октябрьской Революции. Зо
лотой медалью ВДНХ, Грамотой Президиума 
Верховного Совета РСФСР, отраслевыми на
градами.

Личное обаяние, скромность, порядоч
ность, человеколюбие и доброжелательность 
создают исключительную атмосферу обще
ния с вами и рождают желание решать лю
бые проблемы.

В день замечательного юбилея желаю 
вам, уважаемый Владислав Анатольевич, 
дальнейших успехов в вашем благородном 
труде на благо дорожной отрасли, неубываю
щей энергии, крепкого здоровья, многих лет 
жизни, личного счастья, благополучия вам и 
вашим близким.

С уважением, 
первый заместитель министра 

транспорта Российской Федерации, 
руководитель Государственной 
службы дорожного хозяйства, 

И. Н. СЛЮНЯЕВГВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ОСТЬ ОТРАСЛИ

А ГОДЫ, 
КАК ПТИЦЫ
ВЛАДИМИРУ 
ИВАНОВИЧУ 
АНИКИНУ-

Зто сейчас 220 км от затерянного в сибирской глуши села 
Бокчар, где в 1942 году родился Владимир Аникин, до 
Томска - не расстояние. А тогда - дальняя дорога, да 

еще какая! Собирались загодя, основательно, не на один день. До
рогу, уж так повелось, побаивались и любили.

Может быть, поэтому и выбрал сибирский паренек ее своей 
судьбой? На факультет «Автомобильные дороги» Томского инже- 
нерно-строительного института Владимир Аникин поступил лег
ко, с первого захода. В знаниях был уверен, побаивался одного
- анкеты. Чтобы учиться в престижном вузе, а ТИСИ был именно 
таким, требовалась «чистая» биография. А она у него, как тогда 
говорили, с пятнышком: в далекие тридцатые годы, в самую кол
лективизацию, их семью репрессировали. Обошлось, правда, без 
расстрелов и дальних этапов. Многодетную семью с малолетними 
детьми на руках отправили на север, за сотни километров от Том
ска, на поселение.

...Отшумели самые счастливые в жизни студенческие годы. 
Томск навсегда останется в его душе городом юности, любви, на
дежд. Там встретил он свою единственную - Валентину, там ро
дилась у них первая дочь - Анжелика, там на кафедре «Мосты 
и искусственные сооружения на автодорогах» инженерно-строи
тельного института началась преподавательская деятельность вы
пускника ТИСИ. Впереди маячила аспирантура и карьера ученого. 
И кто знает, как сложилась бы его дальнейшая судьба, не вмешай
ся в нее его величество случай. Из Белоруссии со строительства но
вой магистрали Рогачев - Калинковичи - Пинск позвонил двою
родный брат. Приезжай, дескать, не пожалеешь. Тут тебя, брат, 
такая практика ждет. Ударная стройка разворачивается, а специ
алистов не хватает.

И он поехал. С маленькими детьми на руках, почти через всю 
страну отправились Аникины в Белоруссию. Лучшей строительной 
практики действительно и придумать было нельзя. Полный на
бор штатных, а еще больше нештатных ситуаций. Только знамени
тые Пинские болота чего стоят! А там еще неразминированные со 
времен Великой Отечественной минные поля, склады боеприпа
сов, ходы сообщения, доты... В Белоруссии, может быть, впервые 
в жизни, он взглянул на дорожное дело и свою профессию по-но
вому: через судьбы людей, историю Родины, - почувствовал всю 
значимость простой человеческой фразы: «Такая у нас работа».

Семидесятые годы не зря называют «золотым веком дорожно
го строительства в России». Страна не жалела сил и средств, чтобы 
вырваться из векового бездорожья. Строились новые магистрали, 
мосты, путепроводы, повсеместно создавались новые ДСУ. Глав
ным инженером одного из них, в городе Гусь-Хрустальном, в 1970 
году был назначен 28-летний Владимир Аникин - молодой, но 
уже опытный инженер.

В дорожном хозяйстве Владимирской области в те годы на 
слуху были две фамилии: Шевчук и Измоденов. Первый был на
чальником управления шоссейных дорог, второй - управляю
щим дорожно-строительным трестом. Первый был заказчиком, 
второй - подрядчиком. Между двумя руководителями, кстати, с 
большим уважением относившимися друг к другу, шло неглас
ное соперничество, благотворно сказывающееся на всем процес
се дорожного строительства.

Шевчук же сыграл в судьбе молодого начальника ДСУ-4, 
можно сказать, спасительную роль. В 1973 году Аникина вызвали 
в райком партии и в порядке партийного поручения предложили 
возглавить новую организацию - лугомелиоративную станцию. 
Страна поднимала Нечерноземье, и отказываться от такого рода 
«предложений» райкома партии тогда было не принято.

В какие луга увела бы его новая должность, не вмешайся в 
дело Шевчук, трудно сказать. Ровно за день до назначения из 
областного управления автомобильных дорог пришел приказ: 
назначить Аникина В.И. заместителем начальника отдела экс
плуатации и безопасности движения... Когда пришел в райком 
сниматься с учета, там только диву дались: ну и хитер, дорожник!,

Через пять лет Аникина назначат главным инженером, а в но
ябре 1981 года, после ухода на заслуженный отдых Владимира 
Ивановича Шевчука, более 35 лет возглавлявшего дорожную от
расль области, - начальником управления автомобильных дорог. 
По этому поводу долго шутили, дескать, начальники приходят и 
уходят, а Владимиры Ивановичи остаются. А если серьезно, счи
тает Аникин, остаются замечательные кадры, традиции и опыт, 
которыми всегда славилась владимирская земля.

Владимирские дорожники одними из первых в отрасли раз
делили функции заказчика и подрядчика, перешли на норматив
ный метод, освоили новые технологии дорожных одежд с приме
нением высококачественных материалов. А главное - в короткие 
сроки создали опорную сеть автомобильных дорог, соединив
ших в единое целое все крупные населенные пункты, централь
ные усадьбы, села и поселки. Самое активное участие в этой ра
боте принимал Владимир Иванович Аникин.

...А годы как; птицы. Не успел оглянуться - выросли дети, от
учились, разъехались, обзавелись собственными семьями. Две 
дочери Аникина работают в дорожной отрасли, а если собрать 
всех родственников, так или иначе причастных к дорожному 
делу, получится небольшое ДСУ - дорожное семейное управле
ние, в котором, как надеется Владимир Иванович, лет эдак через 
пятнадцать будет трудиться и самый младший - внук Никита, де
дов любимец.

Впрочем, не будем загадывать. Пока же Владимир Иванович 
уверен в одном: работы хватит и на его век.

ГВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Олег Константинович Безрод
ный дорогу не выбирал, доро

га выбрала его самого. Экономист по 
образованию, он надолго связал свою 
судьбу с дорогой и получил еще одно 
высшее дорожно-строительное обра
зование. Зачем, спросит кто-нибудь. А 
такой уж неуемный характер у чело
века: если взялся за дело, нужно изу
чить его до тонкостей во всех плоско
стях. Нельзя, считал он, быть хорошим 
экономистом в отрасли, если не зна
ешь технологии производства. И вот 
что удивительно: защитив кандидат
скую диссертацию по экономике, он 
подготовил и кандидатскую по техни
ческим наукам, да не по отвлеченной 
теории, а уже имея два патента на изо
бретения в области дорожных матери
алов. Сейчас работает над докторской 
диссертацией. И это все без отрыва от 
производства, неся на плечах груз от
ветственности за дороги Краснодар
ского края.

