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РАЗБОРНЫЕ МОСТЫ
предназначены р  переправы гусеничной и колесной техники массой до 50 т  через узкие (до 65 м) водные и суходольные преграды

В состав моста входят непосредственно мост 
и монтажное оборудование.
Разборный мост состоит из многобалочного 
пролетного строения, промежуточных опор, 
береговых лежней и въездных аппарелей.
В состав монтажного оборудования входят 
аванбек, береговая накаточная опора, 
тележка накаточная.
Разборный мост монтируется способом 
«защемленной» продольной надвижки с площадки 
ограниченной длины в особо стесненных условиях 
местности (горной и лесной) без применения 
автомобильного крана, 
бригадой из 6 -10 человек.
Мост может монтироваться также с применением 
автомобильного крана и вертолетами.

О С Н О В Н Ы Е  Т Е Х Н И Ч Е С К И Е  Х А Р А К Т ЕРИ С Т И К И

Наименование Однопролетный Многопролетный
параметров мост мост

Длина моста м 35 41 65

Г рузоподъемность Т 50 40 50

Пролет м 11-41 11-33
Ш аг изменения м 2 2
пролета
Высота промежу­
точной опоры м - 1,6-10

Тип пролетной 
части сплошная сплошная

Ширина пролетного 
строения м 4,04 4,04

Время сборки и 
установки моста 
на преграду

час 4-6 6-10

Масса моста м 32 62
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С М ЕСТА СОБЫТИЯ ИЗ ПЕРВЫХ РУК

В Х а баровске  состоялось совещ ание, 
а котором  бы ла  рассм отрена «С р е д н е - 
рочная програм м а  развития Да ль н е в о - 
гочного региона  в части до р о ж н о го  хо- 
яйства». В его ра б о те  п р и н я ли  участие  
шнистр транспорта  России С .О .Ф р а н к , 
ервый зам еститель по лн о м о ч н о го  
редставителя П р е зи де н та  Р Ф  в Д а л ь -  
евост очном о кр уге  Г. В. А п ан а сен ко , 
руководитель ГС Д Х  И .Н .С лю н яе в , пред- 
тавители и спо лн и те ль н о й  власти  с уб ъ - 
ктов ф е дер ац ии Д а льн е во сто чн о го  ф е - 
\ерального о кр уга , б о льш а я  гр уп п а  
>уководителей стр уктур н ы х п о д р а з д е - 
Iений д о р о ж н о й  отра сли .

П о основном у воп р осу совещ ания  - 
(ыполнению програм мы  строительства  
автомобильной дороги «А м у р »  (Ч ита  -  
Хабаровск) - вы ступил с д о к л а д о м  д и ­
ректор Межрегиональной ди р е к ц и и  по  
цорожному строительству в Дальнево­
сточном регионе России В .К .И ва н е нк о. 
В частности, он отметил, что к 2004 го д у  
сквозное движ ение по  дороге «Амур» 
будет осуществляться на  протяжении 
617 км по построенным участкам с ас­
фальтобетонным покры тием, на 685 км
-  по участкам с переходны м  типом  по ­
кры тия, на  589 км -  по местной сети ав­
том обильны х д о р о г и на протяж ении  
274 км -  по строящимся участкам.

В х о д е  совещ ания затрагивались и 
цругие вопросы  до р о ж н о го  стр оитель­
ства. О  н и х  говорится в статье п о л н о ­
мочного предста вите ля П р е зи де н та  Р Ф  
1 Д альне восто чном  ф е де р а льн о м  о к р у -  
■е К онстантина П У Л И К О В С К О Г О .

Президент Российской Федерации 
В.В. Путин на совещании во Вла­
дивостоке в августе 2002 года отметил, 

что Дальний Восток имеет огромное значе­
ние для России, а стратегическими целями 
его дальнейшего развития являются хозяй­
ственное оживление, интеграция в обще­
российский и мировой экономические про­
цессы, создание условий для нормальной 
жизни и работы людей.

Транспортный комплекс - один из важ ­
нейших приоритетов, оказывающий не­
посредственное воздействие на развитие 
экономики округа. Субъекты федерации, 
входящие в состав Дальневосточного окру­
га, удалены от рынков сбыта и источников, 
от комплектующих производств на боль­
шие расстояния. Средние расстояния ме­
жобластного обмена превышают 3 милли­
она километров.

Одно из основных направлений эко­
номической политики ~ это, конеч­
но, развитие и модернизация опорной сети 

дорог Дальневосточного федерального 
округа и в первую очередь в составе транс­
континентального маршрута "Восток-За­
пад". Наша беда в том, что, живя в XXI веке,

Ж и телям  больш инства регионов России наверняка трудно представит 
что у  нас на Д альнем  Востоке автом обильны е дороги  не связывают 
м еж ду собой  больш инство краев и областей , что с Д альнего Востока 
по автотрассе невозм ож но добраться до Сибири. Таковы  реалии.
М ы  живем в самом больш ом  ф едеральном  округе, занимающ ем 
40 процентов территории страны. Д альневосточны й федеральный окр' 
-  это бескрайние просторы, а самые распространенны е здесь виды 
транспорта -  авиационный и водный. Н о  там, где есть автомобильные 
дороги, бы стрее движ ется ж изнь, активнее развиваются торговля, 
промы ш ленность. И м енно вдоль  дорог располагаю тся поселки и горо.' 
с наи более  развитой социальной  инф раструктурой.

мы оторваны от западных регионов страны, 
многие районы территории не имеют сети 
дорог, люди лишены конституционного пра­
ва на свободу передвижения.

Федеральная сеть дорог до сих пор ра­
зорвана, и даже материковая часть Дальне­
го Востока сквозного круглогодичного со­
общения не имеет. На сегодняшний день 
имеется разрыв в 350 км на строящейся ав­
томобильной дороге Чита - Хабаровск и 
два разрыва общей протяженностью 110 
км на дороге Якутск - Магадан, проходя­
щей по территории Республики Саха (Яку­
тия). Транспортные системы ряда субъектов 
Дальневосточного округа существуют авто­
номно. Связь глубинных горнопромышлен­
ных районов Якутии, Магадана, Чукотки и 
Камчатки, являющихся основными постав­
щиками цветных и стратегических метал­
лов для промышленности России, с базами 
снабжения и портами осуществляется ис­
ключительно по автозимникам общей про­
тяженностью 14 тыс. км, которые регулярно 
устраиваются в арктической тундре.

Но даже с учетом автозимников и ве­
домственных дорог промышленных и ле­
созаготовительных предприятий Дальне­

восточный регион имеет самую низкую 
плотность дорог из всех федеральных 
округов _  5,5 км на 1000 кв. км (по сравне­
нию со среднероссийской плотность ниже 
в б раз).

В соответствии с национальной про­
граммой «Дороги России XXI века» 
приоритетным для Сибири и Дальнего Вос­

тока является развитие трансконтиненталь­
ной широтной магистрали, так называемого 
Второго панъевропейского транспортно­
го коридора (Париж - Берлин - Москва - 
Владивосток).

Строящаяся автомобильная дорога 
«Амур» (Чита - Хабаровск) станет ключе­
вым звеном региональной транспортной 
системы, поскольку, являясь связующим 
звеном между Сибирью, Приморьем, Яку­
тией, M araflaHO M v магистраль позволит не 
только интегрировать Дальний Восток стра­
ны в единую транспортную систему России, 
но и включить Россию в целом в систе­
му мировых транспортных коммуникаций. 
Программа развития дорожного строитель­
ства _  дело очень перспективное:

- создание транспортного коридора 
Иркутск - Чита - Хабаровск - Владивосток



позволит объединить наиболее развитые в 
экономическом отношении субъекты Рос­
сийской Федерации;

- обеспечение круглогодичных транс­
портных связей в направлении Большой 
Невер - Якутск - Магадан даст выход с тер­
риторий Магаданской облаЛи и Республи­
ки Саха (Якутия) на основной транспортный 
коридор Иркутск - Чита - Хабаровск - Вла­
дивосток;

- развитию международных торгово- 
экономических связей региона будут спо­
собствовать автомобильные переходы в 
пограничные страны АТР;

- автомобильная дорога Якутск - М ир­
ный - граница Иркутской области - Усть- 
Кут обеспечит второй выход в Восточно-Си- 
бирский экономический регион;

- строительство автозимников на Чу­
котке, на территории Камчатской и Мага­
данской областей позволит снять остроту 
проблемы северного завоза на эти террито­
рии, улучшить социально-экономические 
условия жизни населения, развивать гор­
нодобывающую промышленность;

- ввод в эксплуатацию автомобильной 
дороги Хабаровск -  Лидога - Ванино по­
зволит завершить создание автомобиль­
ного транспортного коридора от западных 
границ России до берегов Тихого океана с 
созданием единой автомобильной маги­
страли Москва - Чита - Хабаровск - Лидо­
га - Ванино - Холмск - Южно-Сахалинск - 
Корсаков - о.Хоккайдо.

Строительство дороги «Амур» (Чита - 
Хабаровск), грандиозной по своей протя­
женности автомагистрали, - это реализа­
ция геостратегической задачи России по 
обеспечению военно-политического и эко­
номического влияния России в бассейне

Тихого океана, контроля над важнейшими 
стратегическими запасами сырьевых ре­
сурсов.

На заседании Совета Безопасности 
от 27 ноября 2002 года определе­
но предусмотреть дополнительные меры по 

обеспечению в 2004 году сквозного движе­
ния по федеральной автомобильной дороге 
Чита -Хабаровск.

Президент Российской Федерации по­
ручил мне взять под особый контроль ход 
строительства дороги Чита - Хабаровск. 
Мы наладили взаимодействие с Минтран­
сом России, ДСД «Дальний Восток» и отсле­
живаем ход строительства.

Общая протяженность автомагистрали 
составляет 2165 км. С начала строительства 
на 1 января 2003 года построено 1224 км.

В 2002 году было сдано 120 км автомо­
бильной дороги, 1380,06 пог. м мостовых 
переходов, выполнен комплекс подгото­
вительных работ по расчистке полосы отво­
да под строительство и устройство техноло­
гической дороги на всем протяжении, обе­
спечивающий сквозной технологический 
проезд с использованием местной сети ав­
тодорог.

Задачи этого гоДа очень объемные. В 
целях реализации первоочередной задачи 
открытия сквозного движения необходимо 
увеличить темпы строительства в 2 раза.

К концу 2003 года необходимо постро­
ить 351,7 км дороги, в том числе 258,6 км
- по участкам, где нет проезда. Для этого 
необходимо освоить 10,9 млрд рублей. Од­
нако объем финансирования на 2003 год 
составляет всего 5,2 млрд рублей. Поэтому, 
если не будет решен вопрос финансирова­
ния в полном объеме, проезд будет выпол­
нен частично, с отступлением от проекта,

с устройством временных мостовых кон­
струкций, с использованием местной сети 
дорог, то есть сквозной проезд мы получим, 
но сквозное движение открыто не будет.

Министерство транспорта Российской 
Федерации занимается изысканием недо­
стающих средств, и, как сказал замести­
тель министра транспорта Российской Ф е ­
дерации И.Н. Слюняев, в настоящее время 
решен вопрос второго займа ЕБРР в сумме 
290 млн долларов, большая часть которо­
го пойдет на эту стройку, и вопрос дополни­
тельного финансирования будет решен. От­
радно, когда в министерстве работает такой 
человек, прекрасно владеющий реалиями 
сегодняшнего дня, и видит перспективу.

Одним из приоритетных дальнево­
сточных проектов является стро­
ительство второй очереди совмещенного 

мостового перехода через Амур у Хабаров­
ска, что позволит полностью ликвидировать 
одно из узких мест в снижении пропускной 
способности Транссиба к приморским пор­
там. И именно на совместном совещании 21 
марта с.г. первый заместитель министра пу­
тей сообщения Российской Федерации В.И. 
Якунин заверил, что в ближайшее время 
МПС России и Минтрансом России этот во­
прос будет рассмотрен.

Не следует также забывать о содержа­
нии и улучшении транспортно-эксплуата­
ционного состояния существующей сети 
федеральных дорог. В настоящее время вы­
деляемые средства не позволяют обеспе­
чить требуемый уровень содержания дорог 
и, следовательно, их безопасную эксплуа­
тацию. Так, на самой напряженной доро­
ге Хабаровск - Владивосток («Уссури») не- 
доремонт составляет до 93 процентов, срок 
службы асфальтобетонного покрытия ис­
тек, происходит его интенсивное разруше­
ние. Стоимость работ по ликвидации не- 
доремонта всех федеральных дорог округа 
составляет более 870 млн рублей (при объ­
емах финансирования на ремонт в 2003 
году в размере 131,5 млн рублей). На карту 
сегодня поставлена сохранность громадно­
го государственного имущества.

Остается нерешенной проблема транс­
портного сообщения нашего российского 
острова Сахалин с материком. Существу­
ющая схема имеет немало нареканий как 
со стороны перевозчиков, так и населения 
острова. Поэтому Минтрансу и МПС России 
в ближайшее время необходимо рассмо­
треть вопрос устойчивой транспортной свя­
зи с островом Сахалин.

Ключевыми вопросами транспортных 
коридоров в округе являются развитие 
важнейших припортовых станций, обслу­
живающих порты, развитие перегрузочных 
мощностей в портах Находка, Восточный, 
Ванино, Владивосток.

Задачи в 2003 году поставлены боль­
шие, и их реализация потребует допол­
нительных совместных усилий. С ними 
связана проблема географической и поли­
тической целостности Российского государ­
ства, экономического развития регионов 
Дальневосточного округа.

Специально для журнала 
"Автомобильные дороги" 

Хабаровск



С М ЕСТА СОБЫТИЯ ФЕДЕРАЛЬНАЯ ЦЕЛЕВАЯ ПРОГРАММА “МОДЕРНИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТ (И С

ТРАНСПО РТ 
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П РО С ТРА Н СТВО
Транспортная система России пе­

реживает качественные изменения. С 
одной стороны, заметно меняется сама 
структура этой системы: отдельные 
виды транспорта объединяются, о бр а ­
зуя единый логистический конвейер, 
который затем органично вливается в 
мировую  транспортную систему через 
международные транспортные кори­
доры. С другой стороны, как никогда 
остро стоят вопросы повыш ения эф ф ек­
тивности работы транспорта, снижения 
издержек, уменьш ения стоимости пе­
ревозок. О чевидно, все эти обстоятель­
ства выдвигают принципиально новые

вой межведомственной научно-прак­
тической конференции «Телекоммуни­
кационные технологии на транспорте 
России» («ТелекомТранс-2003»), со ­
стоявш ейся в апреле в Сочи. В работе 
конференции, учредителями которой 
были М инистерство путей сообщ ения и 
М инистерство транспорта Российской 
Федерации, приняли участие пред­
ставители около двухсот организаций, 
представляющих ряд министерств и 
ведомств ведущих научно-исследова­
тельских, проектно-конструкторских и 
технологических учреждений.

Конференцию открыл вступи­
тельным  словом  первый зам ести ­
тель министра путей сообщ ения РФ
В.И. Якунин. С приветствием к участ­
никам обратились министр транспор-

принятия решений. И все это вснпРоек
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требования к системе управления гру­
зопотоками.

Кроме того, наметивш иеся процес­
сы развития экономики России, инте­
грация отечественных транспортных 
путей в международные логистические 
системы, создание крупных российских 
транспортно-промышленных корпо­
раций, международных транспортных 
консорциумов требуют формулировки 
новых целей развития транспорта.

Для этого Правительством  Россий­
ской Федерации была разработана ф е ­
деральная целевая программа « М о ­
дернизация транспортной системы 
России», рассчитанная на восемь лет.

Важной составляющей этой про­
граммы является подпрограмма «И н ­
форматизация», которая нацелена на 
построение единого инф ормационно­
го пространства для транспортной си ­
стемы России. О ходе ее выполнения 
шел обстоятельный разговор на пер­

та С.О. Франк, заместитель полномоч­
ного представителя Президента России 
по Ю ж ном у федеральному округу
С.Н. Епифанцев, глава администра­
ции г. Сочи J1.A. Мостовой. На пленар­
ном заседании с докладами выступи­
ли: В.И. Якунин, заместитель министра 
транспорта Р Ф  Ч.Ш. Измайлов, зам е ­
ститель министра путей сообщ ения Р Ф  
М.В. Храпатый, руководитель депар­
тамента информатизации и связи М ПС 
Р Ф  B.C. Воронин, президент ЗА О  «К о м - 
панияТрансТелеком» С.В. Л и патов .и 
другие.

Все больш ее применение находят 
новые информационные технологии в 
министерствах и ведомствах - участни­
ках федеральной целевой программы 
«М одернизация транспортной системы 
России». Достигнуты сущ ественные ре­
зультаты по внедрению на предприя­
тиях транспорта аналитико-информа- 
ционных систем и систем поддержки

КАКИЕ ;
И Н Ф О РМ А Ц И О Н Н Ы Е - 

ТЕХНОЛОГИИ 
Н А  ТРАНСПОРТЕ 

Н У Ж Н Ы  В РОССИИ 
В XXI ВЕКЕ

Условно массовое программное обе­
спечение в управлении транспортом мож 
но разделить на три группы.

ITS (Intelligence Transport systems) - си­
стемы, обеспечивающие «зеленую волну» 
на трассе, автоматическое регулирование 
перекрестков и ликвидацию пробок, «авто­
пилотность» наземного транспорта, диспет­
черизацию транспортного процесса, в том 
числе с использованием GPS.

Традиционные системы, как правило, 
использующие модифицированные мето­
ды (особенно из теории графов) для мо­
делирования потоков, поскольку до сих 
пор прогноз потоков является главной со­
ставляющей инвестиционных транспортных
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I проектов, хотя достоверность такого рода 
Г прогнозов упала с 85 процентов при центра- 
I лизованной экономике до 40-45 процентов 
I при нынешнем состоянии рынка в России.

Комплексные (по существу технологи- 
I  ческие) системы, в том числе с элементами 
I  искусственного интеллекта, мощными СУБД 
I  и интегрированными ГИС.

Однако все эти хорошие и разные ин- 
I формационные системы не выходят за рам- 
I ки идеологии текущего (узкоотраслевого) 
I  планирования. В то же время практически 
I отсутствуют комплексные системы, ориен- 
I тированные на разработку стратегии разви- 
I тиятранспорта.

Сегодня уже ясно, что современная си­
стема стратегического планирования в лю­
бой предметной области должна быть экс­
пертной системой с мощной базой знаний, 
обеспечивающей непосредственную кон- 

I вертацию узкоспециальных знаний в обще- 
пользовательские представления об устой- 

|  чивом развитии.

УПРАВЛЕНИЕ
УСТО Й ЧИ ВЫ М  Р А З В И Т И Е М  
-ЧЕРЕЗ И Н Ф О Р М А Ц И О Н Н Ы Е  
ТЕХНОЛОГИИ

Как скучно порой слушать отчеты иных 
чиновников о положительных сдвигах в 

! подведомственных им отраслях! Сельхоз­
производитель отрапортует о росте клей­
ковины в зерне, воздушный перевозчик - о 
повышении коммерческой загрузки авиаса­
лона, дорожник - о сокращении удельно­
го расхода битума при ремонте 1 км дороги. 
Для специалиста в каждой конкретной об­
ласти подобная отчетность содержательна, 
но она не является таковойфля налогопла­
тельщика. Он считает, что при распределе- 

[ нии ресурсов, отданных им в виде налогов,

обделить при этом будущие поколения. 
Причем речь идет не только об экологиче­
ских, но и об экономических, социальных 
и даже геополитических аспектах нашей 
жизни. Процесс планирования, направлен­
ный на сокращение собственных издержек 
ДРСУ при строительстве автодорог и полу­
чение большей прибыли для ее последую­
щего распределения, мало интересует как 
будущие поколения, так и нынешних потре­
бителей. Зато интересно, как это строитель­
ство отразится на сохранении окружающей 
природы, стандартах качества жизни, ком­
фортности поездок и реализации прав ря­
дового гражданина.

К сожалению, и сегодня многие не по­
нимают или не хотят принимать тот факт, 
что в конечном счете важнее не эффектив­
ность работы самой отрасли, а эффектив­
ность жизни, достигнутая посредством ра­
боты этой отрасли. Лица, принимающие 
решения, зачастую путают текущее и стра­
тегическое планирование. Таким образом, 
можно прийти к выводу, что нужна идеоло­
гия прямого счета любых затрат на конечное 
потребление, минуя промежуточные отрас­
левые показатели.

Такого рода идеология требует специа­
лизированной автоматизированной систе­
мы поддержки принятия решений, осно­
ванной на передовых информационных 
технологиях.

В процессе решения системой генери­
руется ряд мероприятий по модификации

его собственные интересы игнорируются. 
Простой человек не может связать реаль­
ные изменения в его жизни (особенно по­
ложительного характера) с деятельностью 
госаппарата. Возникает потребность в ве­
дении своеобразной «двойной» (в хоро­
шем смысле этого слова) отчетности: вну­
тренней, необходимой для поддержки 
принятия решений, и отчетности, ориенти­
рованной на потребителя-обывателя, со­
ставленной в терминах и понятиях, которые 
понятны для него.

На Западе для решения этих задач уже 
лет десять создан новый жанр публично­
го отчета о делах и намерениях - так на­
зываемые «Белые (зеленые, красные) кни­
ги», например, «Белая книга Министерства 
обороны Великобритании», «Зеленая книга
о будущем транспорта» и т.д.

Новые профессиональные стандарты 
для госаппарата требуют новых решений, 
обеспечивающих их поддержку со сторо­
ны информационных технологий. Устойчи­
вое развитие, говоря простыми словами, 
заключается в том, чтобы, рационально ис­
пользуя ресурсы в свое благо сегодня, не

транспортной системы, направленных на 
достижение миссии устойчивого развития, 
а не только (пусть и'масштабных) отрасле­
вых целей. Мероприятия редактируются и 
дополняются пользователем-экспертом.

На выходе же руководитель получает 
«Белую книгу», где он с удивлением и гор­
достью узнает, что благодаря его деятельно­
сти будет повышено качество жизни граж­
дан. По большому счету престиж работы 
чиновника любого ранга должен заключать 
в себе такую мотивацию. А  высокие техно­
логии должны быть лишь средством реали­
зации этой цели.

На сегодняшний день научная и 
консалтинговая фирма «Геограком»

ства, обладающего простотой, нагляднос­
тью и унифицированностью есть одна из 
главных задач интеллектуальных информа­
ционных систем на транспорте.

Поддержка принятия решений при по­
мощи «умных» информационных техноло­
гий на локальном и коалиционном уровнях 
плюс популяризация среди населения ре­
зультатов деятельности отвечающих за раз­
витие транспорта ведомств являются клю­
чом к успеху.

Владим ир БУГРОМЕНКО, 
директор О О О  «Геограком»

(www. geogracom.ru) представляет уже пя­
тую версию экспертной системы стратеги­
ческого планирования транспорта, направ­
ленной на устойчивое развитие общества в 
целом (Geogracom 5W).

П ЕРС П ЕКТ И ВЫ  
И Н Т ЕЛ Л ЕКТ У А Л ЬН Ы Х  
И Н Ф О Р М А Ц И О Н Н Ы Х  
С И С Т ЕМ  С ТРА ТЕГИ ЧЕС КО ГО  
П Л А Н И Р О В А Н И Я

Каждый здравомыслящий управленец 
скажет, что залогом успешного развития тер­
ритории является тесное взаимодействие с 
ее соседями, которое невозможно без каче­
ственного транспортного сообщения между 
ними. Также не секрет, что стратегия разви­
тия транспорта каждого отдельного регио­
на может существенным образом повлиять 
на выбор стратегии развития транспорта его 
соседей. Нетрудно даже строго математиче­
ски доказать, что коалиция игроков имен­
но в области развития транспорта всегда яв­
ляется более выигрышной по отношению к 
стратегиям, при которых игроки действуют 
раздельно.

Чего не хватает на сегодняшний день, 
так это согласованности в принятии реше­
ний между управленцами как различных 
территорий, так и различных видов транс­
порта. Основной причиной этой проблемы 
является отсутствие простого и надежного 
средства общения. Создание такого сред-
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Приветствие ветеранам от Росавтодора и Министерства 
транспорта. Олег Скворцов у памятника воинам- 

дорожникам на 71-м километре 
автодороги Москва - Минск

н
Самый светлый праздник нашей Родины^ 

Д ень П обеды  с каждым годом не только не тусю̂  
ет, но становится ярче и звонче. И  хотя ветерану 
творцов Великой Победы , увы, становится 
ше, благодарность им и память народная о поди 
старшего поколения не ослабевает. И  отрадно, ч ̂  
ны неш нее поколение считает своим долгом в эт ̂  
день подчеркнуто вы разить им, ветеранам Beij 
кой Отечественной, свою  признательность и л 
бовь. Это стало как бы  данью  победителям.

У  дорожников России традиционны встречи р 
ководства отрасли с ветеранами. В этом году при 
нование Дня П обеды  бы ло  особенным -  впервь 
за последнее десятилетие в нем участвовала делег 
ция ветеранов из братской Республики Беларуа 
Это стало как бы  подтверждением непобедимое! 
сил притяжения народов, объединенны х одно 
судьбой, одной Победой.

В  программу празднования Дня Победы  бьп 
вклю чена встреча ветеранов с руководством Pi 
савтодора, посещ ение памятника воинам-дороа 
никам, павшим в боях за Родину, и торжественны 
митинг, посвящ енны й 58-й годовщ ине Победы.

Это мероприятие особенно волнующе. Рота о 
четного караула, духовой оркестр, представите1 
прессы и  телевидения создают атмосферу припо 
нятости и праздничности. -

И звестны й телевизионны й диктор-ветер: 
Ю рий И ванович Балашов, старый друг доро:

ПОКЛОНИМСЯ ВЕЛИКИМ ТЕМ ГОДАМ

Братство, скрепленное общей историей и боевой судьбой, нерастор 
Российские и белорусские ветераны на праздничном приеме в зале засе

совета ГСДХ на Боч1

ф ронтовики. Председатель совета 
ветеранов дорожных войск 

генерал-майор Митрофан Степанович 
Сухарев (справа) и Александр 

Григорьевич Мищенко



ников, торжественно объявляет об  открытии ми­
тинга. Первыми выступили заместитель м ини­
стра транспорта Российской Ф едерации Олег 
Вячеславович Скворцов, заместитель начальни­
ка федеральной службы Спецстроя России гене- 
рал-пол ковн и к Владимир Владимирович М ерзоев, 
начальник Военно-технического университета ге ­
нерал-лейтенант Александр Васильевич Кургузов. 
Лейтмотив их обращ ения к участникам митинга 
- преклонение перед подвигом ветеранов и благо­
дарность им за Великую  Победу, позволивш ую  на­
родам нашей страны отстоять свою  свободу и неза­
висимость.

Выступили и ветераны, в том  числе от белорус­
ской делегации -  Анатолий Дмитриевич Зарубин. 
Поблагодарив за внимание и заботу, ветераны об ­
ратились кмолодежи, которую представляли студен­
ты Московского дорож ного колледжа, с призывом  
крепить и продолжать традиции ветеранов-дорож- 
ников, строить ж изнь по примеру отцов и  дедов.

Была, конечно, и фронтовая чарка, и душевные 
беседы, когда дорож ны е бой цы  вспоминали м и­
нувшие дни... То есть (фжла подтверждена связь п о ­
колений, укрепилась традиция уважения к старше­
му поколению.

Праздник для ветеранов прош ел и в других ре­
гионах наш ей страны. Дорож ники всегда отлича­
лись особенной заботой о ветеранах, и  это служит 
повышению престижа работника отрасли.



ДОРОГИ XXI DEKA ПРЕСС-КОНФЕРЕНЦИИ Л
20 мая в Интерфаксе 
состоялась пресс-конференция 
первого заместителя министра 
транспорта Р Ф  — руководителя 
Росавтодора Игоря СЛЮ Н ЯЕВА  
о ходе реализации федеральной 
программы «Модернизация 
транспортной системы России 
до 2010 года».
Конкретно речь шла о подпрогра 
«Дороги России» и, в частности, 
о ходе строительства дороги «Амур 

на участке Чита — Хабаровск.

ИГОРЬ
СЛЮНЯЕВ: ДОРОГА ЧИТА - ХАБАРОВСК

УЖЕ ЖИВЕТ. 
НЕПРОХОДИМАЯ ТАЙГА 
ОТСТУПИЛА
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ИЗ НАШЕГО ДОСЬЕ
Общая протяженность магистра­

ли Чита -  Хабаровск в соответствии с 
ТЭО составляет -  2165 i&t, ширина про­
езжей части - 7  м, расчетная интенсив­
ность движения -  3000 автомашин в 
сутки, расчетная скорость движения -  
100 км/час.

Грунтовой разрыв составляет сегод­
ня 350 километров. Д л я  завершения стро­
ительства необходимо ввести в эксплуа­
тацию 550,9 км. В настоящее время идет 
строительство 49 мостов. Финансиро­
вание строительства ведется как за счет 
средств федерального бюджета (5  млрд 
руб.), так и  за счет внешних заимствова­
ний (748 млн руб.).

Участок Чита -  Хабаровск один из 
важнейших этапов строительства автомо­
бильной дороги между Москвой и Вла­
дивостоком. Трассу еще называют панъ­
европейским транспортным коридором 
(Париж - Берлин - Минск - Москва - 
Нижний Новгород ~ Екатеринбург - Вла­
дивосток). Он откроется в 2004 году.

- Строительство "Амура", - ска­
зал Игорь Николаевич, - можно назвать 
стройкой века, которая началась более со­
рока лет назад, но из-за плохого финанси­
рования к. 2001 году удалось проложить 
лишь 994 километра. Строительство "ожи­
вил" Президент России В. Путин. На сове­
щании в Благовещенске он указал на явное 
несоответствие темпов строительства до­
роги ее стратегическому значению в разви­
тии Дальневосточного региона и поручил 
правительству форсировать работы.

В ближайшие годы некоторые участ­
ки дороги будут покрыты обыкновенной 
щебенкой. Уложить асфальтобетонное 
или цементобетонное покрытие и полнос­
тью обустроить трассу планируется к 2008 
году. Для этого нужно сдать 2165 киломе­
тров дороги, проложить трассу в условиях 
полного бездорожья, по целине пробить 
258 километров, построить взамен мест­
ных существующих дорог 753 километра 
новых, уложить 1630 километров асфаль­
тобетонного покрытия, только на послед­
нем участке протяженностью в 550 кило­
метров возвести около 100 мостов.

ИЗ НАШЕГО ДОСЬЕ
На Дальнем Востоке России продол­

жается строительство трех больших ав­
томагистралей. Кроме федеральной 
дороги  «А м ур» от Читы д о  Хабаров­
ска это «Л ен а » протяженностью бо­
лее 5 тысяч км, она соединит желез­
нодорожную станцию Большой Невер 
и  город Якутск; автомобильная дорога  
« Колыма»  от Якутска д о  Магадана (ее  
длина составит почти 3 тысячи км).

Транссибирская магистраль станет 
ключевым звеном региональной транс­
портной системы, поскольку окажет связу­
ющее влияние на регионы Сибири, Примо­
рья, Якутии, Магадана и Китая. Магистраль 
позволит не только интегрировать Даль­
ний Восток, не имеющий прямого авто­
мобильного сообщения с центральной 
частью страны, в единую транспортную си­
стему, но и включить Россию в систему ми­
ровых транспортных коммуникаций.

Ввод автомагистрали в эксплуатаи^ 
будет означать еще и реализацию госудс _  
ственной задачи по обеспечению вое 
политического и экономического влия 
России в бассейне Тихого океана, по ус/, 
лению контроля за разведыванием и» 
пользованием важнейших стратеги1- 
запасов сырьевых ресурсов в этом , 
оне.

Руководитель Росавтодора подрой 
ответил и на другие вопросы российа4 
журналистов.

ИЗ НАШЕГО ДОСЬЕ *
Строящаяся магистраль проход 

по территории Хабаровского края, Ч,
тин с кой и Амурской областей и Евро 
ской автономной области. Начало rpii 
сы -  восточная граница Читы, кот' 
-левы й берег Амура (долевобережт 
въездной эстакады в составе мостова 
перехода через Амур в Хабаровске). С 
проходящей с запада на восток мап 
страли имеется ряд подъездов: в север 
ном направлении -  в Якутию, западни 
районы Магаданской области и далее 
направлении на Чукотку; в южном ш 
правлении - к Благовещенску, Забаь 
кальску и  другим населенным пункта 
и  автомобильным пунктам пропуска / 
границе с Китаем, а также к тихоокеа\ 
ским портам на территории Хабаров 
ского и Приморского краев.

Наш кор 
Фото Александ[ 

АЛЕКСАНДРОВ
Москва
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Егор ТРАТНИКОВ, директор ГУ "Дирекция по строительству 
транспортного обхода г, Санкт-Петербург", кандидат экономических наук

Прежде всего надо заметить, 
что речь пойдет не обо всем об­
ходе Санкт-Петербурга, а лишь о 
восточном полукольце  -  о т При­
морского д о  Московского шос­
се протяженностью 73,32 киломе­
тра. Стоимость его в ценах августа 
2001 года 45 млрд 77 м лн рублей. 
Реальный срок ввода -  2005 год, 
при финансировании в среднем 10 
млрд рублей в год с учетом нача­
ла строительства. Впрочем, в теку­
щем году мы рассчитываем полу­
чить больше -  около 16 млрд. Это 
при условии заимствования у  Ев­
ропейского банка реконструкции 
и развития. По 2002 год включи­
тельно освоено 10 мдрд рублей. 
Вот такие отправные данные д ля  
нашей дальнейшей беседы.

Сан кт -П ете р-  
бург - второй по 
величине истори­
чески сложивший­
ся транспортный
у з е л  РО ССИ И . В Ы Г О Д -  '■■■1» и » 111...11щ.>1.им)1|д.и.ш»».1д

ное географическое
положение предопределило роль города 
как транспортного моста между Россией 
и Западом, а в настоящее время - между 
двумя крупнейшими европейскими об­
разованиями - Российской Федерацией и 
Европейским Союзом.

В Санкт-Петербурге расположен круп­
нейший российский порт на Балтий­

ском море и второй по величине аэропорт в 
России; в городе 5 железнодорожных вокза­
лов, на которые прибывают поезда с девяти 
направлений; газо- и нефтепроводы, Через 
Санкт-Петербург проходят важнейшие авто­
дорожные магистрали в Москву, Хельсинки, 
Мурманск, Псков, Киев и страны Балтии.

Проведенная оценка уровня загрузки 
улично-дорожной сети автомобильными по­
токами показала, что 25 из 70 основных ма­
гистралей города исчерпали свою пропускную 
способность. Практически все мосты через 
Неву работают с перегрузкой, то есть в режи­
ме пониженных скоростей движения, значи­

Стоимость К А Д  -  это почти две 
трети годового бюджета дорожного 

хозяйства России.

тельных задержек перед светофорами, сни­
жения уровня безопасности движения.

Из-за отсутствия автодорожного обхода 
транзитный автомобильный транспорт следу­
ет по магистралям города, создавая сложные 
условия движения и заторы на дорогах, вы­
брасывая в воздух выхлопные газы, которые 
наносят огромный вред здоровью населения 
и состоянию окружающей среды, а также раз­
рушительно действуют на памятники истории 
и архитектуры.

Вопрос о необходимости Кольцевой авто­
дороги вокруг Санкт-Петербурга неоднократ­
но обсуждался в течение последних сорока 
лет, и даже трижды разрабатывались техни- 
ко-экономические обоснования. Но только в 
марте 2001 года, после принятия Правитель­
ством Российской Федерации соответствую­
щего распоряжения, началось строительство 
КАД. Менее чем за год инженерный проект 
был готов, он прошел согласование во всех 
необходимых инстанциях и утвержден Гос­
строем РФ.

Кольцевая автомобильная дорога, стро­
ительство которой началось практически 

одновременно с
разработкой ин­
женерного проек­
та, позволит решить 
ряд проблем. Сре­
ди них вывод тран-

.. . ц.............. ..  ̂зитных потоков из
центральной, исто­

рической зоны города для оздоровления 
экологической обстановки, разгрузки город­
ских транспортных магистралей; интенсивное 
освоение прилегающих территорий города и 
Ленинградской области за счет внешних инве­
стиций, что в свою очередь будет способство­
вать экономическому росту этих территорий; 
интенсивное освоение новых портовых райо­
нов большого петербургского порта на север­
ном и южном побережье Финского залива; 
полноценное включение Санкт-Петербурга в 
Международный "Критский коридор М-9" по 
направлению Скандинавия (Е-18) - Москва 
(М-10) ~ Россия (М-18) с выходом на Запад­
ную Европу.

Как показали результаты расчетов, вы­
полненных на транспортной модели города, 
общая протяженность дорожной сети, на ко­
торой произойдет существенное изменение 
интенсивности движения при вводе в эксплу­
атацию КАД, составит порядка 464 км;4 ско­
рость потока на улично-дорожной сети воз­
растет в среднем на 22 процента; средняя

Егору Ивановичу 
ТРАТНИКОВУ -  48 дет.
Родился в Белгородской области. 
Окончил Свердловское 
высшее военно-политическое 
училище, Военную академию тыла 
и транспорта.
Прош ел профессиональную 
переподготовку
в Санкт-Петербургском институте 
управления и экономики.
С 1972-го по 1997 год служ ил в армии. 
1998-1999 гг. -  начальник 
управления материальных 
средств и недвижимости 
ЗАО «Роснеф ть-Балтика».
В течение девяти месяцев
1999 года бы л вице-президентом, 
генеральным директором 
ЗАО «Балтийская финансово­
промышленная группа».
Затем работал главным 
инженером ПП ТК  ОАО «Ленэнерго» 
и заместителем директора 
Ф УАД  «Северо-Запад».
С конца 2000 года возглавляет 
дирекцию по строительству КАД. 
Полковник запаса. Награжден 
орденами и медалями СССР, 
Российской Федерации,
ГДР и Чехословакии.
Сегодня Е.И. Тратников по просьбе 
нашего корреспондента рассказывает
о строительстве КАД вокруг 
Санкт-Петербурга: история вопроса, 
текущие дела, проблемы 
и перспективы.
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продолжительность поездки для пользовате­
лей магистральной сети сократится на 14 про­
центов.

Снижение интенсивности движения про­
изойдет на основных широтных магистралях 
города, а также на центральных мостах через 
Неву. Кроме того, снизится транспортная на­
грузка на магистралях, являющихся продол­
жением входящих в город внешних направ­
лений.

По функциональному назначению коль­
цевая автодорога рассматривается как ско­
ростная магистраль. Для пропуска перспек­
тивной интенсивности движения на 2015 год 
до 100 тыс. автомобилей в сутки в обоих на­
правлениях она планируется по параметрам 
l-б технической категории с восемью полоса­
ми проезжей части.

Контрольной точкой при проектирова­
нии профиля служит отметка моста через 
реку Неву с обеспечением требуемого под- 
мостового габарита. Продольный профиль по 
"целине" предусма­
тривается исходя из 
возвышения бровки 
земляного полотна 
по условию снегоне- 
заносимости.

Учитывая нали­
чие в регионе основ­
ных строительных

Впервые в мировои 
и отечественной практике строится 

автомобильная дорога первой 
категории на слабых грунтах.

За два года, прошедших с начала стро­
ительства КАД, удалось ввести 30 ки­

лометров дороги ~ от ст.Горская до проспекта 
Энгельса и транспортную развязку. А сначала 
намеревались весь восточный обход, то есть 
73,32 километра, ввести к 300-летию север­
ной столицы. Но в дальнейшем сроки и стои­
мость работ были скорректированы.

Естествен вопрос: почему? Ведь если учи­
тывать производственные мощности дорож­
ных организаций, привлеченных к строи-, 
тельству КАД, замыслы были реальные. Все 
зависело, да и сейчас зависит от финансиро­
вания. Стоимость КАД ~ это почти две трети 
годового бюджета дорожного хозяйства Рос­
сии. И, конечно, направить такие большие 
деньги только На этот объект было нецелесоо­
бразно. Ведь в стране есть и другие, не менее 
важные стройки. Например, транспортный ко­
ридор, ведущий в Европу через Карелию. Или 
дорога Чита - Хабаровск. Именно из этого ис­
ходили в Правительстве РФ и в Росавтодо- 

ре, сокращая деньги 
на КАД на 20 млрд 
рублей. Поэтому поИ
ходу строительства 
планы пришлось 
уточнять. Сразу ска­
жу, трасса как пла­
нировалась ранее, 
так и осталась меж-

движения, но и защитить город от возмо* для 
террористов. целом,

Одним словом, рассматривая судьбу*удет в 
или иного объекта на кольцевой дороге,ктакая ц 
иметь в виду и его социальную значимосТИНым е 
не только стоимостные параметры. ставите 

Сейчас, когда уточнены новые объемьне толь 
бот, и они тесно увязаны с финансироваиначаль1 
и сроками (2005 год), есть уверенность,пролож 
строительство пойдет строго по плану, словам 
рукой тому то постоянное внимание, ксэта СТр( 
рое оказывают дороге Правительство РуСМОтр( 
В.В. Путин. Недаром эту стройку окресА сум 
президентской. гирова

В январе текущего года на встрече Пре ■J 
дента РФ с его полномочным представите 
в Северо-Западном федеральном округе<млрд 
ме других вопросов шла речь и о привл^р0ме 
нии дополнительных средств, необходЖрвог 
для завершения работ на КАД. Было от№еме 13 
но, что Правительство РФ выступает гаракцет ве, 
по второму транспортному кредиту Еврогболее 
ского банка реконструкции и развития в о(займа 
ме 290 миллионов долларов. Договор ворожно 
будет подписан. Экспертам банка уже п:рубеж 
ставлена вся необходимая для окончат£пОДрЯ/ 
ного решения информация, в том числегодня 
предполагаемом воздействии будущей дскилом 
ги на экологическую обстановку в регионечисло

Я '

материалов для строительства, рекомендуют­
ся дорожная одежда с трехслойным асфаль­
тобетонным покрытием, два типа основания
- из тощего бетона М-75 на технологическом 
слое из щебеночно-песчаной смеси и из щеб­
ня изверженных пород на подстилающем слое 
из песка.

Для обеспечения большей оезопасности 
движения, а также с целью сокращения объе­
мов земляных работ на разделительной поло­
се предусмотрено устройство металлического 
барьерного ограждения при установке на ней 
столбов мачтового освещения.

КАД будет иметь развитую инфраструкту­
ру. Так, в зоне прохождения кольцевой доро­
ги будут расположены дорожные и мостовые 
эксплуатационные предприятия и участки; 
комплексы дорожного сервиса (автозапра­
вочные станции, мойки машин, станции тех­
нического обслуживания, мотели, кафе, ре­
стораны) и контрольные посты милиции, 
дорожно-патрулъной службы и т.д. В местах 
интенсивного движения пешеходов преду­
сматривается устройство надземных и под­
земных переходов.

Хорошо продумано цветовое оформле­
ние автомагистрали. На каждом участке трас­
сы элементы обустройства объединены еди­
ным для участка цветовым решением, причем 
по мере продвижения с юга на север.цвето­
вая гамма меняется от теплых тонов к холод­
ным. Особое внимание уделяется цветово­
му решению транспортных развязок, которое 
наряду с архитектурным дизайном усилено 
ландшафтными приемами - цветом и факту­
рой крон деревьев, цветовыми пятнами спе­
циальных декоративных растений. Вдоль КАД 
будут произведены специальные лесопосад­
ки, составляющие единую ландшафтную ком­
позицию.

дународного класса. Просто мы сократили 
некоторые объекты. Признано пока нецеле­
сообразным строительство тоннеля в створе 
Гражданского проспекта, а также развязок 
на Поперечной улице в районе ст. Ржевка и 
на перспективном пересечении с Софийской 
улицей. Эти объекты не вообще отклоне­
ны, а отложены до лучших времен. Кро­
ме того, до восьми полос дорогу мож- 
но уширять постепенно: интенсивности *  
движения до 100 тысяч автомобилей в 
сутки ожидается не ранее 2015 года.

Хотя сегодня очевидно, что с т 
некоторыми решениями мы пото­
ропились. Отдельные объекты 
попали в списки «лишних» нео- w' 
боснованно. В частности, одна *  
из двух транспортных развя- #  
зок в южной части города. В 
результате три района ока­
зались отрезанными от 
КАД. Другой пример. По 
проекту было 14 стацио­
нарных постов ГИБДД.
Мы оставили пять.
Посчитали, что по­
сты милиции через 
каждые 4~5 кило­
метров ~ это из­
лишество. Ведь 
при таком их ко­
личестве невоз­
можно достигнуть 
расчетной скоро­
сти движения 120 
км/час. Но мы не 
учли, что посты 
ныне нужны не 
только для того, 
чтобы обеспе­
чить безопасность
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Для завершения транспортного обхода в 
целом, в том числе для строительства дамбы, 
будет выделено 600 млн долларов. Именно 
такая цифра была названа Владимиром Пу­
тиным в беседе со своим полномочным пред­
ставителем. Хочу напомнить, что дамба - это 
не только защита города от наводнений. Из­
начально предполагалось, что по ней будет 
проложена вторая половина КАД, другими 
словами, западное полукольцо. Поскольку 
зта стройка за пределами 2005 года, то пред­
усмотреть все в деталях невозможно. Очевид­
но, сумма в 600 млн долларов будет коррек­
тироваться.

Как складывается текущее финанси­
рование? На этот год выделено 6,016 

млрд рублей из федерального бюджета. 
Кроме того, будет получен первый транш 
первого транспортного кредита ЕБРР в объ­
еме 135 млн долларов. На эти средства бу­
дет вестись строительство нескольких наи­
более сложных участков КАД. По условиям 
займа Росавтодор провел тендер среди до- 
рожно-строительных фирм, включая и за­
рубежные. В ближайшее время к прежним 
подрядчикам добавятся новые. Хотя уже се­
годня работа вовсю кипит на оставшихся 42 
километрах восточного полукольца. Общее 
число работающих около 10 тысяч человек.

Я уже говорил, что в минувшем году мы 
сдали первый пусковой комплекс, это уча­
сток дороги от Приозерского шоссе до вре­
менного съезда на пр. Культуры. Тем самым 
практически освободили северную часть жи­
лого массива Санкт-Петербурга от грузовиков 
промышленной зоны. Сегодня такие предпри­
ятия, как «Балтика», мясокомбинат «Парнас», 
Северная ТЭЦ, уже могут получать и отправ­
лять грузы через этот участок кЖпьца.

В скором времени мы сдадим еще один 
участок с развязкой и соединимся с путепро­
водом на пр. Культуры. И сразу же у жителей 
прилегающего жилого квартала появится сво­
бодный въезд на дачные участки.

Мы продолжаем работать на вантовом 
мосту через Неву. Сегодня там на 40 процен­
тов выполнены работы по металлоконструк­
циям, один пилон поднялся на высоту 116 ме­
тров, пролетное строение смонтировано на 50 
процентов, опорная часть пролетных строе­
ний - полностью. Новый мост позволит пе­
тербуржцам передвигаться по городу в любое 
время суток. Ведь при проходе судов мо­
сты через Неву разводят, и по ночам движе­
ние по городу затруднено. Вантовый же мост 
не надо будет разводить, суда будут прохо­
дить под ним.

Перечисляя важнейшие объекты этого и
■ минувшего годов, хочу подчеркнуть, что каж- 
Здый пусковой комплекс, а их всего на восточ- 
I  ном полукольце семь, имеет самостоятельное 
f  значение. Как только он сдается в эксплуата­

цию, сразу же начинает приносить пользу лю­
дям.

ч Что у нас остается по программе на 2004- 
*2005 годы? Это третий-седьмой пусковые 
комплексы, которые включают в себя участ­

и и  от транспортной развязки на пр. Культуры 
?до Мурино; от развязки на Октябрьской набе­
режной до Московского шоссе, включая раз- 

язку; от развязки на продолжении Шафи- 
овского проспекта до ст. Ржевка; от Ржевской

улицы до развязки на Октябрьской набереж­
ной; от Мурино до развязки на продолжении 
Шафировского проспекта. После ввода всех 
семи пусковых комплексов первая очередь 
КАД будет завершена.

Коротко о проблемах, которые необходи­
мо решать в ходе строительства транспортно­
го обхода.

Прежде всего подключение КАД к улич­
но-дорожной сети Санкт-Петербурга. Это 
зона ответственности городской власти. Она 
знает очередность пусковых комплексов и в 
соответствии с ней выстраивает свой график. 
По мере ввода участков подходы к ним долж­
ны быть готовы. Во всяком случае пока так и 
было. Думаю, разрыва в работах не будет и 
впредь. И это единство действий закладыва­
лось на уровне проекта. Например, первона­
чально было много споров о том, где прокла­
дывать трассу. Существовало три варианта:

ближний, средний и дальний. Выбран наи­
более оптимальный вариант - второй. Пер­
вый не прошел потому, что тогда пришлось бы 
сносить большое количество домов. А если 
бы избрали третий - дальний - вариант, то 
надо было бы тянуть многие радиальные ма­
гистрали до КАД на 5~6 километров. Сейчас 
же их достаточно легко соединить с кольце­
вой дорогой.

Есть тут задачи и для администрации Ле­
нинградской области. Это продолжение пер­
спективных транспортных направлений, иду­
щих от города. В качестве примера приведу 
Приозерское шоссе. Чтобы связать его с КАД, 
надо построить 26 километров подъездных 
путей. Встанет это недешево. Зато тогда мож­
но будет вывести на кольцевую дорогу весь 
автомобильный поток на Скандинавию и об­
ратно.

Еще одна проблема - экологическая. Ре­
шить ее помогли международный семинар и 
парламентские слушания в Госдуме. Участни­
ки обоих мероприятий в основном одобрили 
экологическое планирование кольцевой до­
роги, отметили полноту инженерно-экологи- 
ческих изысканий и научных исследований, 
обоснованность основных выводов по охране 
окружающей среды. Высказан ряд рекоменда­
ций, которые по возможности учтены. В связи 
с тем, что трасса проходит в непосредствен­
ной близости от жилой застройки, использу­
ются специальные программы по сохранению 
экологического баланса. Предусмотрены са­
нитарно-защитная зона, непрерывная очист­
ка ливневых стоков с использованием ори­
гинальных гидроботанических площаДок, 
шумозащитные экраны в зоне тяготения трас­
сы к жилой застройке, окна-стеклопакеты в

домах, попадающих на границу санитарно­
защитной зоны, большое количество зеленых 
насаждений и др. Все это обеспечит снижение 
вредных воздействий от транспортного обхо­
да до требований санитарных норм.