Более десяти лет возглавлял он объ
единение «Краснодаравтодор», причем 
пришел на эту должность не назначен
цем, а победив на выборах, поддержан
ный коллективом дорожников, поверив
ших в программу молодого, деятельного 
и жесткого претендента. Хотя не в его ха
рактере предлагать себя в начальники, да 
он и не предлагал, просто при всех прочих 
данных не было ему равных по авторите
ту и знаниям.

Время это было развальное, смутное, 
не многие видели, как вести дело, чтобы 
не только сохранить отрасль, но и выйти 
на новые рубежи. Но у молодого руково
дителя была программа действий, выно
шенная практикой работы. Еще будучи за
местителем начальника объединения, он 
хорошо изучил все вверенные теперь ему 
подразделения, а их было более полусот
ни. Знал людей от руководителей до про
стых мастеров лично, знал их проблемы и 
сложности, так что неожиданности его не 
подстерегали.

СТРЕМЛЕНИЕ К 
СОВЕРШЕНСТВУ
Куда ведет дорога жизни?
Ответ на этот вопрос 
у каждого свой,но выбранная 
дорога всегда должна вести 
к благородной цели.

Прежде всего он определил стратегию 
развития отрасли в крае. Обстоятельства 
подталкивали на ускоренное строитель
ство новых дорог, это было престижно и 
показательно. Но экономические расчеты 
говорили о том, что надежней и эффектив
ней другой путь - реконструкция, улучше
ние уже созданного, действующей сети до
рог. Упор дорожники края сделали именно 
на это - реконструкция, поверхностная об
работка, ремонт, улучшение качества со
держания дорог и мостовых сооружений. 
Не осталась без внимания и программа 
строительства. Только за последние годы 
введены обходы г. Яабинска, Краснодара, 
Славянска, Тимашевска, станиц Красноар
мейской и Курганской.

I короткие сроки была освоена со
ответствующая технология, при

обретена и усовершенствована техника, 
расписаны планы на каждое подразделе
ние, и установлен жесткий контроль за ис
полнением намеченного. В результате уже 
к середине девяностых годов все подраз
деления вышли на межремонтные сро
ки, позволяющие строго соблюдать ре
гламентные работы, поддерживать дороги 
в отличном состоянии. С тех пор и пошла 
слава дорог Краснодарского края как луч
ших в России.

Однако победные результаты пришли 
не сами по себе, они потребовали от са
мого руководителя и его аппарата управ
ления напряженнейшего труда. Прежде 
всего требовалась структурная перестрой
ка управления отраслью. И Олег Констан
тинович одним из первых в России пере
страивает структуру управления, разделив 
функции заказчика и подрядчика, сосре
доточив в своих руках главное ~ перспек
тивное и текущее планирование развития 
дорожной сети, внедрение рыночных, а 
значит, конкурентных механизмов управ
ления, контроль за качеством и срока
ми выполнения работ подрядными орга
низациями. Собственно, Краснодарский 
край стал полигоном перестройки дорож
ной отрасли на новые, рыночные отноше
ния в дорожном деле. И школой для тех.

кто не сразу понял, в чем преимущества 
нового стиля.

Еще во многих регионах сомневались 
и даже сопротивлялись структурной пере
стройке, а здесь уже пожинали ее плоды, 
наглядно демонстрируя их на практике. 
Конечно, не обходилось и без внутрен
него сопротивления и непонимания, 
особенно со стороны подрядчиков. Но 
Безродный недаром слывет жестким ру
ководителем, не отступающим от цели. На 
все строящиеся и ремонтируемые дороги 
и сооружения были заведены гарантий
ные паспорта, которые определяли трех
летний срок ответственности дорожных 
строителей и ремонтников за сделанную 
работу. Приходилось прибегать и к кру
тым мерам, если обнаруживались скры
тые дефекты: все исправления только за 
счет прибыли нерадивых подрядчиков. 
Впрочем, застарелая болезнь - Сработал, 
и с рук долой, из сердца вон - быстро из
лечивалась, чаще всего профилактиче
скими мерами: весь немногочисленный 
аппарат управления, как и сам генераль
ный директор, на дорогах края бывали не 
наездами, а постоянно, планово, не толь
ко контролируя, но и помогая подрядчи
кам, обучая их передовым методам каче
ственного труда.

Есть такое свойство в стиле передо
вых руководителей - они не при

зывают к делу, а личным примером по
казывают, как надо к нему относиться. 
Олег Константинович с благодарностью 
вспоминает своих первых учителей - ру
ководителей с большой буквы: Вячесла
ва Яковлевича Парасовченко, Валентина 
Андреевича Брухнова, Александра Сер
геевича Петрусенко, Николая Иванови
ча Голованова, своих предшественников, 
настоящих профессионалов, влюблен
ных в дело, не считавшихся со време
нем, забывающих о личной жизни и ин
тересах ради порученного дела. Это они 
помогли ему когда-то сформулировать 
для себя основные принципы управлен
ца, увидеть красоту работы организато
ра, ее увлекательность и всезахватыва-
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ющий интерес. Ведь это действительно 
интересно - решить нерешаемые на пер
вый взгляд, да и на взгляд окружающих, 
задачи, да еще в срок, который кажется 
нереальным, найти выход там, где нет 
ни денег, ни материального обеспече
ния, сберечь то, что создано другими, и 
прибавить к существующему, сбаланси
ровать интересы всех участников рабо
ты. В этом, он считает, и заключается та
лант руководителя, в этом и проявляется 
его высшая квалификация. Только чело
век, которому работа по-настоящему ин
тересна, поглощает все его мысли и всю 
энергию, только он и может увлечь за со
бой, добиться, чтобы каждый член ко
манды, стал его единомышленником, 
только он и может достичь успеха.

Подчиненные быстро заметили, 
что генеральный директор, оста

ваясь лидером по многим направлени
ям, не сдерживает инициативы, позволяя 
каждому проявить свою волю и способно
сти в пределах компетенции. Олег Кон
стантинович сразу поставил цель - вый
ти на такой уровень взаимопонимания с 
заместителями, при котором чем мень
ше его личного участия в текущих делах, 
тем просторнее инициативе управленцев 
этого звена. Порядок отчетности и ответ
ственности, заведенный им в управле
нии, был направлен, как это ни покажется 
странным, на снижение его собственного 
личностного влияния на принимаемые за
местителями решения. Он позволял себе 
вмешиваться в их компетенцию только 
в случае явного расхождения методов и 
средств, да и то после обсуждения, вы
яснения позиции исполнителя. Вот это-то 
и делает из коллектива команду, которая 
действует по заведенным правилам, а не 
по окрику и подсказке.

Но опыт работы не приходит сам со
бой. Ему надо учиться, перенимать луч
шее, которое рождается ежечасно и порой 
разрозненно. Еще сегодня кажется, что ты 
освоил самое передовое, оригинальное, 
но не спеши почивать на лаврах, жизнь 
уже выдвигает что-то совершенно неожи
данное и отвергает устоявшееся. Настоя
щий руководитель должен быть всегда 
неудовлетворен достигнутым, жажда но
вого не может быть удовлетворена.