Долгое время притчей во языцех яв­
лялась проблема расселения граж­

дан, попавших в зону строительства. 1 
марта 2001 года в дирекции была созда­
на общественная приемная. В ее адрес по­
ступило более 10000 устных и 1500 пись­
менных обращений от жителей города и 
Ленинградской области, предпринимате­
лей, депутатов законодательного собрания 
Санкт-Петербурга. Естественно, особую ак­
тивность проявили жители Фрунзенского, 
Невского, Калининского районов. Их ин­
тересовали вопросы экологии, изъятия зе­
мель, компенсации за причиненный ущерб. 
Мы провели встречи в 21 муниципальном 
образовании и, естественно, наслушались 
всего. Сейчас конфликты в основном отре­
гулированы, хотя конечно, это была тяже­
лая работа. Помогло то, что необходимость 
кольцевой дороги понимали все. Частично 
проблема решена. Но к активному расселе­
нию людей мы приступаем в текущем году. 
На эти цели выделяется 1,5 млрд рублей.

Впервые в мировой и отечественной прак­
тике строится автомобильная дорога первой 
категории на слабых грунтах. Для повышения 
устойчивости земляного полотна дорожники 
широко используют новые технологии и со­
временные материалы, в частности синтети­
ческий материал «Дорнит», геотехническую 
решетку с вертикальными стенками "Пру­
дон-494". Для стабилизации несущей способ­
ности грунтов применяются инъекционные, 
струйно-пакерные, пескоцементные сваи. Для 
укрепления русел водотоков, откосов у искус­
ственных сооружений, водоотводных лотков 
используются габионы.

Причем внимание строителей особо ак­
центируется на качестве работ. Например, 
на одном из участков у нас работает фирма 
«ВАД» («Высококачественные автомобиль­
ные дороги»). Она, по нашему мнению, яв­
ляется одной из лучших в России по уклад­
ке верхнего слоя дорожного покрытия. ЗАО 
"ВАД" широко использует новую технику, в 
числе которой широкозахватный укладчик 
асфальтобетонной смеси, дающий возмож­
ность вести покрытие без шва в средней ча­
сти. Укладка ведется по струне и лазерным 
направляющим. Доставка асфальтобетонной 
смеси производится через два американских 
перегрузчика, за счет чего укладчик идет под 
постоянной нагрузкой, не колеблясь по верти­
кале. Таким образом, данная технология по­
зволяет получить ровность поверхности ас­
фальтобетона с чрезвычайно незначительным 
отклонением от светового луча, а это в свою 
очередь создаст весьма благоприятные усло­
вия для укладки покрытия в строгом соответ­
ствии с инженерным проектом.

Основная наша задача заключается 
в том, чтобы построить трассу, полнос­
тью соответствующую международным 
стандартам, предъявляемым к дорогам 
XXI века.

Каждый пусковой комплекс,
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а их всего на восточном
полукольце семь,

имеет самостоятельное значение.
| Как только он сдается

в эксплуатацию,
I сразу же начинает

приносить пользу людям.



ТРАНСПОРТНЫЕ
ФЕДЕРАЛЬНЫЕ АВТОМАГИСТРАЛИ

СМОЛЕНСКИЙ т р а к т
Эту дорогу не строили в привычном нам 

инженерном смысле. Она вырастала из сте­
жек, просек и лесных троп. Постепенно до­
рога приобретала вид неширокого просел­
ка, название которому было Смоленский 
тракт. В XVI веке Смоленский тракт стано­
вится одной из главных торговых дорог Ве­
ликого Московского княжества. Места, по 
которым сегодня проходит трасса, стали 
свидетелями бессмертной славы русского 
оружия, ратных подвигов многих поколе­
ний русского народа.

Автомагистраль Москва ~ Минск стала 
первой большой дорожной стройкой моло­
дого Советского государства: в марте 1934 
года было принято решение о строитель­
стве крупной автодороги Москва - Минск. 
Строительство было грандиозное, только 
для возведения земляного полотна надо 
было переместить около 20 млн куб. м грун­
та - столько же, сколько при строительстве 
Беломорско-Балтийского канала. Но пол­
ностью автомагистраль удалось постро­
ить только в 1947 году. В 60-е годы доро­
гу реконструировали, и она была включена 
в международную сеть дорог под номером 
Е-30.

Если говорить о сегодняшней трассе М-1 
"Беларусь", то нужно подразумевать, что 
речь идет о составной части будущей меж­
дународной автомагистрали Париж - Вар­
шава -  Минск - Москва - Екатеринбург. И 
именно с учетом высокой значимости для 
нужд государства и международного значе­
ния дороги разработана и в настоящее вре­
мя эффективно осуществляется программа 
ее модернизации.

Поворотным пунктом в истории возрож­
дения автома­
гистрали стал
1998 год, ког­
да в непростой 
э к о н о м и ч е ­
ской ситуации 
Росавтодором 
была приня­
та программа 
м о д е р н и з а - 
ции автомагистрали и были изысканы необ­
ходимые средства. За эти годы капитально 
отремонтировано 54 моста и путепровода 
общей протяженностью около 2 тыс. пог. 
метров и 340 км автодороги. В крайне слож­
ных, стесненных условиях ведется ремонт 
автомагистрали, дорога во многих местах

проходит через населенные пункты, « 
ет развитую сеть коммуникаций и инй 
структуры.

Работы на автомагистрали стали сво, 
бразным плацдармом по внедрению нс̂ 
технологий и новых дорожно-строителы 
материалов. Среди инноваций - устр- 
ство верхнего слоя покрытия из щебе̂  
но-мастичного асфальтобетона с приме, 
нием высокопрочного кубовидного щр 
узких фракций. Габионные укрепления

кусственн 
сооружен! 
применен 
геосинте1 
ческих мг 
риалов | 
устр о й а  
армиров; 
ных и тре! 
нопреры

ющих прослоек в конструкции дорож 
одежды. Использование новейшей дор 
ной техники при производстве работ-А 
автоматической системой управления, i 
рокозахватных укладчиков со следящей 
стемой, перегружателей асфальтобетон 
смеси «Шаттл-Багги» и др.

Работы на автомагистрали стали
СВОЕОБРАЗНЫМ ПЛАЦДАРМОМ ПО 
ВНЕДРЕНИЮ НОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ И НОВЫХ 
Д0Р0ЖН0 СТРОИТЕЛЬНЫХ МАТЕРИАЛОВ.

Есть на карте красная 
ниточка, соединяющая 
столицы двух братских 
государств — Москву и 
Минск. Ее официальное 
название -федеральная 
автомобильная магистраль 
М - 1 "Беларусь". 
Обозначена она под 
номером один не случайно, 
ибо ее значение для 
государства 
во все времена было 
поистине неизмеримо.
Она и сегодня является 
главным транспортным 
коридором отечественного 
и международного 
значения.



Улучшение транспортно-эксплуатаци­
онного состояния дороги позволяет улуч­
шить экологию, увеличить пропускную спо­
собность и среднюю скорость движения, 

[ а также обеспечить режим непрерывного 
движения и пропуск всех видов транспорта. 
Однако статистика дорожно-транспортных 

I происшествий свидетельствует о тенденции 
I их роста. Очаги аварийности смещаются на 

капитально отремонтированные участки.

ЧЕМ ЛУЧШЕ, ТЕМ  ХУЖЕ ?

Однако практически ежегодные измене­
ния действующего законодательства в части 
источников фи­
нансирования 
ресурсов не по­
зволяют дорож­
никам вопло­
тить все свои 
планы в воз­
можно корот­
кие сроки. Тем 
не менее в тру­
довых коллективах дорожных предприятий, 
работающих на федеральной автомобиль­
ной магистрали Москва - Минск, понима-

Вы е з д  и з М о ск в ы  с  1 6  го по 64 й
КИЛОМЕТР -  САМЫЙ ГРУЗОНАПРЯЖЕННЫЙ
у ч а с т о к  д о р о ги . Ин тен с и в н о сть
В ЧАС ПИК ЗДЕСЬ ДОСТИГАЕТ 100 ТЫСЯЧ 
АВТ0М0БИЛЕИ В СУТКИ.

ют, что автодорога такого значения - это 
визитная карточка государства. А значит,

наша глав­
ная задача, 
как бы трудно 
ни было, до­
биваться того, 
чтобы она ста­
ла дорогой 
№1 не толь- 

тяттяштвштштттш ко по своему 
названию, но,

прежде всего, по своему состоянию и со­
держанию.

Рост ДТП связан с нарушением правил 
дорожного движения участниками дви­
жения, в основном это ~ несоблюдение 

I скоростного режима, игнорирование до- 
I рожных знаков "пешеходный переход", ло- 
I бовые столкновения, наезды на стоящие 
I транспортные средства. На дороге за 2002 
I год произошло 663 ДТП, погибло 300 че- 
I  ловек, ранено 733 человека, из них 165 пе- 
[ шеходов, и 326 столкновений из-за пре­

вышения скорости, засыпания за рулем, 
управления транспортным средством в со­
стоянии алкогольного опьянения.

Цифры удручающие, получается, что 
нем лучше дорога, тем печальнее послед- 

! ствия ДТП. В чем же здесь причина? А  в том, 
I что многие участники дорожного движе- 
! ния не обладают элементарной культурой 

вождения, надеются на авось, что и при­
водит к таким последствиям. Я думаю, что 
совместно с органами ГИБДД надо боль­
ше уделять внимания в средствах массо­
вой информации вопросам безопасного по­
ведения водителей на дорогах и тому, что 
именно бескультурье (если можно так ска­
зать) водителей зачастую поводит к ДТП 
на дорогах.

Программа дорожных работ 2002 года 
выполнена полностью. В этом году мы про­
должаем капитальный ремонт в рамках ре­
ализации подпрограммы "Автомобильные 
дороги" федеральной целевой програм­
мы "Модернизация транспортной системы 
России". В 2003 году намечается ввести 16 
км капитально отремонтированной доро­
ги, 2 путепровода и 8 мостов. Одновремен­
но заканчивается разработка ТЭО инвести­
ций по головному участку. Выезд из Москвы 
с 16-го по 64-й километр - самый грузона- 

' пряженный участок дороги. Интенсивность 
' в час пик здесь достигает 100 тысяч автомо­
билей в сутки.



ЭКОНОМИКА 
И ФИНАНСЫ

ЗАКАЗЫ 
С Т О Р О Н Н И Ц  

НЕ ПОСТОРОННИ
Прош лый год один из основных 

игроков на рынке дорожного 
строительства в Татарстане ОАО 
«Трест «Камдорстрой» закончил 

с неплохими показателями. 
В частности, собственными 

силами освоил капвложения в 
текущих ценах на 930 млн рублей 

при оставшейся неизменной 
численности работающих, 

средняя зарплата на предприятии 
достигла 4,6 тыс. рублей. Точно по 

графику идет реструктуризация 
задолженности перед федеральным 

бюджетом, а по единому 
социальному налвгу она уж е 

полностью погашена. Нет проблем 
во взаимоотношениях с местным и 

республиканским бюджетами.
Коллектив предприятия с 

оптимизмом смотрит в будущее, 
несмотря на то, что после 

упразднения дорожного фонда 
объемы инвестиций в развитие 

дорожной сети республики резко 
сократились. Со своей стороны 

правительство Татарстана приняло 
ряд мер, чтобы ослабить негативные 

последствия от перехода на новый 
порядок финансирования отрасли. 

К  примеру, дирекция созданного 
Волго-Вятского управления 

Росавтодора расположена не в 
Нижнем Новгороде -  столице 

федерального округа, а в 
Казани. Есть надежда, что при 

распределении федеральных денег 
республику не обойдут вниманием.

И тем не менее всем подрядным 
организациям, которые в последние 

годы в Татарстане не были обделены 
заказами, пришлось умерить 
аппетиты. Камдорстрой -  не 

исключение. Его производственная 
программа вообще могла бы 

оказаться почти вдвое меньше 
прошлогодней, если бы предприятие 

не сумело расширить географию 
своих объектов.

I "

С Т Р О И Т Е Л Ь : 
П Р О Ф ЕС С И Я  И 

П Р И З В А Н И Е
- А помогло нам то, - говорит гене­

ральный директор Камдорстрой Евгений 
Анатольевич Ш ИШ КАНОВ, - что совет 
директоров предприятий всегда ориен­
тировал нас на поиск сторонних заказов. 
В 2002 году за пределами республики мы 
выполнили работ всего на 60 млн рублей. 
В нынешнем году выиграли три из четырех 
тендеров, в которых участвовали, в общей 
сложности на 230 млн рублей. Без такого 
"довеска" было бы крайне трудно сверстать 
удовлетворительный бизнес-план.

- И все равно трудно понять, как 
подобное могло случиться: Камдор­
строй наращивал производственный 
потенциал, чтобы удовлетворить по­
требности республики в современной 
дорожной сети, и вдруг его услуги ока­
зываются невостребованными? Лад­
но КамАЗ или предприятия ВПК сегод­
ня ломают головы над тем, как быть с 
избыточными мощностями, но вы-то, 
казалось бы, находитесь в иной ситуа­
ции...

- Да, еще минувшей осенью невоз'би 
но было спрогнозировать падение спро* i 
наш товар. Однако в принципе ничегост:то| 
ного не произошло: надо идти в регионьур 
есть деньги, где реализуются федерал^р 
проекты. Дорожные строители - нарсяца 
чевой, не зря их порой называют цыганке 
И подчеркивают в шутку, что строитель -ст 
дескать, не профессия, а национальност:Нс

Правда, стоит заметить, что и далее 
Татарстана нас особо не ждут. Спад объе*- 
производства наметился в отрасли в %к> 
по стране. Вот выиграли мы тендер наскк 
ительство взлетно-посадочной полосы E/j, 
ропорту Новосибирска. Встречаюсь я по п, 
заместителем губернатора области, ио/jr 
прямо признается: "Строители, видно, вь 
рошие, раз победили на торгах, но больтс 
радости от вашего приезда мы не испытан, 
ем. У нас есть свой крупный дорожно-aij 
тельный комплекс".

Хорошо то, что рынок становится 
лизованным. По крайней мере у нас вТ.'п 
стане распределения инвестиций как -31 
вого уже нет. Заказ можно получить, то'о 
участвуя в торгах. Поэтому ссориться с к 
легами нам нет причин. В случае неу̂ з 
следует обижаться лишь на самих себя. н



ТЕ Х Н О Л О ГИ Я , 
К А Ч Е С ТВ О , 

Ц Е Н А
- А за счет чего удается обходить 

конкурентов с местной, так сказать, про­
пиской?

- Слагаемые конкурентоспособности 
известны: использование современных тех­
нологий, высокое качество работ, относи­
тельнонизкие цены. Именно относительно. 
Как показывает практика, строить дешево - 
означает строить плохо. Подрядчики, игно­
рирующие это правило, рискуют попасть в 

. "черный список" Росдорконтроля.
Дли нас подспорьем является опыт ра­

боты с английской фирмой при реконструк­
ции Казанского аэропорта. Это, безуслов­
но, была школа профессионализма. Хота 
бесконечные, как тогда казалось, придирки 
иностранных кураторов сильно досаждали. 
Зато сейчас мы им благодарны.

Допустим, на военном аэродроме "Ку ­
бинка" в Подмосковье после Камдорстроя 
в прошлом году работали москвичи, с ко­
торыми вообще сложно соревноваться по 
уровню технологий. Тем не менее нас вновь 
пригласили, доверив решение сложной за­
дачи: за один сезон перекрыть всю взлетно- 
посадочную полосу. Конечно, мы не един­
ственные подрядчики у военных летчиков, 
но главные - укладываем бетон.

- Евгений Анатольевич, а как быть 
с семью производственными базами 
Камдорстроя на территории республи­
ки? Они же по причине неполного ис­
пользования потянут экономику пред­
приятия вниз. Выставите часть их на 
продажу?

- Об этом и речи не может быть. Не для 
того мы их создавали. Однако без рацио­
нального использования производственных

I мощностей не обойтись. Что я имею в виду? 
Раньше мы, включив весной в вахтовых по­
селках электричество, газ, держали их "под 
парами" с полным штатом обслуги весь се­
зон. Сейчас будет иначе. Пришли, в мак­
симально сжатые сроки выполнили име­
ющийся объем подрядных работ и снова 
законсервировали базу, даже если до осе­
ни еще далеко.

Ж И Т Ь  ПО  С Р Е Д С ТВ А М
- Чтобы жить по средствам, вероят­

но, не обойтись без сокращений числен­
ности персонала?

-  Ее оптимизация будет осуществляться 
за счет сезонных рабочих вспомогательных 
специальностей. Увольнять механизаторов 
экономически нецелесообразно. Их повтор­
ный набор, обучение, аттестация - слишком 
дорогое удовольствие.

Продолжается структурная перестрой­
ка акционерного общества. При строитель­
стве дорог приходится не только асфальт 
укладывать. У нас появилось специализи­
рованное предприятие по земляным рабо­
там. Этот профиль деятельности немножко 
неблагодарный, но выгодный.

- Чем еще, кроме комплексного под­
хода к строительству дорог, привлекаете 
потенциальных заказчиков?

-  Еще в прошлом году начали вне­
дрять технологию устройства поверхност­
ной обработки асфальтобетона, который 
защищает дорожное полотно от эрозии, по­
вышает коэффициент сцепления с ним авто­
мобильных шин, в том числе при гололеде. 
При своевременном ее применении (до об­

разования ямочности) ресурс дороги прод­
левается минимум на четыре года, то есть 
в целом в полтора раза. Но эта технология 
используется не только с ремонтными це­
лями. При строительстве и реконструкции 
автомагистралей первой технической кате­
гории, на спусках и подъемах определен­
ной крутизны такой слой теперь должен 
укладываться в обязательном порядке. Его 
толщина всего два сантиметра, и даже не­
специалисту понятно, насколько тщательно 
при этом должна соблюдаться технологиче­
ская дисциплина. Сейчас мы как раз заня­
ты тем, что устраняем обнаруженные в про­
шлом году недочеты.

- Зачем? Дальнейшая модернизация 
трассы Москва -  Казань -  Уфа, в кото­
рой участвует Камдорстрой, по сути, за­
морожена.

-  Долго находиться на голодном финан­
совом пайке отрасль не может. Иначе до­
рожная сеть придет в такое состояние, что 
потребуются огромные затраты на ее вос­
становление. С этим страна уже сталкива­
лась в девяностые годы, и, надеемся, повто­
рения не будет.
Казань



УПРАВЛЕНИЯ НОРМИРОВАНИЕ В ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ

А натолий МОРОЗС Г( 
генеральный директор ГП "ЦЕНТРОРГТРУз^

В системе дорожного хозяйства на 
строительстве, ремонте и содержании 
автомобильных дорог, а также на работах, п 
выполняемых в подсобно-вспомогательных Е 
производствах (АБЗ, ЦБЗ, ремонтных 
мастерских и т.п.), применяются единые, 
ведомственные и типовые нормы времени в 
на строительные, монтажные и ремонтно- 3 
строительные работы. До 1991 года системой^ 
технически обоснованных норм было 
охвачено свыше 4/5 всех выполняемых в 
дорожном хозяйстве работ.
Это было достигнуто благодаря тому, 
что в системе Минавтодора РСФСР 
практически в каждой области, крае, 
республике действовала сеть нормативно­
исследовательских станций (НИС), 
которые базировались при областных, 
краевых, республиканских управлениях 
автомобильных дорог. В 90-х годах с 
установлением новых экономических 
отношений нормирование труда не стало 
носить общегосударственного характера, в 
связи с чем сеть НИС в дорожном хозяйстве 
перестала существовать.

КОМ У И ЗАЧЕМ  
ЭТО НАДО?

Основными задачами НИС я в л я ­
л и с ь : разработка технически обоснован­
ных норм на строительные, монтажные и 
ремонтно-строительные работы и на ра­
боты, выполняемые в подсобных про­
изводствах; разработка мероприятий по 
улучшению использования строительных 
машин и устранению потерь рабочего вре­
мени; оказание технической помощи по 
внедрению научной организации труда, 
улучшению нормирования и организации 
заработной платы дорожным организаци­
ям в целях обеспечения дальнейшего ро­
ста производительности труда и снижения 
себестоимости выполняемых работ.

Работа нормативно-технических стан­
ций проводилась по утвержденным тема­
тическим планам под непосредственным 
техническим и методическим руковод­
ством Центральной нормативно-исследо­
вательской станции (ЦНИС Минавтодора 
РСФСР), которая в свою очередь рабо­
тала по планам и заданиям Минавтодо­
ра РСФСР.

За период существования сети НИС на 
базе предоставляемых ими в ЦНИС Минав­
тодора РСФСР материалов была проделана 
огромная работа по созданию норматив­
ной базы на производственные процессы по 
строительству, ремонту и содержанию ав­
томобильных дорог и сооружений на них. 
В частности, был введен сборник ЕНиР вы ­
п у с к  "Автомобильные дороги и искус­
ственные сооружения", утвержденный Гос­
строем СССР, Госкомтруда СССР и ВЦСПС 
для обязательного применения во всех ор­
ганизациях СССР. Введен в действие сбор­
ник ведомственных норм (ВНиР) В 20 
"Устройство и ремонт деревянных мостов", 
утвержденный Минавтодором РСФСР, для 
обязательного применения в дорожных ор­
ганизациях в системе Минавтодора РСФСР. 
Подготовлено и выпущено большое количе­
ство сборников и выпусков Типовых норм 
(ТНиР) на работы, наиболее часто встречаю­
щиеся при строительстве, ремонте и содер­
жании автомобильных дорог и сооружений 
на них, а также на работы по приготовлению 
дорожно-строительных материалов, не 
охваченные действующими ЕНиР и ВНиР.

Однако в 90-х годах с установлен^ 
новых экономических отношений но| 
рование труда не стало носить общ| 
сударственного характера, в связи сч 
сеть НИС в дорожном хозяйстве перес* 
л а существовать.

К  ИСТОРИИ ВОПРОСА
Справка. В 1977 г. в связи с передан 

ЦНИС дополнительных производстве 
ных функций приказом Минавтодо 
РСФСР № 170 от 07.09.77 г. она была р 
организована в республиканский Цен 
по научной организации труда и упрг 
ления производством (ЦНОТ).

Начиная с 1986 года на основан 
письма Госкомтруда СССР от 16.12.85 
№  70/11-2551 на ЦНОТ возложены фу| 
ции головной организации в стране 
нормированию и НОТ в отрасли "Доре 
ное хозяйство". В этой связи ЦНОТ о 
ществлял свою деятельность под науч! 
методическим руководством Всесоюзн 
научно-методического центра по орга 
зации труда и управления производстЕ



Госкомтруда СССР (ВНМ Центра), исполь- 
методические и нормативные мате­

риалы Научно-исследовательского ин­
ститута Госкомтруда СССР (НИИтруда), 
Центрального бюро нормативов по труду 
приВНМЦентре, Всесоюзного научно-ис­
следовательского и проектного института 
в строительстве Госстроя СССР.

Во исполнение постановления Со­
вета Министров РСФСР от 31.08.87 г. №  
359 и на основании приказа Минавто- 
дора от 07.06.88 г. №  4 на ЦНОТ наряду 
с действующими были возложены новые 
функции, такие, как "эксперименталь­
ное внедрение разрабатываемых мето­
дических и нормативных материалов; 
координация деятельности подразделе­
ний организаций и предприятий, веда­
ющих вопросами организации труда, и 
оказание им научно-методической помо- 
't; разработка программ по подготовке 

специалистов со средним специальным 
образованием в автомобильно-дорож­
ных техникумах, рабочих кадров мас­
совых профессий в дорожных учебных 
комбинатах и учебных пунктах отрас­
ли. В соответствии с н о вы м и  за д а ча ­
ми Республиканский центр по н ау ч ­
ной организации труда и управлен и я 
производством (Ц НО Т) бы л  переиме-

ночных отношений доказывать свою кон­
курентоспособность.

За последние 12—13 лет сложилась си ­
туация, когда работа по разработке но­
вых и пересмотру действующих сбор­
ников норм времени и расценок на 
строительные, ремонтно-строительные 
работы и работы по содержанию авто­
мобильных дорог и искусственных со­
оружений (ЕНиР, ВНиР, ТНиР) по раз­
ным причинам не проводилась. Многие 
сборники норм морально устарели и тре­
буют пересмотра или отмены, срок дей­
ствия отдельных сборников закончился и 
применение их в производстве юридиче­
ски неправомочно. Кроме того, в настоя­
щее время в дорожном хозяйстве нашла 
широкое применение новая техника как 
отечественного, так и зарубежного про­
изводства, применяются новые техноло­
гии производства, на которые техниче­
ски обоснованные нормы затрат труда 
отсутствуют.

В этой связи возникает необходи­
мость возрождения службы нормирова­
ния труда в дорожном хозяй- _ _ _ _ _  
стве, установления системного 
подхода к данной проблеме, а 
также проведения практической 
работы по дальнейшему совер-

методов разработки технически обо­
снованных норм затрат труда. Методи­
ческий материал для обучения имеется 
~ "Методические рекомендации по про­
ектированию и проверке технически обо­
снованных норм времени расчетно-ис­
следовательским методом в дорожном 
хозяйстве" и "Методические рекомен­
дации по проектированию технически 
обоснованных норм времени расчетно­
аналитическим методом в дорожном хо­
зяйстве".

3. В централизованном порядке уста­
навливать задания ДЭП (ДРСУ) на раз­
работку норм затрат труда на виды работ 
с применением новой техники или тех­
нологии, не охваченные действующими 
ЕНиР, ВНиР, ТНиР (исходя из наличия та­
ковой техники или технологии в каждом 
конкретном Д ЭП ) с последующим предо­
ставлением материалов наблюдений и 
проектов параграфов норм, оформлен­
ных в установленном порядке, в специа­
лизированную организацию, ответствен­
ную за сбор и дальнейшую обработку по-

БУДЕТ ЛИ ВОЗРОЖДЕНА

СЛУЖБА
НОРМИРОВАНИЯ

В ДОРОЖНОМ ХОЗЯЙСТВЕ

нован в Республиканский  центр орга­
низации труда и экон ом ических  м е ­
тодов управления (Ц ЕН ТРО РГТРУД ).

Начиная с 1991 года, после упраздне­
ния Минавтодора РСФСР, и по настоя­
щее время государственное предприятие 
"ЦЕНТРОРГТРУД" является структурной 
единицей Министерства транспорта Рос­
сии и осуществляет свою деятельность на 
договорных началах по вопросам нор­
мирования, организации и оплаты тру­
да, улучшения условий и охраны труда 
в дорожном хозяйстве по заказам Росав- 
тодора, а также федеральных и террито­
риальных органов управления и хозяй­
ствования.

БЕЗ НАС НЕ ОБОЙТИСЬ
Тем не менее роль нормирования 

труда на производстве должна оставаться 
главенствующей, поскольку оно способ­
ствует росту производительности труда, 
совершенствованию приемов и методов 
производства и на этой основе побуж­
дает каждое предприятие в условиях ры ­

шенствованию имеющейся базы 
технически обоснованных про­
изводственных норм затрат тру­
да (может быть, и не в той фор­
ме, какая существовала ранее, V *  
но учитывающей массовость и 
всеохватность), для чего необходимо 
осуществлять на постоянной основе за ­
дачи (под руководством и при непосред­
ственном участии Росавтодора) по следу­
ющим направлениям:

1. Предусматривать в штатных распи­
саниях ДЭП (ДРСУ) должность инженера- 
нормировщика, вменив в его должност­
ные обязанности работы по разработке 
норм затрат труда на производственные 
процессы с применением новой отече­
ственной и зарубежной техники и новых 
технологий, а также проверку действую­
щих норм времени на предмет определе­
ния уровня их выполнения.

2. Организовать на базе Владимир­
ского учебного центра (или какой-то 
другой базе) обучение инженеров-нор- 
мировщиков по вопросам порядка и

За последние 12-13 лет 
сложилась ситуация, когда 
работа по разработке новых 
и пересмотру действующих 
сборников норм времени 
и расценок на строительные, 
ремонтно-строительные работы 
и работы по содержанию 
автомобильных дорог и 
искусственных сооружений 
не проводилась.
Многие сборники норм 
морально устарели 
и требуют пересмотра 
или отмены, срок действия 
отдельных сборников 
закончился и применение 
их в производстве юридически 
неправомочно.

лученных материалов.
4. Росавтодору на конкурсной осно­

ве определить специализированную ор­
ганизацию, которая будет заниматься 
сбором, анализом, обработкой и обоб­
щением полученных материалов наблю­
дений с последующей подготовкой и вы ­
пуском сборников отраслевых типовых 
норм времени.

При тако м  подходе к данной Про­
б л ем е  будет достигаться охват всех 
регионов с учетом  их природных и 
клим атических  условий  производства 
работ, м ассовость разрабаты ваем ы х 
норм, качество  их подготовки, а так ­
ж е  сущ ественная эконом ия ф инан­
совых средств при проведении этих 
работ, что  не м ож ет б ы ть  достигнуто 
при вы полнении  работ по разработке 
норм  силам и  одной или двух специа­
ли зи рован ны х  организаций.
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В настоящее время ведутся исследования по дальнейшему совершенствова) 

"Временного руководства по оценке уровня содержа) 
автомобильных до|

1.
Определяя порядок и способы 

оценки автом обильных дорог, Руко ­
водство не предлагает какого-либо 
метода числовой  оценки эксплуата­
ционного уровня содержания. На наш 
взгляд, характеристика содержания 
автодороги будет адекватной ф акти ­
ческому ее состоянию  лиш ь при ис­
пользовании балльной  системы оцен­
ки. Алгоритм такой оценки качества 
содержания подробно приведен в ВН 
10-87 "Инструкция по оценке качества 
содержания (состояния) автом оби ль­
ных дорог".

Сравним основные положения, ка ­
сающ иеся оценки уровня содержания, 
данных Ведомственных норм с методи­
кой, изложенной в Руководстве, и по ­
лож ениям и, регламентируемыми ГОСТ 
Р 50597-93 "Требования к эксплуата­
ционному состоянию, допустим ому по 
условиям  о б е с п е ч е н ^  безопасности 
движ ения".

ВН 10-87 регламентируют методи­
ку многоступенчатого контроля, кото­

рая позволяет объективно и при срав ­
нительно небольш их затратах времени 
оценить качество содержания автом о ­
бильной  дороги. Ведомственные нор­
мы устанавливаю т порядок оценки ка­
чества работ по текущ ему ремонту и 
содержанию  автом обильных дорог и 
позволяю т по результатам  состояния 
обследованной дороги (участка) д е ­
лать заклю чение о качестве работ от­
дельных подразделений, занятых на 
ремонте и содержании. Наиболее в а ж ­
ным, на наш взгляд, является исполь­
зование ВН 10-87 в качестве единого 
критерия оценки параметров, харак­
теризующ их качество элементов дорог, 
показателя дефектности, определяе­
мого по пятибалльной шкале.

Слабой стороной ВН 10-87 являет­
ся отсутствие системы интерпретации 
получаемых значений. Кром е этого, в 
документе не указан нижний, не допу­
стимый по условиям  обеспечения без ­
опасности порог уровня содержания. В 
отличие от Ведомственных норм Руко ­
водство четко устанавливает нижний

порог содержания, ориентируясь>тог 
этом на требования ГОСТ Р 5059?<он 
Этот предельно допустимый по удор 
виям  безопасности уровень содер5ез 
ния назван в Руководстве "допусти 
уровнем  содержания" и дополненз 
двум я уровням и - высоким и 
ним. Как считают разработчики,! 
позволяет обеспечить дифферени 
ванный подход к оценке качеств*  
держания дорог в зависимости о'сач 
значения. При этом авторами продешт 
на значительная работа при создали 
дифференцированной сетки требс̂ ог 
ний в зависимости от категории дс? у 
ги и времени года.

Сравним три указанных норма^ас 
ных документа по критерию и си|и 
ме оценки, а также исходя из целей^ 
достижение которых они ориентиру 
ны (табл. 1). :т е

О чевидным  преимуществом о 
10-87 является алгоритм опредАр 
ния комплексного показателя качес-а- 
автодороги по пятибалльной сиске 
ме оценки. За определенным балю

Т аблт 'с

Сравниваемый
параметр

ВН 10-87 Руководство ГОСТ Р 50597-93
ГГ

16

Цель норматив­
ного документа

Определяет порядок оцен­
ки качества содержания сети 
дорог (дороги, участка)

Определяет основные положения 
по оценке уровня содержания ав­
тодорог

Определяет предельно допусп 
м ые значения эксплуатацион-^ 
ного состояния автомобильной 
дороги по условиям безопасно^1 
сти движения

Предлагаемая 
система оценки

Пятибалльная система на 
основе оценки дефектов 
основных конструктивных 
элементов дороги по пред­
ложенной классификации 
без соотнесения к категории 
дороги и периоду года

Трехуровневая система оценки по 
предложенной расширенной таб ­
лице показателей состояния кон­
структивных элементов автодо­
роги, учиты ваю щ ая категорию 
дороги и период года

Представлена характеристика 
конструктивных элементов ав­
тодороги при допустимом УР0Е 

не содержания

__________________ ________
Критерий оцен­
ки содержания 
(состояния)

Комплексный показатель ка ­
чества автодороги, вы ра­
женный в баллах по пяти­
балльной системе оценки

Сопоставление фактических де­
фектов автомобильной дороги с 
трехуровневой таблицей состоя­
ния ее конструктивных элементов 
и определение соответствия (не­
соответствия) автодороги услови­
ям  договора

Сопоставление фактических де­
фектов автомобильной доро­
ги с характеристикой элемен­
тов, соответствующих предельн 
допустимому состоянию авто­
мобильной дороги по условиям 
безопасности движения

Система интер­
претации кри­
терия

Нет Представлена характеристикой 
элементов автодороги при трех 
уровнях содержания

Представлена характеристике 
элементов автодороги при до­
пустимом уровне содержания



П О К А З А Т Е Л Ь
[Хотелось бы обратить внимание на некоторые существенные детали, 
касающиеся показателя, применяемого при оценке уровня содержания 
автомобильной д ороги.
этого комплексного показателя стоит 
конкретное состояние автом обильной  
дороги как по условиям  обеспечения 
безопасности движ ения, так и исходя 
из экономической оценки сооружения.

2.
В связи с этим возникает вопрос: 

почему в Руководстве не и сп ользова ­
на система установления заданий по 
качеству эксплуатационного состояния 
автомобильной дороги, изложенная в 
ВН10-87? Порядок определения итого­
вого показателя качества, изложенны й 
в нем, удачно вписывается в систему 
оценки уровня содержания, который 
рассматривается в Руководстве. В с в я ­
зи с этим полагаем, что бы ло бы  л о ­
гичным объединить методику оценки 
дефектов и общ ий расчет оценки каче ­
ства содержания, предложенный в ВН 
10-87, с оценкой уровня содержания, 
приводимой в Руководсгее. В резуль ­
тате этого для каждого уровня содер­
жания, предложенного в Руководстве, 
появляется возможность получить чи с ­
ловые оценки качества содержания. 
Таким образом, каждом у уровню  со ­
держания в предлагаемой в Руковод ­
стве градации будет ставиться опреде­
ленная балльная оценка.

Заметим, что основная сложность 
интеграции алгоритма ВН 10-87 в Ру ­
ководство заключается в интерпрета­
ции значений комплексного показате­

ля. Каким  диапазоном  баллов будет 
характеризоваться вы сокий уровень 
содержания, средний, допустим ый? 
Как толковать значения, получаемые 
в пределах заданного диапазона? М ы 
полагаем, что для решения этой зад а­
чи потребуется анализ значительного 
объем а эмпирического материала.

О чень важ но  иметь оценку содер­
ж ания автодороги, не просто характе­
ризующ ую  содержание как допустимое 
или высокое, а численно вы ражаю щ ую  
степень соответствия инженерного со ­
оружения нормативным  требованиям . 
С целью  наглядной иллюстрации огра­
ниченности характеристики уровня со ­
держания дорог тремя вербальным и 
оценками бы л проведен анализ ряда 
дорог Волгоградской области, исполь­
зуя методику ВН 10-87 и согласно Руко ­
водству (см . табл. 2 ).

О чевидно, что практически все д о ­
роги при оценке уровня содержания 
по алгоритму, представленному в ВН 
10-87, имею т несколько отличные зн а ­
чения. При этом отличие может дости ­
гать 0 ,5~0 ,б при пятибалльной систе­
ме оценки.

О ценивая содержание по методи­
ке, предложенной в Руководстве, ви ­
дим, что все эти дороги подпадают под 
допустимый уровень содержания. Та­
ким  образом , две дороги, содержание 
по которым оценивается как допусти ­
мое, фактически будут иметь сущ е­

ственно отличные технико-эксплуа- 
тационные характеристики в рамках 
данного уровня.

Использование для нужд оцен­
ки уровня содержания критерия, вы ­
раженного в баллах, позволит более 
точно судить о транспортно-эксплуата­
ционном состоянии дороги и обеспечи­
ваемом  уровне безопасности.

И так, вы воды .
П ервы й -  н ео бхо дим о интегри­

ровать м е то ди к у  оценки уровня  
содерж ания и  ком плексны й кри­
те р и й  качества автом обильны х д о ­
рог, п редста вленн ы й ВН 10-87, в 
систем у оценки состояния, регла­
м ентируем ую  Временным руко­
водством .

В торой -  целесообразно уста­
н о в и ть  ниж нее пороговое значе­
ние б а лль н о го  показателя уровня  
содерж ания исходя из требований  
обеспечения усло в и й  безопасности  
согласно Г О С Т  Р 50597-93.

Тр е ти й  -  с ле дуе т разработать  
систем у инте р п р е та ц и и  получае­
м ы х б а лль н ы х  оценок внутр и  каж­
д о го  ур о в н я  содерж ания, устанав­
ли в ае м ого  Руководством . Каждое  
значение ком плексного показателя  
качества, рассчитанное по м етоди­
ке ВН 10-87, в Руководстве долж н о  
характеризовать конкретное тех­
н и ко -эк сп луа та ц и о н н о е  состояние  
а в то м о б и льн о й  доро ги .

Т аблиц а  2

ОЦЕНКА СОДЕРЖ АНИЯ А ВТО М О Б И ЛЬ Н Ы Х  Д О Р О Г ПО ПЯ ТИБАЛЛЬН О Й  
ШКАЛЕ ВН 10-87 И ПО ТР ЕХ УРО В Н ЕВ О Й  С И С ТЕ М Е  ВРЕМ ЕННОГО РУКОВОДСТВА

Наименование дороги Характеристика дороги Оценка
Категория Протяженность По ВН 10-87 По Временному руководству

Плотников Н-Секачи-Елань III 71 3,0 Допустимый, местами средний
Новоанинский-Кивкидзе-Елань-Рудня-Жир-
новск

III 48 2,7 Допустимый

Новоанинская-Алексеевская-Усть-Бузулук-
ская

III 61 3,2 Допустимый, местами средний

Михайловка-Серафимович-Суровикино III 32 2,9 Допустимый
Западный обход Волгограда III 32 2,6 Допустимый
Подъезд к Элисте от автодороги «Каспий» II 49 3,9 Средний



Oneri Скворцов, Ю| 
Луж ков'* Н иколай  Пав

органи:

Р О Ж Д Е Н И Е  
Т Р А Д И Ц И И

В Росавтодоре состоялась необычная 
презентация выставки дорожно-транс­
портного комплекса Татарстана.

К выставкам в холле Росавтодора, на 
Бочкова, 4, дорожники попривыкли. Но на 
этот раз ГУ «Главтатдортранс» привез в М о­
скву не только планшеты с видами дорог и 
диаграммами хода ремонта и строительства 
магистралей. Девушки в национальных ко­
стюмах угощали всех посетителей души­
стым чаем и разными сладостями. Ясно, что 
при этом недостатка в желающих взглянуть 
на диаграммы Главтатдортранса, а заодно 
подкрепиться не было.

- Дорожники Татарстана - гостеприим­
ный народ, - сказал заместитель директора 
Главтатдортранса Ансар ГАЛЯМОВ. - Хоте­
лось, чтобы и здесь, в Москве, в штабе от­
расли, на нашей выставке коллеги-дорож- 

jhики это почувствовали. __________________^

М ИСС 
Д О Р О Ж Н И Ц А

У дороги - женское лицо! Среди до­
рожниц в ДРСУ, управлениях, проект­
ных и научных организациях трудятся 
красивые женщ ины, которых Природа 
особо отметила своим вниманием.

Как сообщали, мы начинаем конкурс 
«Мисс дорожница». Вот первая ласточка - 
фото Татьяны ЛЕПЕХИНОЙ, бухгалтера 
ФГУ ДЭП №  371 из Абакана.

'Д О Р К О М Э К С П О -2 0 0 3 '
С 27 по 30 мая в Москве, на Васи­

льевском спуске и в Гостином дворе, 
проходила традиционная V М ежду­
народная выставка дорожного и ком ­
мунального хозяйства.

Открывали выставку мэр Москвы 
Ю рий М ихайлович ЛУЖ КО В, замести­
тель министра транспорта России Олег 
Вячеславович СКВОРЦОВ и начальник 
управления жилищно-коммунально­
го хозяйства и благоустройства Москвы 
Николай Викторович ПАВЛОВ.

В рамках научно-деловой програм­
мы выставки состоялось несколько ме­
роприятий, в том числе «круглый стол» 
на тему «Система информационно­
го обеспечения участников дорожного 
движения».

«Круглый стол» был организо­
ван известной московской корпораци­
ей «СтройИнвестПроект-М». Его вели 
председатель совета директоров кор­
порации Игорь Борисович ИВАНЦОВ, 
начальник отдела ГУ ГИБДД России Сер­
гей Агеевич СОБОЛЕВ и генеральный 
директор корпорации Андрей Анато­
льевич М ОРОЗОВ. По общему мнению, 
разговор за «круглым столом» был ин­
тересным, а главное ~ полезным. Во-первых, потому, что корпорация 
ект-М" вынесла на обсуждение актуальнейшие темы комплексной системы 
информационного обеспечения, маршрутного ориентирования и борьбы с 
матизмом на дорогах. А во-вторых, в разговоре участвовали практически все 
ванные стороны: работники ГИБДД, дорожники, журналисты, представители рек 
бизнеса, гости из российских регионов и Белоруссии...

Единственное, о чем можно сожалеть, это то, что и в этот раз за «круглым стало 
было специалистов Росавтодора, ведущих научных и учебных центров столицы. Хотяз 
та о повышении безопасности движения на российских дорогах должна быть общей. 

v  Рассказ о выставке и «круглом столе» читайте в ближайших номерах журнала.

ЗН А Й  НАШ ИХ!
С большим успехом прошла 

савтодоре выставка, рассказывак
о дорогах Чукотки.

Многие дорожники и гости дал̂  
подозревали, что в самом глухом

ПОЗДРАВЛЯЕМ!
26 мая исполнилось 10 лет 

Российской ассоциации терри­
ториальных органов управле­
ния автомобильными дорогами
«РАДОР».

Все эти годы Ассоциация «Р А ­
Д О Р » проводила целенаправлен­
ную работу по защите интересов 
органов управления автомобиль­
ными дорогами субъектов Россий­
ской Федерации и дорожной от­
расли в целом, чем и заслужила 
высокий авторитет и широкую из­
вестность у российских дорожни­
ков, в органах государственной 
власти, а также, у зарубежных кол­
лег и в международных дорожных 
организациях.

Редакция журнала «Автомо­
бильные дороги» поздравляет с 
юбилеем президента РАДОРа Вла­
димира А Н И К И Н А , генерального 
директора Александра А Ф А Н А ­
СЬЕВА, всех сотрудников и чле­
нов ассоциации территориальных 
органов управления.

(Подробно о деятельности 
РАДОРа читайте в ближайших 
номерах журнала).

России идет масштабное строитель 
дорог, сдаются новые мосты.

Стенды были подготовлены в ю 
тельстве «Дороги», которое готово ока! 

^подобную услугу всем дорожникам.

ОБЪЯВЛЕНИЕ
Издательство «Дороги» приглаша 

на работу в редакции журнала 
«Автомобильные дороги» и газеты 

«Транспорт России» рекламных 
менеджеров (желательно 
на домашнем телефоне). 

Обращаться потел.: 951-30-18, 951-2
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УВАЖАЕМЫЕ РАБОЧИЕ, СЛУЖ АЩ ИЕ, ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИ! 
РАБОТНИКИ ГОСУДАРСТВЕННОГО УЧРЕЖДЕНИЯ «УПРАВЛЕНИЕ 
АВТОМОБИЛЬНОЙ М АГИСТРАЛИ НИЖНИЙ НОВГОРОД -  УФА»!

Кабинет министров Чувашской Республики сердечно поздравляет вас со знаменательной 
датой ЬО-летием образования вашего учреждения. Дорога -  это жизнь. От состояния дорог 
зависит не только нормальная работа транспорта, но и работа всех социальных 
и производственных сфер республики, настроение людей.
Наличие добротных современных автомобильных дорог помогает республике достойно решать 
многие социально-экономические вопросы дальнейшего развития Чувашии, укреплять деловые 
и культурные связи с другими регионами. Вот уже много лет вы обеспечиваете полноценную 
жизнь и хорошее настроение не одному поколению людей.

Точкой отсчета в трудовой биографии управления является суровый военный 1943 год. 
тех пор из бывшего Управления автодороги Горький — Казань оно выросло до учреждения 

обслуживающего федеральные дороги общей протяженностью более 1000 км, проходящие по 
Нижегородской, Ульяновской, Самарской областям, по Чувашской Республике, Республикам 
Татарстан и Мордовия. }

Сегодня в коллективе трудится более 1100 высокопрофессиональных специалистов.
Нею свою энергию вы отдаете развитию транспортно-дорожного комплекса, применяя 
прогрессивные технологии, современные методы работы, машины и материалы, позволяющие 
улучшить транспортно-эксплуатационное состояние обслуживаемых автомагистралей.

Ваш высокий профессионализм, ответственность и настойчивость вселяют уверенность 
что коллектив Упрдора «Волга» успешно решит все задачи по дальнейшему развитию 
и содержанию сети федеральных автодорог.
Желаю всем работникам Упрдора «Волга» дальнейших успехов в созидательном труде на благо 
развития федеральных дорог, каждому доброго здоровья, счастья и благополучия.

Наталья ПАРТАСОВА, 
председатель

кабинета министров Чувашской Республики

1атериалы подготовили Николай П Р о Л з о Г ^ в е т е р а !^ ^



У П Р Д О Р У “ В О Л ГА ”  -  GO!
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Несколько столетий, со времен при­
соединения Казанского ханства к 

Русскому государству, существовал грунто­
вый тракт, связывающий Казань с Нижним 
Новгородом и Москвой|5Во второй половине 
XVIII века он был относительно благоустро­
ен. На дороге через каждые 25-30 км стоя­
ли почтовые станции для ямщиков и «этап­
ные пункты» - остроги, где останавливались 
на ночлег партии ссыльных и каторжан, сле­
дующих для отбывания наказания в Сибирь. 
Содержали дорогу жители прилегающих по­
селков. Главной их задачей было строитель­
ство и ремонт мостов через малые реки.

Шло время. Менялись времена и пра­
вительства. Менялись подходы к ремонту и 
строительству дороги. Земства и дорожную 
повинность сменили доротделы райиспол­
комов. Дорожные мастера и ремонтеры ор­
ганизовывали трудовое участие населения в 
строительстве, ремонте и содержании доро­
ги. Оно определялось в зависимости от ко­
личества трудоспособных в семье или кол­
хозе, от количества лошадей, тракторов, 
автомобилей и обычно составляло шесть ра­
бочих дней.

В тридцатые годы на дорогах появи­
лись прицепные грейдеры для тракторов, 
но широко использовались и конные утюги, 
успешно выравнивающие дорожное полот­
но после дождя. В предвоенное время стало 
появляться первое твердое покрытие. Так, 
дорога Чебоксары - Канаш была выложена 
булыжником, с шириной проезжей части до
5,5 метра. В Нижегородской области твер­
дое покрытие существовало только в преде­
лах некоторых населенных пунктов.

Война усилила необходимость на­
дежного автодорожного сообщения 

и вместе с решением о приведении в про­
езжее состояние грунтовой дороги Горь­
кий - Казань приказом НКВД СССР №0114 
от 01.04.43 г. было создано управление до­
роги. Постановление Совета народных ко­
миссаров СССР определило объем и харак­
тер работ по строительству со сдачей дороги 
в постоянную эксплуатацию к 1 декабря 1943 
года. Учитывая военную обстановку и жест­
кие сроки ввода, строительство велось па­
раллельно с проектированием. Выполня­
ли его мобилизованное для этого местное 
население со с§оей тягловой силой и за­

ключенные, дислоцированные в лагер? 
всей дороге.

Строили в основном из местных ка 
ных материалов с весьма ограничен 
средствами и значительными отступ; 
ями от технических нормативов. Земг 
полотно имело ширину 10~12 метров 
основном проходило в нулевых отме 
Все мосты и трубы были деревянные, 
бо следует отметить строительство унт 
ного моста через реку Суру у города Яд| 
Этот самый длинный в ту пору мост в Ее
- 565,5 метра - был построен из выр; 
мого неподалеку леса в беспрецеденть 
роткий срок - всего за 2 года.

Через несколько лет после завери 
войны началось быстрое развитие нар< 
го хозяйства. На дорогах появилось i 
шое количество автомобильного т 
порта, и они стали быстро разруш; 
особенно во время весенней распутицЕ 
ревянные искусственные сооружения 
отслужили свой срок. Поэтому на ос 
нии задания Гушосдора МВД СССР N'
19 августа 1949 г. Союздорпроект сос 
технический проект капитального р< 
та дороги по новым техническим успс



проектирования и строительным нормам. 
Так в начале пятидесятых годов началась 
полная реконструкция автодороги Горький
- Казань, которая завершилась в 1962 году. 
К этому времени дорога имела на всем про­
тяжении двухслойное асфальтобетонное 
покрытие. Все деревянные мосты были пе­
рестроены на постоянные. По всей дороге 
строилось жилье, производственные базы 
(РММ, АБЗ, конторы, гаражи).

Главной задачей шестидесятых годов 
стало строительство по нормам вто­

рой технической категории автодорог Ци- 
вильск-Ульяновск-Сызрань и Чебоксары 
-Цивильск - Канаш. Затем настала очередь 
капитального ремонта всех дорог с ушире- 
нием земляного полотна, укреплением обо­
чин щебнем, строительством третьих полос 
движения на подъемах. Особое внима­
ние было уделено устройству пересечений 
и примыканий. Съезды обустраивались пе­
реходно-скоростными полосами, возводи­
лись автопавильоны.

В семидесятые годы особое внимание 
стали уделять тем, кто многие годы прора­
ботал в коллективе. В 1976 году было учреж­
дено почетное звание «Ветеран Волжской 
автомобильной дороги» с вручением знач­
ка и ленты. Его получали женщины после 15 
лет работы и мужчины после 20 лет рабо­
ты. Всего такого звания удостоины 899 че­
ловек.

Во многих коллективах сложились ди­
настии дорожников. Это Царегородце- 
вы, Андреевы (ДЭП №141), Семенычевы 
(ДЭП № 142), Малышевы, Михайловы (ДЭП 
№ 145), Гейко, Карама (ДЭП №147), Васи­
льевы, Марюткины (ДЭП №  148), Марты­
новы, Сорокины (ДЭП №  139), Халяпины, 
Горшенины (ДЭП № 140), 1\/татяшкины, Коч- 
ковы, Суюровы (Упрдор «Волга»),

С началом 80-х годов все больше ста­
ли сказываться просчеты в оцен­

ке перспектив развития автомобильного 
транспорта. Многократно выросли нагруз­
ки на мосты и покрытие. Некоторые соору­
жения стали приходить в аварийное состо­
яние. В связи с этим в первую очередь были 
приняты меры по усилению и перестройке 
мостов. Эта работа продолжается до сего 
времени привлеченными подрядными мо­
стостроительными организациями.