Олег Константинович Безродный не
утомимо искал эти новые знания всю 
жизнь, постигая и осмысливая все, что от
носилось к его делу. Если заглянуть в его 
иностранный паспорт, то удивишься ко
личеству штампов в нем - визы США и 
Франции, Германии и Финляндии, Ита
лии и Испании... В основном учеба и ста
жировка. То есть работа мысли, сравне
ние, анализ годности для применения в 
своих, далеких от западных реалиях. К со
жалению, не все, далеко не все пока готов 
был применять Олег Константинович в 
Краснодаравтодоре. Что скрывать, зави
довал он совершенству западной дорож
ной техники, удивлялся порой новинкам 
технологических приемов. Но будучи ре
алистом, не спешил тащить все это в свои 
пенаты. Понимал, что финансовые ресур
сы пока не позволяют роскошествовать. 
Не потому ли и делал ставку в основном

на свою, отечественную технику, подни
мая инженеров на поиски возможностей 
модернизировать, улучшить то, что пока 
отстает от западных образцов.

И вот ведь доказал качеством дорог 
края, что можно пока и на нашей техни
ке достигать отличных результатов. А уж 
доказав себе и подрядчикам, а главное - 
пользователям дорог, что высокое каче
ства труда и на нашей технике достижи
мо, задумался и над тем, как обеспечить 
для подрядчиков такие условия в тенде
ре, чтобы оставалась и у них часть при
были на оснащение парка дорожных ма
шин лучшими западными образцами. 
Правда, эксперименты с дорожным фон
дом, предпринятые в последние годы по 
чьему-то недомыслию, пока не позво
ляют претворить эти планы в жизнь. Все 
труднее сбалансировать интересы заказ
чика и подрядчика так, чтобы не остав
лять работающих на дороге без средств 
на развитие.

В 1994 году снова учеба в Академии 
народного хозяйства при Правительстве 
РФ и присвоение квалификации «менед
жер высшей категории».

Учась сам, он предоставлял возмож
ность учиться и своим подчинен

ным. И не только ближайшему окруже
нию. Особенно внимательно следил он за 
тем, чтобы обновляли и расширяли свои 
знания работники низшего звена руковод
ства, те, кто строит и содержит дорогу - ру
ководители и инженеры ДРСУ и ТДО. Свы
ше шестидесяти человек этой категории 
работников прошли специальное обуче
ние в той же Академии народного хозяй
ства, что, конечно, не прошло бесполезно. 
А созданный при управлении Центр пе
редачи новых технологий помог многим 
инженерам и руководителям подрядных 
организаций лучше разбираться в новше
ствах, без которых можно отстать от про
гресса в дорожном строительстве. Кстати, 
обмен опытом в этой школе практического 
опыта предостерег и от многих поспешных 
нововведений. С теми же модификатора
ми битума. Практика дорожников показа
ла, что к ним нужно относиться осторожно, 
не везде и не всегда эта технология себя 
оправдывает.

Работа руководителя многотысяч
ного коллектива краснодарских 

дорожников это прежде всего работа с 
людьми. Строгая и заботливая. Показа
тельно, что по инициативе Безродного 
за все десять лет его руководства Крас
нодара втодором уволено было всего два 
человека, а воспитаны десятки выдви
женцев, получивших повышения в долж
ности. Удалось остановить исход опытных 
кадров, и это - несмотря на то, что зара
ботная плата в отрасли не самая высокая 
на Кубани.

Но люди привязываются к работе не 
только из-за денег, чаще они держатся 
того места, где их труд заметен и уважа
ем. А уж генеральный директор не обхо
дил вниманием тех, кто заслуживал одо
брения. Не случайно за эти десять лет в 
крае появилось столько заслуженных и по
четных дорожников, что мало кто может в 
этом с ним сравниться. Да и кто оспорит -

лучшие дороги России не могут строить 
и содержать посредственные работники. 
Разве можно оставить без одобрения тех, 
кто в самое длинное лето в России с утра 
и до заката, без выходных и отпусков по
строил и отремонтировал только за по
следние пять-семь лет 12 тысяч километров 
автомобильных дорог и 5 километров мо
стов и мостовых переходов? Создан Центр 
передачи новых технологий, разработана 
программа строительства и реконструкции 
дорог края на 1996-2000 гг., созданы спе
циализированные подразделения по ре
монту мостов, разметке дорог.

Как бы ни ухудшалась ситуация с фи
нансированием, а не забывали здесь и о 
социальных проблемах дорожников. По
строены несколько многоквартирных до
мов, возрождены базы отдыха на море, 
отраслевой лечебно-оздоровительный 
комплекс.

Откуда же у человека столько сил, чем 
питается неудержимая злость к работе и 
доброта к людям? Сам Олег Константино
вич с улыбкой отвечает так: все дело в при
роде, мужском характере. Всякая женщина 
стремится быть красивой, а всякий мужчи
на стремится быть хорошим работником. 
А успех ценится только в деле и достига
ется трудом.

Еще недавно Олег Константинович 
Безродный думал, что не расстанется с до
рогой, которой отдал столько сил и ума. Но 
неожиданно получил предложение стать 
заместителем главы администрации Крас
нодарского края. Неожиданно для него, 
хотя, конечно, бесспорные успехи его как 
руководителя, личные человеческие каче
ства сыграли единственно решающую роль 
в выборе губернатора.

Д
орога, которая выбрала Олега 
Константиновича Безродного по 
взаимной любви, вывела его на новую 

орбиту. Тяжело было оторваться от лю
бимого дела, помогло только то, что и в 
новой должности он неразрывно связан 
с дорогой. И хотя диапазон его обязан
ностей расширился, и возникло понима
ние, что как бы ни тяжело было дорожни
кам, есть отрасли, где еще напряженнее и 
трудней, душа еще тянется к дороге. Но, 
зная характер Безродного, все понима
ют: любимчиков и фаворитов у него не 
было и не будет, единственный крите
рий его благосклонности и расположения 
один - самоотверженный труд и увлечен
ность делом.

Свой пятидесятилетний юбилей, кото
рый он отметил в начале июня, почетный 
работник транспорта России, почетный до
рожник России, заслуженный дорожник 
Кубани и почетный гражданин г. Темрюка, 
кавалер медали ордена «За заслуги перед 
Отечеством» II степени и медали «За вклад 
в развитие Кубани» I степени Олег Кон
стантинович Безродный встретил на новой 
жизненной дороге. А дорога никогда не 
заводила его в тупик, потому что он стро
ил ее с любовью и талантливо.

Виктор ЛОСЕВ

РЕДАКЦИЯ ЖУРНАЛА ПОЗДРАВЛЯЕТ 
ОЛЕГА КОНСТАНТИНОВИЧА БЕЗРОДНОГО 
С ПРИСВОЕНИЕМ ЗВАНИЯ «ЗАСЛУЖЕННЫЙ 
СТРОИТЕЛЬ КУБАНИ».
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НАШИ КОНСУЛЬТАЦИИ

У В А Ж А Е М А Я
Р Е Д А К Ц И Я !