Но в целом к современному этапу с но­
вым бурным ростом автомобилизации, с 
увеличением интенсивности движения и 
нагрузки дороги оказались практически не 
готовы. Требуется новая реконструкция, ко­
торая сдерживается пока отсутствием до­
статочного количества денег в федераль- 

| ном бюджете.

В прошлом году сеть федераль­
ных автодорог, находящихся на обслу­
живании Упрдора «Волга», составляла 
643,25 км (приведенных к ширине 7 м -  
1150 км). На них находилось 83 железо­
бетонных и металлических моста про­
тяженностью  5580 метров, и 479 водо­
пропускных труб общей длиной 12702 
метра. Дороги были обустроены 269 а в ­
тобусными остановками, 250 объектами 
сервиса с автовокзалами и гостиница­
ми, станциями технического обслужи­
вания, магазинами, закусочными, АЗС, 
медпунктами и пунктами связи. По до­
говорам подряда дороги обслуживали 8 
Ф ГУ  ДЭП, обеспеченных высокопрофес­
сиональными кадрами, современной 
техникой, оборудованием и производ­
ственными базами. В их распоряжении 
находилось 33 автогрейдера, 17 погруз­
чиков, 34 бульдозера, 11 роторов, 12 экс­
каваторов, 60 КДМ  и 11 асфальтобетон­
ных заводов.

С 1 января 2003 года в соответствии 
с постановлением Правительства Р Ф  
«О  закреплении федеральных автомо­
бильных дорог общего пользования в 
оперативное управление федеральных 
государственных учреждений, нахо­
дящихся в ведении Минтранса Р Ф »  Уп- 
рдору «Волга» передано ещ е 592,5 км 
федеральных автомобильных дорог, 
проходящих по Чувашии и Мордовии, 
по Ульяновской и Самарской областям. 
На этих дорогах находится 52 моста про­
тяженностью  4389 метров и прочая со­
ответствующая инфраструктура.

Первый начальник автодорги 
Леонид Лазутин, начальник 

мостового отдела.Николай Лйтвин,
|начап?н ик^л а г.е р н о готот д е л е н и я 

' ''"’(фамилия не установлена)
Ф ото  1946 г.

И С Т О Р И Я  В Д А ТАХ
1943-1954 гг. - Управление дороги Горький - 

Казань Гушосдора НКВД СССР.
1955-1957 гг. - управление вошло в состав 

дороги Москва -  Казань Минавтодора РСФСР.
1957-1962 гг. - Строительно-эксплуатацион­

ное управление дороги Горький - Казань Ми­
навтодора РСФСР.

1962-1969 гг. -  Средневолжское управление 
ремонта и строительства автодорог.

1969-1972 гг. -  Волжское управление авто­
дорог.

1972-1979 гг. - Волжское управление ре­
монта и строительства автодорог Минавтодо­
ра РСФСР.

1979-1995 гг. - Волжская автомобильная до­
рога республиканского объединения «Росавто- 
магистраль» Федерального дорожного департа­
мента Минтранса РСФСР.

1995-2000 гг. - Федеральная дирекция Волжской 
автомобильной дороги Федерального дорожного де­
партамента Минтранса РСФСР.

2000 г.- Государственное учреждение «Управ­
ление автомобильной магистрали Нижний Новго­
род - Уфа Министерства транспорта Российской 
Федерации» (Упрдор «Волга»),

Н А Ч А Л Ь Н И К И  А В Т О Д О Р О ГИ
1943-1946 гг.- 

Леонид Григорьевич ЛАЗУТИН
1947-1948 гг. - 

Николай Иванович ЧЕРНОВ
1948-1955 гг,- 

Василий Фадеевич ТАРАСОВ
1957-1975 гг,- 

Федор Максимович ВАГАНОВ 
1975-1991 гг,- 

Василий Максимович БАРЫБИН 
1991-2000 гг. - 

Михаил Петрович СУЮРОВ 
2000 г. по настоящее время - 

Николай Алексеевич КОЧКОВ

Г Л А В Н Ы Е  И Н Ж Е Н Е Р Ы  
А В Т О Д О Р О Г И
1943-1945 гг.-  

Сергей Николаевич САЗОНОВ
1945-1953 гг.- 

Казимир Зиновьевич РОВИЦКИЙ
1953-1955 гг.- 

Петр Яковлевич МАКСИМОВ 
1957-1960 гг. - 

Николай Андреевич ТКАЧЕВ 
1960-1979 гг.- 

Сергей Григорьевич ПАВШУКОВ 
1979-1998 гг,- 

Анатолий Александрович ЕВРЕЕНОВ 
1998-2000 гг. - 

Николай Ильич ЧЕРНИКОВ 
2000 г. по настоящее время - 
Николай Константинович КОНСТАНТИНОВ
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Дорога Чебоксары - Канаш была выложена
булыжником Состояние автодороги Горький - Казань в пределах села

Львово Нижегородской области, 
Фото 1949 гл
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■sa  ОТ ПЕРВОЮ ЛИЦАим

Самым важным событием года стал не только 
шестидесятилетний юбилей дороги, но и увеличение ее сети.

И первый вопоос к Николаю Алексеевичу КОЧКОВУ
tмра( 
ного 
на м

щ ттттттттш тттШ Ш Ш Ш Ш ^ 9
СПРАВКА. Николай Алексеевич К0ЧКСРасг

родился и вырос в Базарном Карабулаке Сар;-тРс
товской области. В 1974 году, после окончак/̂ ы е  

.  . эол
школы, поступил в Саратовский политехнж

Ж  А Сскии институт на факультет «Автомобилы*^ 
дороги». Спустя пять лет он получил p a c in g  
деление в Волжскупрдор. Думал на три 
а получилось, что навсегда. Понравилась pi 
бота, понравились люди. /\. ь

Жизнь в Чувашии позволила не толмйач
приобрести богатый производственный опмк»
но и успешно применить его на практике. РИЗь
ботал прорабом, потом начальником учаспГ0  1
ДРСУ-2. В 1987 году, во времена выборное^6
руководителей, из трех кандидатов - прехр а*
него начальника, главного инженера и на-

тци
чальника участка - коллектив проголосовал/: 
процентами голосов за Николая Алексеевичу 
Кочкова. Выбор оказался удачным. Предприпр 
ятие росло и развивалось.

А в 2000 году Николая Алексеевича наСк  
значили сначала исполняющим обязанносторь 
а затем и руководителем Управления дорогие 
Нижний Новгород - Уфа.

По стопам Николая Кочкова пошли и ere41 
дети. Татьяна успешно работает бухгалте-3£ 
ром ДЭП № 145. А Александра также успеш­
но учится на экономическом факультете Че­
боксарского университета. Но пример отца не 
дает покоя, и она после двух лет учебы пла­
нирует перевестись в МАДИ на автодорож­
ный факультет.

можными методами. Мы ~ люди госуд 
ственные и понимаем, что очередь на | 
конструкцию нашей дороги еще не приш 
Пока что есть объекты для России 6 oj 

важные, и потому мы поддерживаем л 
литику Росавтодора по увеличению объе 
финансирования по капитальному ремон- 
ремонту и содержанию дорог.

- Но федеральные дороги в бол> 
шинстве своем и главные дороги cy6i 
ектов федерации. Регионы как-то уч; 
ствуют в их развитии?

- Руководство субъектов федераци 
по которым проходит наша дорога болек

участкам и смогут оперативно реагировать 
на все происходящее, поддерживая еже­
дневную связь с территорией.

- Наверное, с ростом сети дорог 
должны увеличиться и объем ы  инве­
стиций?

- Я бы связал увеличение финансиро­
вания не с этим, а с общей тенденцией. В 
целом в последние три года, особенно с 
приходом Игоря Николаевича Слюняева, 
приоритеты отрасли поменялись. Все боль­
ше средств выделяется на ремонт и содер­
жание дорог. И понятно почему. Денег на 
стройку и реконструкцию нет, а дороги надо 
спасать, продлевая их жизнь всеми воз-

ia то 
на их 
тере; 
ie во 
эыли 
эстае 
тосте

- Какие изменения произошли в уп- 
рдоре?

- С первого января мы приняли на ба­
ланс федеральные дороги в Мордовии, в 
Ульяновской области и частично в Самар­
ской. Протяженность увеличилась почти в 
два раза. Стало 1224 километра. Забот при­
бавилось. Других изменений немного. Пе­
ресмотрели штатное расписание, с тем что­
бы при той же численности в 60 человек 
охватить весь объем дорог. В Республике 
Мордовии и Ульяновской области прини­
маем по одному специалисту, которые бу­
дут полномочными представителями управ­
ления в регионах. Они ближе к конкретным



I за то, чтобы участки федеральной дороги 
I на их территории были лучше. В процессе 
I  передачи дорог на баланс упрдора внача- 
I ле возникло даже некоторое непонимание. 
I  Выли обращения в Росавтодор с просьбой 

оставить прежнюю схему управления. Но 
постепенно все вошло в нормальное русло. 
Централизованное финансирование идет 

I  через нас. Но, кроме этого, существуют про- 
I граммы развития федеральных дорог, в ко- 
I торых отражено и участие регионов. У нас 
I общие интересы, и мы должны сотрудни- 
I чать для их защиты.

Примеров такого сотрудничества уже 
I немало. Еще в 2000 году, когда я впервые
■ в качестве руководителя дороги участвовал
■ в работе комиссии по безопасности дорож- 
I ного движения в Нижегородской области, 
{ на меня обрушился град претензий. Но ког- 
I  да я представил бюджет и рассказал о его
■ распределении, мы стали вместе с админи-
■ страцией думать, как спасти дорогу. Вместе
■ выезжали на объекты, определяли самые
■ больные места протяженностью в сотни и
■ даже десятки метров. В итоге из областного
I дорожного фонда было выделено 70,2 млн
■ рублей, на которые мы смогли отремонти-
I ровать 34,6 км дороги.

Мы поддерживаем политику 
[ И.Н.Слюняева по финансированию вновь
I начинаемых объектов по реконструкции
I при условии обеспечения паритетного фи­
нансирования за счет средств федерально- 
f го бюджета и бюджета субъекта Российской 
Федерации в равном соотношении. Такая 
работа проводится ежегодно.

- Этой работой занимаются в прин­
ципе все управления дорог. И методы 
приблизительно одинаковые. Но ре­
зультаты различны. Упрдор «Волга», на­
пример, широко известен своим опытом 
и достижениями в области устройства 
снегозащитных лесонасаждений, кото­
рых у вас 340 км общей площадью 488 
гектаров. Но, наверное, для многих до­
рожников станет неожиданностью то, 
что у вас налажено видеонаблюдение 
за некоторыми участками дороги, что

ваши ЦУП объединены в единую ком ­
пьютерную сеть...

- Мы не считаем, что намного опере­
дили коллег в развитии информационных 
технологий, потому что недостаточно пол­
но охватили эту сферу. У нас есть шесть дей­
ствующих постов видеонаблюдения, четы­
ре пункта учета интенсивности движения, 
два метеопоста. Четыре хозяйства соедине­
ны в единую компьютерную сеть. С осталь­
ными в любое время можем связаться через 
радиорелейную связь. Все это значитель­
но упрощает управление дорогой и эконо­
мит бюджетные средства. Простой пример. 
Я прихожу на работу, включаю компьютер и 
через несколько минут знаю, где какое со­
стояние погоды, как обработано покрытие, 
на каком предприятии и сколько техники за­
нято на дороге, где произошли ДТП и по ка­
кой причине.

То же самое и руководители ФГУ ДЭП на 
местах. Им уже не надо посылать дежурную 
машину для выяснения ситуации, все те­
перь видно на экране. Конечно, это обору­
дование и его обслуживание стоит немалых 
средств, но они окупаются многократно. По­
этому мы будем развивать это направление 
и дальше. В частности, планируем внедре­
ние программы «Маршрут КДМ». Она раз­
работана по нашему заказу и сейчас прохо­
дит испытания.

- То есть сотрудники упрдора смогут 
не только постоянно контролировать, но 
и непосредственно управлять процессом 
содержания дорог. Если учесть, что глав­
ная задача нынешних ДЭП именно со­
держание, то, бы ть может, настало вре­
мя воплотить в жизнь идею казенных 
предприятий, включив их в структуру 
Упрдора «Волга»?

- Я только «за». На сегодняшний день 
ДЭП - это коммерческое предприятие. Хотя 
какая прибыль может быть на содержании 
дорог, если регламентирована каждая ко­
пейка? Откуда может взяться прибыль, если 
сегодня точно известно, сколько стоит до­
рожный знак, стойка знака, краска, сколь­
ко работа.

Теоретически ДЭП могли бы получить 
прибыль на объемных работах. Но это не­
реально. В настоящее время ФГУ ДЭП не 
имеют высокопроизводительной дорож­
ной техники и современных АБЗ и они не 
в состоянии конкурировать на торгах с под­
рядчиками, у которых техника XXI века. По­
этому переход в состояние казенных пред­
приятий только облегчил бы вопросы 
управления дорогой.

- Эти предприятия объединяет не 
только общая работа, но и общий инте­
рес к физкультуре и спорту. И если в от­
расли периодически возникают и зати­
хают разговоры о создании спортклуба, 
об оживлении физкультурной работы, 
то в Упрдоре «Волга» с 1991 года ежегод­
но проводятся спартакиады. Как удается 
организовывать их в условиях ограни­
ченных финансовых средств?

~ Дело не в объеме финансирования. 
Если нет желания - человек не будет зани­
маться спортом ни при каких условиях. Мы 
же этого хотим, поэтому находим возмож­
ности. Арендуем спортзал, занимаемся во­
лейболом. Играют вместе и грейдерист, и 
дорожный рабочий, и начальник. Подстав­
ных или полупрофессионалов у нас нет. Все 
свои. Проводим соревнования по шашкам и 
шахматам для женщин и мужчин. Каждый 
год собираем людей на спартакиады и ви­
дим, как они совершенствуются. Если в пер­
вые годы играли в носках и рубашках, те­
перь у всех появилась форма. И каждый 
старается победить. А  стремление к победе 
в спорте учит побеждать и в труде.

- Последняя фраза могла бы стать 
девизом физкультурного движения. И 
пусть ваши спортивные победы будут 
такими же яркими, как победы трудо­
вые, которые должны быть особенно за­
метны в юбилейный год. Что бы вы хо­
тели пожелать своим коллегам в честь 
шестидесятилетия дороги?

- От всей души всем дорожникам и их 
семьям крепкого здоровья, благополучия, 
счастья, удачи, творческих успехов, хоро­
ших безопасных дорог, мира и согласия.

|
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Оснований для празднования юби­
лея дороги у Лысковского ФГУ 

ДЭП №142, пожалуй, немного больше, чем 
у других. По некоторым данным, именно 
здесь еще до ставшего историческим при­
каза, с которого ведет счет лет Упрдор «Вол­
га», существовал дорожно-строительный 
район «Управления строительства военной 
дороги № 4  Гушосдора НТОД СССР». Отсю­
да отправлялись люди для организации ДСР 
в Кстово и в Воротынце. Здесь в свое время 
появился первый асфальтобетонный завод 
со смесителем Г-1, который работал с помо­
щью привода от трактора ЧТЗ-60 и парового 
котла системы Шухова.

С тех далеких времен изменилось мно­
гое. Предприятие не раз меняло направле­
ние работы. Было то эксплуатационным, то 
ремонтно-строительным, а то вообще за­
нимались исключительно земляными ра­
ботами. Когда-то стоящая при дороге база 
предприятия сейчас затерялась на окраине 
города Лысково. Так случилось, что своев­
ременно перебазироваться вслед за поки­
нувшей черту города дорогой не получи­
лось. Сумели лишь организовать участок в 
Воротынце.

Но об этом могут рассказать уже не 
только документы, но и местный старожил
- начальник планово-производственного 
отдела Нина Васильевна Семенычева. Она 
приехала в Лысково в 1967 году, после окон­
чания Ряжского техникума. Два года рабо­
тала мастером на дороге, а затем перешла в 
ППО, где начинала работать техником.

- Теперь везде асфальтобетон, - срав­
нивает она прошлое и настоящее, - а тогда 
местами даже булыжная дорога была. В те 
времена боялись с планом не справиться, а 
сейчас боимся, что работы не хватит. Интен­
сивность движения была от двух автомоби­
лей в сутки, а сегодня до 20 тысяч и больше. 
Многое, конечно, забывается, но навсегда

остались в памяти те люди, которые работа­
ли здесь. Таких талантливых инженеров, как 
Николай Петрович Андреев, мне больше не 
встречалось. Этот уникальный человек по 
памяти знал все СНиПы и ВСН...

Нина Васильевна стала основателем до­
рожной династии. Сын Андрей уже работа­
ет мастером в Кстовском ДРСУ, а дочь Ла­
риса заканчивает школу и думает поступать 
в МАДИ.

На вопрос, когда было легче работать, 
Нина Васильевна ответила однозначно: в те, 
прошедшие времена. Причина одна - при 
всем многообразии техники и технологий 
сегодня нет на дороге главного - стабиль­
ности и определенности.

СПРАВКА. Ф ГУ  ДЭП №  142 обслужи­
вает 95,3 линейных километра дороги 
М-7 «Волга». Из них б км - первой тех­
нической категории, 60 км - второй и 
29,3 км - третьей категории. На обслу­
ж иваем ом  участке находится 14 авто­
павильонов, 38 автобусных остановок, 
1036 дорожных знаков, 5879 метров ба­
рьерного ограждения, 7 железобетон­
ных мостов площадью 6465 квадратных 
метров, 65 труб, шесть площадок отдыха 
и десять площадок для кратковремен­
ной остановки, 95 съездов и переездов.

- Хозяйство большое, - поделился сво­
ими проблемами директор ДЭП №  142 М и­
хаил Ливанов. - Обслуживают его 72 чело­
века. Как правило, все они имеют две-три 
специальности, чтобы быть занятыми кру­
глый год. Дорога очень старая. Некоторые 
участки не ремонтировались по 15-20 лет. 
Количество машин возросло за это время в 
восемь-десять раз, соответственно выросли 
и осевые нагрузки. Ямочный ремонт весной 
делаем, а к осени опять повторять прихо­
дится. Таким способом покрытие поддер­
жать уже сложно. Да и лимит содержания

маловат. Выделяют 11 млн 124 тысячи и 
рогам и 459 тысяч по мостам. И зимой»| 
статочно, и тем более летом. Дело вi 
ямочность берется из расчета в оди 
цент, а у нас она 8-10 процентов...

Тем не менее предприятие де 
возможное, чтобы выжить. Неплохо 
спорьем для этого стал асфальтобет 
завод на участке в поселке Воротыне 
ей строительной техники у эксплуата 
ников нет, но реализация асфалыс 
позволяет получать дополнительные! 
ства.

Другим подспорьем стал выпуск; 
бусных павильонов на базе в Лысковс- 
наличии материала за 10 дней пояа 
ся один павильон, и, по мнению дир 
ра, предприятие готово обеспечить т 
дорогу в пределах Нижегородской обл 
Кроме этого, ДЭП наладил выпуск жй 
бетонных столбиков, концевых элеме 
металлического барьерного огражден')

Конечно, копеечной прибыли нем 
точно, например, для закупки техники 
этим теперь централизованно занимг) 
Упрдор «Волга». В прошлом году ДЭП 
лучило в аренду две КДМ, автогрейдер, 
шину «Бецема» для ямочного ремонта.

- Конечно, груз арендной платы дс 
точно высок, - говорит директор, - и 
понимаем, что иначе нельзя. Технике 
ляется собственностью дороги, отчисл 
за ее эксплуатацию аккумулируются, 
них централизованно, через структурь 
савтодора, будет закуплена новая тех' 
Это много дешевле, чем система лиз 
которую мы испытали на себе. Для nf 
ра могу сказать, что одна КДМ, получ( 
в лизинг, обходится так же, как две api 
ванные. В прошлом году управление Д( 
получило техники на 36 млн рублей, в 
планируется на 54 млн рублей. Наде 
что и наше предприятие не будет забы
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УПРДПРУ “ВОЛГА” -  БР!

Этот участок дороги контролируется с помощ 
видеонаблюдения. Камера установлена!1

сазателй

EssSt РЕМОНТ И  СОДЕРЖАНИЕ
Ш З

Образцово-показательную воинскую часть напоминает ранним утром территория ФГУ ДЭП №  139. Точно по 
выстроившаяся техника. Одинаково одетые в яркую желтую форму люди. Четкие, краткие задания руководите 
Для полного сходства не хватало только команды: «По машинам!». Но и без нее каждому работающему здесь дав.

известно, что при любых условиях ровно в восемь ноль-ноль колонна дорожной техники выезжает с территори 
ДЭП и растворяется на обслуживаемом участке. Так было и этим утром, когда одни отправились наносить размет 

другие -  выполнять ямочный ремонт, убирать мусор, вырубать кустарники в придорожной полосе. 
База предприятия опустела в один миг, и мы остались наедине с директором Сергеем Мартыновым.

ФГУ ДЭП не совсем обычное дорожное 
предприятие. Дорожники до сих пор по при­
вычке называют его ЦРМ. Beat в свое время 
оно создавалось именно как центральные 
ремонтные мастерские и своими успеха­
ми достигло определенной известности не 
только на своей дороге, но и во всей отрас­
ли. В восьмидесятые годы здесь был создан 
оригинальный комбайн для устройства по­
верхностной обработки за один проход на 
базе трактора Т-150. Его заводской аналог 
так и не достиг надежности и совершенства 
оригинала. Зато шесть машин, сделанные 
тогда в ЦРМ, до сих пор успешно работают 
на различных предприятиях и дорогах.

Но, конечно, основной продукцией 
были более прозаические и более востре­
бованные вещи. Такие, как дорожные зна­
ки, щетки из металлического ворса, котлы 
НР-18, кран-балки, всевозможное оборудо­
вание на АБЗ. А полтора года назад ДЭП ста­

ло полноправным дорожным предприятием 
по содержанию и ремонту автодорог, полу­
чив на обслуживание 107 линейных киломе­
тров федеральной дороги.

Такая трансформация не была авантю­
рой или непродуманным решением. Дело 
в том, что задолго до этого, еще в быт­
ность Министерства автомобильных до­
рог РСФСР, на базе ЦРМ создали отряд бы­
строго реагирования, состоящий из четырех 
комбинированных дорожных машин, трех 
роторов, двух автогрейдеров и бульдозера. 
При необходимости отряд планировалось 
отправлять для ликвидации снежных зано­
сов на любую дорогу в границах нынешнего 
Приволжского федерального округа.

Но понятно, что такая техника проста­
ивать в ожидании стихийных бедствий не 
могла, и потому предприятию дали неболь­
шие объемы по содержанию. Успешная ра­
бота дала возможность углубить и рас­
ширить эту сферу деятельности. Для этого 
была приобретена дополнительная техни-

п
ка. Часть за свои средства, часть полу- 
в аренду от Упрдора «Волга», а кое-чт: с 
готовлено своими силами. Механики! 
традиционно сильны и им не стоило б: 
шого труда переоборудовать, напри 
списанный кран во вполне работоспоС 
ную КДМ, наладить выпуск плужков 
грейдеров, отвалов для скоростной ofr 
очистки, навесок для очистки снега за;, 
рьерным ограждением и другого обе: 
вания.

Результат не замедлил себя ждач 
итогам прошлого года ФГУ ДЭП №13“|  
ло лучшим на содержании дорог срел| 
предприятий Упрдора «Волга». Этому! 
малой степени способствовало и то, чте ( 
одно из первых создало и оснастило 
необходимым центр управления прои. 
ством. И теперь на компьютеры в ДЭП» 
рдор «Волга» постоянно подается кари 
видеонаблюдения за опасными учасп 
дороги, данные поста метеонаблюден| 
счетчика интенсивности движения.



Цех по изготовлению

Коллектив ИГР Ф ГУ  ДЭП-139 центр управления производством

О О О

Особенность ФГУ ДЭП №  139 не только 
в такой необычной переориентации, но и в 
том, что пост директора как бы по наследству 
перешел от отца к сыну. Здесь это никого не

I  удивляет. Дело не в родственных связях, а в
I способностях и заслугах каждого человека.

Старший из Мартыновых - Динаид - 
пришел работать механиком в цех нестан- 

’ дзртного оборудования в 1973 году. К 1985 
году на его счету было несколько изобрете­
ний и рацпредложений, он активно работал 
по линии профсоюзов, имел заслуженный 
авторитету коллег. Поэтому в ходе демокра­
тических выборов 1987 года лучшей канди­
датуры на пост директора люди не увидели, 
и вплоть до ухода на пенсию он успешно ру­
ководил коллективом, который в советские 
времена полностью оправдывал звание кол­
лектива коммунистического труда и высокой 
культуры производства.

Младший Мартынов, ставший по приме­
ру отца инженером-механиком, пришел на 
предприятие в 1982 году и быстро освоил­
ся с дорожной спецификой. Начинал на АБЗ, 
а последние шесть лет успешно продолжает 
дело отца в должности директора ДЭП. Для 
повышения уровня образования он окончил 
экономическое отделение Чувашского госу­
дарственного университета.

Стала дорожником и его сестра Ольга 
Динаидовна. Она работает в Упрдоре «Вол-

о  О  О

Какие же особенности современной дея­
тельности предприятия отмечает его дирек­
тор Сергей Мартынов? Что планирует в неда­
леком будущем?

~ Наша задача - не сдавать позиций, 
искать новые методы и технологии рабо-

I ты и внедрять их в жизнь, - считает Сергей 
Динаидович. - Объемы предприятия срав­
нительно невелики, но они постоянно уве­

личиваются. В прошлом году освоили 30 
млн рублей. В этом планируем выпол­
нить работ на 35 млн рублей. Это не толь­
ко содержание и ремонт. Мы продолжаем 
исправно выполнять и прежние функции 
ЦРМ. В этом году в кратчайшие сроки, все­
го за две недели, изготовили по заказу уп­
рдора 500 дорожных знаков, отвечающих 
всем современным требованиям. Сделали 
щиты с наименованиями автобусных па­
вильонов, оформив надписи на фоне чу­
вашского флага. Именно наше предприя­
тие успешно освоило установку и ремонт 
барьерного ограждения. Есть специалисты, 
есть соответствующая техника. Оказываем 
транспортные услуги всем предприятиям. У 
нас 43 автомобиля, и у каждой машины не­
сколько прицепов - бетоновозы, панелево­
зы и прочее.

Особой статьей стала работа по раз­
метке дорог. Традиционно ею занимаемся 
мы сами. Делаем все качественно и в сро­
ки укладываемся. Чужие подрядчики, как 
правило, вначале делают разметку у себя 
в регионе, а уж потом приходят на наши 
участки. А на дороге любое промедление 
снижает уровень безопасности дорожно­
го движения. С 1997 года специалисты ДЭП 
не пропускают ни одного семинара по раз­
метке. Зная требования Росавтодора, зная 
современный уровень оборудования и ма­
териалов, мы своевременно поменяли мо­
рально стареющее оборудование на новое, 
провели переоборудование разметочных 
машин в саратовском Росдортехе. Работа 
на перспективу себя оправдала. В этом году 
в торгах на разметочные работы участвова­
ло 5 подрядчиков. Но основная часть до­
сталась нам. Лишь нижегородский участок 
магистрали М-7 выиграл подрядчик из Вла­
димирской области, да на только что присо­
единенном участке дорог Мордовии побе­
дил Мордовавтодор...

О О О

Еще одним залогом успешной рабо­
ты Сергей Мартынов считает отношения с 
людьми.

Коллектив мобильный, подвижный, 
в нем 90 человек, - рассказал Сергей Ди­
наидович. - Живем как бы одной друж­
ной семьей. Я стараюсь довести полную 
информацию о деятельности предприя­
тия до каждого работающего. Все должны 
знать, сколько стоит та или иная операция, 
для чего она нужна и что будет в результа­
те. Когда человек действует осмысленно и 
знает, что его работа важна и ее необхо­
димо выполнить именно сегодня, он сде­
лает ее обязательно. Людей нельзя считать 
винтиками производственного механизма. 
Тем более таких, как наши. О каждом мож­
но сказать доброе слово. Отлично работа­
ют водители Г.А. Минеичев и А.А. Степанов 
Много хорошего сделали для развития 
предприятия главный механик Казаков, 
механик Степанов, слесарь Семенов. Сре­
ди ИТР почти все ветераны урпдора, прора­
ботавшие по 20-25 лет. В плановом отделе 
успешно трудятся Юлия Сорокина и Алевти­
на Нестерова, в бухгалтерии Зоя Соловьева 
и Зоя Демахина. Успешно совмещает долж­
ности секретаря, кассира и начальника от­
дела кадров Нина Селезнева. Подряд мож­
но называть всех мастеров, да и почти весь 
списочный состав.

Безусловно, как на всех предприяти­
ях нашей дороги, мы помним о ветеранах, 
ушедших на заслуженный отдых. По празд­
никам обязательно собираем, рассказыва­
ем о делах предприятия.

Не забываем и обновлять кадры, и по­
вышать квалификацию. Только в прошлом 
году трое отучились в Алатырском технику­
ме, семь в Росдортехе, трое во Владимире. 
Желающие получают второе высшее обра­
зование. Приходят и молодые специалисты. 
Жизнь не стоит на месте, и шестидесятилет­
ний юбилей дороги, заставляющий огля­
нуться назад, напоминает об этом.
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У П Р Д О Р У  “ В О Л ГА ”  -  GO! РЕМОНТ И  СТРОИТЕЛЬСТВО мостов

Хороший подрядчик по мостам СПФ «Стромос». На госкомиссии 
приятно смотреть на их работу. Они не только качественно делают, но 
и умеют преподнести результаты соответствующим образом. Конуса 
их мостов до того чистенькие и  аккуратные, что в сочетании с идеаль­
ной геометрией они кажутся нарисованными, а не построенными из 
бетона и  металла.

(Из интервью директора Упрдора «В олга » Николая Кочкова.)

В  год юбилея Упрдора «Волга» свой 
более скромный, но от этого не менее зна­
чимый день рождения отмечает и строи­
тельно-производственная фирма «Стро­
мос». Она была создана 17 марта 1993 года, 
преобразовавшись из строительно-произ­
водственного кооператива «Мостовик». Ко­
оператив занимался строительством малых 
мостов в сельской глубинке. Но просуще­
ствовал не более года. Его организаторам 
стало понятно, что надо развиваться и вы­
ходить на более высокий уровень.

Тем не менее еще два года они строи­
ли только малые мосты, накапливая про­
изводственный потенциал. А с конца 1995 
года ушли работать в Нижегородскую об­
ласть, где и построили свой первый боль­
шой мост. С тех пор объем работ стал не­
уклонно расти, а география деятельности 
расширяться. Фирма «Стромос» работа­
ла по заказам департамента по строитель­
ству, архитектуре и жилкомхозу Самарской 
области, управлений Горьковской и Куйбы­
шевской железных дорог. Всего за свою 
десятилетнюю историю специалисты 
«Стромоса» построили более 70 мостов 
(по шесть-семь объектов ежегодно). Но 
своеобразным рубежом, ознаменовавшим 
признание больших возможностей моло­
дой организации, стало сотрудничество с 
Волжской федеральной автомобильной 
дорогой, начавшееся в 1998 году и успеш­
но продолжающееся до сих пор. Показа­
тельно даже то, что в торжественных пу­
сках в эксплуатацию почти всех мостов на 
федеральной дороге участвовал президент 
Чувашской Республики Николай Василье­
вич Федоров.

- Работать на федеральной доро­
ге почетно и ответственно, - считает гене­
ральный директор СПФ «Стромос» Сер­
гей Гаврилов, - требования федеральных 
заказчиков очень высоки, и если подряд­
чик им соответствует, это само по себе уже 
означает определенный уровень качества, 
добавляет авторитет предприятию...

Заказы Упрдора «Волга» составля­
ют 60 процентов производственной про­
граммы. Но получать их становится год от 
года все сложнее. В последних торгах при­
нимали участие десять подрядных органи­
заций: две из Москвы, три из Ульяновска, 
три из Чувашии, одна из Мордовии и одна 
из Белоруссии. Из трех объектов «Стромо- 
су» удалось выиграть только один - мост 
через реку Аслут на автодороге Цивильск
- Ульяновск. Небольшой срок строитель­
ства ~ три месяца - вполне устраивает мо­
стовиков. Привычная работа, знакомая до-

3>ото
рога. Так получалось, что они проа-талс 
здесь реконструкцию и ремонт пра» 
ски всех мостов. Делали это без прещ_ 
ния движения. Меняли балки, лечил! 
ры, увеличивали габариты с семи; 
метра. Главная проблема - большая| 
сивность движения и недисциплин 
ность водителей, которые спешат! 
не обращают внимания ни на знаки,) 
светофоры. Но мост через Аслут - пр 
исключение. Здесь предстоит peN 
мостов с объединением их единой! 
жей частью. Есть куда сбросить дв 
значит, одной проблемой меньше.

Работают мостовики исклк 
вахтой. Даже когда объект находи 
км от Чебоксар, организовывали 
непосредственно на месте работ. Вц 
жизнь в вахтовом поселке проход 
мых цивилизованных условиях. Ка 
табельные жилые вагончики обору, 
всем необходимым, включая душии 
сауну. Питание организовано в отд 
вагоне-столовой, который так и хс 
звать рестораном. Готовит еду про 
нальный повар.

Почти все необходимые для рабоиР°ж 
менты мостовики изготавливают на К, 
ственной базе, расположенной на сния 
не Чебоксар. Исключение со ставляю щ ие! 
такие сложные детали, как мостовыескиг 

ки, которые приобретаются на ДмтМзи 
ском ЖБК, и сваи-оболочки Подпоро^ятк 

го завода.
- Все стараемся делать сами, -зна1 

рит Сергей Гаврилов. - Проводим nonlrot 
жесткой экономии. И все равно рентаФак/ 
ность снизилась до немыслимых рярс 
ров. Беда в том, что депутаты принимал 
бюджет в лучшем случае в декабре, з-чен 
проводятся в марте, но по ценам дека1гра 
учетом теоретически рассчитанного и^ое 
са, не соответствующего реальному f© ( 
жению вещей. На деле все обстоит пофв* 
гому. Цены на материалы в сезон 
на немыслимую высоту, и любой подр#ех 
может сесть в калошу. Непростым дани 
оказался прошлый год. Мало того, чторы 
емы упали с 80 млн рублей позапрош пскс 

них до 50 млн рублей, так еще и мет*- 
цемент подорожали на 50 процентов.iftb 
ственно, разница компенсировалась за̂ 3 
подрядчика. Я считаю, что ценообразо
- самая слабая сторона дорожной отр 
Надо, как в других сферах, ежекварта! 
пересматривать и устанавливать инд 
соответствующие реальной стоимости1 
териалов...

Ограниченность оборотных средств̂  
зывает предприимчивых мостовиков i 
кам и ногам, ограничивает полет тво; 
ских и производственных планов. Хоте) 
бы идти вперед и, например, заним 
ся монолитным мостостроением. Но ж 
ние сразу же разбивается о цену опалуб* 
бетононасосов. К тому же перспективы 
рожного и мостового строительства вес! 
туманны и приобретать дорогостоящую!



Фотографироваться на память об окончании очередного строительства 
стало доброй традицией мостовиков СПФ "Стромос"

нику без уверенности в том, что для нее зав­
тра будет работа, было бы слишком неосто­
рожным шагом для предпринимателей.

Традиционная технология мостострое­
ния оттачивается и дополняется приобрете­
нием средств малой механизации - швед­
скими вибротрамбовками, виброплитами, 
машинами вакуумирования. А  чтобы сохра­
нять свой авторитет, приходится исполь­
зовать новые технологии, не требующие 
значительных капиталовложений. Так, мо­
стовики начали работать с полимербето­
нами в Самарской области. Первые опыты 
прошли успешно, заказчик* заинтересо­
вались открывшимися возможностями ле­
чения мостовых сооружений. Ведь если 
традиционные способы позволяют восста­
новить в основном геометрические формы, 
тоблагодаря полимербетонам восстанавли­
ваются и прочностные характеристики. Как 
считает Сергей Гаврилов, внедрение этой 
технологии позволило «Стромосу» сохра­
нить за собой место на очень насыщенном 
рынке подрядных мостовых работ в Самар­
ской области.

- Чтобы предприятие жило, нужно каж­
дый день и каждый год доказывать, что оно 
одно из лучших, - говорит он. - А если это­
го не делать, то завтра на его место придут 
другие...

В ходе нашего разговора не мог не воз­
никнуть вопрос о проблеме содержания 
мостов специализированными организа­
циями. Тщательно продумав такую воз­
можность, мостовики «Стромоса» пришли 
к выводу о том, что браться за содержание 
мостов можно лишь в небольшом радиу­
се от имеющейся базы. Длительные пере­
езды и сложная транспортная схема нерен­
табельны. Также неэффективно нанимать 
людей, живущих неподалеку от объектов. 
Опираться надо только на свои, проверен­
ные кадры. Поэтому в торгах по содержа­
нию искусственных сооружений на феде­
ральных дорогах «Стромос» не участвовал. 
А  вот городские мосты в Чебоксарах по­
степенно переходят под его опеку. Вот так 
взвешенно здесь подходят к любому вопро­
су организации труда и производства. Еще 
более внимательно стараются относиться к 
людям.

Коллектив сплачивается не только и не 
столько на работе, сколько в совместном 
проведении досуга, считают руководители 
"Стромоса".

- В погоне за объемами и технология­
ми нельзя забывать о людях, “ утверждает 
Сергей Гаврилов. - Когда человек чувству­
ет заботу предприятия о себе, он и работать 
будет лучше. У нас в коллективе сложилась

замечательная, дружественная атмосфера. 
Мы арендуем спортзал, бассейн, сауну, раз 
в неделю сотрудники с семьями выезжают в 
санаторий на берегу Волги, общаются в не­
формальной обстановке. А  после этого и на 
работе они с полуслова друг друга понима­
ют. У нас культивируется также уважение к 
старшим. Хотя понятно, что ценим не только 
возраст, но в первую очередь опыт и отно­
шение к труду. Например, у нас, в молодой 
коммерческой фирме, плановый отдел воз­
главляет человек, которому исполнилось 75 
лет. Или другой пример, когда в течение 
пяти лет у нас работал советником бывший 
начальник мостоотряда Макс Менделевич 
Шерц, которому мы помогли издать книгу
О его жизни...

Прощаясь с генеральным директором 
СПФ «Стромос», я попросил его высказать 
пожелания мостовиков шестидесятилетне­
му юбиляру - Упрдору «Волга» и получил 
ответ такой же красивый, как построенные 
ими мосты: «Дорога - это, прежде все­
го, замечательные люди, работающие 
на ней. И я хочу пожелать этим людям 
новых магистралей, которые рано или 
поздно будут проходить через террито­
рию нашей Чувашской Республики».



В Чувашии протяженность авто­
мобильных дорог с твердым 
покрытием составляет около 

пяти тысяч километров. Немалая заслуга 
в их строительстве принадлежит откры­
тому акционерному обществу «Дорисс», 
которое вот уже три с половиной десяти­
летия строит дороги, инженерные сети и 
сооружения в Чувашии и в соседних с 
ней регионах - в Татарии, Мордовии, 
Нижегородской, Московской и Самар­
ской областях. Именно так расшифро­
вывается и аббревиатура «ДОРИСС».

Сегодня акционерное общество «До­
рисс» одно из самых динамично раз­
вивающихся предприятий не только в 
Чувашии, но и в России. По итогам III 
Всероссийского конкурса на лучшую 
строительную организацию по эффек­
тивности работы в рыночных условиях 
коллектив занял 28-е место в рейтин­
ге 130 лучших строительных организа­
ций - лидеров строительного комплекса 
России. А недавно удостоился главной 
Всероссийской премии - «Российский 
национальный Олимп», которая была 
вручена делегации ОАО «Дорисс» в Го­
сударственном Кремлевском дворце в 
мае нынешнего года.

Начиная свою биографию с четырех 
небольших управлений, за 35 лет сво­
его существования ОАО «Дорисс» вы­
росло до мощной производственно­
строительной фирмы, состоящей из 13 
механизированных строительных ор­

ганизаций, четырех асфальтобетонных 
заводов, полигона по производству це­
ментобетонных изделий, железнодо­
рожных путей для приема инертных ма­
териалов. В 2002 году построен и введен 
в эксплуатацию карьер по производству 
щебня прочных пород с годовой мощ­
ностью 500 тысяч тонн. Инертные мате­
риалы перевозит свой железнодорож­
ный парк.

Имея в своем составе более двух с 
половиной тысяч высококвалифициро­
ванных работников и более одной ты­
сячи единиц современной строитель- 
но-дорожной техники и механизмов, 
обладая современной производствен­
ной базой по выпуску асфальта и желе­
зобетонных изделий, применяя новые 
технологии, фирма «Дорисс» строит са­
мые современные автодороги.

Поэтому постоянно растут и произ­
водственные показатели. В 2002 году 
выручка от реализации товарной про­
дукции, строительно-монтажных работ 
и услуг по сравнению с 1999 годом вы­
росла в 2,7 раза и превысила один мил­
лиард 175 миллионов рублей. Сегодня в 
Чувашии нет более мощной подобной 
строительной организации.

В ОАО «Дорисс» смело берутся за са­
мые прогрессивные и передовые фор­
мы, методы и технологии работы. Так 
было и тогда, когда в Чувашии на базе 
ОАО «Дорисс» была отработана техно­
логия перехода на арендную, затем на

директор ОАО 
Дорисс”  Игорь 
Валентинович 

РО Щ И Н  -  
лауреат Государственно 

премии Российской Федераи 
в области науки и техники 
академик Международно 

академии реальной экономики 
член-корреспондент Жилшцно “ 

коммунальной академии РФ, <( 
заслуженный и почетны! 

строитель России, 
В 1975 году он окончи 

Чувашский государственны!
университет. В системе 

ОАО “ Дорисс”  (ранеетрест 
“  Спецстроймеханизация” *- 

с 1977 года. Работаю 
начальником технического 1 

отдела треста, главным г 
инженером СУ-5, начальников 

ПМ К-297 и СУ-5, главным! 
инженером треста. С июля4 

1986 года управлянннш! ‘ 
трестом, затем председатель ‘ 

правления арендной 
организации “ Дорисс* 
президент акционерной 
общества, генеральный 

директор ОАО “ Дорисс"'

акционерную форму хозяйствсш 
Результатом многолетней ycneui 
творческой работы стало то, что 
«Дорисс» стало коллективным чле 
Жилищно-коммунальной акадр 
Российской Федерации.

Один из наиболее значимых с 
ительных объектов последнего д 
тилетия - реконструкция истор! 
ской части города Чебоксары, нач 
по инициативе президента Чуваши 
Федорова. А коллектив ОАО «Дор 
стал непосредственным исполнит! 
этого грандиозного проекта, коте 
впоследствии был отмечен Госу



Владимир Путин, Николай Федоров 
и генеральный директор ОАО''Дорисс" Игорь Рощин Ремонт дорог методом холодного ресайклирования

ственной премией Российской Федера­
ции в области науки и техники. В числе 
лауреатов генеральный директор И. Ро­
щин и механизатор СУ-5 М. Мурзаков 
из ОАО «Дорисс».

Специалистам и строителям акци­
онерного общества по плечу воплоще­
ние в реальные дела самых смелых и 
передовых инженерно-технических ре­
шений. Таким примером служит стро­
ительство федеральной автодороги 
«Вятка» от плотины Чебоксарской ГЭС 
до пересечения с федеральной авто­
дорогой М-7 «Волга» около поселка Ку- 
геси протяженностью 18 километров. 
Стройка имеет огромное значение как 
ря Чебоксар, так и для всей Чувашии 
в целом. Прежде всего это самая крат­
чайшая дорога, соединяющая Чувашию 
с соседними республиками Марий Эл, 
Татарстан, Кировской областью и с дру­
гими регионами Поволжья!?

С вводом автодороги «Вятка» значи­
тельно улучшилась экологическая об­
становка в двух городах - в Чебоксарах 
иНовочебоксарске, так как транзитный 
автотранспорт был выведен за пределы 
городов. Строительство автодороги со­
кращает немало километров для авто­
транспорта, а это - экономия ГСМ. Во 
всех отношениях «Вятка» сегодня остро 
необходима. Потому и стройку вели 
высокими темпами. Дорожники труди­
лись на объекте в круглосуточном ре­
жиме без выходных и 
праздников. Благода- 

четкой организации 
работы задача была 
успешно выполнена. И 
первая очередь авто­
дороги с современной 
транспортной развяз­
кой общей протяжен­
ностью 18 километров, 
которую в ходе строи­
тельства посещали тог- 

еще Председатель 
Правительства России 
В. Путин и руководите- 

\ Министерства транс­
порта РФ  С. Франк и О.
Скворцов, была своев­
ременно введена в экс­
плуатацию.

Сейчас продолжается напряжен­
ная работа на строительстве второй 
двухуровневой транспортной развяз­
ки с путепроводом шириной 32 метра и 
длиной более ста метров на этой же ав ­
томагистрали в районе города Новоче- 
боксарска. Ее ввод в эксплуатацию на­
мечен в следующем году. Всего же на 
этой автомагистрали дорожниками и 
мостовиками построены два мостовых 
проезда, железнодорожный путепро­
вод Чебоксары - Новочебоксарск, бо­
лее 10 километров дренажей, газотрас- 
сы, два подземных трубных перехода. 
Из-за сложности рельефа местности 
высота земляных насыпей местами 
доходила до 18 метров, а в 9~10-ме- 
тровых выемках выполнены земля­
ные работы общим объемом более 2,5 
миллионов кубометров. Все эти слож­
нейшие инженерные сооружения полу­
чили высокую оценку ведущих специа­
листов России.

Традиционно в Чувашии большое 
внимание уделяется дорожному стро­
ительству, в том числе дорог республи­
канского и местного значения. Соглас­
но программе президента Чувашии Н. 
Федорова «Сельские дороги» пред­
стоит построить около 1000 км дорог 
до 2010 года. В августе прошлого года 
правительством республики принято 
постановление, которое предусматри­
вает совершенно новый подход к ф и­

нансированию строительства. За счет 
банковского кредита под правитель­
ственную гарантию профинансирован 
капитальный ремонт 50 км автодорог 
местного значения. Такая схема нашла 
поддержку в Министерстве экономи­
ческого развития и торговли России, 
и опыт Чувашии был признан весьма 
успешным.

Ведущая роль в претворении этой 
программы в жизнь принадлежит ОАО 
«Дорисс». Для этого созданы все бла­
гоприятствующие условия: грамотные 
мастера дорожного дела, необходимая 
современная дорожно-строительная 
техника. Широко применяется совре­
менная технология холодного ресай­
клирования. В прошлом году менее 
чем за три месяца дорожниками ОАО 
«Дорисс» именно по этой технологии 
капитально отремонтировано около 50 
километров дорог местного значения. 
А на устройстве дорожного полотна и 
укладке асфальта используются два 
импортных широкозахватных суперас­
фальтоукладчика.

Чувашские дорожники из ОАО 
«Дорисс» не намерены останавли­
ваться на достигнутом. Они про­
должают активную работу по даль­
нейшему повышению качества и 
долговечности строящихся автодо­
рог, эффективности и конкуренто­
способности фирмы «Дорисс».
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УИРДОРУ “ВОЛГА" -  ВО! Iggsai  ПРИДОРОЖНЫЙ СЕРВИС

За последнее десятилетие вдоль ф едеральны х д о р о г  бурным и темпами стали строиться объекты сервиса 
служивания водителей и  пассажиров. Кром е площ адок отдыха и  автопавильонов на дорогах, подведомст  
Упрдору «В о л га », появились 11 автовокзалов, 4  гостиницы, 21 станция техобслуживания, 50 м агазинов, 91 ре 
и  кафе, 6 пунктов связи, 101 автозаправочная станция, 16 постов ГИБДД. Объекты сервиса строятся п о техни1 
заданиям, выдаваем ы м  Упрдором  «В о л га ». Все они  долж ны  иметь эстетический вид, подъ езды  к ним обу<, 
ваются переходно-скорост ны м и полосам и и  обязательным освещ ением. Д ля упорядочения размещ ения об\ 
сервиса разработана «С хем а разм ещ ения объектов сервиса в  пределах полосы  отвода и  придорож ной пол> 
деральны х автодорог.

(Из справки о деятельности Упрдора «

Несколько точек питания, гостиница, стоянка, автозаправочная станция. 
Целый городок вырос при дороге на границе Нижегородской области 
и Чувашии. Даже федеральная дорога, кажется, потерялась 
в этом великолепии манящей рекламы, огней, в толчее самых разных 
автомобилей. Место, по здравому рассуждению, не самое лучшее — 
от Москвы 9 часов езды, от Чебоксар — час.
Когда-то, восемь лет назад, предприниматели обосновались здесь 
по очень простой причине -  рядом пост ГИБДД, и в те тревожные времена 
проезжающим рекомендовалось останавливаться на ночевку только 
у постов автоинспекций!. Все это почти осталось в прошлом, но теперь уже 
многие водители готовы нарушать установленный режим движения, лишь 
бы добраться до этой точки, известной многим как «Ворота в Чувашию». 
Здесь мирно сосуществуют несколько владельцев — друзей и одновременно 
конкурентов. Кто же обосновался на бойком месте?

■  ■ ■
Александр и Тамара Наумовы одни из 

самых типичных хозяев придорожного сер­
виса. Как бывший военный, в пору распа­
да советской государственности Александр 
остался не у дел и вместе с женой вернулся 
на родину, в Ядрино. Сфера мелкого пред­
принимательства была здесь давно осво­
ена. Несмотря на перестройку, в городе 
успешно работали мясокомбинат, спирто- 
завод, молочный комбинат, швейная фа­
брика, было множество торговых точек. 
Наумовы брались за все, но окончательно 
нашли себя при дороге. Восемь лет назад 
эта ниша была пустынна.

- Начинали с маленькой палатки, - 
рассказала Тамара Наумова. - Товар из 
Москвы возили на своей «девятке». Доро­
ги тогда, особенно по Владимирской обла­
сти, были такими, что амортизаторы менять 
приходилось чуть ли не каждый месяц. За 
полгода машина превратилась в хлам. Но 
за это же время, проезжая шестьсот кило­
метров до Москвы и обратно, мы сумели 
хорошо изучить дорогу, понять, что нуж­
но людям...

Сегодня предприятие Наумовых впол­
не цивилизованное. Здесь в три смены ра­
ботают 76 человек. Благодаря развитию их 
бизнеса рабочие места получили еще 300

человек в Ядринском районе. Кроме это­
го, за прошлый год в бюджет района пере­
числено более 700 тысяч рублей налогов, 
на 125 тысяч оказано спонсорской помо­
щи социальным, культурным учреждени­
ям и церкви.

И уж вообще удивительно по нынешним 
временам, что для своих сотрудников Нау­
мовы покупают жилье. Тем, с кем начина­
ли, отдают бесплатно, другим - за умерен­
ную цену с рассрочкой. Организуют они и 
совместный отдых то на волжской приро­
де, а то и в Крыму. Тот, кто работает, счита­
ют Наумовы, должен получать не только до­
статок, но и организованный досуг.

Экскурсию по своим владениям Алек­
сандр Наумов сопровождает теоретиче­
ским обоснованием полезности каждого 
шага. Например, много ли на дорогах пун­
ктов шиномонтажа для грузовых автомоби­
лей, да еще с итальянским оборудованием? 
А здесь есть. Расклад простой: колесо евро­
фуры стоит порядка 9 тысяч рублей, а каче­
ственный ремонт всего лишь 500 рублей.

Дальше - магазин запчастей и ширпо­
треба. Зачем - понятно. В дороге всякое мо­
жет случиться, а тут - пожалуйста: самые 
ходовые запчасти для всех видов машин.

Другая сторона - бытовые принадлежи» у 
карты, телефоны, кружки, щетки, футбо в 
Товар мелочный. Заниматься им тяжет п' 
людей привлекает. Водители сейчас it 
ли культурные, стараются следить за со»'
И даже есть планы оборудовать для - ЗВ( 
мини-прачечную. Пока идет стирка и су! 
одежды, можно часик отдохнуть у телее.г °  
ра и снова в путь.

Есть здесь и телефон-автомат. Xoipc 
большинства проезжающих есть сото!н' 
телефоны, многие предпочитают позвоя 
отсюда - это дешевле.

Но главное - качественное питание' 
этому особое внимание Наумовы удег- . ' 
кафе, которое практически не пустует I

- Я настолько изучил составляю, 
дороги и придорожного сервиса, чт 
тов уже диссертацию защитить, 
рит Александр Наумов. - Ориентиров? 
надо на дальнобойщиков. Причем не 
димо учесть, что из всего потока груз 
автомобилей только одна треть - роса 
ского производства. То есть водитель 
ловек, которому доверили автомобиле 
имостью порядка 60 тысяч долларов иг 
на 120 тысяч долларов. Ведь такого об 
ма средств на одного работающего нет ! 
на одном заводе. Но почему у тех, кто; 
жен определять порядок финансирова 
и строительства автодорог и придорох 
го сервиса, нет понимания в этом вопр 
Никто не пытается перевести интенсивно 
движения в деньги. Ведь это несложно./ 
водителя еврофуры расчетная сумма 25 р 
блей на километр. Сто километров 
2500 руб. При этом любой водитель пр 
почтет отдать 300 рублей за езду по отл 
ной дороге, чтобы сохранить машину и г 
Умножим эти 300 рублей, или 10 доллар 
на среднюю интенсивность движения в! 
тысяч автомобилей. Получается 200 
долларов. Ежедневно. А  на обслуживак 
и ремонт этих 100 км выделяется в лучи 
случае 50 млн рублей в год. Вот элемен 
ное обоснование необходимости платн



дорог и финансирования дорожного стро-
I ительства...

■ ■ ■
Рядом с Наумовыми расположилось 

предприятие Николая Владимировича Ма- 
лова. В малом бизнесе Николай с 1988 
года. Был арендатором, занимался карто­
фелеводством. Участвовал в первом съезде 
предпринимателей малого бизнеса России. 
Имея высшее экономическое образование, 
он сейчас заканчивает Академию муници­
пальных и государственных служащих при 
Президенте РФ.

В состав его предприятия входят го­
стиница со всеми удобствами на 25 мест, 
вместительная автостоянка для грузовых 
автомобилей, два кафе, бар, магазин ав­
тозапчастей. Конкуренция не смущает ни­
сколько.

“ Напротив, без конкурентов мы бы рас­
слабились и сдали позиции, ~ считает он, - 
атак постоянно поднимаем планку, борем­
ся за клиента...

В этой борьбе все имеет значение. На­
пример, первоначально кафе планирова­
лось назвать «Тангар» в честь грозного все­
могущего бога вселенной из чувашской 
легенды. Но исполнитель рекламной вы ­
вески случайно вместо «Н» поставил бук­
ву «Л». Получилось «Талгар». Как ни уди­
вительно, но эта анекдотическая ошибка 
шла на пользу. Кафе как магнитом ста­
ло притягивать, например, водителей из 
Казахстана, где есть местность с таким на­
званием. Увидев знакомое слово, они оста­
навливаются, чтобы поискать земляков, по­
общаться с ними. Развитие «азиатского» 
направления продолжил повар, который 
до этого работал в чебоксарском рестора­
не «Россия». Он мастерски г^овит восточ­
ные блюда.

- По-другому нельзя, - считает Николай 
Малов. - Люди становятся все требователь­
нее. Если раньше достаточно было любого 
обеда по-домашнему, сваренному какой- 
нибудь девушкой от станка или домохозяй­
кой, то сейчас все чаще требуют разносолов,

I хотят больше внимания, качественного об-
I служивания. А  сервис - дело тонкое. Один 

раз вовремя не улыбнулся и можешь на­
всегда потерять клиента...

В планах Малова немало тонкостей, ко­
торые удивляют непосвященного. Напри­
мер, он хочет поставить дополнительные 
душевые кабины. Действительно, разве не 
здорово, остановившись на несколько ми­
нут, принять душ, сбросить сон и усталость? 
Или еще. Оказывается, на стоянке обяза­
тельно должен быть теплый туалет. И во­
прос об этом задают уже не только водители 
иномарок. Со следующего года планируется 
начать строительство нового комплекса со 
станцией технического обслуживания для 
большегрузных автомобилей с автомойкой 
и другими объектами.

Так что, несмотря на семи- или восьми­
летний опыт работы, у придорожного сер­
виса на дорогах Упрдора «Волга» еще есть 
резервы роста и развития. Но самое глав­
ное- есть люди, способные развивать это 
важнейшее направление на собственные 
средства, создавая рабочие места для зем­
ляков и удобства для гостей Чувашии.

Наумовы со своим коллективом

Николай Малов



У П Р Д О Р У “ В О Л ГА ”  -  60! ПОДРЯДЧИКИ

Н ас устраивает работа П М К  «Л ы сковское». Они тщательно следят за качеством выполняемых работ и  i 
ловно выполняют все требования заказчика. О ни готовы воспринимать все  новое, передовое и  использовать > 
боте, даж е если внедрение новшеств не приносит им прибыли. Так, в  этом году  на своем  участке капитального j 
они по нашему предлож ению будут использовать щебеночно-мастичный асфальтобетон.
С такими подрядчиками, которые постоянно стремятся к  лучшему, приятно работать.

(Из интервью директора Упрдора «Волга» Николая Ко

История ПМК «Лысковское» 
нается с 1964 года, когда в СССР 

активно стали заниматься мелиорацией и 
оросительной системой. Дорожники в те 
времена могли только позавидовать мощ­
ной технике и вниманию к мелиораторам. 
Но с началом перестройки колосс мелио­
рации рухнул. Подавляющее большинство 
предприятий развалилось и ушло в небы­
тие. Остались лишь те, руководители ко­
торых сумели своевременно переориен­
тироваться, найти объемы работ в других 
отраслях. Одной из них стала дорожная 
сфера. Причем там были свои сильные под­
рядчики и пришлым организациям доста­
вались самые невыгодные работы.

Время было тяжелое, и генеральный ди­
ректор ООО ПМК «Лысковское» Александр 
Юрьевич Сухов вспоминает о нем неохотно. 
Как и повсюду, были неплатежи, долги, да­
вила зачетная система, старела и выходила 
из строя некогда мощная техника.

Но все плохое когда-нибудь кончается. 
И даже сухие цифры статистической отчет­
ности свидетельствуют об улучшении ситу­
ации в последние годы. Основной прирост 
шел за счет увеличения дорожно-строи- 
тельных работ. Так, в 1999 году на дорогах 
было освоено 9 млн рублей, а в 2000 году, 
когда впервые начали работать на феде­
ральной дороге «Волга», -15, 5 млн рублей. 
В 2001 году эта сумма составила 37 млн, а в

году уже 50 млн рублей. Кроме того, 
есть и другие виды строительной деятель­
ности. Но их доля незначительна.

- В целом за прошлый год объемы работ 
составили 62 млн рублей, -рассказал Алек­
сандр Сухов,- Может быть, это сравнитель­
но небольшие объемы, но для нашего отда­
ленного района это солидные цифры. И мы 
делаем все возможное для наращивания 
производства. Для того, чтобы иметь пра­
во работы на федеральных дорогах, мы за 
год своими силами смонтировали совре­
менный асфальтобетонный завод «Вибау», 
производительностью 160 тонн в час. Тако­
го качества смеси, которую выпускаем мы, 
не найти ни на одном российском заводе. 
Кроме того, приобрели новые катки, ас­
фальтоукладчики, автокраны, самосваль­
ную технику. Словом, стараемся идти в ногу 
со временем. Жалко только, что объемы не­
большие. По федеральной дороге всего 13 
километров. И завод на проектную мощ­
ность не выходит, и у техники резервы вре­
мени есть. Хотя люди работают в полторы- 
две смены...

Коллектив в ПМК «Лысковское» не­
большой, от 80 до 120 человек. Все специ­
алисты проходят обучение и переподготов­
ку. С большим удовлетворением Александр 
Сухов констатировал, что в последние годы 
все больше обращаются для приема на ра­
боту молодые инженеры-дорожники, вы ­

пускники Нижегородской академии.!! 
шлом году приняли троих. Но проблГ 
том, что вчерашних студентов, незакря 
ших еще на практике полученные зн| 
призывают в армию. Это ведет к неко 
потере квалификации.

Кроме работ по строительству i 
монту федеральных дорог, ПМК «Лы1 
ское» не упускает возможности порам 
на территориальных дорогах в своем* 
седних регионах. Сферу дорожной деят! 
ности бывшие мелиораторы подгонят 
стокилометровый радиус. Иначе npocj 
будет возможности из-за дальности! 
использовать преимущества, которые| 
АБЗ. При необходимости ПМК рай 
вахтовым методом.

Пытается ПМК заниматься и содер»Я| 
ем автодорог. С 1998 года обслуживая^ 
км дорог на территории района. Есты 
попробовать себя в торгах на содер 
федеральной дороги. Но в основном; 
нейшая перспектива связана с необхИ 
мостью реконструкции федеральной) 
ги в рамках международного транспорт 
коридора «Запад-Восток». То, что она ь 
ходима, видно невооруженным глазо 
протяжении 180 км от Чебоксар до Лыс 
и обратно наш автомобиль ни разу нео 
вался один в пределах видимости до 
Причем и днем и вечером в потоке i 
преобладали грузовые автомобили.



РЕГИОНАЛЬНЫЙ В Ы П УСК

ГОСУДАРСТВЕННОЕ
УНИТАРНОЕ
ПРЕДПРИЯТИЕ
«СЕВЕРАВТОДОР»

ч

Выпуск ПОДГОНОВ ш специальные корреспонденты 
Н Е К Р Ы Л О В  и Иван К О З Л О В

ХАНТЫ-МАНСИЙСКИЙ АВТОНОМНЫЙ ОКРУГ
занимает территорию, равную по площади Франции, 
но, несмотря на столь внушительные размеры, кол­
лектив Государственного унитарного предприятия 
«Северавтодор» представлен в каждом уголке края. Де­
вять подразделений успешно решают свои профессио­
нальные задачи - содержание, ремонт и строительство 
автодорог. Качественное выполнение работ зависит от 
наличия современного технического оснащения каж ­
дого подразделения, которое включает производствен­
ные базы, асфальтоукладочные комплексы и установ­
ки, другое оборудование.

Более полугода земля края покрыта снегом, и лишь 
в короткий летний период, в течение всего полуто- 
ра-двух месяцев, погода благоприятствует работам по 
приведению сети дорог общего пользования в норма­
тивное состояние. Напряженно трудясь в зимний пери­
од и используя практически весь световой день в лет­
ний сезон, подразделения ГУП «Северавтодор» делают

все возможное для обеспечения надежной транспортной 
связи в пределах Ханты-Мансийского автономного окру­
га.

Ключевым звеном строящихся западносибирских ма­
гистральных дорог Тюмень - Салехард и Тюмень - Пермь 
является переход через Обь на участке от Сургута до Не­
фтеюганска. Первые намерения соединить берега Оби в 
этом районе относятся к 1971 году. Распоряжение о строи­
тельстве автодорожного моста было подписано губерна­
тором Ханты-Мансийского автономного округа А.Ф. Ф и ­
липенко весной 1995 года. А уже 26 октября того же года 
строители начали погружение первой неизвлекаемой за­
щитной оболочки свайных фундаментов опор. Концеп­
ция проекта состояла в том, чтобы, используя имеющиеся 
отечественные материалы, оборудование, технологию и 
квалифицированные кадры мостостроителей, создать со­
оружение, соответствующее лучшим мировым образцам.

ОБО ВСЕМ ЭТОМ В РЕГИОНАЛЬНОМ ВЫПУСКЕ, ПОСВЯ­
ЩЕННОМ ДОРОГАМ И ДОРОЖНИКАМ СЕВЕРАВТОДОРА.



ЛИДЕРЫ

Через реки,
горы и болота.

П Р Е Д С Т А В Л Я Е М  С Е В Е Р А В Т О Д О Р
В первые годы, когда началось промышленное освоение богатств севе­

ра Тюменской области, дороги здесь строили нефтяники и газовики. В 1987 
году они были переданы созданному в составе треста «Тюменьавтодор» 
Управлению северных автомобильных дорог. Вскоре оно было переимено­
вано в Производственное проектно-ремонтно-строительное объединение 
«Северавтодор», а с декабря 1994 года стало называться Государственным 
унитарным предприятием «Северавтодор».

ГУП «Северавтодор» является генеральным подрядчиком по содержа­
нию территориальных автодорог, а также по строительству и содержанию 
автозимников, находящихся на балансе Дорожного департамента Ханты- 
Мансийского автономного округа.

Общая протяженность автодорог, переданных предприятию на содержа­
ние, составляет более полутора тысяч километров, зимников и ледовых пе­
реправ - более двух тысяч километров.

Общее количество техники для содержания и ремонта дорог - более 1000 
единиц. Общая численность работающих - 2000 человек.

С 1995 года ГУП «Северавтодор» руководит почетный дорожник России 
Рамиль Фанаисович МУСИН.

"В  Ш Е С ТН А Д Ц А ТЬ  
П О Н И М А Е М , НЕ К! 
Б У Д Е М , А  КАКИМ
- Рамиль Фанаисович, чем 

вы вали  свой выбор, поступая в КИ
- Основание более чем серьез 

институт был расположен ближе др; 
нашему дому. А  если кроме шуток... 
вспомним, о чем в стране больше во 
ворили в середине семидесятых

- Именно тогда вы  зака 
среднюю школу?

- Да, аттестат зрелости я получил 
году. Так вот, это было время бурного 
ения газовых и нефтяных месторожд 
просторах Сибири и Севера. Газеты, 
ся, ежедневно писали о трубопрово, 
мотлоре, на телеэкране факелы го 
этой логике, правда, я должен был 
пать в нефтяной или газовый инсп 
как любит говорить мой отец, «на 
проблему попробуй взглянуть с нео; 
ной стороны». Так получилось, что в 
день показали по телевизору рабо 
риканских нефтяников и наших, 
на шикарных.автобусах по бетонной 
подъезжают к своей «качалке», на 
спецкостюм... И наши: в ватниках, за1 
по уши в грязи, вездеход в болоте о

- Зато - романтика. И как знать, 
можно, у американцев там, где 
жи нефти, климатические условия 
лучш е?

-  Это не романтика, тут другое 
применительно.

- Нецензурное не пишем.
- Нет-нет, вполне цензурное. Ti 

обиходе было выражение «любой ц> 
Скажите, трудиться в диких условиях 
романтика? Гробить здоровье радид( 
планового кубометра газа - тоже ро 
ка? Нет, романтика - это когда «за ту| 
и за запахом тайги», когда у человека 
циональный всплеск от увиденного и 
ланного. А  тут - молодые города, но 
трите, кладбища какие... Дорогую цену и 
разработку сырьевых запасов Родины 
тили - вот в чем беда. И немалый в 
это внесло бездорожье. Что же до кли 
ческих условий в других странах - пон 
те, нефть на широком проспекте нигде<Ь1 
таном не ударит. Она - там, где реки, га 
и болота. И выбор за государством - до» 
вать ее умно или «любой ценой».

:



Из нашего досье
РАМИЛЬ ФАНАИСОВИЧ МУСИН 

родом из Казани.
Здесь же окончил Казанский 
инженерно-строительный 

институт, 
по собственному желанию 
получил распределение 
в Сургут. Работал мастером, 

старшим прорабом строительных 
управлений Минтрансстроя 

СССР, заместителем начальника 
Производственного проектно- 

ремонтно-строительного 
объединения «Северавтодор» 

(переименованного в ГУП 
«Северавтодор»), начальником 

ДРСУ того же объединения. 
Восемь лет назад возглавил ГУП 

«Северавтодор».
....L

- И вы это все, простите, осознали в 
шестнадцать лет?

~А что, осознавать можно только в 
пятьдесят? Знаете, почему моя мама ста­
ла медиком? Потому что маленькой девоч­
кой в военные годы насмотрелась на ране­
ных в госпиталях. А  папа, на себе испытав, 
что такое голодуха, выучился на агронома. 
Родители никогда и ни в чем не навязывали 
мне свое мнение, кем конкретно станет сын 
■это их не волновало, главное - каким ста­
нет. Впрочем, это, думаю, цель любых роди­
телей. Но поскольку сейчас именно о своих 
говорю, то еще раз повторю: при таких со­
ветчиках в шестнадцать лет я знал, и куда 
пойду учиться, и куда поеду с дипломом, и 
какие позиции буду отстаивать.

« З А  Д В А  Г О Д А  
С М Е Н И Л О С Ь  Т Р И  

Н А Ч А Л Ь Н И К А  Д Р С У . 
Я З А Х О Т Е Л  С Т А Т Ь  

Ч Е Т В Е Р Т Ы М . 
М Н Е 

С О Б О Л Е З Н О В А Л И »
- После окончания института прие­

хали сразу в Сургут бороться с бездоро­
жьем...

- Приехал сразу в Сургут, поскольку знал, 
что там молодому специалисту квартиру лег­
че получить, оклады нормальные, карьеру 
легче делать. Ведь условия работы во многом 
дают человеку уверенность в своих силах, а 
уж когда силу почувствовал, опыт приобрел, 
тогда и к цели идти легче.

- Кстати, об опыте. Есть диплом, есть 
знания, во время учебной практики вы 
наверняка приобрели навыки работы. 
Какой еще опыт ну­
жен человеку?

- Вот только одна 
история. Строили мы 
аэропорт в Ноябрьске.
Объект, сами пони­
маете, важный, госу­
дарственного масшта­
ба, потому был создан 
штаб, туда вошли пред­
ставители обкома пар­
тии, были люди и из 
ЦК, из нашего мини­
стерства... По бумагам, 
по отчетам и докла­
дам мы расписали эта­
пы строительства не то 
что по дням, а по ча­
сам. Учли даже, какая 
автомашина останется 
в резерве для подвоза 
гравия...

И вот, скажем, сегодня работы начались, 
а назавтра... запил старший прораб, опытней­
ший человек, за плечами которого уже были 
подобные стройки, на которого все так рас­
считывали. А старший прораб - это не машина 
для гравия, его вот так, в одночасье, не заме­
нишь. И полетели все наши радужные пла­
ны, графики. Московское начальство тут же 
«разбор полетов» проводить начало. Первый 
и главный вопрос руководителю стройки: по­
чему людей не изучили? Почему не знаете, от 
кого что ждать, кому и что можно доверить?

Так вот, когда мы говорим, что с опытом 
приходит уверенность, мы прежде всего и 
имеем в виду умение работать с коллективом 
и в коллективе, знать его как пять своих паль­
цев. Есть взаимопонимание между людьми - 
будут решаться задачи, нет взаимопонимания
- все ваши планы останутся на бумагах.

И потом, это сугубо мое мнение, нельзя 
научиться управлять людьми визуально, те­
оретически, понимаете? Если ты на вторых- 
третьих ролях, если твой хребет не в прямой 
зависимости от твоих решений, ты можешь 
стать неплохим исполнителем, но руководи­
телем назвать себя не сможешь.

- В вашем личном деле просматри­
вается вроде бы нелогичная запись: вы 
становитесь заместителем начальника 
Управления северных автодорог, а с этой 
высокой должности вдруг идете на пони­
жение - в ДРСУ...

- Я как раз об этом и веду речь. В двадцать 
девять лет стал заместителем, наверное, и в 
этой должности работал неплохо, поскольку 
все вокруг стали мне прочить должность на­
чальника. Карьера - слово вовсе не ругатель­
ное, у солдата в походном ранце всегда дол­
жен лежать маршальский жезл, но прежде 
чем командовать армией, он должен под ог­
нем походить. Был я мастером, прорабом, но 
хватит ли этого, чтоб управляться со всеми до­
рогами округа? Решил, что не хватит, зашел к 
своему начальнику - Виктору Александрови­
чу Бецу, изложил свою точку зрения. Он гово­
рит: «У нас в ДРСУ-1 вакансия, но вы же сами 
знаете, что это наша черная дыра». Я это знал, 
конечно. И знал причины тому, что ремонт­
но-строительное управление было под огнем 
критики. С высоких трибун даже говорилось,

что из-за крайне неудовлетворительного со­
стояния автодорог у нефтяников стала падать 
добыча нефти. За неполные два года здесь 
сняли трех начальников ДРСУ. И я вызвался 
«подставиться», то есть стать четвертым.

- Вы знали причины того, почему 
коллектив не справлялся со своими за­
дачам и?

- Да это ни для кого секретом не было! С 
конца восьмидесятых годов Управление се­
верных автодорог стало активно брать на 
свой баланс дороги общего пользования 
округа, в том числе и промысловые, то есть 
те, которые строили для своих нужд и пона­
чалу содержали нефтяники и газовики. Но 
у них же были для этого базы, были кадры, 
были деньги. Тогда как раз в моду стал вхо­
дить бартер, а бартер мог быть взаимовы­
годным лишь при отлаженных личностных 
отношениях. Каково попасть в такие усло­
вия новенькому? Наши водители машины 
отогревали, таская ведрами горячую воду из 
конторы в гаражи! А  кто пришел к нам на ра­
боту устраиваться? Да в первую очередь те, 
кого «попросили» из других организаций. 
Мои предшественники были людьми непло-



СЕВЕРАВТОДОР

хими, но они думали, что положение мож­
но исправить, образно говоря, быстрее бе­
гая с этими самыми ведрами с кипятком. А 
я попробовал решить задачу с другого кон­
ца. Добыча нефти из-за дорог падает? Так 
давайте хотя бы на первых порах прило­
жим совместные усилия для того, чтоб до­
роги проезжими стали. Сядем за стол, объ­
единим усилия, послушаем ваши подсказки 
насчет бартера... Сели, и пошло дело.

- Кстати, Рамиль Фанаисович, а по­
чему бы и не оставить было проблемы 
эксплуатации дорог за самими нефтяни­
ками и газовиками?

- А потому, что у каждого - свои про­
фессиональные задачи. Понимаете, мы не 
можем ругать сырьевиков, за то, что они 
строили к месторождений дороги такого 
качества, которые - ну ни в какие СНиПы! 
Шесть метров проезжая часть, без обочин... 
Им-то что надо было? Чтоб проехал трубо­
воз, чтоб вахту провезти можно было. А  впи­
шутся или нет направления из бетонных плит 
в опорную дорожную сеть региона - дело 
десятое. Знаете, существуют отраслевые до­
роги, которые вообще никуда не ведут! Было 
месторождение, истощилось - дорога бро­
шена! И другие месторождения рано или 
поздно закроются, так чего же им стараться 
и делать качественные трассы?!

Дороги в полном понимании этого слова
- с задачами экономическими, социальны­
ми ~ должны иметь иного хозяина. Им и ста­
ло ГУП «Северавтодор».

«Н Е  ВСЕ Т О  З О Л О Т О , 
Ч Т О  Б Л Е С Т И Т , 

И  П О Т О М У  
В М О Н Т Е -К А Р Л О  

М Н Е  Д Е Л А Т Ь  Н Е Ч Е Г О »
- Доводить промысловые дороги до 

современных кондиций и эксплуатиро­
вать их - это, конечно, очень сложно...

- Да еще в наших климатических усло­
виях! Основания, можно сказать, нет, про­
филь плавающий... Но мы обзавелись необ­
ходимой техникой, наладили необходимые 
контакты с учеными-дорожниками, нау­
чились покорять болота, концентрировать 
силы и средства на главных направлениях...

- А  есть они, средства?
- Тут я не буду оригинальным и присо­

единюсь к тем своим коллегам, которые не­
однократно и с высоких трибун, и со стра­
ниц журнала «Автомобильные дороги» 
высказывают тревогу: денег катастрофиче­
ски не хватает! В труднейших условиях мы 
умудрились нарастить технические мощно­
сти, а объемы падают, люди и техника будут 
простаивать... Средства на строительство но­
вых трасс все же изыскиваются - ленточки 
разрезать престижно, это заметно для об­
щественности, спору нет. А  вот восстанав­
ливать дороги, латать их - неблагодарное 
занятие, выходит...

Ну да ладно, о более веселом лучше по­
говорим. О том, что нужно беречь хотя бы те 
крохи, которые имеем. Вот, смотрите, пись­
мо недавно пришло. Некий Дан Патерсон 
из Монако, именующий себя председате­
лем наградного комитета, сообщает, что по 
итогам прошедшего финансового года мне, 
как руководителю «Северавтодора», над­
лежит приехать в Монте-Карло и получить 
золотой сертификат качества. Мы, мол, так 
здорово поработали, что завоевали эту пре­
стижнейшую премию. Но, правда, для это­
го в адрес комитета надо перечислить некую 
сумму... Права русская пословица: не все то 
золото, что блестит. Подозреваю, что такие 
письма пошли по сотням адресов в расче­
те на то, что найдется десяток тех проста­
ков, которые купятся на красивые, но пу­
стые слова.

Как мы работаем - об этом не по ино­
странным золотым сертификатам судить 
надо! Есть критерии иные.

- Один из них - взаимосвязь каче­
ства дорог и роста дорожно-транспорт­
ных происшествий. Что можете сказать 
по этому вопросу?

- Два года назад в Сургуте работала ко­
миссия, которая как раз и ставила своей за­
дачей выяснить эту взаимосвязь. Входили в 
ее состав высокие чины из Москвы - люди 
компетентные, грамотные, независимые. И 
знаете, что они выяснили? Что у нас ДТП по 
эксплуатационным причинам снизились за 
последние годы почти в сорок (!) раз. А  ведь 
надо еще учесть, что именно в последние 
годы стала по чуть-чуть оживать экономика

региона, следовательно, возрастает ин 
сивность движения, возрастают скороо 
характеристики самой автотехники...

- Оживать экономика стала, на 
ное, и благодаря тому, что в округе 
ли появляться хорошие дороги?

- Вот построили мост через Обь - и 
ло исчезать такое понятие, как Большая! 
ля. Раньше мы, как островитяне, отреза! 
водой от мира, так про европейскую1 
России говорили - Большая земля. Та 
садись в нашем Сургуте за руль и ез 
куда хочешь! И к нам «окно прорубле 
Товар везут отовсюду, на городском: 
ке ассортимент его удвоился, а цены; 
ли. Это - только один наглядный при 
который нельзя не заметить... Но вооб 
то разговоры о значимости и нужности 
рог вести даже не надо: это та очевидно 
которую никто не оспаривает.

« П Я Т Ь  М И Н У Т  
А М Е Р И К И »

- Задача дня - стараться повышал 
качество...

- Но эту задачу надо рассматривал 
только в масштабах, допустим, девяти 
разделений «Северавтодора», действую 
на территории округа. Нашего ста 
государственной поддержки, без четкой 
нансовой политики в дорожном деле! 
недостаточно. Профессионализма нам 
занимать. Вот есть у нас участок на Н 
юганском шоссе, мы четыре года назад 
кончили его реконструкцию: первая та 
ческая категория, протяженность б км, 
знаете, как его называют местные води] 
"Пять минут Америки". Были бы средс 
мы бы весь регион такими шоссе украс 
дорожный сервис подняли.

- За его развитие, кажется, в отр» 
намерены взяться всерьез...

- Тогда я выскажу свои соображени; 
данной проблеме. На уровне самодеет 
ности задачи сервисного обслуживания 
токлиентов решать нельзя. Вот выделе 
допустим, место, надо к будущей площа; 
где разместятся столовая, гостиница, кои 
та отдыха и прочее, проложить по 150 
тров полосы с одной стороны, с другой,п 
вести свет, воду, выдержать все требоза 
СЭС... Кто тендер на такие объемы может 
играть? Далеко не каждый из желаюн 
Значит, соперничество в качестве мы иск 
чаем, передаем право на оборудована 
обустройство площадок тому, у кого боль 
денег. Нужен нам монополист? Нужен] 
кто говорит: «Как сделаем, так и сделаем 
заказчика же выбора все равно нет»?

А можно же подойти к проблеме ина 
за государственные средства сделать Сх 
ды, подъезды, полосы торможения, под 
сти к площадке свет, воду, а потом уже о 
являть тендер. Разговор с конкурсанта 
будет вестись уже на другом уровне, по 
маете? На уровне, казалось бы, мелочей, 
тех, без которых сервис - не сервис. «А 
кой краской вы фасад кафе выкрасите? А 
рантируете ли вы, что в туалетных комна 
салфетки будут?..»

Так что, думаю, надо государству



На снимках:
Г У П  «С еверавтодор» 
откры ло цех  
по изготовлению  
д о р о ж н ы х знаков.
Право разрезать ле н точк у  
предоставляется  
н а ч а льн и ку ГИ Б Д Д  Х М А О  
Сергею И осиф овичу  
А Л Г А З И Н У

Х о р о ш ую  д о р о гу  построить 
нелегко...

О хота  сегодня уда чна я... 

Сельские автобусные  
станции до лж н ы  быть 
украш ением  на северных 
д о р о га х

поскупиться, чтоб не платить 
дважды.

- Последний вопрос, Ра­
миль Фанаисович. Чем ж и ­
вете, кроме дорог? Многие 
ваши коллеги говорят, что 
времени на отдых у  них про­
сто нет...

- Так могут говорить или 
позеры, или те, кто не уме­
ет организовывать свое вре­
мя. Если у руководителя госу­
дарства есть время становиться 
на лыжи... Я, кстати, тоже лю­
блю горные лыжи, но больше 
-охоту. На лося хожу, на мед­
ведя, на птицу. Да, сутками ра­
ботаю, да, выходные и празд­
ники часто встречаю на трассах, 
но зато когда выпадет возмож-



СЕВЕРАВТОДОР

начальника ГУП по производству, по 
первым заместителем.

Не скрывает, что трудностей хв 
лихвой. То, что месил грязь на дор 
обычное для дорожников явление, 
прижимал мороз, когда живешь в i 
чике, а на улице за 40 и земля пр 
ет так, что-экскаватору делать не 
больше всего угнетала неустроенно' 
неопределенность. На смену рсж 
пришли серые будни. Несмотря на | 
тие жилищного строительства, в бь 
верян в основном были коммуналки* 
гончики. Но он не роптал. Работал и [ 
проблемы, которых было немало. Тс; 
попытается схалтурить и сдать работу̂  
доделками, то наверху, как следует* 
зобравшись, дают такие указания... Toij 
ходится выбивать для полевых ра 
питание, хорошие бытовки.

Новицкий умел организовать 
Порой для сдачи объекта в срок при 
лось работать ночью, при сильном! 
строить автомобильные дороги и нат 
дых грунтах, и на вечной мерзлоте. А» 
та работы в таких условиях у всех - ко 
плакал.

Вспоминается ему подчас такой; 
зод. На железнодорожной линии Ур
- Ямбург в условиях вечной мерзло 
первых участках строительства экс 
ментировали сами строители. Техно 
была еще не отработана, и в проектеб

ЛИДЕРЫ

И з нашего лосье 
Михаилу Николаевичу 

НОВИЦКОМУ 45 лет. 
На Севере с 1979 года. 

Прошел путь от мастера 
до первого заместителя 

начальника 
Г осу дарственного 

унитарного предприятия 
«Северавтодор». 

Курирует вопросы 
эксплуатации 

и содержания дорог, 
новых технологий.

История о том, как и почему Михаил 
Николаевич Новицкий стал жить на Севе­
ре. Родился на Украине в с. Климентиев- 
ке Житомирской области. Окончил Жито­
мирский сельскохозяйственный техникум 
по специальности «гидротехник». Потом 
служба в армии. Уволился в запас и по ор­
ганизованному набору с комсомольской 
путевкой на руках прибыл для строитель­
ства объектов на Севере. В ходу тогда было 
слово «романтика». Захотелось мир пови­
дать и себя показать.

Попал, можно сказать, на передо­
вую по освоению Севера: в составе треста 
«Уралстроймеханизация» потянул желез­
нодорожную ветку от Сургута до Уренгоя. 
Кстати, из Прикарпатского военного окру­
га приехали 150 человек. Стоял конец ноя­
бря 1979 года, морозищи такие, о которых 
он и не читал. Жить приходилось в вагон­
чиках на прорабских участках среди лесов 
и болот. Романтику-метели выдули, как вы ­
дули они с северных краев и тех, кто ока­
зался слаб духом и не выдержал уже пер­
вых испытаний.

Новицкий выдержал. Работал масте­
ром, прорабом, начальником участка, на­
чальником производственного отдела, 
главным инженером мехколонны. В янва­
ре I995 года был приглашен в ДСУ-1 Го­
сударственного унитарного предприятия 
"Северавтодор". Трудился начальником 
производственного отдела, заместителем



заложена обычная очистка основания под 
земляное полотно. А как нарушили мохо­
вой покров, тундра этого не простила. В 
летний период земляное полотно и уло­
женные водопропускные трубы просели на 
глубину оттаивания мерзлоты. Местами до 
одного метра. Проектные институты спох­
ватились и параллельно со строительством 
создавали новые технологии теплоизоля­
ции основания по слою мха. Для этих целей 
использовали пенопласты и геотекстили.

Трест «Уралстроймеханизация» для 
Михаила Новицкого стал прекрасной шко­
лой мастерства. Это был коллектив заме­
чательных и, я не побоюсь этого слова, 
великих людей, таких, как управляющий 
трестом Герой Социалистического Труда 
Евгений Сергеевич Стрельников, главный 
инженер Яков Ильич Фрейдин, началь­
ник планового отдела Михаил Николае­
вич Пульсака.

А какие были руководители мехко- 
лонн, а специалисты, рабочие! Орденонос­
цы, победители соцсоревновний, целые 
рабочие династии. Один тот факт, что трест 
примерно половиной своих мехколонн в 
Заполярье построил за 5 лет железную до­
рогу Уренгой - Ямбург и Уренгой - Надым 

Пангоды со станциями и параллельной 
автодорогой в грунтовом исполнении, го­
ворит о многом.

Восемь лет работы в ДРСУ-1 ГУП «Се­
веравтодор» - это новая веха в трудовой 
биографии Новицкого, этовосемь лет уче­
бы и постижения тонкостей профессии.

Самая главная задача нашего пред­
приятия, которому исполнилось 15 лет, - 
говорит Михаил Николаевич, - эксплуа­
тация и текущий ремонт автодороги. Для 
этого у нас имеется все: и техника, и спе­
циалисты. И у них есть желание работать.
Одно удручает - финансирование по оста­
точному принципу. По-моему, это большая 
ошибка, - считает Новицкий, - построить 
Дорогу, а потом бросить ее на произвол 
судьбы. Расточительство и только.

Больная тема - эксплуатация дороги.
Если асфальтобетон рассчитан на опреде­
ленную грузоподъемность, нельзя пускать 
на эту трассу тяжеловесный транспорт, 
превышающий все допустимые нормы.
А у нас как? Едут кому не лень, контроль 
очень слабый. За дорогой надо постоян­
но следить, появилась трещинка - срочно 
ее надо заделать, не ждать, когда появит­
ся яма. А  заделывать ямы - это все равно, 
что латать тришкин кафтан. Процесс разру­
шения асфальтобетона уже пошел, поэто­
му наши дороги и недолговечны. Хотя есть 
и другие причины.

Сейчас мы многое делаем в плане со­
держания дорог. Закупили технику за гра­
ницей для устройства шероховато-по­

верхностной обработки. К нам регулярно 
приезжают французские специалисты, ин­
тересуются, как это у нас идет в услови­
ях Севера. Ну мы, конечно, кое-что и свое 
внесли с учетом местного климата. Про­
цесс этот не простой, и поначалу получа­
лось далеко не всегда гладко.

Новицкий и его коллеги постоянно 
учатся, ищут, как улучшить эксплуатацию 
дорог в северных условиях. В Северавто- 
доре есть лаборатория, где трудятся гра­
мотные специалисты. Два года назад были 
в Мюнхене, изучали современные техно­
логии применения щебеночно-мастич- 
ных асфальтобетонов. Применили в Ниж­
невартовске. Получилось. И сейчас стоит 
вопрос о доукомплектовании имеющихся 
в распоряжении Северавтодора заводов с 
тем, чтобы широко использовать щебеноч­
но-мастичные асфальтобетоны.

- Конечно, - признался Новицкий, - 
сам метод известен, но нигде не читал, что­
бы кто-то применил его у нас, в России.

Получается, что мы одними из первых пе 
реходим на новую технологию.

Парк машин в России в последние год| 
вырос в 2~3 раза. Дороги же строим, ка 
30-40 лет назад, рассчитанные на преж 
ний парк. Но мы же сейчас закупаем з 
границей тяжелогрузные машины весог 
под 50 тонн, которые быстро разрушаю 
покрытие. Какой же выход? Надо перехо 
дить на новые технологии. Сейчас нуже> 
другой подход.

По мнению Михаила Николаевича, не­
обходимо, причем срочно, разработать 
программу и найти средства для форси­
рованного строительства северных дорог, 
пока еще есть энтузиасты-дорожники. Вы­
ветрятся из их голов запахи тайги, разъ­
едутся они по матушке-России, по зару­
бежным странам, и останется держава у 
разбитого корыта. И снова придется со­
бирать по земле трудолюбивых, талант­
ливых, опытных мастеров дорожного дела. 
Не лучше ли их сохранить?

ДА УКРЕПИТСЯ В Ш !
Сургут -  город и моло­

дой, и молодых. Его отли­
чает современная архи­
тектура офисов и жилых 
домов, хотя на окраинах 
еще остались домики-ва­
гончики тех, кто был пер­
вопроходцем этого края и 
основателем города. Здесь 
есть музеи, одна из луч­
ших во всей Сибири би­
блиотека, по вечерам от­
крываются дискотеки...

А  недавно в горо­
де были построены храм 
Преображения Христова 
и Соборная мечеть. И дья­
кон отец Петр (Овсянни­
ков), и муфтий Западной 
Сибири Тагир-хазрат Са- 
магов особую благодар­
ность выразили работни­
кам ГУП «Северавтодор»: 
те в качестве шефской по­
мощи оборудовали здесь 
площадки для автостоя- 
I юк, заасфальти ровали
пешеходные дорожки...

Поскольку краски не выдерживают 
больших морозов и резких температурных 
перепадов, храм украшен мозаичными 
рисунками.



СЕВЕРАВТОДОР ДИНАСТИИ

И з нашего лосье 
Б олее семи тысяч килом етров  

автом оби льн ы х  дорог 
п р о ло ж и л  А .И . Каспаров 

в этом регионе, соединив города 
С ибири  с неф тегазопром ы слам и.

К ром е этого, он  строил 
взлетно-посадочны е п олосы  

в Тю мени, С ургуте, 
Н иж невартовске, Радуж ном , 

Н оябрьске... 
В свое время п оработал 

он  и на юге: 
тян ул  м агистраль 

К уш ка -  Герат -  Кандагар. 
Д орога оказалась  такой, 

что вы держ ала тяготы  войны. 
Сейчас А лексан др  И сакович -  

зам еститель  начальника 
И нтердорстроя, трудится 

на м агистрали  «Д о н ».

«фундаментом». Но это еще не самый тру­
доемкий процесс. А  вот когда производится 
расторфовка, да когда болото метров 8-10 
глубиной...

«Гармошка» давно позади, асфальт под 
колесами ровный, ухоженный. Это уже хо­
зяйство Александра Александровича Ка­
спарова, возглавляющего Филиал №  2 ГУП 
«Северавтодор». Сворачиваем в город Лан- 
гепас, на краю которого и разместилось ад­
министративное здание дорожников. Два 
пьедестала стоят друг против друга. На 
одном - старенький вездеход, на другом 
тоже многое повидавшая на своем веку «пе- 
скоструйка» на базе ЗИЛа.

- Что эти символы обозначают, Алек­
сандр Александрович?

- Раньше здесь в хорошую погоду толь­
ко на вездеходе проехать можно было, а в 
распутицу и он бы увяз. И потом, такие вез­
деходы помогали проезды строить - неза­
менимая техника была. А с помощью «пе- 
скоструйки» мы дороги содержали - такая 
вот преемственность.

С нуля Александр Каспаров и нач/Ж 
Служил срочную службу, был дорохЯ 
рабочим, слесарем-мотористом, машЛ 
стом катка, мастером участка, прорзЯ 
Окончил Тюменский инженерно-строитаИ 
ный институт. Стал главным инженером,■  
том исполняющим директором СУ-952Я 
ста «Нижневартовскдорстрой». СледуюЯ 
должность - главный инженер НижневЯ 
товского филиала №  1 ГУП «Северавтодм 
Уже седьмой год А. Каспаров возглавш 
Лангепасский филиал - со дня его оснои 
ния. И тут, в общем-то, с нуля начал.

Основной вид деятельности труженик 
филиала - содержание автомобильных* 
рог, протяженность которых составляет’!  
км. Для этого у лангепасцев есть 64 едш 
цы техники специального и вспомогата 
ного назначения на зимний и летний пер 
од. Численность работающих - 95 чело» 
Кадровых проблем - никаких. Хоть в горо 
ке и нет рынка рабочей силы - умелые и 
находят применение, - но к дорожник 
всегда очередь. Молва уже разнесла вес
о том; что коллектив здесь дружный, раб

В последние дни марта минус одиннад­
цать - редкая жара в этих краях. Асфальт 
чист от снега, мы мчимся под сто, и пример­
но такая же скорость у тех машин, которые 
движутся в нашем направлении - от Сургута 
в сторону Нижневартовска. 94-й километр - 
сбрасываем скорость, потому как бетонные 
плиты выстроились здесь мехами гармош­
ки: произошла осадка грунта. Этот участок 
на содержание работниками Лангепасско- 
го филиала №  2 еще не принят - над ним 
«колдуют» строители. «Колдовство» пред­
стоит тяжелое: даже неспециалисты пони­
мают, каково создавать дорогу на болотах 
и песках. Как дому фундамент, дороге нуж­
но прочное основание. Структурой почвы 
оно здесь не предусмотрено. У частых мо­

стов вывешен один и тот же указатель: «Ру­
чей». Как шутят здесь местные жители, бо­
гатства языка не хватит, чтоб дать названия 
всем малым речкам-ручьям, то и дело пере­
секающим трассу.

Отмечаю специально: с 71-го по 73-й ки­
лометр проезжаем шесть «ручьев». Води­
тель говорит, на маршруте есть участки и 
понасыщеннее водными преградами. По­
чва - насыщенная влагой губка. Добро бы 
была хоть она в одном состоянии, .так нет
- изменяется вместе с температурными пе­
репадами.

Справа показывается огромный песча­
ный хребет, тянущийся вдоль дороги. Около 
200 тысяч кубометров - такая вот выемка, 
чтоб дорога была ровной и с надлежащим

А давайте немного поговорим oj 
преемственности. Дороги, в основн 
мысловые, на огромном пространс 
вера и Западной Сибири строил нача 
объединения трестов Герой Социалу 
ского Труда Александр Исакович Касп

Один его сын работает главным ин 
ром в Смоленскдорстрое, второй - вотш 
И жена, Лена, у меня, кстати, тоже до 
ница. Окончила МАДИ, работает в одн 
ДРСУ города...

- Пошли, как говорится, протор 
путем в прямом смысле этого слова?С 
строил, вы содержите...

- Однако ж проторенный путь - ней 
танная дорожка. Отец сказал: хочешь1 
то в жизни добиться - начинай с нуля.



| тящий, зарплата даже выше, чем у местных 
[ нефтяников.

За семь лет существования была у филиа- 
! лапрактика, и удачная, реконструкции дорог, 
| но, повторимся, главная задача коллектива - 

х содержание. О том, как справляются с ней 
дорожники, говорит хотя бы такой факт, что 
по итогам прошлого года Филиал №  2 занял 
первое место в Ханты-Мансийском автоном­
ном округе. И такой успех не случаен, ибо и 
s предыдущие годы дорожники из Лангепа-
i всегда входили в число лидеров. А среди 

| дорожных участков именно их участок, рас­
положенный в Покачи, держит первое место 
sмасштабах всего предприятия.

Чем объяснить такое завидное посто­
янство в лидерстве?

лась с позднего вечера и продолжалась весь 
следующий день. Снег сыпал так, что трудно 
было рассмотреть предметы в восьми-де­
сяти метрах от себя. Я озабоченно спросил 
Александра Александровича:

- К Сургуту пробьемся?
Он лишь засмеялся:
- Мы с первой упавшей снежинки на 

трассе. Для нас ведь такая погода не сюр­
приз. И если думаете, что лучшими по со­
держанию нас за красивые глаза считают, то 
ошибаетесь.

Мы ехали если и не сто кэмэ в час, то не 
из-за дорожных условий, а по причине без­
образной видимости. Машины, в том числе, 
конечно же, и снегоуборочные, можно было 
рассмотреть лишь «глаза в глаза». Вот пока-

ше пары минут. Ребята работают по жестко­
му графику, потому и заносов нет. Не было 
еще такого, чтоб из-за нашей расторопности 
водители простаивали...

Начальник и мастер действительно об­
молвились лишь парой слов на лету, и каж­
дый продолжил свой маршрут.

У мостика через речку Ер-Ях, где стоит 
щит в надписью: «Опасный участок 3 км», 
я все же увидел стоящий на обочине ста­
ренький «жигуленок». Спросил его водите­
ля, жителя Лангепаса шестидесятилетнего В. 
В. Цыганова:

- Боитесь, застрянете на опасном участ­
ке? Или почему остановились?

Вот дословный его ответ:
~ А  чего бояться? Товарища тут жду, до-

ВПИСЫВАЕТ СТРОКИ В СВОЮ РАБОЧУЮ БИОГРАФИЮ 
АЛЕКСАНДР КАСПАРОВ, СЫН ЗНАТНОГО ДОРОЖНИКА 
ГЕРОЯ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА 
АЛЕКСАНДРА ИСАКОВИЧА КАСПАРОВА.
НО О Т ЭТОГО ЕМУ НИЧУТЬ НЕ ЛЕГЧЕ.

J i V

«5* Ч ?

Александр Александрович Каспаров 
чуть пожимает плечами:

- Условия равные, а при равных усло­
виях все решают кадры. Вовсе не хочу ска­
зать, что у других специалисты хуже, но... Но 
у нас же люди просто преданы работе! Вот 
возьмем семью Бугаенко. Раиса Антоновна 
■такого бухгалтера в масштабах предпри­
ятия трудно найти. Владимир Михайлович 
• главный механик, и посмотрите, в каком 
состоянии у нас находится техника! Сын их, 
Костя, считай, вырос у нас, а сейчас в Сур­
гутском ДРСУ главный инженер.

Высшими баллами оценивает начальник 
филиала деятельность грейдериста Форма- 
чука, водителей Новикова, Фаткуллина...

- Сезон выдался тяжелейший, но они 
так себя проявили!..

~ Зато теперь можно дух перевести, 
зима закончилась.

Каспаров с улыбкой взглянул на меня:
- Ну что вы! У нас и в мае снегопад не 

редкость...
Не знаю, как в мае, но в последние дни 

марта разыгралась настоящая метель. Нача-

залась роторная, за ней еще одна... Каспа­
ров пояснил:

- На первой - наш мастер, Олег Тычи- 
нин. Прекрасный работник! - Показал на 
циферблат часов. - Надо срочно перегово­
рить с ним, но на весь разговор - не боль-

говорились встретиться. У него тоже «пятер­
ка», мы с ним коммерцией немного занима­
емся, надо отвезти кое-что...

- По такой погоде?
- А при чем тут погода? Дороги у нас - 

сами видите, какие. Куда нам надо, туда и 
проедем.

- Счастливого пути!



ДЕЛА И  ЛЮДИСЕВЕРАВТОДОР

Направлен был сюда сразу по­
сле окончания института по 
распределению, и как лю­
бому человеку, приезжаю­

щему на Север, думалось: ненадолго, год- 
другой. И вот уже более 25 лет на Севере. 
Половина жизни здесь, лучшая полови­
на. Здесь родились и выросли дети. Свыше
20 лет проработал в Нефтеюганском ДРСУ, 
предприятие обслуживало подъездные до­
роги к нефтяным месторождениям и вахто­
вым поселкам.

Горячее это было время, стране нужна 
была нефть, для добычи которой необхо­
димы дороги. Многие производства при­
ходилось начинать с нуля, осваивать новые 
технологии и новую технику. Сначала не 
хватало техники, оборудования, людей. Но 
было главное - желание работать и стрем­
ление своей работой радовать людей.

Со временем смонтировали новый за­
вод «Тельтомат», приобрели асфальтоу­
кладчики с высокой производительностью 
и импортные катки.

Приходилось, набирая людей, ком­
плектуя бригады, учить их в УПК сила­
ми своих главных специалистов. Успешно 
окончившим курсы при учебном комбинате 
выдавались соответствующие удостовере­
ния. Потом многие из них вместе со свои­

i  •

У Владимира Константиновича 1 
РУКАВИШНИКОВА, начальника I 

ДСУ №  3 ГУП «Северавтодор», 25-летний 1 
юбилей производственной деятельности I 

в Нефтеюганске состоялся I 
26 октября 2002 года.

ми преподавателями дополнительно обуча­
лись в институте повышения квалификации 
и в Академии народного хозяйства.

И вот с такой техникой и с такими специ­
алистами обслуживали, ремонтировали до­
роги для нефтяников. К чести нефтяников 
они денег на прокладку дорог не жалели. 
Если что-то дорожники делали с отклонени­
ями от правил, то причина была в требова­
нии заказчика и сжатых сроках исполнения.

Об особенностях работы дорожников в 
северных условиях можно говорить часа­
ми. На вопрос о том, что здесь главное, Ру­
кавишников ответил:

- Должна быть хорошая техническая 
оснащенность и качество исходных мате­
риалов.