У нашего предприятия возникла про
блема с сохранностью грузов, доставлен
ных автотранспортом. Пока юристы спорят, 
хотелось бы прочесть квалифицированный 
материал на эту тему.

А. НИКОЛАЕВ, 
заместитель генерального директора 

ЗАО «До ретро й»
Самара

Мы попросили подготовить статью 
на эту тему заслуженного юриста 
России Э.Э. Когана из Хабаровска.

Эдуард КОГАН, 
кандидат юридических наук

ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ПЕРЕВОЗЧИКА 

ЗА НЕСОХРАННОСТЬ ГРУЗА

Устав автомобильного транспор
та РСФСР был утвержден постановлени
ем Совета Министров РСФСР от 8 января
1969 г. №12. Автомобильные перевозки 
грузов подразделяются на городские, при
городные, междугородные, межреспу
бликанские и международные. На авто
транспортные предприятия Министерства 
транспорта РФ возлагаются перевозки гру
зов государственных, кооперативных и 
иных организаций, предприятий и учреж
дений.

Определение веса груза, количества 
мест производится совместно грузоотпра
вителем и перевозчиком. Однако грузо
отправитель вправе отправить свой груз в 
крытом автомобиле, контейнере и цистер
не, которые сам же и пломбирует. Такие 
крытые автомобили и прицепы, отдель
ные секции автомобилей, контейнеры и 
цистерны с назначением одному грузо
получателю должны быть опломбирова
ны грузоотправителем, а мелкие штучные 
товары, находящиеся в ящиках, коробках 
и другой таре, опломбированы или обан
деролены. Порядок пломбирования ав
томобилей, прицепов, отдельных сек
ций автомобилей, контейнеров и цистерн 
устанавливается правилами (п. 64 УАТ). 
Правила перевозок грузов автомобиль
ным транспортом в РСФСР были утверж
дены Министерством автомобильного 
транспорта РСФСР от 23 сентября 1971 г. 
№243-Ц с последующими изменениями и 
дополнениями.

На основании ст.65 УАТ были разра
ботаны и правила выдачи грузов в пун
ктах назначения по весу и количеству мест, 
которая производится в том же порядке, 
в каком груз был принят от грузоотправи
теля. Грузы, прибывшие в исправных ав
томобилях, прицепах, отдельных секци
ях автомобиля, контейнерах и цистернах 
с неповрежденными пломбами грузоот
правителя, выдаются грузополучателю без 
проверки веса и состояния груза и количе
ства грузовых мест. Грузополучатель обя
зан принять груз, выгрузить его из авто
мобиля, очистить автомобиль, контейнер 
от остатков груза, а при перевозке живот
ных, птиц, скоропортящихся грузов про-
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мыть подвижной состав и при необходи
мости провести дезинфекцию.

Только в одном случае получатель 
груза вправе отказаться от его при
ема - когда качество груза настоль
ко повреждено по вине перевозчика, 
что груз не может быть использован по 
прямому назначению.

В пункте назначения автотранспорт
ное предприятие при сдаче груза проверя
ет вес, количество мест и состояние груза в 
случаях, предусмотренных ст. 66 УАТ.

Так, Мострансэкспедиция приняла от 
курского завода «Счетмаш» для доставки 
специализированному тресту «Тяжстрой- 
комплект» счетные машинки. При прием
ке груза получатель обнаружил недостачу 
двух счетных машинок и предъявил пере
возчику' претензию, а затем и иск. В иске 
заявителю было отказано в связи с тем, что 
перевозчик выдал груз по количеству мест 
в соответствии с товарно-транспортной на
кладной. В порядке надзора решение было 
отменено, и стоимость двух счетных ма
шинок взыскана с перевозчика, посколь
ку последний не доказал отсутствия сво
ей вины в недостаче по весу. В заявлении 
о пересмотре постановления перевозчик 
указал, что он доставил груз по количеству 
мест полностью, что соответствует товар
но-транспортной накладной. Надзорная 
инстанция не нашла оснований для отме
ны решения о взыскании с перевозчика 
стоимости двух счетных машинок по сле
дующим основаниям. Согласно ст.65 УАТ 
сдача груза грузополучателю в пункте на
значения по весу и количеству мест про
изводится в том же порядке, в каком груз 
был принят от грузоотправителя. Как сле
дует из товарно-транспортной накладной, 
Мострансэкспедиция приняла груз от от
правителя как по весу, так и по числу мест, 
а сдала только по количеству мест.

Поскольку перевозчик уклонился от 
сдачи груза по весу, получатель переве
сил груз и установил недостачу веса груза: 
в одном из ящиков не было двух счетных 
машинок. Стоимость двух счетных маши
нок совершенно обоснованно была взы
скана с перевозчика.

Согласно ст. 126 УАТ автотранспорт
ные предприятия и организации, грузоот
правители, грузополучатели и пассажиры, 
а также граждане, пользующиеся автомо
билями, несут материальную ответствен
ность за нарушение обязанностей, выте
кающих из перевозок грузов, пассажиров 
и багажа. Всякие соглашения автотран
спортных предприятий с грузоотправите
лями, грузополучателями и пассажирами, 
а также с гражданами, пользующимися ав
томобилями, имеющие целью изменить 
или устранить ответственность, возложен
ную на них, считаются недействительны
ми, поэтому всякие отметки в путевых ли
стах, в товарно-транспортных накладных и 
других документах не имеют силы.

Обстоятельства, могущие служить 
основанием для материальной ответствен

ности автотранспортных предприятий, 
грузоотправителей и грузополучателей 
при автомобильных перевозках грузов, 
удостоверяются записями грузоотправи
теля (грузополучателя) и автотранспорт
ного предприятия в товарно-транспорт
ных документах. Это порча и повреждение 
грузов; несоответствие между наименова
нием, весом и количеством мест груза в 
натуре и данными, указанными в товарно
транспортной накладной; нарушение или 
отсутствие пломб на кузове или секции ав
томобиля или контейнера; подача авто
транспортным предприятием автомоби
лей, не пригодных для перевозки данного 
вида груза или не отвечающих санитарным 
требованиям; другие обстоятельства, ко
торые могут служить основанием для ма
териальной ответственности сторон.

Все эти записи на товарно-транс
портной накладной заверяются подпися
ми грузоотправителя (грузополучателя) и 
шофером автотранспортного предприя
тия. Односторонние записи в товарно
транспортной накладной являются не
действительными. В случае разногласий 
между сторонами составляется акт. Акт со
ставляется и в том случае, когда необходи
мо произвести более подробное описание 
обстоятельств, которое не могло быть сде
лано в товарно-транспортной накладной.

Ни одна из сторон не вправе отка
заться от подписания акта или внесе
ния записи в товарно-транспортную 
накладную, а в случае спора каждая 
сторона вправе изложить и приложить 
к акту свое особое мнение. При отказе 
от составления акта или внесения записи 
в товарно-транспортную накладную о не
достаче, порче или повреждении груза акт 
составляется с участием представителя не
заинтересованной организации. О состав
лении акта делается отметка в товарно
транспортной накладной.

В тех случаях, когда груз прибыл в ав
томобилях, прицепах, секциях, контейне
рах, цистернах за пломбами грузоотправи
теля, в акте указывается состояние пломб, 
их реквизиты и сами пломбы прилагаются 
к претензионным документам.