Предприятие, которым руководит Вла­
димир Константинович Рукавишников, это 
Дорожно-строительное управление № 3 
(Нефтеюганский филиал Государственного 
унитарного предприятия «Северавтодор»). 
Предприятие молодое, перспективное. На­
чинали работу по выпуску асфальтобетон­
ной смеси на установке ДС-158 произво­
дительностью 50 тонн в час. Сегодня цель 
предприятия - строительство, реконструк­
ция, эксплуатация и ремонт автомобильных 
дорог. Для выполнения этой задачи необ­
ходимы высокоэффективные, ресурсосбе­

регающие технологии производства рай 
дорожно-строительных материалов.

Высокая эффективность производи 
качество работ достигаются за счет па 
снащения АБЗ, использования высока! 
ственного щебня и битума, применения 
нерального порошка и совершенствова 
технологии устройства покрытий с испои 
ванием современной укладочной и уплсл 
ющей техники лучших западных фирм.! 
за период 1998-1999 гг. в ДСУ-3 была см 
тирована немецкая асфальтобетонсш 
тельная установка производительностьв 
170 тонн в час фирмы «Беннигхофен», 
зволяющая получать качественные горяч! 
теплые асфальтобетонные смеси любого! 
данного гранулометрического состава ! 
фективная система пылеудаления позвс.1 
ла расположить АБЗ в промышленной а 
Нефтеюганска без нарушения экологии 
она и города.

АБЗ имеет наземное битумохранилм 
установку для приготовления модифицц 
ванного битума. Дополнительно в 2000п 
на базе смонтированы вертикальные i 
кости для хранения нефтебитума. Площ 
складирования каменных материалов 
зволяет заготовить до 65 тыс. кубомет 
фракционного щебня, железнодорож 
тупик позволяет принять до 25 тыс. тонн



неральных материалов в месяц. Для подго­
товки производства высококачественного 
щебня требуемых фракций на участке по- 
грузо-разгрузочных работ железнодорож­
ного тупика установлен дробильно-сорти­
ровочный комплекс, который позволяет 
получать щебень кубовидной формы и тре­
буемых фракций.

Заводская лаборатория оснащена со­
временным оборудованием, необходи­
мым для входного и операционного контро­
ля качества исходных материалов, а также 
выпускаемых асфальтобетонных смесей, 
ведения контроля на объектах и местах про­
изводства работ.

ИЗ НАШЕГО ДОСЬЕ 
Основной вид деятельности пред­

приятия ДСУ-3 - строительство, рекон­
струкция, ремонт и содержание авто­
мобильных дорог. Оно также реализует 
свою продукцию, в том числе асфаль­
тобетонную смесь, щебень различных 
фракций, выполняет услуги по приемке 
и хранению грузов, приходящих по ж е ­
лезной дороге, в том числе битума.

В 2003 году предприятием были вве ­
дены в эксплуатацию следующие объ­
екты: реконструированный участок ав­
тодороги Нефтеюганск - М амонтово, 
км 2- км 11, капитально отремонтиро­
ванный участок автодороги Нефтею­
ганск - Левый берег Оби протяженнос­
тью 4 км, а также производственная база 
БПО «Левый берег» ДСУ-3 ГУП «Севе­
равтодор», второй пусковой комплекс. 
Выполнен комплекс работ по содержа­
нию территориальных автодорог протя­
женностью 38 км.

Освоено собственными силами в 
2002 году 189546 тыс. руб., в том числе: 
строительство автодорог (субподряд) - 
59100 тыс. руб., реконструкция автодо­
роги Нефтеюганск - М амонтово, км 2 - 
км 11 - 85988 тыс. руб., капитальный 
ремонт автодорог - 16098 тыс. руб., со­
держание автодорог и автозимников - 
14506 тыс. руб., прочие реализации - 
6063 тыс.руб.

Выпуск асфальтобетонной смеси за 
последние 4 года составил:

1999 год - 34327 т
2000 год - 99961т
2001 год - 117000 т
2002 год - 71876 т

Новая высокопроизводительная техни­
ка позволяет выполнять работы с высоким 
качеством.

Владимир Рукавишников постоянно 
подчеркивает, что надо, прежде всего, ве­
рить в дело, которым занимаешься, и в лю­
дей, которыми руководишь, доверять их 
профессионализму и быть до конца чест­
ным и откровенным в производственных 
взаимоотношениях. Его опорой в трудные 
минуты были главный инженер Руслан Ве­
ниаминович Чистяков, начальник ПТО Сер­
гей Алексеевич Плешаков, диспетчер Лю­
бовь Федоровна Пивоварова, оператор АБЗ

«Обь» 
на берегу 
моря - 
райское 
место!

« О Б Ь »  У  Ч Е Р Н О ГО  М О Р Я
«Обь» — так называется база отдыха, расположенная в поселке 

Лермонтово, у  Туапсе. Принадлежит она ГУП «Северавтодор» и при­
нимает северных гостей (а  правильнее -  хозяев) уже десять лет.

Здесь 70 койко-мест, и за сезон на берегу ласкового моря ежегод­
но отдыхают около 300 человек.

Стоимость путевки — 6 тысяч рублей, но фактически обходится 
она дорожнику но 1200 рублей, остальную сумму доплачивает пред­
приятие.

Многие труженики Сургута предпочитают ехать на юг на своем 
транспорте, благо дальний край теперь связан с Европой хорошими 
мостами и дорогами. Для них на базе оборудованы автомобильные 
площадки.

Алексей Федорович Бражников, 
Ветров Николай Петрович, ма­
стер на все руки. И таких людей 
большинство.

- Сейчас, -  говорит Влади­
мир Константинович, - это наша 
надежда на будущую перспекти­
ву. С такими людьми да с нашей 
базой здесь, на Севере, мож­
но строить первоклассные ав­
томобильные дороги. Коллек­
тив предприятия верит, что так 
и будет.



СЕВЕРАВТОДОР ПЕЛА И  ЛЮДИ

Нефтеюганское ДЭУ-4 считается 
одним из лучш их дорожных 

коллективов, подведомственных 
ГУП «Северавтодор». Об этом 

свидетельствуют Почетная 
грамота Минтранса РФ  «За 

заслуги в развитии дорожной 
отрасли России» и отзывы 

руководства ГУП  «Северавтодор». 
Сегодня управление достаточно 

обеспечено техникой для 
обслуж ивания территориальных 

и федеральных дорог, а малая 
механизация здесь на зависть 

всем дорожникам округа. В ДЭУ-4 
успешно выполняются работы 

по передовым технологиям. 
В ведении ДЭУ-4 три участка: 

Приобский, Пойковский и 
Нефтеюганский. В лю бую  погоду 

дороги в хорошем состоянии. 
Нареканий нет. Дважды в год, 

летом и зимой, в округе проходят 
конкурсы по содержанию дорог.

А  Д О Р О Г А  СЕРОЮ  
Л Е Н Т О Ю  В Ь Е ТС Я ...
Это только в песнях дороги вьются се­

рою лентою. И пусть читатели журнала "А в­
томобильные дороги" не думают, что на Се­
вере, в Ханты-Мансийском автономном 
округе, нет хороших, прямых асфальтиро­
ванных дорог. Все здесь делается по евро­
пейским стандартам. Как пример ~ Нефте­
юганск. История дорожной службы района 
как самостоятельной организации началась 
15 лет назад, когда был образован райавто- 
дор. Нефтяники передали ему 137 киломе­
тров автодорог и технику, про которую го­
ворят: "На тебе, боже, что нам не гоже". Во 
всяком случае ездить она могла только на 
буксире.

Начальник управления Сергей Алек­
сандрович СТРОЙЛОВ, вспоминая то вре­
мя, и сейчас жалеет женщин, которые вруч­
ную разбрасывали на дорогу пескосоляную 
смесь из кузова машины. Сегодня об этом 
немногие помнят, современной техники в 
ДЭУ хватает. Но что она без людей, без про­
фессионалов, мастеров своего дела? Таких, 
как водители Нефтеюганского участка Ва­
дим Ирейкин и Иван Скотников, знающие 
дорожную технику, как свои пять пальцев, 
водитель Пойковского участка Виктор Ба­
бин, он трудится здесь со дня его образова­
ния, начальник Приобского участка Эдуард 
Карапетян и водитель Флорид Гарифулин.

Заслуженным авторитетом пользуются во­
дители комбинированных машин и по со­
вместительству (в зависимости от сезона 
работы) машинисты и операторы заливоч­
ных и разметочных комплексов, такие, как 
А. Вертиков, Н. Плявских, А. Муравейко.

ИЗ НАШЕГО ЛОСЬЕ

Содержание авто­
мобильных дорог 105966 руб.

Мероприятия по по­
выш ению  безопас­
ности движения

19792 руб.

Д Е Л О  С Т Р О И Л О В А
... Плыла и плыла внизу под крылом са­

молета бескрайняя тайга с ее суровым зим­
ним цветом. Белыми лентами вились схва­
ченные морозом большие и малые реки, в 
низких берегах лежали на диво круглые, 
будто на заказ выверченные, самых причуд­
ливых форм озера. Велика равнина, велика 
земля. Эта бесконечная до самых небес за­
вораживающая ширь знобящим чувством 
отзывалась в сердце, поселяя в нем трево­
гу и ожидание.

Таким увидел Сергей Стройлов север­
ный край, когда молодым специалистам по­
сле окончания Сибирского автомобильно­
дорожного института в октябре 1984 года 
впервые летел сюда.

Его первый объект - строительство объ­

ездной дороги. Начало зимы. Расп 
болота. Звено Сергея работало на у 
стве дорожной одежды - укладывали 
ты. В звене десять человек, десять ха 
ров. Как сделать их монолитным ра 
коллективом? Пожалуй, эта задача б 
сложней производственных планов.

Впрочем, как он сейчас BCnoMv 
жили дружно. Каждый день автобус 
их из Пыть-Яха на
за 100 километров. В дороге каких топ 
историй не услышишь...

Второй объект - на Средне-Балыка 
месторождении нефти. Потом были до; 
ги на Мало-Балыкском, ПетелинскомиО 
бинском месторождениях. Дороги ну* 
были нефтяникам как воздух - шло оа 
ение новых месторождений. Иногда & 
вально рисковали жизнью, лишь бы 
браться до буровой. На дорожников то 
молились. Любой срыв в работе нефтя 
ков и буровиков из-за дорог - ЧП. Кол! 
тив работал слаженно, четко, как часы. И 
награда людям за трудовое рвение - отли 
ная погода, позволившая завершить рабе 
на строительстве в срок.

Через три года Стройлов перешел в 
даваемый Мамонтовский райавтодор, 
нимавшийся содержанием дорог. Де 
было знакомое, а трудолюбие и упора 
молодого специалиста вскоре были замен 
ны и оценены. Его назначают главным инх 
нером, а через шесть лет - начальником &



Руководители ГУП Северавтодор". Крайний слева - Сергей Стройлов

рожно-эксплуатационного управления № 4. 
Главная проблема предприятия в ту пору - 
крайняя изношенность техники и механиз­
мов, отсутствие собственной базы, ремонт­
ных мощностей. С этого начинал. А  сегодня 
всем необходимым для дорожных работ 
ДЭУ-4 располагает, продолжая уверенно на­
ращивать «мускулы». На самом современном 
уровне строится дорожно-ремонтный пункт 
Приобского месторождения со всеми необ­
ходимыми для работы и отдыха объектами.

Сейчас под началом Стройлова трудят­
ся 180 человек в Нефтеюганске, в Пойков- 
ском и на Приобском участке. Почти полови­
на работников имеет стаж десять и более лет. 
Это говорит о стабильности. А  еще о том, что 
вуправлении заботятся о людях, с понимани­
ем относятся к их нуждам.

О своем профессиональном выборе - 
быть дорожником - Сергей Александрович 
ни разу не пожалел. А то, что это именно его 
дело, понял, еще учась в институте, куда по­
ступал вместе со своими одноклассниками, 
с которыми до сих пор поддерживает связь. 
Хотя, наверное, любовь к дорожному делу у 
него от отца, дорожного мастера.

СПАСИБО, Д О Р О Ж Н И К !
Мы сидим с Сергеем Лазаревым, глав­

ным инженером ДЭУ-4 в его кабинете, и я 
прошу рассказать о специфике работы по со­
держанию автодорог в северных условиях.

- Природные катаклизмы, резкие пере­
пады температур - все это не позволяет ха­
латно относиться к главной задаче - обе­
спечению безопасного проезда по нашим 
автодорогам, - говорит Лазарев. - Наша 
работа, может быть, не очень приметна, но

очень не проста. Дорогу мало построить, 
надо, чтобы она всегда была в хорошем 
состоянии, нужен постоянный, ежеднев­
ный уход. В зависимости от времени года 
дорога требует привлечения специалистов 
различной направленности. Зимой - это 
водители КДМ, машинисты тракторов и 
грейдеров, а летом - специалисты по раз­
метке, заливке трещин, устройству ЩПО. 
Все сезонные работы выполняются одним 
и тем же коллективом, без привлечения 
людей со стороны. Для того, чтобы зара­
ботать лишнюю копейку, находим объемы 
работ за пределами района и даже округа. 
Тревогу вызывает ликвидация дорожного 
фонда, хотя работы на дороге всегда хва­
тает. В эксплуатации управления находит­
ся участок федеральной дороги Тюмень - 
Ханты-Мансийск, той, что связывает округ 
с Большой землей. Это накладывает до­
полнительный груз ответственности на до­
рожников. Сложно оценивать свой труд 
самому и скорей всего нескромно.

Тут главный инженер достал стопку пи­
сем, памятных адресов, поздравлений в 
адрес работников ДЭУ-4 ГУП "Северавто­
дор". Вот только некоторые из них.

Уважаемые дорожники! Хоро­
шие дороги -  проблема истори­
ческая■, актуальная д ля  России. 
Приятно видеть, что за послед­
нее время вашими усилиями пре­
ображаются улицы Нефтеюган­
ска, другие трассы. Большое вам 
спасибо!

Д о ро ги  -  визитная карточка 
города, и  мы хотим, чтобы Нефте­
юганск славился и  качеством сво­
и х  дорог. Пусть они будут ком­
фортными и  безаварийными.

В иктор ТКАЧЕВ, 
гла ва  местного 

сам оуправления  
Нефтею ганска

Работники дорожного хозяй­
ства! Результат вашего труда вос­
требован каждым жителем рай­
она. Сегодня можно говорить о б  
этом с гордостью: дороги с твер­
дым покрытием соединяют все 
поселки района, пронизывают 
территорию, словно артерии, и  
являются живой связующей ни­
тью д ля  нефтяников и  медиков, 
д ля  предпринимателей и  студен­
тов. Словом, дорога  -  это жизнь. 
Спасибо вам за нее!

А ле к са н др  К ЛЕП И К О В , 
гла в а  Неф тею ганском  

района

«Я К О Р Ь »  Д Л Я  З Д О Р О В Ь Я
«Якорь» — страховая компания, к услу­

гам которой обратились дорожники пред­
приятия. И отныне им оказывают медицин­
ские услуги по стоматологическому лечению 
примерно на 12 тысяч рублей в расчете на 
каждого работника Северавтодора.

Надо еще сказать, что при нестандарт­
ных, сложных ситуациях, когда местные 
медики бессильны, больным за счет «Якоря» 
делают операции в Москве, других ведущих 
клиниках страны.



ДЕЛА И  ЛЮ ДИ

Филиал №  1 -  самое большое 
подразделение в системе ГУП 

«Северавтодор». Здесь трудятся около 
400 человек, которые обслуживают 

350 км автомобильных дорог. Четыре 
последних года в проводимом 

Дорожным департаментом округа 
конкурсе по содержанию дорог 

нижневартовцы неизменно 
занимают призовые места. Руководит 

коллектицрм почетный дорожник 
России Михаил Николаевич МЕЛЬНИК.

-  Представляете нашу географию? ~ говорит он. -  Д л я  реше­
ния поставленных задач мы имеем семь производственных баз. 
Так вот, одна из них, что в Ново-Аганске, расположена в двухстах 
километрах от Нижневартовска, где стоит наша контора.

-  Наверное, таким северным да сибирским просторам вы в 
первую очередь и удивились, когда приехали сюда из благодат­
ного курортного края?

-  Нет. Первое удивление другим  было вызвано. Я  только д и ­
плом получил, знания из головы еще не выветрились, во всяком 
случае хорошо помню, что температура хрупкости промышлен­
ных битумов минус 21 градус, а тут морозы в пятьдесят не ред-

ПРАВОМ ФЛАНГ
кость. И  мне, новоиспеченному мастеру, говорят: нужно ст/л 
АБЗ, потом тянуть дорогу к  нефтепромыслам. Вот тут я и удя 
ся: как строить?

Благодатный курортный край, где вырос Михаил Мельи 
Западная Украина. Здесь, в городе Самборе, он после возврз 
ния из армии стал работать дорожным рабочим в местном! 
потом поступил во Львовский политехнический и в 1988 году, 
зу после его окончания, прибыл сюда, в Нижневартовск.

-  Удивлялся я  нашему климату недолго ~ не д о  удив, 
было. Тут уже с октября пора гололедов начинается, а елец 
тельно, организуется оперативное обслуживание и  соде/т 
дорог. Так что запрягся и  -  вперед. И  день на трассе, и ночь, 
рошо, семья меня понимала...

Еще бы такой семье - и не понять дорожника! Ведь жена, 
на Викторовна, сама «этой крови», заведующая дорожной ла& 
торией. А  ее отец, Виктор Михайлович Водопьянов, приехал! 
еще по комсомольской путевке - осваивать Север в качестве 
рожника. Он почетный дорожник, начальник асфальтобетш 
го завода.

Михаил Николаевич Мельник все пятнадцать лет послеm 
тута работает на одном месте, правда, в разных должностях: 
мастером, прорабом, заместителем начальника, главным! 
нером и вот уже шесть лет руководит крупнейшим в предлрш 
коллективом. Основное направление деятельности Филиала
- содержание и ремонт автодорог. Для этого есть 190 единиц! 
циальной и вспомогательной техники, в том числе пять асфал 
укладочных комплексов. Базы оборудованы теплыми помеще 
ми для их стоянок.

Объемы по строительству, реконструкции, ремонту нева 
хотя потенциал, технический и кадровый, позволяет дорс̂ н» 
делать намного больше.

-  С  техникой ясно, ~ говорит М. Мельник. -  Ее производи 
ность создателями заложена. А  вотлю ди -м н е  часто кажется 
д е л у  их сил и  выносливости просто нет. И  ведь не из-под пали 
бота ют, не из-за длинного рубля! Были и, чего греха таить, бьs 
у  нас тяжелые периоды, когда зарплата по два-три месяца; 
живается, но производственные показатели от этого не падаю 
умеют лю ди работать хуже, чем могут, понимаете? Это и есть1

фессионализм. Именно профеа 
налами я считаю мастера В. Ка 
водителя Н. Родионова, газон 
тросварщика Н. Гапончикова, м 
ниста погрузчика В. Уланова, дно 
чераЛ. Смолюкову.

А отношение к делу самого! 
хайла Николаевича так охарактд 
зовал директор Нижневартова 
региональной дирекции Дорожи 
департамента Ханты-Мансийси 
автономного округа С. Галкин:

- Очень ответственный челсе 
Что бы ему ни поручили - еде 
ет все, ни повторять, ни перепро 
рять не приходится. На таких отра 
держится.



Основным видом деятельности ДРСУ-1 ГУП 
«Северавтодор» является содержание, реконструкция 
и ремонт автодорог и мостов, находящихся на балансе 
Сургутской региональной дирекции Дорожного 
департамента ХМАО. А  это ни много ни мало 206,7 
километра территориальных дорог, 6,2 километра 
автодорог федерального значения, автомобильный 
мост через Обь протяженностью 2,1 километра и 1917 
погонных метров малых мостов.
Руководит ДРСУ-1 Валерий Васильевич ЯНЧАК.

Дороги, закрепленные за ДРСУ-1, содержатся в хорошем состо­
янии. Об этом свидетельствуют акты проверок качества содержа­
ния автодорог и мостов, которые проводятся ежемесячно с участи­
ем представителей заказчика - Сургутской региональной дирекции, 
генподрядчика ~ ГУП "Северавтодор" и ГИБДД Сургута, а также от­
зывы водителей.

А что за этим? Нелегкий труд дорожников, неплохое техниче­
ское оснащение - три производственные базы, оборудованные те­
плыми стоянками, асфальтобетонный завод в Сургуте, асфальтоу­
кладочный комплекс импортного производства, железнодорожный 
подъезд и путь для выгрузки инертных материалов. Но главное, ко­
нечно, квалифицированный и дружный коллектив, силами которо­
го реконструирована автодорога Сургут - аэропорт, Сургут - Лянтор 
(земляные работы, устройство щебеночного основания), выполнен 
ремонт автодороги Сургут - Нефтеюганск (укрепление обочин щеб­
нем, укрепление откосов пескоторфяной смесью), ведутся работы по 
заливке швов, замене и установке дорожных знаков, разметке.

И з нашего досье
В 2002 году силами ДРСУ-1 бы ли выполнены следующие 

работы: отсыпка земляного полотна - 38,6 тыс. куб. м, устрой­
ство щебеночного основания - 28,2 тыс. кв. м, ям очны й  ре­
монт - 13106 кв. м, устройство шероховатой поверхностной 
обработки - 39,3 тыс. куб. м, устройство дорожной разметки -
709,5 км линий, заливка ш вов битумной мастикой - 16 км шва, 
укрепление обочин щ ебнем  - 12, 97 тыс. кв. м, укрепление от­
косов - 95 тыс. кв. м.

Об этом мы беседовали с одним из самых молодых руководите­
лей - начальником ДРСУ-1 Валерием Васильевичем Янчаком. Био­
графия у него пока скромна и невелика: служба в Воздушно-десант­

ных войсках, инженерно-строительный институт. Распределился на 
Север, в Нижневартовский район. Что тоже неудивительно. Ведь за 
время учебы в институте бывал тут дважды на практике, работал во­
дителем.

Была у него в то время, как, наверное, и у многих других водите­
лей, любимая мелодия: «Крепче за баранку держись, шофер...» Эти 
слова оказались как бы пророческими, и сегодня крепко держит в 
своих руках нити управления дружным коллективом ДРСУ-1 моло­
дой руководитель.

Появились у молодого руководителя и другие конкретные за­
дачи: изготовление дорожных знаков, средств ограждения. Снова 
пришлось сесть за учебники, изучать технологию изготовления со­
временных дорожных знаков с использованием импортной и отече­
ственной цветной световозвращающей пленки.

- Вообще-то, работа у дорожников, наверное, самая интерес­
ная, - улыбнулся Валерий Васильевич. - Порой приходится вставать

'до рассвета, но душа радуется, когда едешь и видишь, что дорога в 
хорошем состоянии. Все на месте: разметки, знаки, всевозможные 
ограждения. То есть людям - водителям и пассажирам будет ком­
фортно в пути. И безопасно. Ради этого мы и трудимся.

- Высокое качество дорожно-мостовых работ в настоящее вре­
мя базируется на совершенствовании проектного дела, ориентации 
на повышение долговечности дорожных конструкций и сооружений, 
учете региональных особенностей, природно-климатических, гео­
логических и влажностных условий, разработке и внедрении при­
емлемых новых технологий, применении новых систем инженерных 
обустройств, обеспечивающих безопасность движения, экологиче­
скую безопасность и выполнение эстетических требований, - гово­
рит Валерий Васильевич.



СЕВЕРАВТОДОР ^ НОВЫЕ ПРОЕКТЫ

Виктор БЕЦ, начальник Дорож ного департам ента Ханты -М ансийского автономного округа; 
Евгений А ГА Ф О Н О В , главны й инженер О А О  «Тра нсм о ст»; 
Сергей ДЯДЬКИН, главны й инженер О А О  «М остострой-11»
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своение Сибири с ее огромными про - 
странствами длительное время сдержива­
лось из-за отсутствия постоянных и  надеж­
ных путей сообщения. В начале двадцатого  
века известный французский путешествен­
ник Клавдий Оланьон писал: "Плохая сла­
ва Сибири зависит главным образом от  
д вух  причин: одной материальной, а д р у ­
гой нравственной, или, точнее говоря, п о ­
литической. Когда Сибирь будет достаточ­
но заселена, когда усовершенствуются и  
умножатся ее речные и  железнодорожные 
пути, когда передвижение товаров и  пас­
сажиров станет менее затруднительным, 
когда будут использованы ее естественные 
богатства, она станет, м о ^е т быть, вели­
ким центром земледельческой и  промыш­
ленной куль туры ".

Прошло ровно 100 лет, но  слова, вы­
сказанные Оланьоном, остаются актуаль­
ными ~ дальнейшее использование при­
родных богатств этих мест возможно 
только при строительстве сети железных и  
а в том обиль ных дорог.

СУРОВАЯ И 
БОГАТАЯ ЗЕМЛЯ
Особую остроту эта проблема при­

обрела в связи со сложившейся конъюн­
ктурой нефти на мировом рынке и повы­
шением ее значения как основной статьи 
доходов в экономике России в настоящее 
время. В настоящее время в ХМ А О  добы­
вается 57 процентов всей нефти, добыва­
емой в Российской Федерации, или око­
ло 5 процентов всей мировой добычи. На 
территории ХМ А О  проходят десятки ли ­
ний газо- и нефтепроводов. Имеются зна­
чительные запасы древесины, наряду с вы ­
возкой древесины осуществляется выпуск 
готовой продукции на предприятиях де­
ревообрабатывающей промышленности. 
Налажено производство промышленных 
изделий, оборудования, строительных ма­
териалов, пищевой и рыбной продукции.

На нефтеперерабатывающих предпри­
ятиях осуществляется производство бензи­
на, дизельного топлива и других продук­
тов. В пределах округа выявлено большое

количество металлических (железо, 
нец, цветные металлы) и неметаллич 
(бурый уголь, горный хрусталь, кал 
строительные материалы, фосфориты)! 
лезных ископаемых.

Все это свидетельствует о конце 
ции в округе такого количества пол 
ископаемых, транспортная доступнс 
дальнейшее освоение которых суще 
но облегчается при строительстве до 
по северному варианту через Пермь Н 
ров - Ханты-Мансийск...

Выбор транспортного коридора bi 
правлении на Ханты-Мансийск и 
на Томск является перспективным и 
тверждается несколькими причин 
Значимостью развития региона как ми| 
вого центра нефте- и газодобычи, 
ходимостью автодорожной связи реп 
ХМ А О  с Уралом и западными регис 
России. Вывозом имеющихся запасов, 
весины на запад, что значительно уЕ 
вает экспортные возможности региона, 
обходимостью разработки и эксплуа 
разведанных запасов полезных искс



по всей маги-'

мых, повышающих экономический по­
тенциал регионов.

Отсутствие капитального автодо­
рожного мостового перехода через реку 
Иртыш не позволяет осуществлять по­
стоянную связь Ханты-Мансийска с при­
легающими регионами и развивать тран­
зитное межтерриториальное 
сообщение 
страли.

Несмотря на сложную эко­
номическую ситуацию в стра­
не и регионе, осложняющую 
выполнение программы ро­
ста объемов промышленного 
производства, администраци­
ей ХМАО было принято решение 
рассмотреть целесообразность 
строительства нового транспорт­
ного коридора, учитывая весь 
ма значительную потенциальную 
транспортную потребность в таком 
строительстве. Ввод в эксплуатацию 
нового дорожного объекта позволит ор­
ганизовать прохождение части грузовых 
транспортных потоков, проходящих че ­
рез реку, на новые западные (относи­
тельно Ханты-Мансийска) внешние м а­
гистрали и без перепробега, что является 
безусловным достоинством данного про­
екта.

Предложения, заложенные в нем, я в ­
ляются ценными также и в том плане, что 
они позволяют соединить разрозненные 
участки дорог в единую магистраль, про­
ходящую по богатейшим нефтяным рай­
онам.

НЕФТЯНЫЕ^РЕКИ 
И ТРАНСПОРТНЫЕ 

ПОТОКИ
Задача состоит в концентрации во 

времени дорожно-строительных меро­
приятий и финансовых потоков для ре­
шения проблемы коренного улучшения

условии движения на самой перспектив­
ной магистрали, проходящей по ХМ А О  в 
пределах Тюменской области.

Не будет большим преувеличением 
сказать, что значение и необходимость 
строительства моста и всего транспорт­
ного коридора еще более увеличивает-

«Когда Сибирь будет достаточно заселена, 
когда усоверш енствую тся и умножатся ее 

речные и железнодорожны е пути, когда 
передвижение товаров и пассажиров 

станет менее затруднительным, когда будут 
использованы  ее естественные богатства, 
она станет, может быть, великим центром 

земледельческой и промыш ленной культуры”.
К. Оланьон

ся, если рассмотреть этот вопрос с пози­
ций развития национальной экономики 
и с точки зрения долговременных инте­
ресов России.

Тема транспортных коридоров в на­
стоящее время широко освещается в пе­
чати. Ее обсуждают на коллегиях и других 
мероприятиях в Министерстве транспор­
та, Минэкономики. Подчеркивают вы со­
кий уровень экономического эффекта - 
порядка 10 млрд долларов в год, которой 
может быть получен от транспортиров­
ки транзитных грузов через территорию 
России и стран СНГ. Ссылаются на опыт 
государств, имеющих значительные ва ­
лютные средства за транспортировку че ­
рез свою территорию различных грузов.

В соответствии с заданием Министер­
ства транспорта РФ  разрабатывается На­
циональная программа совершенство­
вания и развития сети автомобильных 
дорог Российской Федерации. В ней 
определенное место отведено транс­
портному коридору "Урал - Сибирь. Се­

верный маршрут", проходящему по на­
правлению Пермь - Серов ~ Ивдель
-  Ханты-Мансийск - Сургут - Нижневар­
товск _  Томск с выходом на широтную 
магистраль Москва - Владивосток.

Это обстоятельство еще раз под­
тверждает необходимость новой транс­

портной магистрали, со­
единяющей районы, 
богатые сырьевыми ре­
сурсами, обеспечиваю­

щими экономическую без­
опасность государства, с 
центром России.

Новое транспортное на­
правление дорога Пермь
- Серов - Ханты-Мансийск 
■ Нефтеюганск -  Сургут - 

Нижневартовск - Томск име­
ет следующие показатели: про­
тяженность - 2653,8 км, в том 
числе в пределах ХМ АО  -  1038 
км. А  в качестве первоочеред­

ного объекта, обеспечивающего кру­
глогодичное движение автотранспорта 
в Ханты-Мансийском округе, разделен­
ном Иртышом, предлагается строитель­
ство капитального автодорожного мо­
стового перехода.

Перспективы развития экономики 
ХМ А О , по имеющимся данным, убеди­
тельно свидетельствуют о необходимо­
сти незамедлительного строительства 
мостового перехода через Иртыш.

Экономика региона выходит из ста­
дии кризиса в фазу стабилизации и по­
степенного подъема. Поскольку этот 
процесс обычно сопровождается ростом 
важнейших народнохозяйственных по­
казателей, то следует прогнозировать и 
дальнейший рост транспортных потоков.

В любом случае реализация идеи но­
вого транспортного коридора является 
тем транспортным звеном, без которого 
дальнейшее освоение нефтяных богатств 
региона будет затруднительно. И это оче-

Будущий мост через Иртыш



СЕВЕРАВТОДОР НОВЫЕ ПРОЕКТЫ

видно: повышенные затраты на доставку 
необходимых грузов и материалов (про­
езд через Иртыш отсутствует в течение 
двух месяцев) нанесут невосполнимые 
потери народному хозяйству. А  рост пар­
ка автомобилей и интенсивности движ е­
ния на дорогах умножит эти потери.

Опыт проектирования и строитель­
ства мостовых переходов через О бь в 
Барнауле и в Новосибирске,
Дон в Ростове-на-Дону, Вол­
гу в Ульяновске, М КА Д  пока­
зывает, что рядом с объектом 
сразу начинают появляться м о ­
тели, гостиницы, автозаправоч­
ные станции, мастерские qo ока­
занию услуг. К тому же^проект 
комплексной застройки террито­
рии, прилегающей к зоне буду­
щего моста, повышает ценность зе ­
мель, что еще больше увеличивает 
эффективность строительства м о ­
стового перехода.

Окупаемость инвестиций в подоб­
ные проекты обеспечивается непрерыв­
ным характером транспортного процес­
са. А  само строительство транспортных 
коридоров соответствует долговремен­
ным национальным интересам России и 
регионов, входящих в зону транспортно­
го тяготения.

Уже сегодня экономические возм ож ­
ности ХМ А О  и Ханты-Мансийска сниже­
ны из-за отсутствия развитой системы 
автотранспортного сообщения феде­
рального округа. А  затягивание его стро­
ительства повлечет за собой затраты 
на паромные переправы. Отметим, что 
в настоящее время количество паром­
ных переправ во всем мире стремитель­
но сокращается (в Европе их нет, кроме 
морских паромов). Паромы целесоо­
бразны только на первоначальном этапе 
транспортного обустройства.

ГДЕ СТРОИТЬ  
И КАК

Ханты-Мансийск как город функци­
онирует более 40 лет, его население со ­
ставляет 37 тыс. человек. Город имеет

сложившуюся инфраструктуру, но, как и 
регион в целом, нуждается в более каче­
ственном уровне транспортного обслу­
живания хозяйственных связей. Вопрос в 
том, какой мост нужен уже сегодня и бу­
дет нужен завтра.

Согласно проведенным расчетам, 
строительство мостового перехода с ба ­
лочным пролетным строением в ство-

Отсутствие капитального автодорожного 
мостового перехода через реку Иртыш 

не позволяет осуществлять постоянную связь 
Ханты-Мансийска с прилегающими регионами 
и развивать транзитное межтерриториальное 

сообщение по всей магистрали.

ре № 4  является наиболее экономически 
эффективным. И с точки зрения между­
народных показателей и стандартов, и 
отраслевого норматива, установленно­
го в нашей экономике. Анализ сценари­
ев и рисков показал, что упоминавший­
ся выше вариант строительства является 
предпочтительным и достаточно надеж­
ным.

В то же время следует отметить, что 
если рассматривать задачу шире и иметь 
в виду, что мост через Иртыш входит 
в состав первой очереди транспортно­
го коридора, данный вариант приведет 
к увеличению стоимости строительства 
на 6-9 процентов. Но при этом срок оку­
паемости строительства составит не бо ­
лее 7,5 лет, что ниже нормативного. Срок 
окупаемости строительства первой оче­
реди транспортного коридора при соо­
ружении моста по балочной схеме соста­
вит 6,9 лет. То есть строительство моста 
по любой схеме экономически целесоо­
бразно.

При обосновании инвестиций на 
строительство мостового перехода через 
Иртыш была проведена и соответствую­
щая оценка воздействия строительства 
на окружающую среду. Цель ее проведе­
ния _  обоснование экологической безо­

пасности основных проектных ре 
и оценка возможных последствий 
окружающей среды. Задача ~ ориа 
ровочная количественная оценка в 
действия на природную среду.

В ходе исследований проведена 
лиз современного состояния окружа 
щей среды района строительства, соб 
на информация о природных услов 
и состоянии компонентов экосисте 
проанализированы антропогенные 
грузки, получены сведения о фонов 
значениях загрязняющих веществ, 
лее по вариантам створов и конструки 
были определены виды воздействи 
учетом перспективы развития вы 
на их ориентировочная количест 
оценка.

Результаты расчетов позволили 
делить предполагаемые зоны негат 
го влияния и уровень воздействия 
окружающую среду. Было о предел 
что в границах рассматриваемого уч 
ка при эксплуатации дороги в зоне в: 
яния трассы могут оказаться в основе 
промышленные и складские террито 
правого берега, а при строительств? 
отдельные периоды работ может на& 
даться сверхнормативная акустичес 
нагрузка и загазованность территорк 
ближайшей к стройплощадке жилой 

стройки города.
Для предотвраща 

попадания загрязнений 
реку и на территорию вой 

охранных зон в проекте пре 
усмотрена система сбора 

верхностного стока с проезх 
части мостов и подходов с 

следующим отведением его 
очистные сооружения. Знач 

г тельное воздействие стро 
ство окажет и на гидрофауну 

ша, поэтому был определен возмож 
ущерб рыбным запасам и суммь: 
пенсационных вложений на его восго 
нение.

СИЯЮЩИЙ
в ночи

Важными факторами, повлияв 
ми на выбор конструктивных решен! 
моста, были не только экономическ 
и технологические преимущества, но 
соображения эстетического порядка, 
при проектировании подходов собга 
дение принципов ландшафтного прое 
тирования.

С архитектурной точки зрения Mod 
представляет собой конструктивные си 
стемы, наиболее отвечающие существу* 
щему природному ландшафту и пара 
трам реки в створе мостового переход; 
Соотношение пролетов принято с уче 
том максимального перекрытия зеркаг, 
воды при меженном уровне. Очертани 
основных конструкций прорабатывала 
с учетом реальностей окружающей мес 
ности. Мост в большой степени перекли 
кается с живописными сопками высокол 
правого берега и контрастирует с низки 
левым берегом.

ву<
Ж ;



Устройство смежных с русловым про­
летов в виде ферм с ездой понизу позво­
ляет скомпоновать достаточно легкий 
силуэт русловой части моста. Дизайн 
русловых и береговых опор, периль­
ного ограждения, карнизных блоков и 
опор освещения принимался в контек­
сте с общим объемно-планировочным 
решением мостового перехода. Цвето­
вое решение сооружения удачно отте­
няет его на фоне темных, поросших пих­
тами и кедрами сопок, что в сочетании с 
эффектным декоративным освещением 
позволит создать индивидуальный, за ­
поминающийся образ.

Нелишним будет отметить, что ана­
лога данному сооружению в России не 
существует. Окончательный вывод по 
схеме моста будет сделан, принимая во 
внимание следующие обстоятельства. 
Первое: мост по балочной схеме. М ини ­
мальные единовременные затраты, соо­
ружение 4 опор в русле реки с шпунтовым

Руководство МоЬоотряда-11
ЗО Н А  ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
МОСТОСТРОЯ-1 1

Начало строительства моста через Иртыш

ограждением при интенсив­
ном судоходстве, сооруже­
ние в русле временных опор 
для монтажа пролетного стро­
ения, стесненные условия для 
судоходства как в период стро­
ительства моста, так и при его экс­
плуатации, необходимость эксплуа­
тационных затрат для поддержания 
судового хода, значительный ущерб в эко­
логическом аспекте.

Второе: мост с комбинированной си­
стемой пролетных строений. Исключитель­

ная безопасность судоходства, применение 
передовых технических решений, сезонная 
независимость производства работ, виде- 
оэкологическое восприятие объекта.

Учитывая вышеска­
занное и принимая во 

внимание, что затраты на 
строительство несет заказ­

чик, а экономическим эф­
фектом нового транспорт­

ного коридора воспользуются 
все его пользователи, оконча­

тельный выбор схемы моста оста­
ется за округом. Точнее -  за его 
финансовыми возможностями.



СЕВЕРАВТОДОР СТРАНИЦЫ РУКОПИСИ

Генеральный директор ОАО « М о-  
стострой-11» Валентин Ф едорович СО- 
ЛОХИН возвел более 250 больших и  
внеклассных мостов и  около 2000 ма­
лых и  средних. Трудился он на таких 
важнейших стройках, как Сталинск -  
Абакан, Ачинск -  Абалаково, Тюмень
-  Тобольск, Сургут - Уренгой -  Надым... 
Гордостью отечественного мостостро­
ения стали построенные им желез­
нодорожные и  автодорожные мосты 
через реки Томь у  Новокузнецка, Ир­
тыш у  Тобольска, Юга иска я Обь и  Обь 
у  Сургута, Тобол у  Иевлево...

Он принимал участие в разработ­
ке и  внедрении нового поточно-ско- 
ростного метода строительства м о­
стов в  экстремальных условиях севера 
Западной Сибири, за что в 1983 году  
был удостоен Государственной пре­
мии СССР.

Валентин Ф едорович награжден 
орденами «Знак Почета», Трудового 
Красного Знамени (и х  у  него два ), «За  
заслуги перед Отечеством» III степени, 
Октябрьской революции, избран ака­
демиком транспорта Академии транс­
порта Российской Федерации, являет­
ся лауреатом первого Всероссийского 
конкурса « Инженер года », занесен в  
« Реестр профессиональных инжене­
ров России»...

В августе этого года В.Ф. Солохи- 
ну исполнится 70 лет. «Д ел впереди 
еще много, однако уже пора и подво­
дить некоторые итоги, -улыбается он. 
-Х о ч у  за книгу сесть. М не есть что ска­
зать потенциальным читателям, чест­
ное слово. И  пусть она будет как мост -  
от меня к ним ».

прибыли в Петербург из Франции-Si 
танкур. Ф абр , Базен, Потье... Что ни ив 
то европейская известность. Одной/ 
первых книг, ставших учебником инсп ; 
тута, была такая: «Лучшие иностраннь I 
сочинения, до наук инженер-гидравлк 
ка относящиеся». То есть мы сразу аг i 
ли учиться на мировом опыте и под к»  
чалом тех, кто сам строил мосты чер'Л 
Сену, являлся автором научных тру;)' I 
В институт было трудно поступить да 
представителям дворянского сословн 
студентами становились лишь лучш 

"и з  лучших.
И вот результаты такого отбора. Все 

го через шесть лет после открытия w 
ститута здесь уже выходит фундаме 
тальный труд «Чертежи деревянно» 
мостам, для устроения по большим до 
рогам России», немногим позже инже 
нер Д. Журавский пишет труд «О мота 
раскосной системы Гау» - восторженна 
отзывы о нем написали многие учены 
планеты, а в России он удостоился Пол­
ной демидовской премии.

И еще несколько имен российски! 
мостовиков далекого и не столь далеко­
го прошлого просто нельзя не назвать,! 
учебники вошли результаты исследова­
ний по теории мостовых ферм Л.Д. Про­
скурякова, автором первого в Россш 
«Курса железобетонных мостов» ста- 
Г.П. Передерий, и книга эта тут же заво-| 
евала популярность на Западе, со все­
мирных выставок привозили для Росси» 
золотые медали такие ученые-практи­
ки, как В.Г. Шухов, Л.Д. Проскуряков.

Такой была наша отечественна!

Пусть будет!
Ж урнал публикует лиш ь некото­

рые страницы рукописи будущей кни­
ги с убеждением в том, что талантливый 
человек талантлив во всем. Нам кажет­
ся, что документальная повесть «Вот бе­
рег мой...» - не просто произведение о 
мостах и мостовиках, о покорителях Си­
бири и технических разработках. Она -
о нашей с вами жизни, о наших разду­
мьях, о наших победах и неудачах.

Впрочем, судите сами.

ГЛАВА 1.
Почему у  мостовиков голубая кровь, 
и какое отношение к Шухову имело 
«шахтинское дел о »

Я полюбил поэзию со времен уче­
бы  в школе. Впрочем, об этом расска­
ж у  немного позже, а сейчас лиш ь вспом­
ню пару строк из Николая Анциферова: 
"«Я  работаю, как вельможа, я работаю 
только лежа...» Так с иронией горького 
привкуса он описывает труд забойщ и­
ка в шахте.

У  мостовиков - работа адова, а их 
называю т аристократами и людьми с го­
лубой кровью. Думаете, в этих опреде­
лениях тот ж е  ю мор? Вовсе нет! Пред­
ставители нашей профессии выгодно 
отличались на общ ем фоне развития 
вовсе не серой российской технической 
мысли еще в начале X IX  века.

В 1810 году в стране открылся Корпус 
инженеров путей сообщения, где полу­
чила начало, выросла и окрепла русская 
наука инженерного искусства. Первые 
профессора этого учебного заведения



школа мостостроения - элитной, пре­
стижной, действительно с налетом ари­
стократизма, если учитывать тот факт, 
что инженеры-мостовики обладали ря­
дом привилегий. Я рад, что, если можно 
так сказать, прикоснулся к этой «старой» 
школе, поскольку, как не устаю повто­
рять, окончил лучш ее учебное заведе­
ние Советского Союза - Новосибирский 
институт инженеров железнодорожного 
транспорта. Лучш ее потому, что институт 
стал местом ссылки тех, кого бы  в других 
странах назвали лучш ими представите­
лями общества. После так назы ваем о­
го «шахтинского дела» сюда на препо­
давательскую работу были отправлены 
инженеры еще Той закалки и культуры, 
помимо профессиональных дисциплин 
учившие нас понимать, что есть благо­
родство, этика, уважение. А  знаете, кто 
в Новосибирске вел курс «Деревянные, 
железобетонные и металлические м о ­
сты»? Сам Константин Константинович 
Якобсон, строитель московского Кры м ­
ского моста, тоже попавший в немилость 
властям.

Впрочем, я допустил одну неточ­
ность. Учебное заведение, в которое я 
поступал, поначалу называлось вовсе не 
НИИЖТ, а Новосибирский институт во­
енных инженеров транспорта. Не будь 
этого магического слова «военных», 
я бы, конечно, мостовиком не стал. В 
шестнадцать-семнадцать мы  ведь все 
были романтиками, а что за романтика
- дороги или мосты строить!

ГЛАВА 2.
Как меня спасла левая^зука
и чуть не погубила карьеру картош­
ка

Со школьной скамьи я мечтал стать 
летчиком. И стал бы  им, поскольку и 
учился отлично, и здоровье имел от­
менное. Последнее, правда, - до поры 
до времени.

В первые послевоенные годы жили 
мы впроголодь. Отец погиб на войне, 
колхоз, где работала мама, был небогат, 
и пробивались мы  - особенно весной, 
когда не кормили сады-огороды - тем,

что копали мерзлую  картошку на по­
лях. В один из вроде бы  теплых апрель­
ских дней я провел за этим занятием не­
сколько часов подряд, упарился и...

Через некоторое время попал в 
больницу с опухшими суставами, бо­
лью  в пояснице. Ревматизм  скрутил так, 
что я едва ходил по палате, и экзамены 
за восьмой класс сдавал на больничной 
койке. Врач сказал: болезнь вызвала се­
рьезное осложнение на сердце, и есть 
два пути, чтоб спасти его: или обеспе­
чивать щадящий режим, или, наоборот, 
пока оно еще в силе «постоять за себя», 
попробовать физическими упражнени­
ями укреплять организм. Но, опять же, с 
таким  состоянием суставов...

Отныне я не расставался с гантелями, 
часами висел на турнике, выписавшись 
из больницы, путь из школы и в школу 
(а  это порядка семи километров) прео­
долевал вначале мучительно медлен­
но. Зимой встал на лыжи, зато весной и 
летом преодолевал это расстояние толь­
ко бегом.

М ечты  о летном училищ е пришлось 
оставить. Да и в институт военных инже­
неров я поступал, признаться, с огром­
ным сомнением, что пройду там меди­
цинскую комиссию. Помог случай. Как 
раз передо мной повис на турнике м а ­
карониной мой сверстник, и врач, фрон­
товик, с пыш ными усами, стал стыдить 
его: тебе, мол, не в военные инженеры, 
а в танцоры идти надо, и вообще, что 
это за абитуриенты в этом году - и пяти 
раз никто подтянуться не может. И тут я 
спрашиваю: на двух руках или на одной? 
Врач с недоверием смотрит на меня, го­
ворит: «На левой. Но если не подтянешь­
ся - сразу прощаемся». Я подтянулся, и 
других врачей уж е  не проходил: усач 
сразу повел меня к председателю мед­
комиссии...

Экзам ены  я сдал, бы л зачислен в 
институт, правда, в первую ж е неделю 
учебы  едва не был отчислен. На физ- 
подготовке предстояло бежать 3 км, я 
выложился, обошел всех на круг, и пре­
подаватель, полковник Гулида, тут же 
объявил: «Ты зачислен в сборную ко­

манду легкоатлетов института». Тот­
час отправил к медикам за получени­
ем справок и... И там мне сказали: «Да 
вы же, юноша, инвалидность оформлять 
можете с вашим сердцем!»

В институте все же я остался.
Как уже говорил выше, преподава­

тельский состав у нас был просто чудес­
ным. Помимо спецдисциплин нас обуча­
ли и ораторскому искусству, и танцам, и 
даже... умению  сервировать стол. В вы ­
ходные дни мы ходили смотреть теа­
тральные постановки, балет, оперу, в 
стенах самого института встречались с 
людьми искусства, видными учеными... 
«Без широкого кругозора, без надлежа­
щей эрудиции и культуры можно только 
конуру для бобика построить, - говори­
ли нам. - Уровень мозгов должен всегда 
соответствовать уровню духовному».

Учение доставляло мне огромную 
радость, и надо ли говорить, какое на­
строение пришло, когда я узнал, что 
меня отчисляют из института?!

А  случилось вот что. На практику я 
уехал в Ульяновск, где участвовал в ре­
конструкции моста, построенного еще в 
первую мировую - в 1915 году. Мост этот 
считался выдающ имся не только для 
своего времени, но и много лет спустя: 
пролеты его были по 160 метров. Сохра­
нились они хорошо, а вот опоры осели. 
Работа предстояла сложная и большая. 
Я сваи бил, сварочными работами зани­
мался и, честное слово, забыл, что нахо­
жусь здесь лиш ь в роли практиканта, что 
надо возвращаться в институт и ехать 
оттуда уже на картошку - обязатель­
ное сельхозмероприятие для студентов. 
А  когда вспомнил и вернулся в стены 
альма-матер, там уже был подготовлен 
приказ о моем отчислении. Как простую 
формальность, я выполнил последнее 
свое обязательство - сдал подготовлен­
ный еще в Ульяновске отчет о практи­
ке, хотя был уверен, что в деканате его 
даже не просмотрят. Написал там о том, 
как искусны были русские инженеры, 
построившие уникальный мост, какие 
их технические находки можно и даже 
нужно применять сейчас, описал новин­
ки и интересные варианты, предложен­
ные при реконструкции руководителем 
работ Исаем Ильичом Гордоном...

На следующий же день я был в каби­
нете начальника института, он поздра­
вил меня с удачной практикой, сказал, 
что отчет отныне займет место на стен­
де лучших работ и пожелал учиться так 
и далее.

Но именно так учиться нам не при­
шлось. Никита Сергеевич Хрущев стал 
сокращать Вооруженные силы, это кос­
нулось и учебных заведений. Так воен­
ный институт превратился в НИИЖТ.

ГЛАВА 3.
Два дня на подготовку, ни минуты -
на раскачку. Так учил нас работать
начальник мостопоезда Петров
При строительстве больших мостов 

мозги не ржавеют, при строительстве
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малых проявляется твое оперативное 
искусство - такова аксиома.

Работа для мозгов выпала мне сра­
зу после получения диплома: я поехал в 
Новокузнецк строить свой первый мост - 
через Томь. Через три года стал началь­
ником технического отдела, еще через 
два года в должности главного инже­
нера прибыл в самый отсталый в регио­
не Мостопоезд-471. Предстояло строить 
мосты по маршруту Ачинск - Абалаково 
вплоть до Енисейска.

Два слова о том, почему мостопо- 
езд считался отстающим. Причина тому 
была, в общем-то, одна: объекты  м о­
стовики сдавали с техническим бра­
ком. Просчеты и недоделки их были 
не слишком существенными, по мело­
чам  в основном прокалывались, но это­
го хватало, чтоб начальство при каж ­
дом удобном случае, кивая на четыреста 
семьдесят первый, говорило, как нель­
зя работать.

Недостатки, как я уже отметил, были 
в основном по инженерной линии, и по­
тому ответственность за их ликвида­
цию легла на меня, нового главного ин­
женера.

Руководил мостопоездом Влади­
мир Александрович Петров. Скажу так: 
не будь его, и я бы , наверное, не состо­
ялся в той ипостаси, в какой ныне сущ е­
ствую. Владимир Александрович был, не 
побоюсь этого слова, великим организа­
тором: как говорили раньше, умел вести 
за собой массы. Есть начальство, заигры­
вающ ее с людьми, играющее роль руба- 
хи-парня ради достижения своей цели, 
но в любой момент готовое отвернуться 
от этих же людей.

Петров всегда был естественен. Под 
кроватью, где он спал, хранились взры в­
чатка, шнур и детонатор. Всех приезжа­
ющих, несмотря на различие рангов, он 
сажал обедать за общий стол. И еще: мне 
трудно сказать, когда он спал. Кажется, 
все двадцать четыре часа в сутки Влади­
мир Александрович проводил на объек­
тах, где до хрипоты ругался, смотрел на 
коленях чертежи...

Многие годы провел он в Сибири и 
на Дальнем Востоке, и только перед вы ­
ходом на пенсию Петрову дали передо­
хнуть, перевели в тихую благодатную

Рязань, где он и умер. Видели бы вы, 
сколько учеников приехало проводить 
его в последний путь...

Но вернемся в те годы, когда мы  все 
были ещ е сильны, энергичны, вышли 
уж е  в передовики, возведя под А чин ­
ском 16 мостов... Заканчивая последний, 
Петров развернул передо мной карту, 
сказал:

- Вот пунктиром отмечена будущая 
автодорога Ачинск - Красноярск. Ви­
дишь, сколько здесь водных преград? По 
сути дела, все строить будем мы, а до­
рожники - лиш ь мосты отрезками трас­
сы соединять, - он рассмеялся, но тут 
же оборвал смех и уже серьезно про­
должил: -* Через Кемчуг два моста мы 
уж е  построили, характер реки ты  зна­
ешь, потому хорошо подумай и скажи: 
сколько времени подготовительные ра­
боты займ ут? Когда выйдем автомост 
строить?

Я взял листок, карандаш, начал при­
кидывать, сколько техники туда нужно, 
сколько и каких материалов, где их до­
быть...

- Через месяц, - отвечаю , - ударим 
сваи.

Петров вроде кивнул, потом сложил 
карту и голосом, не допускающим воз­
ражений, сказал:

- Послезавтра первую сваю вобьете. 
Послезавтра! Вы, вижу, цифры пишите, а 
я по памяти готов прямо сейчас сказать, 
откуда прораба можно взять, откуда - 
бульдозеры, копер. - Тут он увидел про­
ходившего мимо мастера, крикнул: - 
Роганов, все сваи, которые у  тебя есть, 
завтра ж е  с утра отвези... Солохин тебе 
точное место укажет. Знаешь, Валентин, 
что м алые мосты наше оперативное ис­
кусство проявляю т? Вот и проявляйся...

Все мосты по той линии мы  сдали 
раньше плана и с отличным качеством.

ГЛАВА 4.
Сталин, Крестьянников и мосты,
которые я люблю и ненавижу

У войны были свои требования к 
строительству мостов, их качеству и 
времени постройки. Мост у Киева через 
Днепр возвели за две недели, и он пол­

ностью выполнил все возложенные\ 
него функции.

Мост через Керченский пролив i 
построили быстрее планового ср 
только простоял он недолго. Исто 
ним интересна и поучительна.

Для решения стратегических 
Красной Армии к возведению этогоч 
тырехкилометрового моста по вр 
ному исполнению в Ставке решили г 
ступить немедленно. Вопрос этот 
настолько важен, что Сталин прика: 
привезти лично к нему человека, koi 
рый займется его строительством, 
нят в главк, и надо же - начальникам 
месте нет, главного инженера нет., 
тому решили пригласить к Сталину 
бого сотрудника главка: пусть он всех 
помнит, запишет и передаст началь 
распоряжения Иосифа Виссарионо 
Так и оказался в кабинете Самого! 
полковник Лихошерстный, человек j 
леко не из первой шеренги руковод 
лей этой строительной организации.

Сталин, прищурившись, посмо 
на него, спросил фамилию и сказал:

- Генерал Лихошерстный, вам по 
чается дело государственной важно

- Извините, товарищ Верхов 
Главнокомандующий, я подполковн

- Не перебивайте меня, генерал) 
хошерстный. Езжайте в Керчь и при 
пайте к делу...

Мост был построен, боевая зад 
связанная с ним, выполнена, но в ап 
ле 1944 года сильный северный ве 
погнал лед в пролив и мост рухнул. И| 
Москве на заседании Совета Минис 
подняли вопрос о качестве его постр 
ки и пригласили генерала Лихоше 
ного. Тот сидел в зале с белым лиц 
смертника, слушая, как ругают его! 
ступающие, и чуть не потерял созн 
когда слово взял сам Сталин.

- Строить мосты через проливы! 
новое и трудное дело, - сказал он. | 
Ошибки бывают. Но, думаю, мы буд 
учиться на них. Правильно, генерал) 
хошерстный?

С заседания Совмина генерал ушв 
без конвоя.

Так относительно удачно законч 
лась эта история.

Но все же в нашей истории строи- 
тельства мостов есть много трагически 
оттенков.

Я ненавижу мосты, где терял людей
Сравнительно недавно, когда возво­

дили мост через Аган (это на дороге Сур­
гут - Нижневартовск), упала свая и убил 
Пашу Василенко, с которым мы работа­
ли 40 лет. На другом мосту через эту ш 
реку мы  потеряли электрика. Несколькс 
жизней мостовиков унесли так называ 
емые «гробницы кессона» - водонепро­
ницаемые камеры, предназначении 
для проведения подводных работ. Люд* 
работали в них под давлением иногда 
в 4 атмосферы по два часа. Кессонщи­
ки - это была как бы  особая каста, са­
м ы е здоровые, самые крепкие ребята
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а Мои они порой не выдерживали пере­
вода давлений. В 1956 году применение 

з « ‘Ионов запретили.
■  Бывали и курьезные моменты.
I  Когда строили мост через Иртыш, 

с двадцатиметровой высоты в воду
■ копай Крестьянников, один из луч ­
шим моих бригадиров. Он был фронто- 
яшом, вернулся после войны в свое род- 
Июесело под Курск, а там только печные 
■грубыторчат, никто даже не мог сказать, 
«(уда его родные делись, ж и вы  ли они... 
Я  Деваться ему было некуда и пошел он 
Яибродяжить», как говорил сам, то есть 
S i  мостостроителям. Работал отлично,
■  квот - сорвался с моста. Но был спор­
тсменом, воином-десантником и во- 
Я  пел в воду удачно, остался жив-здоров.
■  Инадоже случиться, как раз в это время
■  приехал к нам корреспондент из област-
■  ной газеты, описал этот случай. Только 
Щ  публикация вышла - пошли звонки из 
]■ главка: готовься к выговору за наруше- 
Шние техники безопасности, пиши объяс- 
Я  нительную, почему о ЧП не доложили... И 
ж  годить бы мне с выговором, да тут при- 
§ езжают к нам... родители Николая и его 
I  младший брат, тоже Николай. Родил- 
| сяон уже после войны, и родители дали 
1 ему такое имя в память о том, кого они 
I  посчитали погибшим. Узнали ж е  о сыне
I и брате из газетного материала.

О воссоединении семьи тогда напи­
сали и многие центральные газеты, а за­
одно, конечно, и о мостостроевцах, так 
что дело обошлось без выговора.

ГЛАВА 5..
*

Бум, сменившийся застоем, 
и почему мостовики готовы были 
сидеть на пепелище 
треста хоть два года

Постановление ЦК КПСС о развитии 
инфраструктуры для освоения газовых 
и нефтяных месторождений Сибири, 
принятое в середине семидесятых годов 
минувшего столетия, внесло не толь­
ко количественные, но и качественные 
изменения в работу мостостроевцев. 
Для того, чтобы Ямбург, Самотлор, дру­
гие источники природной энергии дава­
ли более полную отдачу, в регионе надо 
было строить дороги. Не ведомственные 
времянки, а настоящие, в расчете на то, 
что по ним можно будет провозить не­
обходимые грузы - в Сургут, Нижневар­
товск, Уренгой, Ноябрьск... Вырастали 
объемы, увеличивалось число мостоо­
трядов, появлялась необходимость опе­
ративного взаимодействия между ними. 
Потому в конце 1975 года бы л основан 
трест, который я возглавил.

В первый же год своего сущ ествова­
ния мы прошли от Сургута до Нижневар­
товска более 200 км, поставили 62 мо­
ста общей протяженностью 2 км 160 м. 
Примерно такими ж е  темпами работа­
ли и в дальнейшем. Самое памятное - 
как по льду Обской губы пробивались 
к Ямбургскому месторождению, возво­
дили на заполярной реке Хадутте боль­

шой - 900 м - мост, строили дорогу Но­
вый Уренгой - Ямбург...

Но настали девяностые, и вместе 
с ними - неполадки в экономической 
стратегии государства. В самостоятель­
ное плаванье решили рвануть многие 
из тех руководителей, кто имел воз­
можность, как прямо сказал один из них, 
хапнуть хотя бы  тупичок. Отделиться и 
рвануть на вольные хлеба решили и че ­
тыре мостоотряда треста. С начальником 
одного из них я попробовал поговорить: 
как ж е  ты, мол, мосты строить собира­
ешься, у тебя ж е  сил и средств не хватит, 
чтоб себя проявить... И в ответ услышал: 
«При чем  тут мосты, если в руки идут ма­
териальные ценности?!»

Не все, конечно, были циниками, 
некоторые действительно думали, что 
смогут проявить себя в деле, и с искрен­
ними намерениями ринулись выигры ­
вать заявки на работы...

Помню «великого Богданова» - так 
называл себя один из претендентов на 
строительство мостов в регионе и при 
знакомстве любил показывать послуж­
ной список: там-то строил, там-то... Ему 
доверили возвести 12-метровый мост, и 
он благополучно загубил стройку. При­
езжали к нам в поисках крупных под­
рядов и из других краев, но даже пер­
воначального общения с ними хватало, 
чтобы понять: эти не потянут, поскольку 
не знаю т особенностей мостостроения в 
условиях Сибири.

Что у  нас за особенности? Вот лишь 
несколько их примет. Надо выбрать та ­
кую марку стали, которая бы  вы держи­
вала морозы за шестьдесят, соответ­
ствующий цемент... М атериалы к месту 
строительства можно подвозить толь­
ко весной, по большой воде. Чтоб поста­
вить мостовую опору, надо примерно 10 
тысяч тонн железобетона, следователь­
но, лед на реке нужно нарастить до та­
ких крепостей, чтоб он выдержал и ма­
териалы, и краны...

Можно, конечно, строить и летом с 
помощ ью флота, но как думаете, что де­
ш евле? И потом зимой ведь ниже уро­
вень воды, буровые маш ины лучш е ра­
ботают...

В общем, без соответствующе­
го опыта надеяться в Сибири на успех - 
дело безнадежное. У наших четырех м о­
стоотрядов, о которых я упомянул, опыт 
был, но произошло дробление сил, а м а ­
лым и средствами даже малый мост по­
строить трудно.

Рабочие это понимали. И... взяли в 
кольцо прежде всего меня: не позво­
ляйте разваливать трест, если он сгорит
- два года на пепелище сидеть будем, но 
не уйдем... До чего дошло дело - некото­
рые механизаторы даже за ломики взя ­
лись и несли круглосуточное дежурство в 
гаражах, не отдавая технику новым хо­
зяевам . В целом ж е  82 процента работ­
ников треста были за то, чтоб остаться в 
едином коллективе. Ни один мостоотряд

от треста не отделился. Трест выжил, на­
бирает силы, имеет заказы.

ГЛАВА 6.
Ельцин сказал Брежневу:
"Найди человека, который
не знал поражений".
Нашли меня.
Вообще-то, поражения на моем сче­

ту были. В 1978 году подвела погода: с 
весны зарядили дожди и лили все лето. 
Укладчики рельсов наступали нам на 
пятки - что может быть хуже для мосто­
виков?! Я не смог уговорить тогдашнего 
первого секретаря обкома партии Ген­
надия Павловича Богомякова построить 
ажурный мост под Тобольском. До сих 
пор жалею: он так бы  смотрелся на фоне 
старого Кремля. И через Иртыш надо, 
надо было возвести мост с 800-метро- 
вы м  пролетом, не мучить реку опорами. 
А как бы смотрелся под Ханты-Мансий­
ском висячий мост! Увы , он обошелся бы 
на 54 процента дороже, чем обычный, 
типовой...

Уверен: позволили бы нам финансы, 
мы  бы  стали законодателями мировой 
моды в мостостроении.

Впрочем, это другая тема, а мы вер­
немся к своей.

Борис Николаевич Ельцин, став хозя­
ином Москвы, в разговоре с министром 
транспортного строительства страны 
(затем  он стал президентом корпорации 
«Трансстрой») Владимиром Аркадьеви­
чем  Брежневым сказал:

- Найди человека, который не знал 
бы  поражений. Хочу поставить именно 
такого начальником строительства Мо­
сковского метрополитена.

Брежнев вызвал в столицу меня. 
«Что надо, чтоб ты согласился? Машину, 
квартиру?» «Каску и разрешение прой­
тись по забоям». Он рассмеялся: «Так и 
думал. Что ж , иди, смотри».

Я пошел, посмотрел, отказался. Уе­
хал к себе в Сибирь.

Бог троицу, говорят, любит, и меня, 
так получилось, трижды вызывали в 
М оскву по одному и тому же вопросу. Я 
давал согласие перебраться сюда толь­
ко с одним условием: взять с собой не­
сколько человек, в которых был уверен, 
на плечи которых можно было бы опе­
реться. Москва возражала: «А куда же 
своих денем?»

Вовсе не хочу сказать что-то плохое 
об этих «своих», но с юности очень ува­
жительно отношусь к слову «команда». 
Без верных, проверенных товарищей 
нельзя приступать к сложным и ответ­
ственным делам. Ты доверяешь им, они 
верят в тебя, знают недостатки, чувству­
ют достоинства. Ну как, скажите, без это­
го жить?

Отказался я в третий раз и ехал к 
себе, в Сургут, с легким сердцем: тут все 
мое, тут мой берег, а что еще челове­
ку надо?!
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МНЕНИЕ ИЗГОТОВИТЕЛЯ
Э ко н о м и я  электроэнергии - одно из основных требований, 

предъявляемых к аппаратуре, находящейся в эксплуатации городских 
служб. ФГУП «ПО «Уральский оптико-механический завод» (УОМЗ) 
активно участвует в программе энергосбережения и целевых ком­
плексных программах по благоустройству Свердловской области. 
Вслед за созданием энергосберегающих светофоров, регулирующих 
движение на дорогах более 50 городов России и стран СНГ, УОМЗ 
приступил к производству новой эргономичной аппаратуры - высоко­
эффективных светильников наружного освещения.

Светильники предназначены для освещения дворов, площадок 
перед подъездами, городских улиц и автомобильных дорог. Сегодня 
УОМЗ предлагает две модификации светильников различных мощно­
стей: это светильник СНД-1 мощностью 150 Вт или 250 Вт, светильник 
СНД-5 мощностью 400 Вт. В настоящее время предприятие разраба­
тывает и уже проводит испытания новой версии светильника наруж­
ного освещения, снабженного электронным пускорегулирующим ап­
паратом (ЭПРА).

Этот аппарат предназначен для работы в режиме номинальной и 
пониженной мощности. При включении ЭПРА мощность, потребляе­
мая от сети переменного тока, снижаются, а мощность светового по­
тока лампы сохраняется на преж­
нем уровне. Аппарат сохраняет 
работоспособность даже Яри ко­
ротком замыкании или обрыве в 
цепи нагрузки. Лампы с ЭПРА мо­
гут быть включены в общую си­
стему управления освещением за 
счет программирования мощно­
сти лампы.

Использование в конструкции 
уральских светильников ЭПРА 
стабилизирует мощность на лам­
пе вне зависимости от входного 
напряжения и позволяет избежать 
при эксплуатации мерцания лам­
пы (стробоскопического эффек­
та). Это продлевает срок жизни 
лампы и, следовательно, повыша­
ет экономическую эффективность 
эксплуатации светильников.

Высокий экономический ре­
зультат от применения светильни­
ков производства УОМЗ достига­
ется также за счет использования 
высокоэффективного отражателя 
специальной конфигурации, ко­
торый позволяет при сохранении 
требуемой средней горизонталь­
ной освещенности покрытия уве­
личивать расстояние между опо­
рами до 60 м.

Расход электроэнергии в этом 
случае снижается на 32 процента, 
а снижение затрат при монтаже 
светильников УОМЗ обеспечивает 
экономию на 28 процентов.

МНЕНИЕ ПОТРЕБИТЕЛЯ
(Из заключения по результатам испытаний свет 

СНД-1.)

Воронежским филиалом УМ  ГУП  ПДРСУ-10 были проведе 
пытания двух светильников СНД-1 производства Ф ГУП «ПО «\ 
ский оптико-механический завод».

Светильники хорошо зарекомендовали себя в работе в . 
условиях и  в период дождей. Светильники СНД-1 наработали $1 
сов. Отказов в работе зафиксировано не было. Светильники ( 
отличаются от аналогичных повышенной площадью и у  ров нем й 
щения дорожного полотна. Оптическая схема светильника < 
ет широкую и симметричную диаграмму направленности силы с 
что обеспечивает равномерное освещение полотна автодороги.

Освещенности, создаваемой СНД-1, вполне достаточно дляр 
ты видеокамеры наблюдения поста весового контроля в ночное а 
мя, что позволило отказаться от использования мощного галоп 
го прожектора.

Светильник СНД-1 производства Ф ГУП  «П О  «УОМ З» рекок 
ется д ля  освещения транспортных развязок, мостов, автозаг, 
ных станций и  других дорожных объектов.

В.В. Коз 
главный энергеъ 

Воронеж

(Из заключения по результа-1 
там эксплуатации светиль 
СНД-1, СНД-5.)

• ЕМ УП «Горсвет» при ж  
атации светильников СНй- 
СНД -5 были проведены 
ры освещенности дорожного : 
крытия. Замеры показали, 
светильники СНД-1, СНД-5. 
восходят аналоги по вели 
светового потока на 20 и 30/ 
центов соответственно.

Светильники произвол 
Ф ГУП  «П О  «УО М З » характер 
юте я простотой конструкции, 
спечивающей удобство монт, 
и  эксплуатации. Высокая сте. 
защиты оптического блока не i 
бует обслуживания в проц 
эксплуатации.

В светильниках примени 
ся лампа ДНа Т, что дает прей 
щество по сравнению с лампаI 
типа Д Р Л  в части экономии эл 
троэнергии и  срока службы ла\ 
пы. Особо хочется отметить \ 
привлекательный внешний вщ 
светильника СНД-5.

Л.Е. Глазман, дирекщ 
ЕМ УП « Горсвеп

Екатеринбург
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Специальны й  в ы п у ск : дороги  к  н еф ти

1 РКТИКАТРАНСЭКСКАВА
Н е н е ц к о м  а в т о н о м н о м  о к р у г е  ш и р о к о й  и з в е с т н в с т ь т  

п о л ь з у е т с я  ф и р м а  « А р к ш и к а о 1 р а н с э к с к а в а ц и я н .  С о з д а н н а я  в 1 9 9 4  
г о д у  к а к  о б щ е с т в о  с  о г р а н и ч е н н о й  о т е е т с т в е н н п с т ы а ,  она booi 
у ж е  д е в я т ь  л е т  д е м о н с т р и р у е т  о р о м е р  ч а с т н о й  о н о ц о а т о в ы ,  
я в л я я с ь  л и д е р о м  е р е г о о н е  с р е д о  ф о р м  п о д о б н о г о  рпда.

“ " • Л *  В е с ь м а  ш и р о к  д и а п а з о н  в ы п о л н я е м ы х  е ю р а б о т .  С р е д о  них 
_  т р а н с п о р т н о - с н а б ж е н ч е с к и е  у с л у г и ,  т о р г о в о - з а х у п п ч н а я  

1* ц ь  д е я т е л ь н о с т ь ,  и з г о т о в л е н и е  с т р и и т е л ь н ы х  м а т е р и а л о в ,  
‘  J  р а з р а б п т к а  к а р ь е р о в  п е с к а  и П Г С ,  с т р о и т е л ь н и - м о н т а ж н ы е  

а б п т ы  на о б ъ е к т а х  п р о м ы ш л е н н о г о  и о б щ е г р а ж д а н с к о г о  
а л и т а л ь н ы и  р е м о н т  и р е к о н с т р у к ц и я .  Но 
о б щ е м - т о ,  и о р и н е с л о  ф и р м е  о ро з н а н и е  о 

в т о р и т е т ,  -  э т о  с т р о и т е л ь с т в о  д и р и г  и д р у г и х  з е м л я н ы х  
о о р у ж е н и й  по з а к а з у  н е ф т я н ы х  к о м о а н о й .

-  З а  9  л е т  с в о е й  д е я т е л ь н о с т и  9 9 0  « А р м и к а т р а н с з к с к а о а ц и я »  
р а б о т а л о  о и н т е р е с а х  1 9  т а к и х  к а м п а н и й .  9 б ъ е м  д о б ы т о г о ,  
п е р е в е з е н н о г о  и у л о ж е н н о г о  г р у н т а  д л я  к а ж д о й  ф и р м ы  р а з н ы й .

;  Он к о л е б л е т с я  в п р е д е л а х  о т  4 0 0 9 9  д о  9 0 0 0 0 9  к у б . м ,  « о  о бща я 
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О О О  «Арктикатрансэкскавация» располагается  в г.Усинске Респ убли ки  Коми, если  иметь в виду его 
центральны й оф ис и место постоянного  прож ивания основной  части его работников. И меет две мощнг 

производственны е базы  -  в Усинске и пос. Х арьягинский  Н енецкого  автономного округа и четыре 
м оби льн ы х вахтовы х п оселка  на 500 человек , которы е кочую т по тундре от объекта  к объекту.

ДВИЖУЩАЯ СИЛА
У фирмы есть хороший потенциал рабочих кадров и опыт их со­

вместного труда в арктической зоне, организаторский талант руково­
дящего состава. О руководителях компании или, может быть, шире
- об инженерно-технических работниках надо сказать особо. Объе­
динившись вокруг своего лидера Фейруза Юркулуевича Керимова, 
они стали сплоченной командой единомышленников. Сегодня их от­
личает широта взгляда, знание специфики рыночных отношений, за­
видная энергия и опыт хозяйствования в современных условиях. Они 
стали подлинной движущеи силой предприятия, что и предопредели­
ло его успех.

К нынешнему вполне благополучному состоянию ООО «АТЭ» при­
шло не сразу. В 1994 году коллектив заявил о себе как о творческом 
сообществе людей, объединенных одной целью. Акционировавшись, 
успешно прошли первое испытание свободой, заявив, что способны на 
большие дела. Появились оборотные средства, стали покупать новую 
технику, росла зарплата и вообще активизировалась социальная сфе­
ра. Правда, и трудиться пришлось не шаляй-валяй, как прежде, а в на­
пряженном ритме, порой в круглосуточном режиме, особенно зимой, 
когда выполнялись основные объемы работ. Но интенсивность труда 
не страшила, она подкреплялась, стимулировалась достойной жиз­
нью. Появилась надежда...

Но тут грянул дефолт, жестокий и дерзкий. Неплатежи, долги, гра­
бительские взаимозачеты. Замаячило банкротство. Через эти тернии 
прошли все новые собственники, и никто из них не вышел из кризи­
са без потерь. Однако потери потерям рознь. Дефолтовские издержки 
Арктикатрансэкскавации были минимальными. И, прежде всего, по­
тому, что у Ф.Ю. Керимова, как у руководителя-рыночника, была не 
только тактика выживания в кризисной ситуации, но и стратегия раз­
вития.

Ужались до предела, не отказывались ни от какого дела. ВыгоД- 
но-невыгодно - так вопрос тогда даже не ставился. Была бы работа. 
Ф.Ю.Керимов понимал: как бы трудно ни складывались финансовые 
дела, надо находить средства на.обновление техники, хотя бы времен­
но, за счет урезания зарплаты. Ибо без новой техники и высокого ка­
чества работ у фирмы нет будущего. Общие заботы об общем деле - 
в этом и состояла суть стратегии развития. Стратегия руководителя, 
ставшая убеждением коллектива. А еще это называют корпоративным 
мышлением. Добиться его непросто, но и отдача потом велика.

Выход из кризиса с переменным успехом продолжался до 2000 
года. Закончился он, несмотря на отголоски дефолта, которые как 
эхо слышатся до сих пор, полной победой коллектива. Подтвержде­
нием тому признание фирмы Ф.Ю . Керимова нефтяными компани­

ями. Мы перечислим их для того, чтобы подчеркнуть: все они ( 
мы солидные, некоторые из них известны не только в стране, ной 
мире. И сотрудничество с ними почитается за честь.

Вот этот список: компании «Конако», «АЕС/Хартек», «Г 
Шельф» ЛТД, «TOTAL», «PETROFAC LLC», ЗАО «КомиАрктикС 
концерн «Поиск», ЗАО «Северная нефть», ООО «Ойл Констр 
ЛТД, ЗАО «Варандейнефтегаз», АО УПК «Недра», ЗАО «Колва 
добыча», ОАО НК «КомиТЭК», ООО «Печоранефть», ЗАО «/
ООО «БОВЭЛ», ЗАО «СеверТЭК», волгоградская фирма «Не' 
водмонтаж», ООО «Лукойл-Пермнефть». Сотрудничество с 
рыми из них началось в теперь уже далеком 1994 году.

ПРЕДЫСТОРИЯ
Кого можно считать предшественниками фирмы «АТЭ»? 

минать историю ради «охов» и «ахов» бессмысленно. А проем™ 
что из прошлого взято в новую дорогу, интересно. К 1978 году вУа̂  
ске сформировались две группы предприятий, обслуживают 
фтедобывающий комплекс. Первая группа замыкалась на 
ние строительства, вторая _  на управление транспорта. В после 
кроме всех прочих находилось УУТТ-2, ведающее технолог 
транспортом. Транспортники выделяли технику по заказам 
лей. Неудобство этой системы заключалось в том, что у строите 
го процесса было как бы два хозяина, и они нередко конфликта 
потому что при дележе производственного пирога каждый it 
тянуть одеяло на себя.

Само время требовало консолидации. В 1985 году все nf 
ятия, и строительные, и транспортные, объединились в тресте* 
минефтепроектстрой», а-УУТТ-2 стало называться Управлением» 
ханизации строительства. Его возглавил Ф.Ю. Керимов. В 
структуре функции УМС не сильно изменились, однако в нем 1 
явился участок строительства с комплексом техники для земл 
работ. Вот его-то, видимо, и надо считать предвестником АТЭ,I 
скольку в одних руках сосредоточивалась не просто техника, а: 
конченный цикл строительно-монтажных работ, то есть по суще 
нынешние функции предприятия.

В 1992 году трест преобразовался в АО «Поиск», а через два i 
распался на 15 самостоятельных подразделений, все они сталиi 
вариществами с ограниченной ответственностью. УМС раздел!/ 
на две организации - «Арктикатрансэкскавация» и «Мехстройа 
сервис». Впоследствии почти все 15 ТОО разорились, остались лип 
«Север» и «АТЭ». Арктикатрансэкскавация устояла во многом поЛ 
му, что мало от кого зависела. Она не была промежуточным звеном 
производственном процессе, а могла выполнять определенный в« 
работ от начала до конца.



А еще она последовательно и сознательно шла к рыночным от­
ношениям, все более опираясь на частную инициативу. Еще бу­
дучи УМС, первой среди родственных предприятий перешла на 

j козяйственный расчет. Коллектив первым в Усинске выбрал себе ру-
I ководителя, первым выделился из треста и акционировался. Как-то 
пригласили представителей УМС в Белоруссию на семинар по бри- 
одному подряду. Только вместо того, чтобы слушать умные речи, им 
пришлось делиться опытом. Не сопротивляться новому, а опирать- 

| ся на него в своем развитии - таков главный вывод, который можно 
делать из истории Арктикатрансэкскавации.

АВТОРИТЕТ
В течение 1994 года произошло несколько разрывов нефтепровода 

Харьяга - Усинск, принадлежащего ОАО «Коминефть». Особо сильная 
авария на нем произошла осенью. Сколько в общей сложности вылилось 
нефти, никто не знал. По оценкам российских экспертов, было разлито 
от 14 до 45 тыс. тонн. Всемирный банк, который финансировал аварий­
ные работы, называл другую цифру - 100 тыс., а экологи из Гринписа - 
даже 300 тыс. тонн.

Сообщения по телевидению тех дней напоминали сводки о насту­
плении вражеских войск: «Нефть заполнила лощину ручья Безымянный", 
"Произошел прорыв временных заграждений». Возникла реальная угро­
за широкого распространения нефтяного загрязнения во время весенне­
го паводка. «Если уровень воды поднимется выше девяти метров, - пи­
сали газеты, - нефть попадет в реки Колва, Уса, Печора и через них - в 
Баренцево море». Надвигалась экологическая катастрофа.

Тендер на проведение работ по ее предотвращению выиграла ав­
стралийско-американская компания «АЕС/Хартек», которая привлек­
ла на подряд фирму «Арктикатрансэкскавация». В течение февраля-ав­
густа 1995 года писалась героическая часть ее истории. Работала она в 
основном на четвертом участке, это район Головные сооружения - Во- 
зей, иногда перебрасывалась на участок №  1. Прежде всего ставилась за­
дача локализации нефтеразлива, а затем и захоронение нефтенасыщен­
ного грунта. Всего фирмой было построено 7 гидрозатворов, 4 дамбы,
2 полигона захоронения грунта, пропитанного нефтью, 45 км времен­
ных дорог.

Чтобы более тоЯно представить характер работ, достаточно расшиф­
ровать хотя бы некоторые из них. Затворы - это сложные гидротехниче­
ские сооружения, похожие на плотины через реки, они призваны задер­
живать нефть, но пропускать воду. Дамбы возводились высотой до 15 м и 
длиной одна - 1,5 км, три остальные - по 150 м каждая. Полигоны - ямы 
глубиной 3 м, занимающие огромные площади.

В результате было перемещено 480000 куб. м грунта. 200 человек 
работали семь месяцев. Было задействовано 50 самосвалов, 12 экскава­
торов, 15 бульдозеров, 3 виброкатка. Работы велись весьма интенсивно 
и круглосуточно. Нефть в реку Колву не попала.

Мы не случайно столь подробно рассказали о героической страни­
це в жизни коллектива. Это в общем-то рассуждение о том, как создает­
ся авторитет. Тот самый, над которым сначала надо усиленно поработать, 
чтобы потом он работал на компанию. Может быть, все последующие 
годы.

Повторим, ООО «Арктикатрансэкскавация» было зарегистрировано 
в начале 1994-го. Оно находилось тогда в стадии становления и широкой 
известностью, естественно, еще не пользовалось. После ликвидации по­
следствий нефтеразлива в бассейне Колвы о нем узнали не только в Ре­
спублике Коми, в стране, но и за рубежом.

Вот что писал менеджер компании «АЕС/Хартек» Уиллиам Стил- 
лингс: «Работы велись в тяжелых условиях и по очень напряженному гра­
фику. Тем не менее Арктикатрансэкскавация выполнила свое задание от­
лично. У нас остались самые положительные впечатления от работы с 
управлением, руководящим составом и рабочими этой фирмы. Мы го­
товы и в дальнейшем сотрудничать с нею».

Если обобщить и другие отзывы, а их у нас предостаточно, то 
можно заключить: ООО «АТЭ» за 9 лет проявило себя как надеж­
ное, состоятельное предприятие, способное решать производ­
ственные задачи качественно и в срок. Кто готов работать, умеет 
работать и заинтересован в результате своего труда, будет востре­
бован - и сегодня, и завтра. Таков закон рыночных отношений.

.  - I f

Полярный круг. Граница Арктики

На снимках: фирма “ АТЭ" занимается строительством дамб 
и локализацией нефтеразлива, после чего смежники собирают 
нефть



ДОРОГИ К НЕФТИ

Сулейман Стальский, великий 
лезгинский ашуг, 

народный поэт, которого узнал 
весь мир, сказал о себе: 

«Я был подобен кинжалу, 
зарытому в землю. 

Новое время вытащило меня, 
очистило от ржавчины, 

и я заблистал».

В сем нужно новое время, время 
обновления. Дождался его и лез­
гин Керимов: оно прошибло ко­

росту застоя, открыв пути частной иници­
ативе, которая, как мы теперь понимаем, 
одна и способна двинуть к прогрессу об­
щее дело...

Фейруз Юркулуевич Керимов, гене­
ральный директор ООО «Арктикатрансэк- 
скавация», встретил это время далеко от 
родных мест - в Усинске, притулившемся 
одним плечом к Полярному кругу.

- Судьба?
Он задумался, но по лицу видно было, 

что не согласен.
- Судьба не дело случая, а дело выбо­

ра? - вспомнилось вычитанное где-то.
- Да! - сразу же отозвался Керимов. 

- Ее нужно не ожидать, а добиваться. Вы­
страивать самому.

Фейруз Юркулуевич и выстраивал ее. 
Во многом интуитивно, ощущая в себе не­
объяснимую тягу к простору. Он родился 
в 1956 году в пригородном селе на севере 
Азербайджана, где ком^ктно проживает 
фактически столько же лезгин, сколько и в 
Дагестане, -  граница бездушно разделила 
этот народ надвое. Но, слава богу, люди не 
дали ей пройти через сердца - уберегли от 
раздвоения язык и многовековую культуру, 
а с ними сохранили и все то, что делает че­
ловека самоценным.

С этим отеческим багажом и уехал Ф ей ­
руз из родных мест на учебу в Баку, в Азер­
байджанский политехнический институт. 
Сельский парень, он выбрал далеко не 
сельский факультет «Автомобили и авто­
мобильное хозяйство». Мужчины его на­
путствовали: «Не берись за камень, кото­
рый не сумеешь поднять». Он внимал им, а 
сам думал: как узнаешь, какой не по силам? 
А если определишь, а его надо убрать или 
применить в дело? Да и не приохотиться бы 
к посильным тяжестям... Воспитывал харак­
тер, приучал себя думать. Не потому ли за 
двадцать пять лет работы на Крайнем Се­
вере у Керимова не оказалось ни одной не­
разрешенной проблемы.

Фейруз Юркулуевич приехал в Усинск в 
1978 году, сразу после окончания института, 
по распределению.

- О таком просторе, какой здесь, - сме­
ется он, - и не помышлял. В нашем предго­
рье и вообразить его не мог. Пятьсот с лиш­
ним километров до Баренцева моря - все 
как на ладони. Вольная воля ветрам и бура­
нам. - Помолчал и сказал вдруг, как откро­
вение: - Природа здесь пронзительно смо­
трит в тебя, словно примеряясь.

Он и сам давно уже примерился к ней 
и не отвел взгляда. Характер! Кавказский, 
говорят знающие Керимова люди. Горяч­
ность имеют в виду? Но тут другое. В тундре, 
в этом «белом безмолвии», где, по словам 
Джека Лондона, человеку «жутко от соб­
ственной дерзости», с пылу с жару ничего 
не сделать. И Фейруз Юркулуевич выгля­
дел спокойным и рассудительным, когда с 
Тобоя, что в четырех километрах от Ледо­
витого океана, и в апреле еще запеленато­
го в снежные одеяла, пришло сообщение 
о неожиданно возникших трудностях. Тре­
бование подробностей и объяснений при­
чин происшедшего - без горячности. И ука­
зания - четкие, уравновешенные. Зима - а 
работы по отсыпке площадок на нефтяных 
месторождениях ведутся в основном с де­
кабря по май - охладила характер. Даже 
смягчила его: душевное тепло в этих усло­
виях куда как действеннее, чем админи­
стративный пыл.

Впрочем, это было потом, в новом вре­
мени, и чтобы признать его своим, Кери­
мову предстояло разобраться в старом, за­

клейменном теперь как застойное. Сд 
это можно не со стороны, а в гуще дел 
есть работая. И не шаляй-валяй, как он 
когда не умел, а вкалывая, как выража 
пристрастные к труду люди. «Мужчины! 
говорят о таких горцы. Фейруз Юркулу 
был мужчиной. Все у него ладилось. П 
му недолго пробыл он в должности меха 
ка - чуть больше года. И стал начальни 
колонны. В двадцать четыре года пол 
в подчинение двести с лишним чел 
и почти столько же единиц техники - 
плохая строка в характеристику вчера 
го студента.

Так и пошло. Вскоре Керимова назн 
ют главным механиком Усинского упра 
ния технологического транспорта (УУТТ-2 
Это уже 1986 год. Из Кремля повеяло 
менами. Не радикальными, но все же 
щающими освобождение предприятий 
жесткой централизации. УУТТ-2 насчи
вало тысячу двести человек и свыше пяти­
сот единиц техники. Крупное по тем вре­
менам объединение, обеспечивающее 
строительство, бурение и нефтедобычу на



ВРЕМЯ КЕРИМОВА
огромной территории - части Республики 
Коми и Ненецкого автономного округа. В 
1987-м управление вошло во вновь создан­
ный трест «Коминефтепроектстрой».

Это совпало с новой волной демократи­
зации - выборностью руководителей пред­
приятий. Фейруз Юркулуевич, вспоминают 
те, кто тогда работал с ним рядом, пользо­
вался большим авторитетом в коллективе, 
и его кандидатура на должность началь­
ника Управления механизации строитель­
ства (такое название получило УУТТ-2 по­
сле вхождения в трест) была безоговорочно 
принята.

- Кто помнит, ~ предлагает Керимов 
обернуться назад, - времена наступали тя­
желые. Работа то есть, то ее днем с огнем не 
сыщешь. Производства останавливались. 
Не давало покоя предощущение разрухи, 
-говорит, заново переживая прошедшее. - 
Надежда на лучшее появилась с постанов­
лением правительства об акционировании.

Трест «Коминефтепроектстрой» превра­
тился в акционерное общество «Поиск». В 
его состав вошло и Управление механи­
зации строительства. Фейруз Юркулуевич 
стал еще и директором по механизации 
строительства АО «Поиск». К этим самым 
событиям он пришел уже абсолютно убеж­
денным, что надо многое менять в органи­
зации труда работающих на предприятиях, 
ставших в одночасье акционерами.

- Стать-то стали, - поясняет Керимов, - 
а психологию не поменяли. Все по-прежне­
му держались за почасовую оплату. Отбыл 
время - запиши. А что сделал за эти часы - 
никому никакого дела нет. Не видно конеч­
ного результата. Дела нет! - и сейчас воз­
мущается Фейруз Юркулуевич. И первым в 
своем управлении, поскольку в «Поиске» к 
его идее отнеслись холодно, начал рефор­
мирование в оценке труда сотрудников.

Оказалось, с объемами, которые были 
у Управления механизации строительства, 
можно справиться меньшими силами и 
вставала необходимость сокращения чис­
ла работников.

- Жалко было расставаться с людьми, 
лишать их работы, - сокрушается и теперь 
Керимов, ~ но что делать: производство 
становилось нерентабельным.

Выручило его новое веяние - переда­
ча техники тем, обслуживанию которых она 
служила: нефтяникам, буровикам и прочим. 
Фейруз Юркулуевич сумел передать с ма­
шинами и механизмами приписанных к ним 
людей. На пятьсот человек уменьшился ка­
дровый состав УМС. А объемы работ умень­

шились незначительно. Выгоду работники 
ощутили почти сразу. У окошка кассы. Луч­
ший аргумент в правоте руководителя.

Дела в управлении шли хорошо. Впро­
чем, каким-то образом держался и «Поиск». 
Но когда начались неплатежи, задержка 
зарплаты становилась нормой, развал АО 
назревал все явственней. И руководство 
«Поиска» поняло это, но предпринять что- 
либо действенное для сохранения органи­
зации не смогло. И фактически объявило о 
самороспуске, дав всем вольную. Уходи, но 
безо всего - без техники и имущества.

- Тогда-то, - весело вспоминает Ф ей ­
руз Юркулуевич, - и оказался передо мной 
тот неподъемный камень, о котором преду­
преждали земляки.

Он собрал на совет единомышленников. 
Шестерых, с которыми работал рука об руку 
с восьмидесятых годов, больше десяти лет! 
Люди все с характером. Любой, если возь­
мется за гуж, оценивает их Керимов, надо­
рвется, а вытянет.

- Это, конечно, образно сказано, - успо­
каивает он.

Но в образе-то более всего правды. За 
этими шестерыми во главе с Фейрузом Юр- 
кулуевичем пошли еще шестьдесят три че­
ловека. Пошли, доверясь только авторитету 
этих людей, у которых ничего не было, кро­
ме желания заняться делом. Этим с ними со­
впадали и откликнувшиеся на предложение 
работать вместе.

Так родилось ООО «Арктикатрансэкска­
вация». Не сразу, шаг за шагом. Взяли тех­
нику в аренду. Старую, с последующим ее 
выкупом. От безвыходности. Первый кон­
тракт заключили с «Северной нефтью». Пер­
вое задание на зимник и первые работы по 
отсыпке промысловых площадок. Первые 
три месяца не платили заработка. Никому! 
1994 год - год рождения предприятия. И его 
авторитета. Контракт исполнили, как оце­
нил заказчик, на все сто. И первая выручка, 
не такая значимая по тем временам - четы­
реста миллионов, - нсГпоказавшая возмож­
ности небольшого коллектива, технически 
не очень-то обеспеченного. Иначе говоря, 
была продемонстрирована классность лю­
дей, занятых работой. Об Арктикатрансэк- 
скавации заговорили.

-  Так мы оказались в тисках конкурен­
ции, - говорит Керимов. - Заработок, обе­
щавший стать стабильным, взбодрил нас.

Он и сейчас бодрит работников этого 
предприятия. Ни разу после тех первых трех 
месяцев Керимов не задержал заработную 
плату. Все работающие обеспечены всем

необходимым: трехразовым питанием (во 
всех вахтовых поселках кухни и столовые), 
теплыми вагончиками, порядок в которых 
поддерживают горничные, постелями с ре­
гулярной сменой белья, спецодеждой... И 
все бесплатно! И еще - каждый из пятисот 
тружеников обеспечен работой на сегодня, 
на завтра и на послезавтра... Время Керимо­
ва, которое он по справедливости называет 
десятилетием частной инициативы (спод­
вижники подправляют: его инициативы), 
служит их благу.

Не только в плане материальном, но и 
в нравственном, надо заметить. Здесь уже 
сказано, что Фейруз Юркулуевич в свое 
время восстал против «почасовщины», за 
который не видно конкретного дела челове­
ка, а только галочка прораба или какого-ни- 
будь счетчика. Разрушив систему беспред­
метного учета, он исключил тогда имевшие 
место приписки. Оздоровил предприятие. А 
сейчас еще больше подвигнул работников к 
нравственности - ввел систему самоконтро­
ля. Приходя в столовую на обед и на ужин, 
каждый водитель, занятый доставкой грунта 
к месту отсыпки его, сам ставит в ведомости 
количество рейсов. Были случаи приписок, 
один-два. Они выявляются геодезическим 
обмером отсыпаемой площадки - это усло­
вие контракта с заказчиком. Сразу становит­
ся ясно, сколько не довезено. И сами шофе­
ры тут же выявляют виновника: хитрец-то 
покушается на их заработок. Не солги, не 
укради - сразу две большие заповеди вне­
дряются в сознание.

- Человека нельзя ограничить челове­
ком, - рассуждает Фейруз Юркулуевич, - 
глазом не моргнешь, как понадобится огра­
ничить того, кто поставлен для ограничения, 
и тогда, - становится он веселым, - ограни­
чениям не будет конца. Только плати им!

Керимов досконально знает дело, кото­
рым занят, он кандидат технических наук, 
защищался в Московском строительном 
институте по теме «Строительство на слабых 
грунтах в условиях вечной мерзлоты». Вла­
деет английским языком. Соединение зна­
ний, своего и зарубежного опыта позволяет 
Фейрузу Юркулуевичу держать производ­
ство предприятия на современном техноло­
гическом уровне. Время его продолжается.

P.S.
Не все уместилось в этом 

беглом очерке, что хотелось 
рассказать о Фейрузе 

Ю ркулуевиче Керимове. 
Необходимые дополнения - 
в последующих материалах.



ДОРОГИ К НЕШТИ

Э к о н о м и ч е с к и  
ЦЕЛЕСООБРАЗНОМ 

В ДЕЙСТВИ

Э ти нехитрые житейские размышления не беспричинно возникли 
в разговоре с заместителем генерального директора ООО «Ар- 
ктикатрансэкскавация» по экономике Валерием Васильевичем 

Богачевым. Новая форма собственности повернула нас всех лицом 
к экономике. А наиболее предприимчивые получили в руки рычаги 
управления хозяйством - пусть небольшим, своим, но развивающим­
ся по общим экономическим законам.

- И выяснилось, _  объясняет он, загораясь, - что экономия лишь 
одно из условий успешного хозяйствования. Другое, столь же необхо­
димое _ затраты. Разумное сочетание того и этого, целесообразность 
и есть движитель развития. Н  ̂одной скупости один путь - в застой.

Вот откуда слово «целесообразность» попало в заголовок и не раз 
еще напомнит о себе на этой странице, если даже не будет названо,
- смыслом.

Валерий Васильевич Богачев волжанин. Родился в 1958 году. В 
1980-м, после окончания Саратовского политехнического института 
по специальности «экономика и организация автомобильного транс­
порта», приехал в Усинск вместе с женой Татьяной Васильевной, од­
нокурсницей: у них еще во время учебы сложился экономический 
союз, скрепленный помимо профессиональных интересов еще и се­
мейными узами. Теперь он расширился: их дочь Евгения тоже решила 
стать экономистом - она студентка финансово-экономической акаде­
мии в Санкт-Петербурге. Так что все новое в вопросах хозяйствования 
становится предметом семейных разговоров.

- Помогает, - с мягкой улыбкой говорит Валерий Васильевич, и 
не сказать наверняка, так ли это, или его суждение преобладает. Но 
скорее это проявление той черты мужского характера, который некий 
мудрец назвал архимедовым рычагом, позволяющим землю с места 
сдвинуть.

Речь, конечно, идет о трудолюбии, о способности человека, по об­
разному выражению самого Богачева, работать в полный рост!

Он так и делал, работая в Усинском управлении технологического 
транспорта (УУТТ) № 2  инженером-экономистом, начальником пла­
ново-экономического отдела, заместителем начальника управления 
по экономике. И всегда оставался верен выбранной профессии. Эта 
верность и это трудолюбие сдружили двух фанатиков дела - Керимо­
ва и Богачева. И когда в стране начали утверждаться новые формы хо­
зяйствования и собственности, они оказались в одной связке и вот в 
ООО «Арктикатрансэкскавация» идут вместе - генеральный директор 
и его заместитель по экономике.

У Богачева немалый круг обязанностей, о которых лучше сказать
- работ, потому что они требуют от него не только расчетливости, но 
и рачительности, поскольку их результатом становится обеспечение 
всем необходимым производства и тех, кто на нем задействован, то 
есть людей. Это неизменно присутствует при подготовке договоров с

Помните, нас уверяли: «Экономика должна быть 
экономной»? А  масло, смеялись мы, масляным! 
Над тавтологией иронизировали, а надо бы 
над смыслом.
Экономика в переводе с греческого -  управле* 
хозяйством, и поручать его скряге так же 
неразумно, как и транжире.
Это подсказывает народный опыт: 
скупой платит дважды.

заказчиком, определении расценок и многого другого, что поз! 
ло бы сделать рентабельными затраты, как материальные, такт
довые.

Как это дается? Далеко непросто. Об одном споре с заказч 
стоит упомянуть здесь. Его не устраивала цена, предложенная- 
катрансэкскавацией. Тут ведь необходимо быть убежденным в сбс- 

правоте, и не по силе характера, а по обоснованности выставлени 
стоимостных величин, то есть доказательным. Три экономические» 
станции давали заключение по расчетам Богачева и его коллег. Ива 
ми тремя они были приняты.

Валерий Васильевич смущается оттого, что этот факт, «выужа 
ный» у кого-то журналистами, звучит как похвала ему. А вот возьме 
и к этой одной прибавим еще! Во всех вахтовых поселках трехразом 
питание бесплатно. Все испробовали - и кассовые расчеты, и тага 
ны... Нужны аппараты, люди, занимающиеся всем этим. Посчитала 
выгоднее оказалось кормить бесплатно. Правда, некая сумма, era 
ющихся все же взимается - подоходный налог со стоимости трапе;: 
она по российскому законодательству засчитывается в доход сто,'.i 
щемуся. Но это уже государство крохоборничает. Скупится, скупит! 
а никак не разбогатеет.

Конечно, решение о благоденствии принимает генеральный 
ректор предприятия. Но опирается он при этом на расчеты ci 
главного экономиста.

Случается и наоборот: экономическая целесообразность дга 
то или другое решение. Распространяться на сей счет, нет надои 
сти - ООО «Арктикатрансэкскавация» работает в конкурентной cpet 
и журналистская этика не позволяет не учитывать это.

- Иногда в работе помогают чисто житейские наблюдения, 
открывает истоки своих размышлений Валерий Васильевич. - Зам; 
чали связь хорошего с хорошим? Если да, то знаете, что плохое отвес 
гает хорошее.

И в самом деле, хороший отдых и хорошая работа прекрасно 
седствуют, а плохой быт и... И думать нечего! Понятно направлен! 
экономической мысли Богачева?

- Трата не должна стать растратой, - еще одно правило Валер 
Васильевича, - она должна быть просчитана не только на восполн 
ние, но и на прибыль.

Мы видели два зимника, хорошо различимые с вертолета. Од
- Арктикатрансэкскавации, широкий, ровный, автомашины по не 
идут в оба направления с грузами без задержек. И другой - узкий, к 
товый даже на солнце, машины на нем скучились, не разъедутся,6; 
суют, груз задерживается. Вот задача с двумя неизвестными: к т о 6oj 
ше потратился и кто окупил расходы и даже получил прибыль? От 
на нее не знает разве что двоечник.

-
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Александр ЛЫ СЕНКО,
строительного отдела З А О  «С еве р ТЭ К »

ефтяная компания «СеверТЭК» об­
разована в 1996 году как совместное пред­
приятие российского Лукойла и финской 
корпорации «Фортум». Несмотря на свою 
молодость, оно отличается большой дина­
микой развития. И это прежде всего пото­
му, что СеверТЭК объединяет в себе практику 
современного прогрессивного руководства, 
охраны окружающей среды и безопасно­
го ведения работ, чем славятся специалисты 
Фортума, и обширный опытфукойла в обла­
сти добычи полезных ископаемых в суровых 
климатических условиях и синергической ин­
фраструктуры.