Госарбитраж РСФСР инструктивным 
письмом от 10.10.69 г. №И-2/27 «О не
которых вопросах арбитражной практики 
разрешения споров, связанных с перевоз
ками грузов автомобильным транспор
том» (п. 7) уточнил действия грузополуча
теля при приемке груза от перевозчика. В 
случае отказа перевозчика от составления 
акта или записи отметок на товарно-транс
портной накладной о недостаче груза по
лучатель должен составить акт приемки 
в соответствии с Инструкцией о порядке 
приемки продукции производственно-тех
нического назначения и товаров народно
го потребления по количеству. Если такой 
акт не был составлен получателем, в иске к 
перевозчику нужно отказывать.

Детально предусмотрена была вся 
процедура оформления недостачи, порчи

и повреждения грузов, перевозимых авто
мобильным транспортом в инструктивном 
письме Госарбитража РСФСР от 22.10.73 г. 
№ И-2/21« О практике разрешения споров, 
связанных с недостачей, порчей и повреж
дением грузов при автомобильных пере
возках», которая действует до настоящего 
времени и используется при оформлении 
автотранспортных документов, предъяв
лении претензий и исков. Госарбитраж 
РСФСР в своем информационном письме 
от 29.05.85 г. № Н-10/5 «О некоторых во
просах практики разрешения споров, свя
занных с перевозками грузов автомобиль
ным транспортом» (п. 2) указывает, что 
если в товарно-транспортной накладной 
отсутствует отметка о выдаче груза полу
чателю, автотранспортное предприятие не 
вправе утверждать, что груз доставлен по
лучателю в исправном состоянии.

Автотранспортные предприятия не
сут ответственность за сохранность груза с 
момента принятия его к перевозке и до вы
дачи груза грузополучателю, если не дока
жут, что утрата, недостача, порча или по
вреждение груза произошли вследствие 
обстоятельств, которые они не могли пре
дотвратить и устранение которых от них не 
зависело, в частности вследствие: вины гру
зоотправителя (грузополучателя); особых 
естественных свойств перевозимого груза; 
недостатков тары или упаковки, которые не 
могли быть замечены по наружному виду 
при приемке груза к перевозке, или приме
нения тары, не соответствующей свойствам 
груза или установленным стандартам, при 
отсутствии следов повреждения тары в 
пути; сдачи груза к перевозке без указа
ния в товарно-транспортной накладной его 
особых свойств, требующих особых усло
вий или мер предосторожности для сохра
нения груза при перевозке или хранении; 
сдачи к перевозке груза, влажность которо
го превышает установленную норму.

Автотранспортные организации осво
бождаются от ответственности за утрату, 
недостачу, порчу или повреждение груза 
в случаях, когда: груз прибыл в исправном 
автомобиле (контейнере) за исправными 
пломбами грузоотправителя, а штучный 
груз ~ с исправными защитной маркиров
кой, бандеролями, пломбами грузоотпра
вителя или изготовителя; недостача, порча 
или повреждение произошли вследствие 
естественных причин, связанных с пере
возкой груза на открытом подвижном со
ставе; груз перевозился в сопровождении 
экспедитора грузоотправителя (грузопо
лучателя); недостача груза не превыша
ет норм естественной убыли. В этих слу
чаях автотранспортное предприятие несет 
ответственность за несохранность груза, 
если предъявитель претензии докажет, что 
утрата, недостача, порча или повреждение 
груза произошли по вине автотранспорт
ного предприятия.

Симферопольская универсальная тор
говая база предъявила претензию, а затем 
и иск к автотранспортному предприятию
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и грузоотправителю о взыскании ущерба, 
связанного с недостачей и порчей электро
фонов, перевозимых по товарно-транс- 
портной накладной. В иске базе было от
казано, хотя база в своем заявлении 
ссылалась на вину перевозчика. В порядке 
надзора решение оставлено в силе, в связи 
с тем, что согласно ст. 133 УАТ предприя
тия автомобильного транспорта освобож
даются от ответственности за недостачу и 
порчу груза в случаях, когда груз прибыл 
в исправном автомобиле за исправны
ми пломбами грузоотправителя. Посколь
ку доказательства вины автопредприятия 
базой не были представлены, база понес
ла убытки в связи с отказом в иске. Что же 
база должна была сделать, чтобы убытков 
не было? Получив груз в исправном авто- 

* мобиле за исправными пломбами грузо
отправителя, база должна была произве
сти приемку груза на общих основаниях и 
в соответствии с действующей Инструкци
ей о порядке приемки продукции по коли
честву и качеству предъявить свои требо
вания не перевозчику, а непосредственно 
грузоотправителю и взыскать с него свои 
убытки, чего и не было ее сделано.

Недостача или излишек перевозимо
го навалом, насыпью или наливом груза с 
перевалкой или перегрузкой в пути, отгру
женного одним грузоотправителем в адрес 
одного грузополучателя и прибывшего в 
исправном подвижном составе без при
знаков недостачи в пути следования, опре
деляется по результатам проверки всей 
партии одновременно выданного груза.

Автотранспортные предприятия воз
мещают ущерб в следующих размерах: за 
утрату или недостачу груза - в размере 
стоимости утраченного или недостающего 
груза; в случае повреждения (порчи) гру
за - в размере суммы, на которую пони
зилась его стоимость, а при невозможно
сти восстановления поврежденного груза
- в размере его стоимости; в случае утра
ты груза, сданного к перевозке с объявлен
ной ценностью, - в размере его стоимости. 
В этих случаях наряду с возмещением уста
новленного ущерба, вызванного утратой, 
недостачей или повреждением (порчей) 
груза, перевозчик возвращает провозную 
плату грузоотправителю (грузополучате
лю) в части, взысканной за перевозку утра
ченного, недостающего и испорченного 
груза, если эта плата не входит в стоимость 
самого груза.

Согласно ст. 135 УАТ в случае исполь
зования автотранспортным предприятием 
груза для своих нужд виновные лица при
влекаются к ответственности, а автотран
спортное предприятие возмещает стои
мость груза в двойном размере.

Стоимость груза определяется исхо
дя из его цены, указанной в счете про
давца или предусмотренной договором, 
а при отсутствии счета или указанной цены 
в договоре - исходя из цены, которая при 
сравнимых обстоятельствах обычно взи
мается за аналогичный товар.

Грузоотправитель и грузополучатель 
вправе считать груз утраченным (ст. 139 
УАТ) и потребовать возмещения его стои
мости, если груз не выдан грузополучателю 
по его требованию: при городской и при
городной перевозке в течение 10 дней со 
дня приема груза к перевозке, при между
городной в течение 30 дней по истечении 
срока доставки. Если груз будет найден, 
перевозчик вправе потребовать возврата 
выплаченных сумм за утрату груза.

До предъявления к перевозчику иска, 
вытекающего из перевозки грузов автомо
бильным транспортом, обязательно нужно 
предъявить претензию (ст. 158 УАТ).

Все претензии по перевозкам грузов 
автомобильным транспортом предъявля
ются к автотранспортному предприятию, 
выдавшему груз, в случае полной утраты 
груза - к автотранспортному предприя
тию, принявшему груз к перевозке.