Основное внимание в настоящее время 
сосредоточено на освоении Южно-Шапкин- 
ского нефтегазоконденсатного месторожде­
ния. Закончены буровые работы на Север­
ном и Центральном кустах. Всего пробурено 
и законсервировано 15 скважин. Завершается 
строительство 100-километрового нефтепро­
вода с производительностью 12000 куб. м в 
сутки до Харьягинского терминала и насо­
сных сооружений с фиброоптической систе­
мой мониторинга целостности «трубы». Уже

имеются все необходимые емкости для хра­
нения продукции. Первую коммерческую 
нефть предполагается получить к июлю 2003 
года при плане 1 сентября. В 2004 году бу­
дет достигнут максимальный уровень добы­
чи нефти - 8300 куб. м в сутки.

Особенности функционирования ком­
пании «СеверТЭК» заключаются в том, что 
ее лицензионная территория расположе­
на на уровне Полярного круга, в основном 
в Ненецком автономном округе, в местно­
сти с полным отсутствием инфраструктуры. 
Достаточно сказать, что доставка оборудо­
вания и материалов, а также вывозка неф­
ти в результате испытательной эксплуатации 
скважин возможна лишь по 100-километро­
вому автозимнику Южное Шапкино -  пос. 
Харьяга.

И вот уже два сезона этот зимник строит 
и содержит, причем по самым современным 
технологиям, тесно сотрудничающая с нами 
фирма «Арктикатрансэкскавация». Она же 
отсыпала площадки для бурения, для склада, 
лагеря, центральной перекачивающей стан­
ции и семь километров внутрипромысловых

дорог. Всего перевезено из карьеров и уложе­
но 900 тысяч куб. м грунта. Многие работы ве­
лись с опережением графика. Такой большой 
объем и сжатые сроки, ограниченные преи­
мущественно зимними месяцами, и в преж­
ние времени, и сегодня под силу далеко не 
каждому предприятию.

Фирме «Арктикатрансэкскавация» мы до­
веряем. У нее опытные рабочие кадры, мощ­
ная карьерная техника, способная разраба­
тывать грунт в условиях вечной мерзлоты без 
буровзрывных работ, большегрузный самос­
вальный парк. Инженерно-технический пер­
сонал во главу угла своей деятельности ста­
вит качество работ и эффективность затрат 
при эксплуатации техники и оборудования. 
Арктикатрансэкскавация никогда не забыва­
ет об экологии, старается, чтобы ущерб при­
роде был минимальным. То есть исповедует 
те же принципы, что и компания «СеверТЭК». 
Нас объединяет родство душ, основанное на 
частной инициативе. У нас нет никаких про­
тиворечий. В первую очередь поэтому дру­
жественная нам фирма всегда выигрывает 
тендеры.

Естествен вопрос о перспективах сотруд­
ничества. Думаю, что если Арктикатрансэкска­
вация и впредь будет обеспечивать работу на 
уровне требований времени, то партнерские 
отношения сохранятся на многие годы. Север­
ТЭК имеет лицензии на разработку четырех 
месторождений с извлекаемыми запасами 
42 млн тонн. В настоящее время избыточное 
оборудование, оставшееся от строительства 
инфраструктуры Южно-Шапкинского место­
рождения, перебрасывается на Пашшоры. 
Потом будут еще два месторождения. Расчет­
ный срок их эксплуатации 20 лет. В принци­
пе столько же времени возможно и наше со­
дружество.

Я верю, так и будет. Подтверждением 
тому служит новый контракт. Арктикатрансэк­
скавация вслед за компанией «СеверТЭК» пе­
ребазирует на Пашшоры технику и вахтовый 
поселок. Партнерство продолжается.



И.А. Клещев рассказывает о ледовых дорогах — гордо­
сти предприятия. Беседа на чалась в центральном офисе, 
а продолжилась в одном из вагон-домиков вахтового по­
селка у  карьера Пильняхой на Мядсейском месторож­
дении, куда мы прилетели вертолетом, преодолев путь в 
350километров, Вна чале демонстрировался видеофильм 
о зимниках, каких и  сегодня на Севере предостаточно. 
Видны застрявшие в сугробах бензовозы. И х пытаются 
поставить на колею Люмощью трактора К-700. Ночь, ме­
тель, заиндевевшие лица водителей. В разговор периоди­
чески вступают рабочие. Получилось что-то вроде «кру­
глого стола».

И.А. Клещев: - Как только в Ненецком автономном округе, точ­
нее на территории нашей ответственности, снежный покров дости­
гает 15~20 сантиметров, мы начинаем строить зимники. Кто бывал 
на Севере и тем более кто здесь живет и работает, знают, что это 
такое. Обычно две утоптанные колеи, иногда расчищаемые после 
снежных заносов. Ездить по таким дорогам - мучение, а в одиноч­
ку к тому же рискованно. Вот и ездят колоннами в сопровождении 
мощных бульдозеров.

Корр.: - Вот этим фильмом как бы доказывается, что такие до­
роги никуда не годны.

И.А. Клещев: - У нас к зимникам другой подход. У нас это ледо­
вые дороги 12-метровой ширины. Конечно, их строительство требу­
ет времени и затрат. Но затраты быстро окупаются за счет скорости 
и интенсивности движения.

Виктор Павлович Мосеев, главный горняк карьера (окончил 
Красноярский институт цветных металлов, на Севере 20 лет): - В 
этом году на 22-километровом зимнике от карьера до ЦПС Тобой- 
ского месторождения у нас крутилось 60 самосвалов. Вот и пред­
ставьте себе, что бы получилось, не будь добротной ледовой доро­
ги. Какая была бы производительность труда?

И.А. Клещев: -  Как выбирается трасса? Она не должна проле­
гать рядом с нефтепроводом, там охранная зона, пересекать озе­
ра, в то же время необходимо, чтобы она проходила невдалеке от 
водозабора. По возможности по высоким местам. Снег уплотняет­
ся бульдозерами и пневмокатками, по трассе нарезаются борозды, 
что-то вроде валов для снегозадержания. Через одни-двое суток 
она переметается снегом, опять уплотняется, поливается водой. Так 
повторяется несколько раз, пока трасса не возвысится над окружа­
ющей местностью на 20~30 сантиметров, а толщина ледового слоя 

г не приблизится к 0,5 метра.
68

Игорь Александрович КЛЕЩЕВ 
родился 1 января 1949 года.
В 1971 году окончил Харьковский автомобильн 
дорожный институт по специальности 
«автомобильные дороги», квалификация -  
инженер путей сообщения. В Усинск приехал i 
распределению. Работал мастером, Прорабом, 
начальником участка, заместителем начальш 
и главным инженером в строительной 
организации. Главные объекты, которые 
он строил, -  дорога Усинск -  Харьяга и 
Усинский аэропорт с нуля до первой посадки 
самолета из Сыктывкара. В настоящее время 
исполнительный директор ООО «Арктикат} 
экскавация».
Игорь Александрович -  глава династии 
дорожников. Жена Галина Михайловна, 
бухгалтер-кассир, трудится в той же 
организации. Дети родились и выросли 
в Усинске. Дочь Елена -  инженер 
производственного отдела, сын Сергей -  
экономист. Любопытно: отец, дочь и сын 
окончили одно и то же учебное заведение.
А  теперь и работают вместе.
Вот такие славные семейные традиции.

Иван Иванович Атрашков, прораб (в 1974 году окончилi 
марский техникум транспортного строительства, на Севере с 
года, строил бетонку от Усинска до Харьяги): - Иногда спрашив 
ют, зачем так много льда? Посудите сами. Общая масса гружен 
самосвала до 45 тонн. Более тонкий слой такого веса не выдержит.У 
нас случались провалы, когда попадали в термокарстовые ворон 
Заделывать такие ямки -морока. А возвышение зимника - это i 
равно что насыпь на традиционной дороге, снег сдувается. Главно 
чтобы зимник не шел по траншее, иначе все труды не впрок.

В.П. Мосеев: - Полив зимника - наука. Надо соблюдать два] 
правила: поливать тонким слоем и равномерно. Чтобы трасса' 
стро замерзала. В качестве водовозок используем любые машу 
какие сумеем к этому приспособить. А  сам поливочный агрегат i 
поминает гудронатор для разлива' битума. При строительстве 
этого зимника от карьера Пильняхой использовали 15 водовозок, 
бульдозеров и 5 К-701 в круглосуточном режиме около месяца.

И.А. Клещев: - Сколько надо воды, я хочу показать на при1» 
ре зимника от Харьяги до Южного Шапкина. Протяженность око 
100 км. Сначала пролили снег на 30~40 сантиметров, а уж потом i 
ливка. Использовали 8 «Уралов», 10 КрАЗов, 8 «Татр» (кузова са-1 
мосвалов как цистерны), б «Ураганов». На строительство ушло око 
ло 50 тысяч кубометров воды, да еще на содержание не менее 25] 
тысяч кубометров ежемесячно. Зимник строился месяц, действ 
вал с 10 декабря по апрель включительно. Вот и считайте, сколько] 
воды утекло.

И.И. Атрашков: - Что такое содержание зимника? Лучше бы < 
этом рассказал Сергей Сергеевич Яроцкий, прораб на зимнике, 
он только что уехал в краткосрочный отпуск. В период эксплуатации | 
ледовой дороги появляются ямки, выбоины. Их надо заливать во­
дой и замораживать. Ну почти что ямочный ремонт обычной трас­
сы. Время от времени появляется необходимость расчищать доро­
гу, и не только полосу движения, но и обочины, снимать бровки. 
Опять-таки для того, чтобы не образовалась траншея. Если выпадет 
новый снег, тем более обильный, расчищать его нецелесообразно 
Его надо укатать, полить, подморозить и тем самым еще немного 
поднять ледовое полотно. Зимник опять продувается и хорошо ра­
ботает. Так повторяется столько, сколько потребует погода. Особен­
но интенсивны работы по содержанию в феврале-марте, когда ча­
сто бывают метели.

Фарид  Хуббетдинов, инженер по охране труда и безопасно­
сти дорожного движения (в Усинске живет 20 лет, служил в ми­
лиции, в звании майора уволился на пенсию): - Зимник мы обу-



граиваем, как обычную дорогу, в соответствии с правилами 
[дорожного движения и требованиями ГИБДД. По его обеим 
горонам устанавливаем вешки через 100-150 метров друг от 
[друга. На поворотах через 30 метров. На каждую наклеива- 
|ем20-сантиметровую полоску из световозвращающей плен- 
!w. Без этих светящихся точек трудно ориентироваться ночью. 
[Дорожные знаки, обозначающие повороты, спуски, подъе- 
I'::, сужения дороги - все как обычно. Никаких исключений. 
Все это обустройство утверждается в Нарьян-Маре, в управ­
лении ГИБДД. Контроль за дорожным движением постоян­
ный За зиму ни одного нарушения не зафиксировано, тем 
более нет ДТП.

И.А. Клещев: - Теперь хотелось бы рассказать о техноло­
гии строительства площадок под буровые установки, для ЦПС 
иДНС и подъездных путей к ним круглогодичного действия, 
"еревезенный многолетнемерзлый грунт летом оттаивает и 
сасползается, как блин на сковородке. Чтобы удержать песок 
в заданных формах, его укладывают на геотекстиль, а концы 
вворачивают в виде конверта. Иногда насыпают несколь­
ко таких слоев, в зависимости от местности и проекта. Для 
"редохранения дорнита от разрушения сверху и на обочи­
ны укладывается еще один слой толщиной до 0,5 метра. Об- 
чая высота конструкции иногда достигает 5 метров. Укатан­
ная виброкатками и подсушенная временем, она приобретает 
большую прочность. Это в общих чертах. Вообще же, любая 
площадка - сложное сооружение, каждый ее участок в соот­
ветствии с функциональным предназначением и отсыпается.

При возведении площадок и дорог мохорастительный 
слой не снимается, тем самым создается дополнительная те­
плоизоляция, которая не дает возможности вечной мерзлоте 
опаивать. Если это правило не соблюдать, то могут появиться 
карстовые явления, или, попросту говоря, воронки. Ликвиди- 
оовать их невозможно.

Работы ведутся преимущественно зимой. Проезд летом 
по тундре в Ненецком автономном округе запрещен. У летних 
работ есть свои сложности. Например, грунт оседает в боло­
то до метра. Помню, строили мы Харьягинский терминал. От­
сыпали 130 тысяч кубометров. Так вот 30 тысяч кубов ушло на 
осадку.

А резюме такое: работа на Севере весьма специфич­
на. Много тонкостей, которые надо знать и учиты вать на 
практике. Но если с особенностями тундры считаешься, 
труд твой будет вознагражден.
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О л е г  Г ео р ги е в и ч  С У Х Л Я Е В  р о д и л с я  в 1956 го д у  в г. Ходыженск 
К р а с н о д а р с к о го  кр ая . В 1978 го д у  о к о н ч и л  С и б А Д И  п о  с п е ц и а ль н о с т и  «строительны е 

и  д о р о ж н ы е  м а ш и н ы  и  о б о р у д о в а н и е » ,  к в а ли ф и к а ц и я  — инж енер-механик.
У ч а с т н и к  л и к в и д а ц и и  п о с л е д с т в и й  а в ар и и  на  Ч е р н о б ы л ь с к о й  АЭС. 

В У с и н с к е  с 1979 год а . Д о  1996 го д а  р а б о т а л  м а стер о м , ста р ш и м  м еха н и к ом , начальником 
а в т о к о ло н н ы , н а ч а ль н и к о м  Р М М , н а ч а ль н и к о м  п р о и зв о д с тв ен н о -д и с п е тч ер с к о го  отдела,

т е х н и ч е с к и м  д и р е к т о р о м  У п р а в л е н и я  м ех а н и за ц и и  и строительства. 
С  2000 год а  — гл а в н ы й  и н ж е н е р  О О О  «А рк ти к атр ан сэкск авац и я ».

С  технической точкв^зрения, у нас есть все необходимое для вы­
сокопроизводительной и эффективной работы: автомобиль­
ный и технологический транспорт, дорожная техника, меха­

низмы, оборудование. Есть две базы - в Усинске и Харьяге. При них 
общежития гостиничного типа, котельные, теплые стоянки и ремонтные 
мастерские. Своя артезианская скважина, газопровод (газ, конечно, по­
купаем). Территория Харьягинской базы выложена плитой.

Работа организована вахтовым способом в круглосуточном режиме. 
На объектах работ - передвижные вахтовые поселки. Первый, самый 
большой - на 300 человек - находится на Тобойском нефтяном место­
рождении, второй - на Шапкинском, часть его сейчас передислоциро­
валась на новое - Пашшорское месторождение. Еще один поселок нахо­
дится при большом карьере Пая-5.

Техники 200 единиц. Из тяжелой делаем ставку на зарубежные об­
разцы. Тому есть несколько причин. Во-первых, такая техника, в част­
ности бульдозеры «Катерпиллар» Д-9Н или «Камацу»-355, лучше оте­
чественной приспособлена для эксплуатации в северных условиях. 
Во-вторых, у нас давний опыт ее обслуживания. Например, во всем 
Усинске только наша РММ способна ремонтировать «Камацу».

Мы все дальше идем на Север. Тобойское месторождение, которое 
мы сейчас обустраиваем, или тем более следующее - Перевозное - на­
ходятся на побережье Северного Ледовитого океана. Условия работы, 
там чрезвычайные. Если, скажем, в Усинском районе грунты легкие, веч­
ной мерзлоты практически нет, разве что попадаются отдельные линзы, 
то в Ненецком автономном округе грунт сродни скальному.

Раньше подобный грунт разрабатывали взрывным способом. Но в 
НАО по экологическим причинам он запрещен. Да и удовольствие это 
слишком дОрогое. Так что вся надежда теперь на бульдозеры типа «Ка­
мацу» и тяжелые рыхлители. Кто их имеет на Севере, тот побеждает в 
конкурентной борьбе. А у нас их на Тобойском объекте 9 единиц.

Конечно, не все отечественное мы отвергаем. Нас вполне устраива­
ют виброкатки. Хороши электростанции на 100 кВт Ярославского завода, 
вагон-домики из Вологды. Покупаем трактора Челябинского завода. На­
дежны наши тяжелые автогрейдеры, трактора К-700 и К-701 с навесным 
оборудованием, грузовые автокраны. Это я к тому, что российским про­

изводителям техники надо больше ориентироваться на Север. Кто ду­
мает об этом - находит рынок сбыта.

Выход к океану требует корректировки нашей технической полити­
ки. Прежде всего будем делать ставку на большегрузный самосвальный 
парк. Это еще вызвано и увеличением плеча перевозки. А вот какую кон­
кретно машину выберем - пока не определились.

В этом году контракт с нами на отсыпку площадки под ЦПС на Тобое 
заключили поздно. Тем не менее с перевозкой грунта из карьера объе­
мом 260 тыс. куб.м надо было уложиться к концу апреля, пока держал 
зимник. Чтобы справиться с заданием, мы пригласили на субподряд не­
сколько известных нам предприятий из Санкт-Петербурга с 60 самос­
валами «Вольво», «Скания» и «Мерседес». При этом мы ставили и еще 
одну цель: посмотреть, как поведут себя эти машины на побережье Се­
верного Ледовитого океана. Мы решили 2003 год сделать пробным го­
дом.

То, что грузоподъемность самосвалов 26~28 тонн, хорошо. Против 
17-22-тонных чешских «Татр», которые поставлялись на Север со вре­
мен СЭВ, выгода прямая. Правда, толщину ледового покрытия на ав­
тозимнике надо увеличивать сантиметров на 10—15. Это повышение 
затрат, но небольшое. Оно с лихвой перекрывается эффективностью 
перевозок.

Трудности и, следовательно, наши сомнения в другом. «Татра» - 
автомобиль полноприводный, он прост в конструкции и ремонте и на 
короткие расстояния незаменим. А у этих трех испытываемых марок 
машин многое не понравилось. Одна не полноприводная, у другой тор­
моза часто отказывают, у третьей в метели забиваются воздухоочисти­
тели. "Мерседес" неповоротлив и тяжеловат. Повторюсь, пока никакую 
не выбрали. Но совершенно ясно: без большегрузных машин нам теперь 
не обойтись. Это однозначно.

Будем заменять и экскаваторный парк - на машины с большим объ­
емом ковша. Иначе выгода от большегрузных самосвалов сойдет на нет: 
они будут дольше грузиться, больше простаивать в очереди.

Вот такие проблемы меня сейчас беспокоят в связи с нашим выхо­
дом к океану.
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З акупили мы как-то в расформировываемой воинской части 
«Ураганы», так называемый комплекс, куда входит столо­
вая, общежитие на 24 места и электростанция. Кстати, не­

плохой вахтовый участок получается для объектов с небольшим объ­
емом работ. Но мы эти вагончики на сани поставили, пользоваться 
ими стало даже удобнее, а на «Ураганы» водрузили понтоны по 20 
кубов каждый. Только использовать их стали в качестве цистерн для 
перевозки воды.

Дело в том, что при строительстве зимника требуется вода, мно­
го воды. Примерно 1500 кубов на километр ледовой дороги ( вместе с 
пятимесячным периодом ее содержания). Причем перевезти эту воду 
и залить зимник надо как можно быстрее, тогда срок его эксплуата­
ции будет длиннее. Тут простыми водовозками не обойдешься.

Надо сказать, что «Ураганы» нас сильно выручили. 100-киломе- 
тровый зимник от Харьяги до Шапкино при 30-сантиметровом слое 
льда мы построили за месяц. Правда, к перевозке воды привлекли 
еще самосвалы. «Татры» и КрАЗы - самый оптимальный вариант, по­
скольку у них кузова с подогревом. Конечно, кузова накрыли листо­
вым железом, чтобы вода не расплескалась. Причем это оборудова­
ние у нас съемное. Снять и поставить его можно за 10 минут.

В общем, экспериментируем, мудрим много. Но не всегда наши 
задумки реализуются, как хотелось бы. Пытались мы как-то исполь­
зовать паропередвижную установку (ППУ) для таяния снега после за­
носа зимника в ветреную погоду. ППУ обычно применяют для мытья 
техники зимой. Так вот, по нашему замыслу, растаявший после про­
хода ППУ снег, то есть вода должна растекаться по дороге и тут же за­
мерзать. Не вышло, равномерности не получилось. Но мы не отчаи­
ваемся. Еще много нереализованных задумок.

Только творческий труд в радость. Наверное, не все с этим 
утверждением согласятся. Но для меня оно бесспорно.
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М ожно бы ло здесь обойтись и без вопроса. Но говорить о будущем, да еще в плане социального 
обеспечения рабочего человека, неблагодарное занятие: слишком уж  долго кормили его 

обещаниями, осуществить которые так и не сумели.
Но вот услыш али: «Д ля  нас тут для всех сегодня -  завтрашний день!»

- А  что, - загорелся наш собеседник, -  сегодняшний для мно­
гих вчерашний и позавчерашний день: как задерживали зарплату, 
так и задерживают.

С этой точки зрения 0 « 0  «Арктикатрансэкскавация» находит­
ся в завтрашнем дне: здесь не помнят задержек с выплатой зара­
ботанного, даже в год дефолта. Мало того, нет ограничений в за­
работке, ради которого рабочий люд устремляется на Крайний 
Север, становясь, как шутят на Тобое, соседями с белыми медве­
дями.

Эти диковинные животные ни разу еще не наведывались в вах­
товый поселок - тундра не их стихия, но и без них здесь глухо­
мань несусветная. Однако в работе не замечаешь этого, а в посел­
ке не ощущаешь. Потому, конечно, что экипирован в соответствии 
с природой и климатом, с одной стороны, с другой - уют полевых 
вагончиков, балков скрашивает все. Светло - передвижная элек­
тростанция, тепло - налажен электрообогрев, чисто - постель­
ное белье, полотенца меняются еженедельно (дома разве чаще?), 
баня, не имеющая выходных, столовая с трехразовым питанием 
(150 руб. в день на человека), сушилки и все прочее, необходимое 
для обеспечения нормальной жизни. И все это - бесплатно! И уже 
совсем завтрашний день для многих дорожно-строительных орга­
низаций - горничные в вахтовых поселках! На них лежит уборка 
жилых помещений после того, как вахты уйдут на трассу.

Как ни суди, а прибранные женскими руками комнаты, обре­
тают другой вид - домашний. Человеку, надолго оторванному о\ 
дома, это особенно ложится на сердце, отзывается ощущением за­
боты.

- Только этими ощущениями работников и оправдываете не­
малые расходы на содержание горничных? ~ спросили мы у заме­
стителя генерального директора Арктикатрансэкскавации Валерия 
Васильевича Богачева.

- А  разве этого мало, после трудового дня, а то и ночи (работа- 
юту нас в две смены) прийти с холода в тепло, и оно напомнит тебе 
о родном доме схожестью уюта? ~ отозвался он вопросом, в кото­
ром, согласитесь, содержится и ответ. Да ведь, спохватились мы, 
рабочие освобождались от дополнительной работы.

Начальник участка, на котором расположен вахтовый поселок, 
и обеспечение его светом, теплом и прочим жизненно необходи-
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мым лежит немалым бременем на нем - Станислав Болеславовой 
Радомский рассказал нам: рабочий быт находится под особым вни-И 
манием генерального директора.

- Керимов, оказываясь здесь по делам, - говорит он, - неудо-Н 
влетворяется обходом жилого комплекса, а остается на день-два«  
только потом дает оценку. Мне, конечно, в первую очередь.

Помолчал и добавил:
- Быт у нас отлажен. Все, кто за него ответствен, работают с осо-И 

знанием ответственности, возложенной на них.
Еще помолчал и еще добавил:
- Спросите у исполнительного директора, он здесь днюет /нс-И 

чует и ни разу ни на что не пожаловался.
Присутствовавший при разговоре Игорь Александрович Кяе-И 

щев рассмеялся:
- Вот молодец, Болеславович, не нагоняя ждет, а жалобы отна-И 

чальника!
Такая непринужденность в отношениях при видимом, а не про-1 

сто замеченном порядке говорит о многом. И когда пришли обедать ■ 
в столовую, где уже за столами и у раздаточного окна находились! 
прибывшие с рабочих мест люди, никаких изменений в привычном, I  
как поняли мы, ходе вещей не наступило. Клещев встал в очередь,! 
и мы с ним, выбрали блюда - за пятьсот километров от цивилиза­
ции! - поели вкусно и сытно. Ни у кого никаких льгот -  ни у испол­
нительного директора предприятия, ни у гостей ~ всем все из об­
щего котла.

Не о демократии здесь речь, боже упаси, о качестве предлагае­
мой работающим пищи, об уважении к человеку труда.

- У Керимова, - развивает нашу мысль Игорь Александрович, - 
это один из постулатов. - В 1998-м, когда по всей России произошло 
обрушение экономики, он один из немногих выплачивал заработ­
ную плату. Когда было совсем уж туго, итээровцам выдавали поло­
вину заработка, а рабочим - машинистам бульдозеров, экскавато­
ров, шоферам, грейдеристам и другим - полностью!

Заглянули в медпункт. Занедужил - вот она помощь, рядом. 
Лекарства бесплатные. Закончилась вахта - получай заработанное 
безо всяких вычетов, кроме, конечно, подоходного налога, который 
берет государство. И отдыхай до следующей вахты.

- А  к ней, глядишь, приезжают, кто с сыном, кто с братом, - по-



ведала нам Любовь Александровна Демьяненко, ведущий специа­
лист по правовым вопросам и кадрам, и привела в качестве примера 
Новиковых - Вячеслава Павловича, электрика, и его сына Алексея, 
аккумуляторщика, теперь приезжающих вместе с Украины.

Таких вахтовых поселков, как на Тобое, еще три. Они фактиче-

тилась волна гриппа и врачи волновались, где взять средства на 
вакцину, Керимов на полмиллиона закупил препарат, и каждый 
сотрудник его предприятия, в какой бы точке региона он ни рабо­
тал, получил противогриппозную прививку.

Еще для полноты картины оздоровительной работы в Аркти-

ски ничем не отличаются, только количеством проживающих. Но 
это зависит от объема работ на тех участках, где они расположены. 
Случается, что на какой-то промысел необходимо десантировать 
небольшую бригаду. Арктикатрансэкскавация одна из немногих 
организаций в этом регионе, которая располагает «общежитиями 
на колесах» на 24 койко-места. Это, собственно, автономный ж и ­
лой домик, вагончик, установленный на MA3-543 «Ураган». Быв­
шая мини-казарма для ракетного расчета. Те же тепло, свет, чи ­
стота...

Осознание того, как быт сказывается на настроении и работо­
способности людей - потог^ так много внимания ему уделили, - 
пришло к нам быстро, и мы уже не спрашивали, надо ли было тра­
титься на совсем не дешевое жилье на «Урагане». Тут ведь еще и в 
том выгода, что не требуется никакого развертывания: остановил­
ся и приступай к делу. Экономия времени и сил.

Есть у ООО «Арктикатрансэкскавация» и две стационарные базы: 
основная - в Усинске и ее филиал в Харьяге. Обе имеют свои котель­
ные, артезианские скважины, электростанции (на всякий пожарный 
случай), ремонтно-механические мастерские, склады ГСМ, продукто­
вые и производственные, теплые боксы для автомашин и другой тех­
ники... Два серьезных хозяйства. Общежития, тоже бесплатные, столо­
вые, центральный здравпункт, возглавляемый врачом, и медпункт.

На последнем, в Харьяге, мы побывали. На дежурстве находи­
лась фельдшер Клавдия Николаевна Морозова. Ее рабочий день на­
чинается в шесть утра. Все, выезжающие на работу за пределы базы, 
проходят у нее медицинский осмотр. Не для «выбраковки», хотя слу­
чается и такое, но редко - за давностью забылся последний случай. 
Строгость нужная: работа - что езда по зимнику, что его расчистка, 
что в карьере и на отсыпке грунта - предельно опасна. Особенно в 
полярную ночь и ветреные буранные дни. Малейшее недомогание - 
и перед тобой сигнал «Стоп».

- Три дня простуженные лечатся здесь. При осложнениях их от­
правляют в городскую больницу, - посвящает нас в свои профессио­
нальные тайны Клавдия Николаевна.

Она показывает лабораторный журнал, где отмечены ее действия: 
перевязки, выдача лекарств, случаи обнаружения заболевших... Один 
■случай мы отметили: Морозова направила (естественно, на автома­
шине - как-никак двести километров до Усинска) в больницу паци­
ента с подозрением на аппендицит. Диагноз подтвердился. Фельдше­
рица может гордиться! - повторим здесь местного острослова.

- И все бесплатно! - радостно сообщает Клавдия Николаевна. - 
Лекарства, дорога в больницу, операция.

А мы не удивляемся - успели привыкнуть к благоденствию гла­
вы ООО «Арктикатрансэкскавация» Фейруза Юркулуевича Кери­
мова. Вот еще одно тому подтверждение. Когда по России пока-

катрансэкскавации. Шофер, который вез нас из Харьяги в Усинск, 
в разговоре, как это бывает, о самом разном сказал, что собирает­
ся, когда станут зимники - к середине мая это случается - поехать 
подлечиться в санаторий под Кировом.

- Там грязи против радикулита, -  пояснил, - помогают.
- А что для этого нужно? - спросили, и, острый на язык, он от­

ветил:
- Радикулит. И справку от врача. Путевку дают бесплатно. Уже 

ездил, знаю...
Мы долго молчали, перебирая в памяти узнанные от разных 

людей - рабочих, финансовых работников, специалиста по ка­
драм, руководителей предприятия - вспомоществования. Счет в 
денежном выражении немалый: бесплатный проезд к месту отды­
ха проработавшим на предприятии два года, оплата курсов по по­
вышению квалификации, восполнение расходов на медицинские 
обследования в клиниках и центрах здоровья... К денежному при­
бавьте еще счет нравственный. Почувствовать себя нужным, окру­
женным заботой и вниманием - это многого стоит.

- Завтра, может быть, и везде так будет, - неожиданно пре­
рвал общее молчание шофер, никак не посвященный в наши раз­
мышления. ~ А  у нас это уже сегодня.

Вот все и сошлось, от разговора на Тобое до теперешнего по 
пути из Харьяги: сегодняшний день в Арктикатрансэкскавации это 
для многих завтрашний, еще не наступивший?

Нельзя не заметить, что социальная сфера, где быстрее, где 
медленнее, уходит на периферию деятельности предприятий. 
Даже государственных. Не хватает средств? Валерий Василье­
вич Богачев, не удивляясь нашему пессимизму, все же не согла­
шается:

-  А  средств ни на что не найдется, если не зарабатывать их. 
Даже на развитие производства! Так что... Надо жить не одним 
днем, но и тем, который придет за ним.

Значит, завтрашним? Скажем: «Да!», чтобы снять вопрос, став­
ший теперь неуместным.

P.S.
Было бы несправедливо не упомянуть 

о попечительской деятельности 
ООО «Арктикатрансэкскавация».

Были сделаны денежные перечисления 
на строительство духовного Центра православия в 

Сыктывкаре, церкви и мечети в Усинске, 
на вспомоществование пансионату 

престарелых, детскому дому, 
спортивной школе «Самбо».



Так вот просто и понятно, без экивоков объяснила причину успешной 
работы коллектива ООО «Арктикатрансэкскавация» ведущий специалист 
по правовым вопросам и кадрам Любовь Александровна Демьяненко. А 
что тут мудрствовать? Если дело предприятия не станет делом каждого 
его работника, едва ли возможно достигнуть значимого результата. А 
Арктикатрансэкскавация -  бесспорный лидер в строительстве промысловых 
дорог своего региона.

Но тут неминуемо встает вопрос: 
что объединяет личные интересы 
наемных рабочих с... нет, не с общ е­
ственными, а с личным и ж е интере­
сами владельцев предприятия? И на 
него у Лю бови  Александровны про­
стой и понятный ответ: потребность 
в работе!

-  Предприятие создавалось для 
дела, -  объясняет она, -  в поисках 
дела съезжаю тся сюда едва ли не со 
всей России и люди. Взаимная заин ­
тересованность!

-  У летунов и...
-  Для летунов у нас нет дела, и 

до них самих тоже, -  парирует она 
с улыбкой.

Любопытно в связи  с этим погля­
деть учетные карточки. Рабочие в 
основе своей приезжие, но, за ред­
ким исклю чением, одни и те же: 
люди, искавш ие работу и нашедшие 
ее -  постоянную, хоть и сезонную, 
хорошо (и  регулярно, без задержек!) 
оплачиваемую , бытообустроенную.

Дем ьяненко опытный специа­
лист, сразу поняла: тут необходимы 
пояснения -  и сразу дала их. Работа 
на болотах тундры возможна только

зи м о й , летом  они не только  непро­
е зж и е , но и непроходим ы е. Достав­
ка о б о р уд о ван и я  д ля буровых, грун-1 
та д ля отсы пки  площ адок под них и 
п р о м ы сл о вы х  д орог ведется «в со­
д р уж естве»  с м орозом , по зимникам. 
«И з года в год, -  поясняет она, - по­
стоянно». А  отпуск -  для работников 
Кр ай н его  С евера  это фактически два 
м есяца -  летом . «Т о ж е  постоянно, - 
вы ка зы ва е т  веселы й  характер Лю­
б о в ь  А лексан д р овн а , -  безо  всякой 
очеред ности !» . О статок времени, до 
наступления холодов -  подготовка 
к о чер ед н ы м  вахтам  на Крайний Се­
вер , в ставш ую  родной Арктикатран- 
сэкскавац ию .

-  Трудяги , классны е специали­
сты , -  характеризует сотрудников 
п ред приятия Л ю б о вь  Александров­
на, укл ад ы вая  в картотеку их учет­
ны е карточки , -  те, кого отобрал Се­
вер  и ... К е р и м о в , -  добавляет как 
откровение .

-  Ген ер ал ьн ы й  директор?
-  Д а, Ф е й р у з  Ю ркулуевич, - 

уд и вляется  нам  Д ем ьянен ко . - Ни 
один приняты й  на предприятие ра­
б о тн и к  не м и н о вал  встречи  с ним, и 
со всем  не ф о р м альн ой .



Что ж , это норма для тех руково ­
дителей, которые на опыте убеди­
лись в том, что кадры решают все. И 
наши беглые заметки о людях ООО 
«Арктикатрансэкскавация» не что 
иное, как исполнение пожелания ее 
генерального директора -  Ф ейруза  
Ю ркулуевича Керимова.

« С Е В Е Р , С Е В Е Р , 
Я Т Е Б Е  З Н А К О М А .. .»

Не знаем, это присловье Л ю б о ­
ви Александровны Дем ьяненко или 
строка из забытой песни, но а б ­
солютно уверены: этими словами 
вполне могла бы начаться ее автоби ­
ография. Ш утка ли, она на Крайнем 
Севере с 1978 года! Не за романти­
кой ехала сюда, не за северной над­
бавкой, а за м ужем , врачом по об р а ­
зованию, получивш им назначение 
в Усинск. Работали в вахтовом по ­
селке Возей. Иней на стенах в про­
дуваемых всеми ветрами комнатах. 
Насмотрелась на разных людей. Го­
ворит: «И вправду, птицу видно по 
полету. Немного времени надо, что ­
бы понять, кого привела в этот суро­
вый край романтика, кого заработок, 
а кого надежда на «длинный рубль». 
Эти последние обжигались о треску­
чие морозы и ледяной ветер, а более 
всего о работу в таких условиях».

Оставались романтики^и добы т­
чики. Разные у них были цели, а сред­
ство их достижения одно - труд. Они 
оказались по характеру сродни Севе­
ру, и он их принял, признал своими.

Рассказывая об этом, Лю бовь 
Александровна Демьяненко сно­
ва перебирает листки учета, кладет 
их перед нами: Радомский Станис­
лав Болеславович, М унасипов М а ­
рат Ш арифуллович... Не станем пе­
речислять всех - о них речь впереди. 
Отметим только, что из названных 
ею людей руководители Арктика - 
трансэкскавации не вычеркнули ни 
одного. Вывод? Ведущий специа­
лист по правовым вопросам и кадрам 
Л.А.Демьяненко на своем месте. 
Знание людей, учет заслуг каждого, 
предварительный отбор - по доку­
ментам -  желающих получить работу 
именно на этом предприятии ведется 
должным образом. А  еще - объявле ­
ния в газеты разных областей России 
об имеющихся вакансиях.

- И люди едут и, если обретают 
себя, закрепляются надолго, -  завер ­
шает рассказ Лю бовь Александровна.
- Иные оседают в Усинске.

Как сама она, заметим, ставшая 
старожилом Крайнего Севера.

П О  С Л Е Д У  
С У Д Ь Б Ы

Станислав Болеславович Радом ­
ский является начальником  участка 
«Тобой», расположенного у север ­
ного края ненецкой тундры, в пя­
тистах километрах от главной базы 
Арктикатрансэкскавации в Усин ­
ске и всего в четырех от Северно­
го Ледовитого океана. Вот как дале­
ко! Сюда нефтеразведчики еще не 
так давно добирались только вер ­
толетами. А  сейчас, правда, только 
зим ой, из Усинска идут «вахтовки», 
тяжелогрузные автомаш ины, налив­
ники с топливом... Вот он, хорошо 
видимый с вертолета, которым мы 
летим на Тобойское нефтяное м е ­
сторождение, зим ник ~ ледяная д о ­
рога, широкая и ровная, как шоссе. 
Один из нас восторженно пошутил: 
зим ник первой категории! По нему.

Se  р гё  и 1 Кл  е щ ё  в! Н ачалоябиограф ии '

кого. И отсыпка площадок под буро­
вые кустов 1, 2, скважины № 38, ДНС 
(дожимной насосной станции) - 260 
тысяч кубометров грунта! Титаниче-

как по обычной трассе, шли в обоих 
направлениях грузовики. Работаю ­
щий зимник!

Это бы ло первое зримое дело, к 
которому имеет непосредственное 
отношение Станислав Болеславович: 
его участок -  опорный и в строитель­
стве, и в эксплуатации зимника, и в 
обеспечении безопасности д ви ж е ­
ния по нему.

Сам Радомский хочет остаться в 
тени, выставляя вперед машинистов 
бульдозеров и грейдеров, водите­
лей сам освалов и водополивных 
автомаш ин, наращ иваю щ их зи м ­
ник, -  это ведь рукотворная дорога. 
Да прорабов, организующих работу 
каждой из бригад: Ивана И ванови ­
ча Атраш кова, Сергея Алексеевича 
Смирнова, Сергея Сергеевича Яроц-

ская работа, в которой, считает Ста­
нислав Болеславович, доля его тру­
да незаметна.

Никакого кокетства в этом нет. 
Радомский мужчина, прокаленный 
Севером. Для него сказать о сво ­
их достижениях все равно, что по­
хвалиться: вот, мол, выдержал со ­
рокаградусный мороз с ветром! Для 
него важ нее не один за всех, а один 
со всеми. Хотя не раз оказывался и 
в первой ситуации. Все-таки с 1973 
года он здесь, на Крайнем Севере. 
Д орожник по натуре, он ни разу не 
изменил своей профессии, обретен­
ной еще мальчиш кой в Брестском 
техникуме. А  сюда пришел, гово­
рит, по следу Судьбы: мехколонну, 
в которой работали родители жены, 
перевели в 1973 году из Брянска в



Усинск. Здесь его и отличил среди 
других специалистов Керимов и по­
звал к себе. Все, кто работает под на­
чалом  Станислава Болеславовича, 
уверяют: Ф ейр уз Ю ркулуевич разби ­
рается в людях!

Н А П А Р Н И К И

Тундра, как натруженная ладонь, 
бугриста, и по рукопожатию  лег­
ко узнаеш ь здесь закоренелого се ­
верянина. Так мы познакомились с 
напарниками-бульдозеристами Н и ­
колаем Васильевичем  М иляевы м  и 
Александром Викторовичем Добын- 
дой. Они, сказали нам, все время ра­
ботают в паре. М ы  видели, как два 
их «Кам ацу», словно привязанные 
друг к другу, один впереди, другой 
несколько позади и правее, елози ­
ли по дну карьера, вскрывая новый 
слой грунта, рыхлили его и потом 
сгребали в огромные кучи, из кото­
рых два экскаватора наполняли то и 
дело подходящие тяжелогрузные са ­
мосвалы. Напряженная, однообраз­
ная работа.

-  Скорее, привычная, -  не согла­
сен с нами М иляев.

Эта ремарка Николая Васи лье ­
вича характеризует его отношение 
к своей работе куда больш е самых 
лестных слов о нем его непосред­
ственных руковод и те^ й . О  вы ра­
ботке, которую он производит за 
смену, можно не спраш ивать, она 
наибольш ая не только на участке, но 
и на всем предприятии. И не только 
при работе в карьере, но и при от­
сыпке площадок и подъездов к ней.

М иляев самый титулованный 
среди рабочих Арктикатрансэкска- 
вации: он кавалер ордена Дружбы

народов, заслуженный строитель 
России. За этим -  немалый трудо­
вой стаж, больш ая часть которого ~ 
27 лет! -  наработана на Севере. Путь 
сюда для него начался в 1970 году 
сразу ж е  после служ бы  в армии: БАМ  
(якутская его часть), Ямал (освоение 
нефтегазовых месторождений) и вот 
ООО «Арктикатрансэкскавация». А 
сам он- воронежский.

- Держит Север?
Николай Васильевич не спешит с 

ответом.
-  Он, как магнит, притягивает.
Если добавим  от себя, в челове ­

ке достаточно железа. В М иляеве  его 
сколько нужно. Оттого и упорство 
в нем самое трудовое. На его « К а ­
мацу» м ожно прикрепить табличку: 
«Пока есть работа, отдых не предла­
гать!» - шутит напарник. Александр 
Викторович Добында и сам такой - 
никто на предприятии не может при ­
помнить, чтобы он оставил на завтра 
то, что м ожно сделать сегодня.

-  У вас такой уговор с М и ляе ­
вы м ?

-  Нет, просто характеры схожие, 
рабочие. -  И после некоторого раз­
дум ья: - Да и приезжаем  сюда за од ­
ним, за работой, которой нет в Ла- 
бытнанге, где ж ивем , а тут -  вот она, 
только налегай.

М ы  были свидетелями этого «на ­
легания» в карьере, видели резуль­
таты его, побывав на отсыпанных 
площадках Тобойского нефтяно­
го месторождения, куда проложен 
зимник. Представители нефтяной 
компании, прилетевшие на Тобой в 
один день с нами, не скрывали уд ив­
ления: «Управились? Так скоро и так 
качественно?»

Так работает О О О  «Арктика-

М арат Ш ариф уллович Мунаси- 
пов давно и прочно осел на Край­
нем Севере. Приехал в 1970-м после 
окончания Нефтекамского строи­
тельного техникума. По направле­
нию. Первая его стройка -  школа в 
поселке Парма только зарождающе­
гося тогда Усинска. Только освоило;
- призвали в армию. Снова учеба, в 
сержантской школе, в Белоруссии,

трансэкскавация», так работают 
люди: бульдозеристы, экскаватор 
щики, водители самосвалов, г 
деристы, мастера, прорабы и мно-| 
гие другие специалисты. Дело всех 
каждого. М ы  это увидели воочию.

Уходя, мы остановились на крас 
карьера и оглянулись. Два совер­
шенно одинаковых и по форме, * 

по покраске бульдозера двигались 
один за другим уступом ~ впереди 
обратно -  не приближаясь, ни от­
даляясь, оставляли за собой одну 
сложенную из двух, полосу рыхло­
го грунта.

-  Лю бо посмотреть, - не удер­
жался от похвалы Станислав Болес­
лавович Радомский. _  И никакого 
надсмотра над ними на требуется.

Что тут скажешь. Рукопожатие на 
Севере никого еще не обмануло.



! потом служба в Чите. Уволился стар­
шиной роты. И... вернулся в Усинск.

- Думал, на время, - вспоминает 
теперь, -  хотел посмотреть, что без 
меня построили. Вот и посмотрел! - 
смеется.

Работал мастером, прорабом. В 
Усинске, на объектах в тундре. Бо л ь ­
шей частью  в вахтовых поселках б у ­
ровиков. До начала девяностых го­
дов, когда встретился с Ф ейрузом  
Юркулуевичем Керим овым .

- Он тогда был начальником  
Управления механизации строи­
тельства, -  замечает М арат Шари- 
фуллович. -  И поныне с н*м.

Должности, которые занимал, 
не были новыми: мастер, прораб, 
старший прораб. Новым  бы ло дело: 
строительство зимников, разработка 
карьеров, отсыпка площадок на не­
фтепромыслах. Особо помнится, как 
пробивались на Ш апкино, где нужно 
было поставить вахтовый поселок. 
Протоптали, а потом по следу нара­
щивали зимник.

- Вот когда ощутил дух артели,
- оживленно рассказывает Мунаси- 
пов. -  Работа становится делом всех 
и каждого!

Обратите внимание: разные
люди в разных местах говорят, со б ­
ственно, об одном. Случайным это 
не назовеш ь. Волей-неволей прихо­
дишь к мысли, что в Арктикатрансэк- 
скавации кадровые вопросы реша­
ются основательно. Во всяком случае 
основу сотрудников составляют не 
летуны, не случайные люди, а осно­
вательные, работящие.

Сейчас М арат Ш ариф уллович я в ­
ляется начальником  ф илиала основ­
ной базы  предприятия, располо­
женного в Харьяге. В переводе с 
ненецкого название это означает во ­

рота или вход в Больш еземельскую  
тундру.

М унасипов и начинал строить 
здешнюю базу. На ней есть все, что и 
на основной: теплые боксы, ремонт­
но-механические мастерские, куз­
ница... Своя котельная! Общ ежитие, 
вахтовый поселок. Ж и ви  и работай! 
На благо предприятию и себе. Это 
«себе» в недавние времена счита1 
лось аморальным . А  почему? Не по­
тому ли, что человек считался не ра­
ботником, а слугой?

Ну а насчет того, надолго ли М а ­
рат Ш ариф уллович осел на Крайнем 
Севере, сделайте вывод сами. Д оба ­
вим  только, что с ним здесь и жена, 
Райхана Серазитдиновна, и сын Рус­
лан, после окончания института ра­
ботает экономистом на том ж е  пред­
приятии, что и отец, у Керимова. И 
дочь Лариса пошла по семейным 
стопам -  окончила тот ж е  техникум, 
что и М арат Ш ариф уллович, в Н е­
фтекамске, и сейчас завершает уче ­
бу в институте.

Когда владения М унасипова ста­
ли невидим ым и и фары автомобиля 
ничего на могли высветить, только 
тогда мы поняли, где побывали -  у 
ворот в тундру. И еще -  в гостях у хо­
рошего человека. У  труженика.

Н О У -Х А У  Д Л Я

В одной из этих заметок уж е  ска­
зано, что передвигаться по тундре 
можно только зимой, во что бы  ни 
была «обута» ваша автомашина. 
Расстояния дальние, и рентабельнее 
всего использовать транспорт как 
можно больш ей  грузоподъемности.

Так, в Арктикатрансэкскавации 
появились «Ураганы», MA3-543, но­
сивш ие на себе (до конверсии) ра­
кетные комплексы. 21 тонна груза для 
них -  самая подходящая тяжесть. 
Ноу-хау стала и установка на них со ­
ответствующ ей цистерны. Вон какое 
количество топлива для особо уда­
ленного участка, нужного не только 
занятой на работах технике, но и пе­
редвижной электростанции, можно 
доставить за один рейс.

Первую  машину доверили опыт­
ному механику-водителю Федору 
Яковлевичу Иванову. До армии, в 
армии и после нее он работал ш о­
фером, водил и легковые, и тяж е ­
лые автомобили. О сваивал он свой 
«Ураган» неспешно, но основатель­
но. М аш ина габаритная, требует не 
только мастерства от водителя, но и

предельного внимания. И осторож­
ности.

Все это нашлось у Федора Яков­
левича, приручил он свой «Ураган» и 
успешно доставлял воду для намора­
живания зимника. Одному, правда, 
и тяжеловато, и несподручно. Назад 
сдаешь - обзора мало, нужен напар­
ник. И по паспорту предусмотрен вто­
рой водитель, и кабины две. Теперь 
работает в паре с сыном Алексеем.

-  Теперь ходим с ним в дальние 
рейсы, - рассказывает старший Ива­
нов, -  до Тобоя. Триста километров 
от Харьяги, где топливо берем. Один 
за рулем, другой отдыхает.

Ф ед ор  Яковлевич говорит об этом 
как о чем-то обыденном, а принять 
его работу за обычную  не выходит: 
такая махина да еще груженная под 
завязку на ледяной дороге - обык­
новенное явление? Впрочем, чему 
тут удивляться, если заглянуть в по­
служной список Федора Яковлевича 
Иванова. Он -  участник ликвидации 
последствий аварии на Чернобыль­
ской АЭС.

А  вот еще один штрих в его харак­
теристику. Он завел дачный участок и 
там, где березы не набирают средне­
русской приглядности, снимает не­
плохие урожаи редиса, лука, карто­
феля. «Люблю повозиться в земле»,
- говорит. Иными словами, Федору 
Яковлевичу Иванову по душе труд. 
Разве не так?



ДОРОГИ К НЕФТИ

С О  З Н А К О М  
« О Т Л И Ч Н О »

В Арктикатрансэкскавации , н а ­
верное, немало работников, чью  
работу м ож но  оценить столь ж е  
высоко. П ом им о  тех, о ком  мы уже 
рассказали в наших беглых зам ет ­
ках, и этих двоих, о которых пойдет 
речь, - об  Александре И вановиче  
М али м о н е  и И льязе  Х ан аф и еви че  
Ахметове. Но им енно на них указа ­
ли нам те, кто выставляет оценки.

П очем у? Не спраш ивали , пото­
му что знаем : д аж е  среди самых- 
самых всегда находятся самые-са- 
мые. Не по прихоти начальников, а 
по уровню  знаний  или мастерства. 
Поставить бы  человеку  «ш есть», но 
кто позволит, если вы сш ая оценка 
определена в пять баллов.

М алим он  работает токарем  в 
Р М М  на главной базе  предприятия. 
Приехал в Усинск уж е  с опытом. За 
его плечам и бы ли  учеба  в П олтав­
ском ж елезнодорож ном  училищ е 
и работа в депо. Хоро ш о заявил  о 
себе и был направлен в группе спе ­
циалистов в М онголию  готовить из 
местных чабан ов  слесарей и тока ­
рей. «Учить приходилось м еньш е, 
бо льш е работать», -  смеется А л ек ­
сандр И ванович.

Л ю бил свое дело и с уд о во л ь ­
ствием  соверш енствовался. Приго ­
дилось!

И вправду, когда приехал на 
заработки сюда, на Север, бы л  с 
уд овольствием  принят в УУТТ-2, 
в котором нынеш ний генераль­
ный директор О О О  «Арктикатран ­
сэкскавация» Ф е й р уз  Ю ркулуе ­
вич Керим ов работал начальником  
4-й автоколонны . Не мог он не з а ­
метить мастеровитость новичка, 
который, кстати, обучил токарному
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делу ж ену, Валентину М а к си м о в ­
ну, и она работала с ним рядом. А  
ещ е важ н ы м  бы ло  то, что М алим он  
оказался и отм енным  автослесарем . 
Так вот и не уходил никуда от К е ­
рим ова. И жена до пенсии работа ­
ла здесь же.