Претензии, возникающие из перевоз
ки пассажиров или багажа, могут быть 
предъявлены к автотранспортному пред
приятию пункта отправления или назначе
ния по усмотрению заявителя претензии.

Передача права на предъявление пре
тензий другим организациям или граж
данам (ст. 161 УАТ) не допускается, за ис
ключением случаев передачи такого права 
грузоотправителем грузополучателю и на
оборот или вышестоящей организации, 
или транспортно-экспедиционной орга
низации. Передача права на предъявление 
претензий и исков должна удостоверяться 
переуступочной надписью на документе.

К претензионному заявлению прила
гаются документы, подтверждающие пре
тензию, а к претензии в отношении утраты, 
недостачи, порчи или повреждения груза, 
кроме того, прилагается документ, под
тверждающий количество и стоимость от
правленного груза.

Претензии к автотранспортному пред
приятию (ст. 163 УАТ) могут быть предъяв
лены в течение 6 месяцев, а претензии об 
уплате штрафов - в течение 45 дней. Эта 
же статья предусматривает, как исчисля
ются сроки для предъявления претензий.

Претензии о возмещении за утрату, 
порчу и недостачу груза должны предъ
являться по каждой отправке в отдельно
сти. По однородным грузам, погруженным 
одним грузоотправителем в адрес одного 
грузополучателя, допускается предъявле
ние претензии на группу отправок, но не 
более пяти.

Претензионные заявления не должны 
объединять в себе требования, для рас
смотрения которых необходимы товарно
транспортные накладные, с требованиями, 
для которых эти документы не нужны.

В претензионном заявлении должно 
быть указано: за что именно предъявля
ется претензия (за полную или частичную 
утрату груза, повреждение, порчу, про
срочку в доставке и т.д.) и краткое обо
снование претензии; сумма претензии по 
каждому отдельному виду требования и

каждому отдельному документу; подроо- 
ный почтовый адрес, по которому заяви
тель претензии желает получить ответ; 
отделение банка, в котором имеется счет 
заявителя, и номер счета; дата составле
ния претензионного заявления. Заявление 
подписывается руководителем или заме
стителем руководителя предприятия - за
явителя претензии.

Претензионные заявления, поданные 
без документов, возвращаются в 10-днев
ный срок со дня получения претензионного 
заявления с указанием причин. Если пре
тензия без документов не возвращается 
перевозчиком в 10-дневный срок, то счи
тается, что она принята к рассмотрению. 
Это подтверждается письмом Госарбитра
жа РСФСР от 29.05.85 г. № Н-10/5 (п.4.)

Согласно параграфу 14 раздела вто
рого Правил перевозок грузов автомо
бильным транспортом претензионное 
заявление, поданное без приложения над
лежащих документов, возвращается за
явителю в 10-дневный срок со дня его 
получения вместе с приложенными доку
ментами, если они имеются при претен
зии. При невозвращении в 10-дневный 
срок претензия считается принятой к рас
смотрению. Поскольку автотранспортное 
предприятие пропустило этот срок, данное 
обстоятельство не может не учитываться 
при вынесении решения по делу, поэтому 
состоявшиеся решения по делу были отме
нены, но фабрике было отказано в иске в 
связи с пропуском срока исковой давности
- двухмесячного срока, установленного ст. 
165 УАТ на обращение с иском.

Эта статья предусматривает, что иски 
грузоотправителей и грузополучателей 
к автотранспортному предприятию мо
гут предъявляться только в случае полно
го или частичного отказа в удовлетворе
нии претензии либо неполучения ответа в 
сроки, предусмотренные ст. 164 УАТ, ког
да автотранспортное предприятие обяза
но рассмотреть претензию и уведомить 
заявителя об удовлетворении или откло
нении ее в следующие сроки: в течение 3 
месяцев - по претензиям, возникшим из 
перевозок грузов в автомобильном со
общении; в течение 6 месяцев - по пре
тензиям, возникшим из перевозок в пря
мом смешанном сообщении; в течение 45 
дней - по претензиям об уплате штрафов. 
Указанные иски предъявляются не позд
нее истечения двухмесячного срока со 
дня получения ответа автотранспортного 
предприятия или со дня истечения сро
ка для ответа.

При частичном удовлетворении или 
отклонении претензии автотранспортное 
предприятие должно указать в уведомле
нии об этом мотивы принятого решения и 
возвратить приложенные к претензии до
кументы. Если претензия удовлетворяется 
полностью, документы не возвращаются.

Таковы основные правоотношения ав
тотранспортного предприятия по несо- 
хранности грузов при перевозках.
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С Т Р А Н И Ц Ы  ИСТОРИИ
Рем БО БРО В Оглядываясь на пройденный
журналист жизненный путь, я всечасно убеждаюсь

в неразрывности причинности, коей 
в каждую  минуту кажется нам безразлично 

Г П  й  W Л  й  случайным, но которым тем не менее строго
I  I  i l  I f  1% обусловлено все происходящее

I  1 \  | \  до последнего звена.V Ir lD I lr l  ААФет

НА ПРОСВЕЩЕННОСТЬ
ГЛАВНОУПРАВЛЯЮЩИЙ ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ
КОНСТАНТИН ВЛАДИМИРОВИЧ
ЧЕВКИН (15 ОКТЯБРЯ 1855 г. -  11 ОКТЯБРЯ 1862 г.)

и первая половина 
XIX столетия были для России эпо
хой невиданных до того успехов и 
столь же горьких неудач. В начале
XVIII века вечно неспокойное, раз
дираемое внутренними княжескими 
раздорами и беспрестанной экспан
сией извне Московское царство во
лею Петра превратилось в могучую 
империю, уверенно обосновавшую
ся на исконно русских морских бере
гах, которая создала боеспособную 
современную армию и флот. Пре
емники Петра I расширили границы 
страны на юге за счет Персии и Тур
ции, на западе превзошли Ш вецию и 
потеснили могущественные немец
кие ордена, утвердилась Россия в 
Польше, с триумфом вышла из вой
ны, навязанной Наполеоном, пре
вратившись в одно из сильнейших 
государств Европы.

И вдруг - полнейший крах. Вой
на с объединенной коалицией ев 
ропейских стран в 1854-1855 гг. по
казала полную несостоятельность 
России как великой державы. Бес
славная Крымская война и столь же 
позорный для России мир в очеред
ной раз подтвердили, что победы в 
войнах добываются не только сол
датским мужеством и офицерской 
самоотверженностью в боях, но и 
уровнем развития экономики стра
ны, ее научным и техническим по
тенциалом. В подтверждение тому 
вспомним, какими активами закла
дывала Россия свои военные и по
литические удачи в начале XVIII сто
летия. Металла она выплавляла чуть 
ли не больше, чем вся Европа. В Рос
сии ежегодно вводилось в эксплуа
тацию по 5-10 промышленных м а
нуфактур (при Петре их было уже 
более 200). В XVIII веке только на 
Урале было построено 180 заводов. 
За период с 1767-го по 1800 год вы 
плавка чугуна там удвоилась. Изо
билие доступных к заготовке лесов 
в течение двух десятилетий XVI- 
II века (к 1719 г.) позволило спустить 
на воду 25 линейных кораблей, 3 
фрегата и 2 бомбардирных кора
бля с 1434 пушками. И это - не счи
тая мелкотоннажных кораблей.

Было время, когда древесное то
пливо считалось предметом наи
первейшей необходимости, от ко
торого зависело будущее народов. 
И не только у нас в стране. В египет
ских пирамидах нашли старинней
ший манускрипт фараона Рамзеса
II (1317-1251 гг. до н.э.), закрывшего 
знаменитые медные копи в Египте. 
Металл из добытой там руДы полу
чали отличный: до 100 кг за плавку. 
Но выплавлялся он на угле, вы ж 
женном из древесины агатовых и

финиковых пальм. От чрезмерной 
их вырубки страна оказалась перед 
угрозою голода. Пришлось Рамзесу II 
принимать нелегкое решение о пре
кращении медеплавильного произ
водства в тех местах. Совсем, каза
лось бы, недавно, каких-то полтора 
столетия назад, в Германии появи
лись научные статьи о наступающих 
холодах и конце цивилизации из- 
за нехватки дров. Огромные запа
сы леса обеспечивали России безу
словный приоритет в соревновании 
с другими европейскими странами 
по части топливных энергетических 
ресурсов до определенного времени. 
Ущербность в наличии природных 
ресурсов (в данном случае древеси
ны) сокращалась в зарубежных стра
нах по мере их перехода на камен
ный уголь и нефть. С разработкой 
их Россия явно опаздывала. К сере
дине столетия мировая добыча угля 
приблизилась к 4000 млн центнеров, 
а Европы - к 3450. Доля Великобри
тании возросла до 2097 млн центне
ров, Германии - до 535, Франции - 
256, Бельгии - 259; Австрии - 141, а в 
России угля добывали всего 16,5 млн 
центнеров. Российские предприни
матели по-прежнему надеялись на 
дрова. По данным Н. Штейнфельда, 
топлива в России потреблялось в это 
время 12200 млн пудов. Из этого ко
личества на древесное топливо при
ходилось 90 процентов: на каменный 
уголь - 7,3; на нефть - 2,5 процента 
и на торф - 0,2 процента. Пытались 
удешевить добычу привычных ви
дов топлива: снижали расценки на 
и без того низкую оплату углежогов, 
совершенствовали топки котлов. Ни

чего не получалось! В металлургии 
древесный уголь оказался не кон
курентоспособным каменному. М е
талл, полученный с помощью дров, 
обходился дороже заграничного. В 
его стоимости половину составля
ла цена древесного угля. Нет спро
са - падает потребление. Благодаря 
ускоренной добыче каменного угля 
Англия в 1850 г. по выплавке металла 
обогнала Россию в 10 раз; Франция - 
в 1,75 раза; США - в 5 раз. Россия вы 
плавляла всего 227 тыс. тонн чугуна и 
варила железа из него 150 тыс. тонн; 
меди она добывала 6,0 тыс. тонн. Ка 
кие-то жалкие проценты от обще
мировых цифр.

Потеряла Россия свой приори
тет и по части судостроения. В мор
ской битве в проливе Хэмптона-Родс 
бронированный «Монитор» северян 
определил окончание эры деревян
ных кораблей. В Англии к середине
XIX столетия с английских стапелей 
пошли практически только корабли 
железные.

В 1850 г. страна имела всего 25 ме
ханических и машиностроительных 
заводов. Машиностроение составля
ло 2,8 процента тяжелой промыш
ленности страны. Не удивительно, что 
не только машины, но и простейшие 
орудия производства приходилось 
везти из-за рубежа. При открытии 
первой железной дороги в Царское 
Село состав тащил паровоз системы 
Стефенсона, в сцепе с которым шли 
вагоны, привезенные из Бельгии и 
Ирландии. Свои платформы годились 
только для перевозки конных карет.

Нельзя не помянуть еще одну 
российскую беду - безграмотность.
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Простой народ хотя и был талант
лив, но темен. По любому техни
ческому вопросу обращались к за
рубежному опыту, даже если свои 
специалисты готовы были взяться 
за его решение. Вспомним опять те 
же железные дороги.

Еще в 1834 г. уральские мастера 
Е.А. Черепанов (отец) и М. Е. Чере
панов (сын) построили отечествен
ный паровоз и 2-верстовую желез
ную дорогу при Нижне-Тагильском 
металлургическом заводе. Двумя 
годами позже, в 1836 г., инженер
В.П. Гурьев опубликовал труд «Об 
учреждении торговых дорог и сухо
путных пароходов в России», обо
сновав полезность железнодорож
ных путей для страны. В эти годы 
работали талантливые русские ин
женеры при Санкт-Петербургском 
институте Корпуса инженеров пу
тей сообщения П.П. Мельников (за 
ложивший теоретическую осно
ву будущего железнодорожного 
строительства в России), Н.О. Краф- 
т и Н.И. Линин, проектировавшие, 
а затем и строившие вместе с ним 
Николаевскую железную дорогу 
(Санкт-Петербург - Москва). Одна
ко первую железнодорожную ма
гистраль правительство поручило 
не своим инженерам, а профессору 
Венского политехнического инсти
тута Ф . Герстнеру.

И так во всем! Закончился этот 
период в истории России кровью ее 
солдат и... безвременной кончиною 
императора Николая I, для которого 
трагедия России обернулась и соб
ственной трагедией. Преждевре
менный уход императора из жизни 
трактуется неоднозначно. Вспом
ним, что писала в своих воспомина
ниях Панаева...

Надо отдать должное преемнику 
Николая I, он сделал для себя выво
ды из произошедшего.

Нельзя не отметить, что вновь 
пришедший к власти правитель 
всегда пытается окружить себя 
людьми предсказуемыми и лич
но ему преданными. Не исключено, 
что именно эти соображения име
ли место при назначении на долж
ность главноуправляющего Глав- 
ным управлением путей сообщения 
и публичных зданий Константи
на Владимировича Чевкина (1802- 
1875) после отставки К .Ф . Толя. В 
отличие от своих предшественни
ков это был истинно русский чело
век из старинной семьи, род свой 
ведущий с начала XI столетия от ко- 
сожского князя Чевки. Потомок его в 
седьмом колене Андрей Васильевич 
Чевка был родоначальником об
ширной семьи Чевкиных. Его прав
нук Василий Петрович Чевкин - из
вестный воевода XVII века, Наум 
Григорьевич Чевкин - стольник Пе
тра I и офицер Преображенского

полка. Владимир Иванович Чевкин
- генерал-лейтенант и подольский 
губернатор. Его сын Константин 
Владимирович и стал новым главно
управляющим ведомства путей со
общения. Как и все представители 
российского именитого дворянства, 
службу Константин Владимирович 
начал по военной части, окончил Па
жеский корпус, в 1827 г. участвовал в 
Персидском походе, в 1828г. сражал
ся при осаде Браилова и Варны, пере
ходил Балканы и брал Андриаполь. В 
Польскую кампанию отличился в боях 
при Остраленке и штурме Варшавы. К 
30 годам Константин Владимирович 
был уже и кавалер, и генерал.

В 1834 г. его назначают на полу- 
штатскую должность - начальни
ка штаба корпуса горных инженеров. 
Тогдашний министр финансов все
сильный граф Канкрин дилетантов в 
делах не терпел, и Константина Вла
димировича отправляют за границу 
обстоятельно познакомиться сначала 
с горной промышленностью (1836), а в 
1843-м - со строительством и эксплу
атацией железных дорог. Увиденное 
ему представилось возможным срав
нить в его инспекторских поездках по 
горным и соляным промыслам южной 
России (1843), а затем (1845) на Урале.

Так что к делам в Главном управ
лении путей сообщения и публичных 
зданий Константин Владимирович 
приступил в 1855 г. Это был практи
чески последний военный генерал, 
возглавлявший Главное управление 
путей сообщения и публичных зда
ний. Новый император Александр II 
имел четкую ориентацию на специ
алистов, чиновников просвещенных, 
знающих свое дело. Под просвещени
ем, уместно будет сказать, в те годы 
понимали не только какие-то кон
кретные положительные знания, но 
и мировоззренческие понятия, нрав
ственные представления и правила. 
На протяжении XIX столетия рефор
мы просвещения постоянно совер
шенствуются. В первую очередь они 
затрагивали высшее университет
ское образование, которым и опре
делялась стратегия просвещения. Все 
больше внимания уделялось началь
ному образованию, закладывавшему 
основу духовно-нравственного раз
вития общества. Большие надежды 
при этом возлагались на духовенство, 
которому было предоставлено преоб
ладающее участие в заведовании на
родными школами. Крымская вой
на подтвердила огромную важность 
народного просвещения, и импера
тор Александр II, входя на престол, го
ворил: «В постоянных заботах Моих о 
благе Моего народа, Я обращаю осо
бое Мое внимание на дело народного 
просвещения, видя в нем движущую 
силу всякого успеха и утверждения 
тех нравственных основ, на которых 
зиждутся государства».

При Александре II было принято 
несколько значительных законода
тельных актов о развитии народно
го образования в стране, в том числе: 
положение о начальных училищах, о 
городских училищах и учительских 
институтах; устав гимназий и про
гимназий; устав реальных училищ; 
университетский устав; попечитель
ство о женском образовании.

Так что просвещение во второй 
половине XIX  века приобретает в 
России, может быть, и с опоздани
ем, но явно выраженную государ
ственную политику. Приход на сме
ну генералу К.В. Чевкину выпускника 
и профессора Санкт-Петербургского 
института Корпуса инженеров путей 
сообщения П.П. Мельникова явился 
тому очередным подтверждением. 
Выбор императора, как подтвердила 
практика, оправдал себя полностью.

Что же касается К.В. Чевкина, то к 
должности члена Государственного 
совета, полученной еще в бытность 
его главноуправляющим Главного 
управления путей сообщения, он до
бавил должность председателя де
партамента торговли и мануфактур, 
а с 1872 г. - и председателя комитета 
по делам Царства Польского.

ОТКЛИКИ

НЕОБХОДИМОЕ 
ДОПОЛНЕНИЕ

Уважаемая редакция! С большим инте
ресом прочитал в первом номере журнала 
очерк Рема Боброва об основателе институ
та Корпуса инженеров путей сообщения Ав
густе Августовиче Бетанкуре. 0  нем написа
но достаточно много, даже книга имеется. 
Но Рем Бобров, работая в архиве, сумел 
найти новые, доселе не опубликованные 
материалы.

Я хотел бы поделиться с читателями 
журнала одной, на мной взгляд, интерес
ной подробностью, которая носит в какой-то 
мере мистический характер. Дело в том, что 
в последний год своей жизни А.А. Бетанкур 
жил в доме №  19 по улице Большая Мор
ская (бывшая ул. Герцена), где долгое вре
мя находился Союздорнии, а позже санкт- 
петербургский -  ведущий и крупнейший
-  филиал этого научно-исследовательско
го института. Зто же не случайно. Вот над 
чем стоит поразмыслить историкам дорож
ной науки.

Работали в этом НИИ в основном вы
ходцы из института, основателем которого 
был А.А. Бетанкур. Автор этих строк являет
ся питомцем этого учебного заведения, ко
торое в недалеком прошлом именовалось 
ЛИИЖТ -  Ленинградский институт инжене
ров железнодорожного транспорта.

Михаил ЖЕЛЕЗНИКОВ 
Санкт-Петербург
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ПОЛЬША

КАЗАХСТАН

КИТАЙ
КИТАЙ МОНГОЛИЯ

—  компания —  . . тм

О  ТрансТелеКом
общая протяженность более 45 ООО км
МАГИСТРАЛЬНАЯ ЦИФРОВАЯ 

СЕТЬ СВЯЗИ

www.transtk.ru

Компания предоставляет полный комплекс услуг связи 
для операторов, провайдеров и корпоративных клиентов

•  1Р-услуги
Доступ в Интернет
IP -транзит
IP  V P N  Г ~

Аренда каналов

НОРВЕГИЯ

ФИНЛЯНДИЯ

современные технологии 
высокая пропускная способность сети '  

круглосуточная поддержка пользователей
СТРАНЫ БАЛТИИ

с  высокое качество и надежность связи

т>г i:;:-

РОСАВТОДОР,  администрация Архангельской области, 
Управление автомобильными дорогами Архангельской области, 
Архангельский государственный технический университет, 

^народная научно-практическая конференция 
)блемам использования георадаров 

южном хозяйстве «Георадары, дороги - 2002»
(г. Архангельск, 26 ноября - 29 ноября 2002 г.)

На конференции предусматривается рассмотрение вопросов 
по применению георадаров по следующим направлениям:
© -для обследования автомобильных дорог и назначения ремонтных рабо 
© -проведения грунтово гидрогеологических изысканий 
© контроля качества выполненных работ
© -оценки запасов месторождений дорожностроительных материалов 
© -обследования искусственных сооружений 
©  поиска инженерных коммуникаций и т.д.

Заявки на участие в конференции следует направлять до 31 августа ир д р е су : 
163002, г. Архангельск, наб. Сев. Двины 17, АГТУ, кафедра автомобильных дорог.

Контактные тел.: (818-2) 41-89-35; 41-88-10; факс. (818-2) 28-07-14.
Электронная почта; iiinzn@aatu.ru
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+ Сервис гарантийный и послегарантийный 
+ Крупнейший в России склад запасных частей

СОТРУДНИЧАЙТЕ С ПРОИЗВОДИТЕЛЕМ
Запросите дополнительную информацию:
129343, Москва, ул. Уржумская, 4 
E-mail: kommerce@wirtgen.ru 
http://www.wirtgen-group.com

Звоните сегодня: 
Коммерческий отдел: 
Отдел запасных частей: 
Сервисная служба:

(095) 933 0764 Факс: (095) 933 0765 
(095)9330762 Факс: (095) 933 0763 
(095) 933 0760 Факс: (095) 933 07б1
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WIRTGEN GROUP -  партнер дорожника
В ТРЕТЬЕМ ТЫСЯЧЕЛЕТИИ ^ ° ир •

GEN

ЛЮБОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕМОНТА ДОРОГИ

♦ Холодные фрезы
♦ Ресайклеры 
+ Ремиксеры
♦ Катки

+ Асфальтоукладчики 
+ Бетоноукладчики 
+ Разметочная техника 
+ Виброплиты

♦ Асфальтосмесительные установки 
+ И многое другое
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