-  Вот здесь стоял ее станок, - 
предается воспом инаниям  А л ек ­
сандр И ванович.

-  А  чем  сейчас заняты ?
-  Да вот, -  говорит, -  точу ко л ь ­

ца для валов коробки переклю че­
ния передач. На «Кам ацу».

-  Для японского бульд озера? -  
уд ивляем ся.

-  А  ш о? -  недоумевает он. -  
Японцы другие лю ды?

Полтавщ ина, откуда М илим он  
родом, с ее М иргородом  и Дикань- 
кой, воспеты м и Гоголем, наполня­
ет д уш у Александра И вановича с в е ­
том  и д обр ы м  ю мором.

-  Тянет на родину?
-  А  як ж е ? -  поддакивает, а в 

глазах искорки. -  Да Север не от­
пускает.

Хитрец этот умелец: ф разой на 
двух языках как бы  соединил У кр а ­

ину с Россией. Д ержи его, Сев 
подольш е!

И льяз Ханаф иевич Ахмеп 
тож е трудится в ремонтно-механ 
ческих мастерских. И мастерств 
ш лиф овальщ ика владеет отменн 
А  еще он ф резеровщ ик, расточни 
и сверлильны й  станок ему не зг 
ча. Словом , способен один прс 
сти весь цикл реставрации детая 
маш ин, автом обилей  лю бых мар

- Каленвалы ? -  переспрашив 
ет. -  Лю бы е приведем в надле)1 

щий вид -  от «Ж игулей» до К-700.|
«П риведем » -  это потому, 

И льязу  Х ан аф иевичу дали учену 
Раф иса Хизбуллина. Теперь раб 
тают вдвоем.

-  Полегче стало, а то все в од 
ночку. Да и поднакопилось, что! 
дует передать другим.

Ахметов обстоятелен, неспе 
но показывает различные дета 
уж е  готовые или находящиеся 
работе. Вот блок ПД-10 (пусков 
д вигатель) на экскаватор. Прои 
расточку, теперь предстоит хоне 
гование -  сделать зеркальной вн 
треннюю поверхность. Есть так 
возм ож ность в Р М М !

-  А  это гильзы  для двиган 
ля «Татры», чеш ского автомс 
ля, -  указы вает И льяз Ханафиеви 
на ряд металлических стаканов. 
Теперь их заберут мотористы 
сборки.

Ахм етов с 1972 года на Севе 
Начинал на Возее. Условия не срав 
нить с нынеш ним и, но марку маете! 
ра держал смолоду. Квартиру по] 
лучил от предприятия, когда 
назы валось еще У М С  «Поиск».

И льяз Ханаф иевич немногс 
вен: работа его требует сосредот 
ченности, а не речей.

Тобой - Харьяга  - Усинск
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ИТОГИ И ВЫВОДЫ. ПЕРСПЕКТИВА
На этой карте-схеме показаны 15 нефтя­

ных месторождений, находящихся в вос­
точной части Ненецкого автономного окру­
га и на севере Усинского района Республики 
Коми, которые обустраивало ООО «Аркти­
катрансэкскавация» в интересах 18 нефтя­
ных компаний. Кроме того, помечено ме­
сто ликвидации последствий аварии на 
нефтепроводе, где фирма «АТЭ» совмест­
но с компанией «АЕС/Хартек» более семи 
месяцев 1995 года работала, чтобы предот­
вратить экологическую катастрофу. Всего за 
9 лет перемещено и уложено более 6 млн 
куб.м грунта. Таков главный итог славного 
пути известного далеко за пределами реги­
она предприятия.

Сделано действительно много. Однако 
жизнь не стоит на месте. Жить только сегод­
няшним днем, тем более прошлым нельзя. 
Без перспективы нет развития. Так что ожи­
дает коллектив впереди?

В этом году АТЭ по заданию ООО «Лу- 
койл-Пермнефть» выполнило первый под­
ряд на Тобойском месторождении - от­
сыпало площадки для ЦПС, кустов 1 и 2, 
скважины №  38. Но ведь это только начало. 
Подобных работ там, по оценке экспертов, 
на пять лет. А рядом находятся Мядсейское, 
Варандейское месторождения и еще одно - 
небольшое - Перевозное.

Посмотрим на карту чуть южнее. Мы уже 
говорили, АТЭ бросило часть своих сил и 
средств с Харьягинского месторождения на 
Пашшорское. Но ведь у ЗАО «СеверТЭК», с 
кем также сотрудничает АТЭ, есть лицензии 
и еще на два месторождения - Верхнегрубе- 
шорское и Южно-Юрьяхинское. Чем не ин­
терес для фирмы Ф.Ю. Керимова?! Да и на 
некоторых других объектах нефтедобычи, 
указанных на схеме, лимит на земляные ра­
боты не исчерпан. Ясно видимая перспектива 
оценивается примерно в 3 млн куб.м грунта.

В ближайшее время, очевидно, поступит 
предложение от Дорожного комитета НАО на 
строительство трассы Нарьян-Мар - Харья- 
га со стороны Харьяги. И дело, может быть, 
даже не в предложениях. Сейчас ведь никто 
не скажет, что перспектива гарантирована. 
Вся надежда у предприятия на свои возмож­
ности. А  что такие потенциальные силы у АТЭ 
есть - сомневаться не приходится. Оно са­
мым активным образом участвовало во всех 
тендерах на дорожные и земляные работы. 
Намерено эту практику продолжать и впредь. 
Побеждать в конкурсах на подряды передо­
вому предприятию позволяют высокий ка­
дровый потенциал, мощное техническое 
оснащение и приверженность к передовым 
технологиям. Только на этих трех «китах» со­

временного производства и держится вся­
кая позитивная гарантия.

Еще раз вспомним отзыв менеджера 
АЕС/Хартек Уиллиама Стиллингса. Там 
есть такие строки: «Арктикатрансэкскава­
ция прекрасно сотрудничает с западными 
компаниями, понимая требования плани­
рования и графика работ. При выполне­
нии проекта указанное предприятие про­
демонстрировало гибкость и быстроту 
реакции на изменяющуюся обстановку и 
скорректированные в связи с этим наши 
указания. Фирма хорошо осознает необ­
ходимость таких понятий, как фиксиро­
ванная цена, цена за единицу учета, по­
временные и посдельные расценки. У 
нас есть все основания полагать, что сто­
имость услуг АТЭ была приемлемой не­
зависимо от того, какие расценки на тех 
или иных сооружениях использовались 
нами».

Как видим, в этом письме констатиру­
ется весьма важный факт: фирма «АТЭ» 
обеспечивает высокое качество работ в 
договорные сроки и даже ранее при при­
емлемой для обеих сторон цене за услуги.

С таким пропуском дверь в будущее 
открыта.



ГОРДОСТЬ ОТРАСЛИ НАГРАДЫ

РЕАЛЬНАЯ
ОЦЕНКА
РЕАЛЬНОГО
ТРУДА
Леонид Адамович ХВОИНСКИЙ, 
начальник ГУП «Алтайавтодор", 
награжден орденом Почета

В указе Президента Российской Федерации сказано:
«За долголетнюю и безупречную работу».
За плечами Леонида Адамовича Хвоинского четверть века 
труда каждодневного, напряженного и, что, может быть, 
всего важнее, результативного.

НАША СПРАВКА
Леонид Адамович родился в 1957 году. 

В 1979-м окончил СибАДИ и по распреде­
лению приехал на Алтай. Работал масте­
ром, прорабом, главным инженером Но­
воалтайского ДСУ-7 ГП «Алтайавтодор». 
С 1985-го по 1998 год возглавлял это стро­
ительное управление. В 1998-м окон­
чил Российскую академию государствен­
ной службы при Президенте РФ  и в том же 
году стал начальником Государственного 
унитарного предприятия «Алтайавтодор». 
Кандидат технических наук. Заслуженный 
строитель России, почетный дорожник, на­
гражден Почетной грамотой Госстроя Рос­
сии. Он - член совета Государственной 
службы дорожного хозяйства Министер­
ства транспорта РФ.

Хвоинский известен в крае и заслуженно 
уважаем его жителями. В 1987-1989 гг. он из­
бирался депутатом Новоалтайского городско­
го Совета народных депутатов, в 1989-1991 гг. 
еще и председателем комитета этого совета, в 
1994-1996 гг. - депутатом Новоалтайского со­
брания депутатов. С 2000 года Леонид Ада­
мович является депутатом Алтайского кра­
евого Совета народных депутатов. Умелый 
организатор производства, приверженный 
всему новому, передовому, он многое сде­
лал для расширения и укрепления дорожной

сети Алтайского края. Она, можно с увереннос­
тью сказать, вполне обеспечивает потребности 
экономики края в перевозках грузов различ­
ного назначения и пассажиров. Общая протя­
женность дорог составляет 16629 километров. 
Из них 7474 километров - с асфальтобетонным 
покрытием, 341 - с цементобетонным и 6663
- со щебеночно-гравийным. Из общего чис­
ла километров автодорог, находящихся на со­
держании ГУП «Алтайавтодор», 628 киломе­
тров - федеральные. Годовой объем работ по 
строительству, ремонту и содержанию автодо­
рог более 1,5 млн рублей. Естественно, для обе­
спечения деятельности такого предприятия тре­
буются немалые силы: Алтайавтодор включает 
в себя 70 дочерних предприятий с общей чис­
ленностью около 10 тысяч работающих.

Приведем данные, не косвенно, а напря­
мую связанные с деятельностью Леонида Ада­
мовича. За пять лет его руководства предприя­
тием протяженность дорог общего пользования 

. увеличилась на 735 километров, из которых 472 
километра выполнены с асфальтобетонным и 
черным покрытием. Это во-первых. Во-вторых, 
построено, реконструировано и отремонтиро­
вано 1299 километров автодорог. Еще 4499,5 
километра автодорог отремонтировано за счет 
устройства защитных слоев износа методом 
шероховатой поверхностной обработки. Отре­
монтировано и построено 6204 погонных ме­
тра мостов.

Особо показательно строительство авто­
дороги Алтай - Кузбасс, которая связала адми-1 
нистративные центры Алтайского края и Кеи 
ровской области, сократив на 150 километ 
расстояние между ними. Она построена в ре­
кордные сроки - за 20 месяцев введено 137 ки-1 
лометров и 1703 погонных метра мостов и пу-1 
тепроводов.

Важным было строительство подходов1 
к мостовому переходу через Обь в Барнау­
ле протяженностью 16 километров. Этим да­
та транспортная напряженность в краевом цен­
тре и вокруг него. Значительными были работа 
на федеральной автодороге М-52 «Чуйски;- 
тракт». С введением 51 километра завершен; 
ее реконструкция на участке Барнаул - Бийо 
Следует отметить также реконструкцию авто­
дороги Алейск - Чарышское в Чарышском, 
Алейском и Усть-Калманском районах с уклад­
кой асфальтобетона на 47,3 километра. Своев­
ременными оказались и работы по реконструк­
ции автодорог Мартыново - Тогул - Залесово 
(27,5 км) и Поспелиха ~ Курья - Третьяково 
(23,6 км). В число важных необходимо зане­
сти и реконструкцию взлетно-посадочной по­
лосы Барнаульского аэропорта с удлинением 
ее на 250 метров.

Опора на людей, поощрение инициати­
вы, вдумчивая работа с кадрами и способность 
мыслить перспективно и реалистично позво­
ляют Леониду Адамовичу Хвоинскому успеш­
но руководить Государственным унитарным 
предприятием «Алтайавтодор». Так успешно, 
что и Президенту России это заметно!

Искренне поздравляем Леонида Ада­
мовича Хвоинского, давнего и надежного 
друга нашего журнала, с высокой наградой 
и желаем ему новых достижений в необхо­
димом Отечеству деле.



ПОДГОТОВКА КАДРОВ ЭФФЕКТИВНОСТЬ СПЕЦИАЛЬНОГО ОБУЧЕНИЯ

Славий ПОРАДЕК, 
директор Н П Ф  «М Д О Р М »

с а о ш а с щ ц э

В статьях «Проф ессиональная недостаточность» (Автомобильные дороги, №  7, 2000) 
и «О бучение и повышение квалификации специалистов для баз дорожного строительства» 

(Наука и техника в дорожной отрасли, №  4, 2002) автор уж е обращал внимание на тревожное 
полож ение со специальным обучением операторов асфальтосмесительных установок.

Увы, с тех пор мало что изменилось.
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г а ,1едавно в содружестве с Государственной академией про­
фессиональной переподготовки и повышения квалификации ру­
ководящих работников и специалистов инвестиционной сферы 
(ГАСИС, г. Москва) удалось провести два семинара специально для 
операторов асфальтосмесительных установок. Для этого были раз­
работаны специальные программы, раздаточный материал, подго­
товлены преподаватели.

Предполагалось не только обучать операторов чисто практиче­
ским операциям, например, розжигу горелки, регулированию то­
почного процесса, наладке аппаратов мокрой очистки (большин­
ство даже не подозревает, что это нужно делать), обслуживанию 
весодозирующих устройств, приемам управления температурой 
смеси и т.д., но и дать операторам определенные теоретические 
знания, чтобы оператор понимал, почему происходят нарушения 
температурного режима в сушильном барабане, перерасход топли­
ва, рвет сварку и заклинивает подшипники на грохоте, почему пока­
затели качества смеси нестабильны.

К сожалению, руководители дорожных предприятий, полу­
чившие соответствующие приглашения и краткое изложение тема­
тики, направили на обучен^... мастеров, прорабов, начальников 
АБЗ, начальников лабораторий, инженеров-экологов. Приезжа­
ли даже главные инженеры. А вот операторов на первом семина­
ре было двое, на втором - один. Преподавателям пришлось пере­
страиваться на ходу. Какой смысл рассказывать главному инженеру 
или мастеру АБЗ, как собирать топливный ствол горелки или подре­
гулировать заслонку 
первичного воздуха 
через полчаса после 
запуска установки?
Один из «семинари­
стов», главный ин­
женер предприятия, 
когда его спросили, 
почему не направи­
ли на обучение опе­
ратора, ответил: «А 
чего он здесь пой­
мет?».

Д е й с т в и т е л ь ­
но, образователь­
ный уровень мно­
гих операторов 
невысок. Большин­
ство не имеет даже 
среднетехнического 
базового образова­
ния. Это наша беда.
Но, казалось бы, 
именно поэтому ру­
ководители долж­
ны быть озабочены 
их обучением. Ведь 
они доверяют этим 
работникам управ­

ление асфальтосмесительной установкой - сложным технологи­
ческим комплексом, от качества работы которого часто зависит 
судьба и этого главного инженера, и самого предприятия. Порази­
тельная недальновидность! Может быть, действовал у руководите­
лей и другой мотив: дескать, съезжу-ка в Москву сам!...

между тем при подготовке преподавателей к семинару 
низкий образовательный ценз слушателей учитывался. Предпола­
галось не только рассказывать, но и показывать многочисленные 
плакаты, рисунки, демонстрационные образцы и даже действую­
щие приборы. Потому что зрительный образ, вид конкретного при­
бора или керна, недоуплотненного по причине поставленной с АБЗ 
холодной смеси, конечно, для малоподготовленного человека по­
нятнее.

Разумеется, мастер, имеющий за плечами техникум или даже 
институт, возможно, воспримет информацию семинара лучше, но 
что толку? Вряд ли человек, не искушенный в методологии, сможет 
передать ее полно и без искажений оператору, причем уже без пла­
катов, рисунков и образцов. И никакого улучшения в работе АБЗ не 
будет, несмотря на произведенные затраты.

Кстати, о затратах. Направление специалистов на учебу в Мо­
скву обходится в копеечку. Однако есть и практика приглашения 
преподавателей в регионы. При хорошей организации стоимость 
обучения одного специалиста уменьшается значительно. Напри­
мер, в 2002 году фирма «Учебный центр ЭКОН» (Москва) прове­

ла два выездных семи­
нара для дорожников по 
приглашению Тюменьав- 
тодора и Брянскагропром- 
дорстроя. Свердловскав- 
тодор осенью 2002 года 
организовал семинар на 
базе Екатеринбургско­
го колледжа. На таких се­
минарах могут проходить 
обучение сразу несколь­
ко десятков специалистов 
при заметной экономии 
средств.

Выездные семина­
ры могли бы заказывать 
крупные организации или 
же по кооперации не­
сколько предприятий и 
фирм, согласных на со­
вместные издержки. Од­
нако во многих регионах 
имеет место нешуточная 
конкуренция, которая, ко­
нечно, мешает реализа­
ции этой рациональной 
формы организации обу­
чения и повышения квали­
фикации специэлустоэ.



Уже в первых правилах езды на автомобилях с грузом, одобренных Московской городской думой 
в 1904 году, выдвигалось требование соблюдения допустимых нагрузок на шину автомобиля для того, I

чтобы не повредить дорожное покрытие.

НЕ НАДОРВИСЬ, ДОРОГА!
Автомобильные дороги как живительные артерии страны 

требуют к себе особого отношения как со стороны государства, 
так и со стороны пользователей дорог. "К  сожалению, ~ гово­
рит Игорь СМ ЕТАНИ Н , генеральный директор ЗАО «Дорожный 
технический контроль Республики Татарстан», -  современные 
технологии производства дорожной одежды, несоблюдение 
весовых требований участниками дорожного движения не по­
зволяют полностью защитить дорожное 
полотно от разрушительного воздействия 
транспорта, особенно тяжеловесного, 
идущего с превышением допустимых на­
грузок".

Мы часто встречаемся на дорогах с 
результатами такого воздействия. Это 
бесконечные «гармошки», выбоины, 
колейность... Все то, что делает дорогу не­
безопасной, а поездку по ней утомительной.

За рубежом несоответствие весовых нагрузок автомобилей, 
установленных государственным стандартом, дорожным нор­
мативам является достаточно серьезным нарушением, а про­
цедура контроля за их соблюдением - обычным делом. Да и в 
России еще в далеком 1904 году Московской городской думой
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были одобрены первые правила езды на автомобилях с грузом,* 
где одним из требований движения по дорогам выдвигалось со- ■ 
блюдение допустимых нагрузок на шину автомобиля. Сегодня К 
для защиты автомобильных дорог, поддержания их транспор-1 
тно-эксплуатационного состояния в стране созданы службы ве-1 
сового контроля, главная задача которых - выявление фактов I  
несанкционированного проезда тяжеловесного транспорта и I  
предотвращение наносимого им ущерба.

Татарстан стал одним из первых регионов России, где была К 
создана такая служба. Это решение I  
было продиктовано тем, что развитие К' 
рынка транспортных услуг, динамика I
роста подвижного состава, выгодное К
транспортно-географическое положе-1 
ние республики способствуют увеличе-1 
нию объема автомобильных перевозок I  
по дорогам, рассчитанным под опреде-1 
ленные весовые нагрузки и интенсив- I  

ность движения и требующим для нормального функциониро- I  
вания обеспечения их сохранности.

Весовой контроль транспорта осуществляется сегодня кру-1 
глосуточно на стационарных постах ЗАО «Дорожный техни- I
ческий контроль Республики Татарстан», расположенных на I
основных магистралях в грузообразующих точках.

Несоответствие весовых нагрузок 
автомобилей, установленных 

государственным стандартом, дорожным 
нормативам является достаточно 

серьезным нарушением.



Оператор ЗАО  «Дорожный технический контроль 
Республики Татарстан» за работой

ВЕС ВЗЯТ!
Посты весового контроля представляют собой 

технический комплекс, позволяющий в динамике че ­
рез установленный в дорожное полотно грузоприем­
ной модуль с учетом несущей способности автодо­
роги производить идентификацию взвешиваемого 
автопоезда, автоматически определяя его осевые на­

Весовой контроль транспорта 
осуществляется сегодня круглосуточно 

на стационарных постах ЗАО «Дорожный 
технический контроль Республики 

Татарстан», расположенных на основных 
магистралях в грузообразующих точках.

Премьер-министр Республики Татарстан 
Р. Минниханов и заместитель премьер-министра 
- министр транспорта и дорожного хозяйства РТ 
В. Ш вецов знакомятся с устройством 
стационарного поста весового контроля.

грузки и общую массу, с последующим вы­
водом информации на дисплей персо­
нальных ЭВМ .

В интересах перевозчиков соблюдать 
установленные правила перевозки грузов 
и весовые дорожные нормативы, в про­
тивном случае органы весового контроля 
выявят и пресекут нарушение. Так, в случа­
ях превышения по одному из допустимых 
весовых параметров транспортное сред­
ство классифицируется как тяжеловес­
ное и его дальнейшее движение должно 
осуществляться только после корректно­
го распределения груза в пределах транс­
портного средства, оплаты причиненного 
автомобильной дороге ущерба от сверх­
нормативных нагрузок и получения специ­
ального разрешения на перевозку тяжело­
весных грузов.

За период деятельности на постах весо­
вого контроля инструментально проверено 

более 1,500 тыс. большегрузных автомобилей. Из них 190 тыс.,
или каждая восьмая автома­
шина, эксплуатировались с 
превышением весовых пара­
метров по общей массе или 
осевым нагрузкам. При этом 
на ремонт дорог направле­
но средств в размере 7,7 млн 
руб., взимаемых с нарушите­
лей требований к пользова­
телям дорог, проезду которых 

должен быть поставлен твердый заслон, экономический эффект 
от которого заключается в том, что чем действеннее контроль, 
тем меньше транспорта идет с превышением весовых нагрузок 
и тем меньше разрушаются дороги и требуется затрат на их вос­
становление. За последние годы, несмотря на увеличение грузо­
потока, наметилась тенденция к снижению негативного влияния 
транспорта на дорожное полотно.

Запрет на проезд тяжело­
весного транспорта, штрафы 
с владельцев транспортных 
средств -  это, конечно, не ре­
шение проблем, связанных с 
сохранностью дорог, финан­
сированием их строитель­
ства и содержания. Их можно 
решить только в комплексе 
с усовершенствованием до­

рожного покрытия, применением многоосевых платформ при 
эксплуатации тяжеловесного транспорта и проведением меро­

приятий по перегрузке товара 
с тяжеловесного транспорта 
на малотоннажные грузовики 
при подъезде к крупным го­
родам, соблюдением правил 
перевозки тяжеловесных гру­
зов. Эти меры позволят обе­
спечить сохранность наших 
дорог и уменьшат затраты на 
их восстановление, которые 
исчисляются сегодня крупны­
ми суммами.

Сагиля М И Р ЗО ЕВ А  
Казань

Дальнейшее движение осуществляется 
только после оплаты причиненного 
автомобильной дороге ущерба от 

сверхнормативных нагрузок и получения 
специального разрешения.

Экономический эффект заключается 
в том, что чем действеннее контроль, тем 
меньше транспорта идет с превышением 

весовых нагрузок и тем меньше 
разрушаются дороги и требуется затрат 

на их восстановление. За последние годы, 
несмотря на увеличение грузопотока, 

наметилась тенденция к снижению 
негативного влияния транспорта 

на дорожное полотно.
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ВИЗИТНАЯ КАРТОЧКА ЭТАПЫ ПУТИ

К У Д Р Я Ш О В -  ЧЕМ СЛОЖНЕЕ ОБЪЕКТ

Мостовой!переход в;районе МДЦ "Сити" (Москва)

Генеральный директор ОАО 
«Мостостроительный отряд №  19» 
Владимир Иванович КУДРЯШОВ 
родился в Брестской области. 
Окончил АИИЖТ.
В мостоотряде -  это единственное 
место его работы после института
-  прошел путь от мастера до 
генерального директора, 
сам проводил его акционирование.

Принимал непосредственное 
участие в строительстве крупных 
мостов, в числе которых вантовый 
через Волхов в Киришах, через 
Волгу в Калинине (Тверь), Калязине, 
Ржеве, Зубцове, Климово; мосты 
и путепроводы на строительстве 
железных дорог Сосногорск -  
Троицко-Печорск, Микунь -  Кослан, 
Сосна -  Усинск, на автодороге к 
Возей-Харьягинскому нефтяному 
месторождению (Республика Коми). 
Под его руководством построены 
18 сооружений на МКАД и несколько 
в самой Москве...

Владимир Иванович награжден 
орденом "Знак Почета". Он лауреат 
Государственной премии РФ, 
заслуженный строитель России 
и почетный транспортный строитель.

редовыми и высокоэффективными техноло­
гиями и материалами, что позволяет строить 
быстро, эффективно и качественно.

Структура Мостоотряда дает возмож­
ность быстро наращивать мощности и реа­
лизовывать любые проекты, выполняя самые 
жесткие требования заказчиков по объемам, 
качеству, срокам и другим условиям проекта. 
Как пример - строительство уникальной раз­
вязки на пересечении Волоколамского шоссе 
и канала имени Москвы в столице.

Принципиальная сложность объекта 
была в том, что построить часть его требо­
валось в период отсутствия навигации - с 25 
ноября по 10 апреля, за неполных пять ме­
сяцев. Предстояло осушить участок канала, 
разобрать грунт, возвести тоннель, восста­
новить ограждающие дамбы и открыть дви­
жение судов в назначенное время. Прави­
тельство Москвы, понятно, объявило тендер. 
Более готовым к означенным работам ока­
зался Мостоотряд-19.

Его специалисты предложили до гени­
альности простой способ решения пробле­
мы, писала «Вечерняя Москва», погрузить в 
тело дамб металлический шпунт, под защи­

ти сказать, после него, с 1945-го по 1991 год, 
сменилось только три руководителя: Сергей 
Владимирович Золотцев, Константин Леони­
дович Скорик и Иван Михайлович Алексеен­
ко. Последние 12 лет мостоотряд возглавля­
ет Владимир Иванович Кудряшов. Все они 
назначались или избирались из работников 
предприятия, высококвалифицированны 
специалистов, внесших существенный вклад 
в его становление и развитие.

День Победы коллектив мостопоез- 
да (первоначальное название мостоотряда! 
встретил на восстановлении крупного моста 
через Шую. Война ушла, оставив мостовикам 
работу на многие годы. Нужно было восста­
навливать разрушенное и созидать новое.

Сороковые-пятидесятые годы коллектив 
практически провел на колесах, переезжаяс 
одного объекта на другой. В установленные 
сроки были восстановлены переправы через 
реки Полу, Тьму на линии Ярославль - Ржев 
построены мосты через реки Селижаровку, 
Западную Двину, Рачайну. Затем - Калинин­
ская, Ленинградская, Новгородская и Псков­
ская области. Для оперативности и удобства 
в работе создаются базы предприятия в Крас-

МОСТОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ОТРЯД  1У° 19

Это окрытое акционерное общество яв­
ляется одной из крупнейших структур транс­
портного строительства России. Это мощная, 
широкопрофильная организация, способная 
оперативно решать самые сложные транс­
портные проблемы в любой точке страны, 
в любых климатических условиях. Ее поч­
ти трехтысячный коллектив укомплектован 
специалистами высочайшей квалификации, 
имеющими богатый опыт строительства мо­
стов, путепроводов, тоннелей, набережных 
в Москве, Санкт-Петербурге, центральных 
областях России, в Карелии, в Сибири, на 
Ямале, в Республике Коми, в заполярной ча­
сти Архангельской области и других регио­
нах страны. Этому способствует оснащение 
современными строительными машинами, 
механизмами, оборудованием, средствами 
связи и управления, обладание самыми пе-
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той которого открытым способом построить 
железобетонный тоннель, сделав ставку на 
высокий темп работ. И уложились в график!

Канал был не единственным препятстви­
ем при сооружении данного объекта. В со­
ставе развязки ~ две автомобильные эста­
кады и одна трамвайная с подходами к ним, 
подземные пешеходные переходы над за­
падными порталами тоннеля и под Волоко­
ламским шоссе общей длиной 210 м, подпор­
ные стенки.

За эту операцию Мостоотряд-19 был удо­
стоен диплома правительства Москвы «За 
лучший реализованный проект 2001 года».

НАЧАЛО
Его история началась 1 ноября 1941 года 

в Карелии на станции Кемь как фронтового 
мостопоезда. Первым начальником, поло­
жившим начало фактической деятельности 
предприятия, был назначен опытный мосто­
строитель Яков Михайлович Королев. Кста-

ном Селе (сейчас район Ленинграда) и в Ка­
линине (Тверь). Велось восстановление мо­
стов через Тверцу и Волгу, Полисть и Плюссу
- все российские реки, к которым подкаты­
валась война.

Назовем еще мосты через Лугу в Усть- 
Луге и Кингисеппе, строительство и восста­
новление мостов на линии Гатчина - Нарва, 
технологический вантовый мост через Вол­
хов в г.Кириши, путепровод на Московском 
шоссе на выезде из Ленинграда и на Стариц- 
ком шоссе в Калинине...

80-Е ГОДЫ
В 1980 году к мостоотряду переходит 

строительство комплекса сооружений за­
щиты Ленинграда от наводнений. Первым 
объектом на нем стал путепровод на стан­
ции Лисий Нос через железнодорожную вет­
ку, ведущую к производственной базе стро­
ительства на станции Горская. Специалисты 
мостоотряда предложили заменить преду-



ТЕМ И Н ТЕР ЕС Н ЕЕ РАБОТАТЬ
смотренный проектом тоннель под желез­
ной дорогой на путепровод и добились согла­
сия. Экономия времени и средств и никакого 
ухудшения!

Серьезным испытанием оказалось строи­
тельство судопропускного сооружения С-2 в 
акватории Финского залива в шести киломе­
трах от берега. Несмотря на зимние штормы 
и наводнения, которые неоднократно своди­
ли к нулю работы по сооружению опор, воз­
ведение их было завершено с помощью плав­
кранов «Демаг» и «Богатырь-4», установлены 
пролетные строения длиной 110 и 33 метра. Ру­
ководил работами комплекса тогда еще глав­
ный инженер Владимир Иванович Кудряшов.

Надо сказать, что и на этом объекте пер­
воначально предусматривалось строитель­
ство автодорожного тоннеля под фарвате­
ром и только длительная борьба мостоотряда 
на всех уровнях привела к принятию опять 
же более эффективного и экономичного ре­
шения. Сложные, часто экстремальные_ усло­
вия строительства, особенно подводной части 
опор, создавали дополнительные трудности. 
Но не в правилах мостоотрядовцев сдаваться 
на милость природы. Все сделали качествен­
но и в срок. В результате рассчитанный на пя­
тилетнюю эксплуатацию этот временный мост 
служил 15 лет!

Расширялась производственная геогра­
фия мостоотряда, и значительно возрастал 
вклад коллектива в экономику страны. Вооб­
ще, за время существования Мостоотря­
да-19 им было построено и восстановлено 
более ста километров мостов, путепро­
водов, набережных, причалов в северо- 
западных и центральных областях стра­
ны, на Крайнем Севере, в Заполярье и в 
Западной Сибири. Общее ^исло объек­
тов превышает полторы тысячи, и все они 
имеют огромное значение для развития 
нефтяной, газовой, лесной промышлен­
ности, сельского хозяйства и транспорт­
ных связей страны.

В 1992 году Мостоотряд-19 был преобра­
зован в акционерное общество. Время было 
нелегкое, отечественный рынок только-толь­
ко начинал образовываться, но даже в этих 
непростых экономических условиях отряд не 
только не растерял свой производственный и 
научно-технический потенциал, но и продол­
жал постоянно его наращивать, год от года 
расширяя географию сооружаемых объектов. 
Им ежегодно сдавалось в эксплуатацию око­
ло 20 тысяч квадратных метров проезжей ча­
сти мостов.
МОСКОВСКАЯ СТРАНИЦА

К середине 90-х годов Мостоотряд-19 
установил тесные связи с ОАО «Корпорация

«Трансстрой», ставшим преемником Мини­
стерства транспортного строительства. Вы­
играл тендер на строительство нескольких 
искусственных сооружений на Московской 
кольцевой автодороге. Тогда же по традиции 
был создан московский филиал. Началась но­
вая, яркая страница в истории мостоотряда. 
За два года удалось построить два путепровод 
да на транспортных развязках МКАД. Убеди­
тельным аргументом в оценке возможностей 
мостоотряда стали реконструкция старого и 
строительство нового путепроводов через 
Ленинский проспект. В работу этот объект 
был взят в апреле 1996 года, а в ноябре обе 
очереди путепровода уже приняли в эксплу­
атацию. Сказался накопленный годами опыт 
мостоотряда в скоростном строительстве 
важных и сложных объектов. Этот стал, во- 
первых, показательным для всех участников 
реконструкции МКАД, а, во-вторых, способ­
ствовал дальнейшему участию мостоотряда в

Мостоотряд-19 был удостоен 
диплома правительства Москвы 

«За  лучший реализованный 
проект 2001 года».

строительстве транспортных развязок в Мо­
скве. В самые сжатые сроки Мостоотряд-19 
построил здесь крупнейший автодорожный 
мост через канал имени Москвы, одиннад­
цать путепроводов, в том числе трехуровне­
вую развязку на Горьковском шоссе, четыре 
пешеходных моста. Все эти объекты получили 
высокую оценку правительства Москвы.

Своей работой на МКАД специалисты 
предприятия доказали, что могут решать 
сложнейшие задачи мостостроения, поэтому 
никто не удивился, когда коллектив выиграл 
конкурс на право сооружения нескольких пу­
тепроводов через Москву-реку на строящем­
ся третьем транспортном кольце столицы.

Секреты успехов фирмы генеральный ди­
ректор Владимир Иванович Кудряшов видит 
в том, что за годы существования предприя­
тия была создана прекрасная производствен­
ная база, воспитан высокопрофессиональный 
коллектив, который уже имеет свои тради­
ции, знает, как их сохранить и приумножить.

Подтверждением тому явилась победа в 
1997-1998 годах в двух международных тен­
дерах на реконструкцию мостовых переходов 
в Тверской области, а также на строитель­
ство Ушаковской развязки в Санкт-Петербур­
ге. В них принимали участие четыре россий­
ские фирмы и три иностранные - финская,

немецкая и югославская. О многом говоря­
щий успех!

В ГОРОДЕ НА НЕВЕ
Ушаковская развязка в Санкт-Петербур­

ге , построенная на правом берегу Невы для 
разгрузки автомобильного движения в за­
падный и северо-западный районы Санкт- 
Петербурга, была сдана в эксплуатацию в 
мае 2000 года. Вот отзыв о ней Л.Н. Муси­
ной, директора регионального Архитектур­
но-художественного фонда: «Перед ОАО 
«Мостоотряд №  19», генеральным подряд­
чиком строительства, встала непростая за­
дача: органично вписать развязку в окружа­
ющую природно-архитектурную среду, так 
как здесь расположен Строганов парк, Во- 
енно-медицинская академия и другие исто­
рические здания. Причем основная эстети­
ческая нагрузка ложилась на металлическую 
эстакаду длиной 280 метров. Проблема была 
успешно решена. Было предложено разме­
стить на эстакаде символы, традиционно 
близкие Петербургу: шлем - олицетворение 
воинской славы; рыбы с короной - символ 
морского владычества; пушки - знак мор­
ского могущества. Тем самым не по букве, по 
духу, по настроению совместили символику 
оформления Ушаковского моста с архитек­
турно-художественным оформлением Уша­
ковской развязки».

Главный инженер Санкт-Петербургско­
го ГУ «Дирекция транспортного строитель­
ства» Н.Г.Тихомиров: «Ушаковская развязка 
построена ОАО «Мостоотряд №19» с высо­
ким качеством и в сжатые сроки».

Еще одним безусловным достижением 
ОАО «Мостоотряд № 19» станет вантовый мо­
стовой переход через Неву на восточном по­
лукольце вокруг Санкт-Петербурга. Право на 
его строительство добыто на торгах в острой 
конкурентной борьбе. Длина (по основному 
ходу) составляет 2,9 км, в том числе вантовая 
часть моста - 994 м со средним русловым 
пролетом 382 м, и участки - левобережный 
(1163 м) и правобережный (409 м). 15 апреля 
2001 года губернатор В.А. Яковлев взмахом 
флажка дал старт началу бурения скважины 
для первого буронабивного столба левобе­
режной опоры №  16 под пилон. Пошел отсчет 
времени строительства.

Жизнь - это движение, а без мостов оно 
невозможно в принципе. И потому коллек­
тив мостоотряда с уверенностью смотрит в 
будущее.

Евгений  ЕРХО В



ВИЗИТНАЯ КАРТОЧКА ДОРОЖНОЕ МАШИНОСТРОЕНИЕ

D U N A P A C  (Д И Н А П А К ) ,
один из ведущих в мире про­
изводителей уплотняющей и 
укладывающ ей техники для 
дорожного строительства, вхо­
дящ ий сейчас в состав М еж ­
дународного машинострои­
тельного объединения Metso 
Minerals (МЕТСО М ИНЕРАЛЗ) 
корпорации Metso (МЕТСО),
Финляндия, отметил в марте 
2003 года десятилетний ю би­
лей своей деятельности в Рос­
сии.

На дружеской встрече, посвя­
щенной этому событию, предста­
вители DUNAPAC предложили 
гостям своего рода отчет о 10-лет­
ней работе компании в России, 
рассказали о настоящем состоя­
нии дел в международной груп­
пе DUNAPAC, о перспективах ее 
развития, изложили свою точку 
зрения на особо важные вопро­
сы: ценообразование, лизинг и
аренду дорожной техники. Гости с удовольствием предложили ком­
ментарии сказанному и кроме слов поздравления говорили о еще 
нерешенных вопросах и новых перспективах. Разговор получился 
интересным и запоминающимся, дискуссия - активной и острой.

DUNAPAC в этот день представляли те, кто стоял у истоков рос­
сийского отделения компании и продолжает развивать ее рабо­
ту сегодня: Рональд Кок - президент DUNAPAC (Швеция), Леннарт 
Нильссон - президент группы «Катки и легкое уплотняющее обору­
дование» (Швеция), Ян Чинберг - президент Международного ис­
следовательского центра DUNAPAC (Швеция), другие представите­
ли производственных компаний международной группы DUNAPAC. 
Российская часть интернациональной команды DUNAPAC во встрече 
участвовала практически в полном составе. Во главе команды Алек­
сей Лесников - президент Dtf NAPAC в России со дня основания ком­
пании в 1993 г. и все торговые и сервисные специалисты из Москвы, 
Санкт-Петербурга и Екатеринбурга.

Гости юбилейного торжества - представители дорожно- и мо­
стостроительных компаний из Екатеринбурга и Тюмени, Иркутска 
и Орла, Перми и Санкт-Петербурга, Москвы и Пятигорска, которые 
сотрудничают с DUNAPAC практически с первого дня работы в Рос­
сии - АП «Перспектива» и ОАО «Гарант» (Санкт-Петербург), многие 
компании, которые установили сотрудничество несколько позже и 
продолжают его до настоящего времени - ФГУП «Свердловскавто- 
дор» (Екатеринбург), ОАО «Орелдорстрой» (Орел), Пермский до­
рожный комитет (Пермь). Поздравили юбиляров и компании, ко­
торые работают с DUNAPAC последние 2~3 года и взаимовыгодные 
отношения с которыми постоянно и динамично развиваются. Это 
ЗАО «Лукойлтрансстрой» и ООО «Стройполимерсервис» (Москва), 
АООТ «Мостостроительный трест № 6» (Санкт-Петербург) и ОАО 
«494 унр» (Московская область), ОАО «Тюменьдорстрой» и ЗАО 
«Аэродромстрой» (Тюмень).

После обмена информацией и мнениями гости и хозяева с эн­
тузиазмом и хорошим запалом, разделившись на команды, приня-

10 ЛЕТ ВМЕСТЕ ли участие в шуточных соревно­
ваниях - «Гонки виброплит». С 
неподдельным азартом участ­
ники прошли причудливую трас-1 
су. Результат - бесценный опытв I 
управлении легкой уплотняющей I 
техникой и славное настроение. |

Встреча превратилась в на­
стоящий праздник. Хорошее на-1 
строение и сердечную атмосферу I 
праздника сотворили и учащи-f 
еся Второй санкт-петербургской 
гимназии, которые к 10-летнему 
юбилею DUNAPAC подарили ри­
сунки машин DUNAPAC в архи­
тектурных ландшафтах любимо­
го города Санкт-Петербурга.

Праздник закончился. Гости 
разъехались. Юбилейный год 
DUNAPAC продолжается. Впере­
ди новые десятилетия.

Николай ВАСИЛЕНКО

ИЗ НАШ ЕГО ДОСЬЕ
День рождения DUNAPAC в России -  31 марта. Имен­

но в этот день десять лет назад председатель комитета по 
внешним связям мэрии Санкт-Петербурга В. В. Путин под­
писал Свидетельство о регистрации компании «Динапак 
Интернейшнл Лимитед», предприятия со стопроцентным 
иностранным капиталом в форме акционерного общества 
закрытого типа, единственным акционером которого явля­
лась компания DUNAPAC Construction Equipment АВ, Шве­
ция.

Первый офис в России DUNAPAC открыл в 1993 году в 
одном из красивейших пригородов Санкт-Петербурга - г. 
Павловске. Это было не случайно. Еще в 1992 году DUNAPAC 
был приглашен для участия в семинаре, организованном и 
проходившем на базе дорожного учебного комбината ПО 
«Ленавтодор» в г. Павловске, где представил образцы сво­
его оборудования -  грунтовые и асфальтовые виброкатки 
моделей С А 251 и СС 211. Машины понравились дорожникам 
и после непродолжительной и успешной опытной эксплуа­
тации были приобретены ПО « Ленавтодор»  для Тосненско- 
го  ДРСУ, где и работают по сей День. Таким естественным 
образом установились первые прямые деловые контакты 
DUN АР А С в России с дорожниками Ленинградской области.

DUN АР А С сегодня это:
-  офисы и сервисные центры в Санкт-Петербурге, в Мо­

скве и в Екатеринбурге. В сентябре 2002г. был открыт офис в 
г. Мирном, Республика Саха (Якутия).

-  50 квалифицированных сотрудников, осуществляющих 
поставки техники DUNAPAC и запасных частей к ней, гаран­
тийный, послегарантийный ремонт и сервисное обслужива­
ние техники, обучение пользователей работе с техникой и ее 
обслуживанию.

-  более 5000 единиц техники DUNAPAC, поставленной и 
работающей на объектах России и стран СНГ.



Алексей М ЕЛЬНИКОВ, 
генеральный директор 

З А О  «Тельтосер вис» новый
АСФАЛЬТОБЕТОВВОСМЕСИТЕЛЬ 
РОССИЙСКОГО ПРОИЗВОДСТВА

В 1 .............
есной у дорожно-строительных организаций тра­

диционно возрастают объемы работ. И если эти объемы до­
статочно серьезные, то вопрос о приобретении нового обо­
рудования возникает закономерно. Оснащение российских 
предприятий в основном состоит из установок, произведен­
ных еще в Советском Союзе. А  современные дороги' просто 
невозможно строить, применяя традиционную асфальто­
бетонную смесь. Для качественного выполнения дорожно­
строительных работ подрядные организации приобрета­
ют асфальтосмесительные заводы немецкого, итальянского, 
чешского, французского, финского, американского произ­
водства. Ежегодно в Россию привозятся до 20 импортных ас­
фальтосмесительных установок, при этом создаются недеше­
вые рабочие места для зарубежных производителей. После 
некоторого периода эксплуатации неизбежно встает вопрос 
о профилактическом, текущем, капитальном ремонте заво­
дов, запасных частях к установкам. А  настоящего сервиса за ­
частую нет. Нецелесообразно зарубежному производителю 
содержать сервис из-за десятка установок.

Сотрудники фирмы «Тельтосервис» знают о сервисе не 
понаслышке. С 1989 года компания обеспечивает запасны­
ми частями практически все импортные асфальтосмесите- 
ли, в большей степени «Тельтомат» - отсюда и название 
ЗАО «Производственно-коммерческая фирма «Тельтосер­
вис». За прошедшие годы с Тельтосервисом начали сотруд­
ничать несколько сотен дорожно-строительных организаций 
со всех уголков необъятней России и стран СНГ: от Хабаров­
ска до Минска, от Петрозаводска до Минеральных Вод. Хо ­
чется сердечно побла­
годарить заказчиков 
за многолетнее со­
трудничество, дове­
рительные отношения 
и понимание сложно­
сти решаемых задач.

Сегодня у Тельто- 
сервиса есть дочернее 
предприятие - ЗАО 
«Колокшанский агре­
гатный завод». Завод 
организован как ма­
ш и н о ст р о и те л ь н о е  
предприятие в 2000 
году. Учредитель - 
ЗАО «Тельтосервис».
Завод расположен на 
167-м километре от 
Москвы по трассе М-7, 
в непосредственной 
близости от желез­
нодорожной станции 
«Колокша», занимает 
площадь более 7 гек­
таров, имеет более 8 
тысяч квадратных ме­
тров производствен­
ных площадей. За ко­
роткий период завод 
был оснащен специ­
альным оборудованием, аналогов которому пока нет

Цель создания предприятия - удовлетворение все расту­
щих потребностей в крупногабаритных запасных частях для 
основательно изношенных асфальтосмесителей «Тельтомат», 
таких, как грохот, сушильный барабан, дозаторы, элеваторы 
и другие. В короткий срок, испытав себя на прочность, завод 
освоил выпуск нескольких десятков изделий и агрегатов.

Начав разработку отечественного асфальтосмесителя в 
2001 году, уже осенью 2002 года приступили к его произ­
водству. На сегодня полностью выполнены проектные рабо­
ты оригинальной асфальтосмесительной установки произво­
дительностью 160 тонн в час - «КА-160». Прототипом служит 
современная асфальтосмесительная установка немецкого 
производства фирмы «Амманн». Внешний вид установок раз­
личных фирм очень схож. Все они имеют вертикальное рас­
положение над бункером готового материала, и неэксперту 
часто сложно определить компанию-производителя. Неболь­
шая площадь монтажа, низкая установленная мощность при­
водов, отсутствие выбросов пыли, удобство в эксплуатации 
завоевали уважение к данному типу оборудования. Подоб­
ных установок российского производства до недавнего вре­
мени не было.

Коллектив нового Колокшанского завода с честью спра­
вился с возложенной на него задачей по разработке и про­
изводству отечественной установки, и уже в марте 2003 года 
прошла презентация установки «КА-160».

Наряду с реализованными высокими требованиями к 
оборудованию установка имеет еще одно очень существен­
ное преимущество. Ее цена в два раза ниже стоимости ана­

логичной немецкой 
установки. Причем в 
цену входит достав­
ка, полный монтаж, 
пусконаладка и га­
рантийное обслу­
живание в течение 
одного года. Наибо­
лее важным преиму­
ществом является и 
то, что запасные ча­
сти всегда находят­
ся на месте произ­
водства и сервисные 
специалисты всег­
да оперативно по­
могают справиться с 
любыми возникаю­
щими в процессе экс­
плуатации трудно­
стями.

Вместе с тем про­
должается поставка 
импортного обору­
дования и совмест­
ное комплектование 
установок узлами 
местного производ­
ства.

Технические характеристики установок 
можно найти на сайте h ttp :/ /w w w . teltoservis.narod.ru

http://www


Как мы уже сообщали, с 25 по 27 мар­
та текущего года в Москве состоялась /V 
Международная конференция «Современ­
ные технологии изысканий, проектирова­
ния и  геоинформационного обеспечения в 
промышленном, гражданском и транспорт­
ном строительстве». В ней приняли участие 
более 550 представителей 282 проектных, 
изыскательских, производственных орга­
низаций и  муниципальных органов из 50 
регионов России и  9  стран СНГ и  Балтии.

Значительная часть пользователей про­
граммных продуктов CREDO ~ организа­
ции, которые занимаются проектированием 
автомобильных дорог, поэтому большой 
интерес вызвал доклад главного конструк­
тора СП «Кредо-Диалог» кандидата техни­
ческих наук, академика ТА У  Г.В. ВЕЛИЧКО 
«Проектирование автомобильных дорог в 
системе ДО РО ГИ  1.0», посвященный основ­
ным функциям, отличительным особенно­
стям и перспективам дальнейшего разви­
тия этой новой системы третьего поколения 
комплекса CREDO. Подробный трехчасо­
вой доклад сопровождался показом рабо­
ты системы на реальных объектах проекти­
рования, который проводила руководитель 
отдела развития технологий СП «Кредо-Ди­
алог» Г.В. КУЛЯЙ

Учитывая большой интерес специали­
стов, работающих в области транспортного 
строительства, к новым программным про­
дуктам CREDO, мы начинаем серию публи­
каций, раскрывающих основные положе­
ния доклада Г.В. Величко. Некоторые темы 
его выступления уже освещались подробно 
в наших предыдущих публикациях, напри­
мер, трассирование плавных автомобиль­
ных дорог, повышение ровности и  др. П о­
этому материалы серии будут ссылаться на 
эти публикации. Другие задачи, решаемые 
в системе ДОРОГИ, впервьЩ раскрываются 
в докладе столь подробно.

В следующих номерах журнала мы про­
должим публикации, в которых будут рас­
смотрены вопросы проектирования про­
дольного профиля, земляного полотна, 
откосов, продольного водоотвода, пересе­
чений и примыканий, выпуска проектной 
документации. Отдельная публикация бу­
де т посвящена перспективам дальнейшего 
развития системы ДОРОГИ.

КОНЦЕПЦИЯ 
ФОРМИРОВАНИЯ МОДЕЛИ 
АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ

С развитием поколений программных 
продуктов CREDO концепция формирова­
ния модели автомобильной дороги посто­
янно совершенствовалась.

В продукте первого поколения 
CAD_CREDO модель дороги описывалась 
ее осью и поперечниками (концепция 
«ось-поперечник», см. рис.1а). Изменяя 
параметры оси или поперечников, поль­
зователь легко формировал и редактиро­
вал модели простых протяженных участков 
дорог. Однако при проектировании съез­
дов, развязок, дорог с раздельным трасси­
рованием возникали достаточно большие 
сложности.

Поэтому в продукте второго поколе­
ния CREDO_MIX была реализована кон­
цепция пространственных полилиний, 
которыми можно описать любые элемен­
ты дороги (ось, кромка, бровка, линия от­
коса, разделительная полоса, бордюр и т.д. 
(см. рис. 16).

Сегодня еще невозможно автомати­
чески получить проектное решение, опти­
мальное по множеству параметров: по 
проложению в плане и профиле, по попе­
речникам, водоотводу, искусственным со­
оружениям, элементам обстановки и еще 
по многим факторам, которые приходит­
ся учитывать при проектировании. Поэто­

му оптимальное решение достигается мето­
дом последовательных приближений. При 
этом пользователю необходимо поддержи­
вать модель сооружения в таком состоянии, 
чтобы изменение одного параметра, допу­
стим, в плане трассы, в продольном про­
филе, в поперечном профиле, в решении 
по водоотводу быстро приводило к измене­
нию всей модели целиком. Если проектиру­
емая дорога представлена в виде уже сфор­
мированной цифровой модели, изменить 
ее достаточно сложно, поскольку приходит­
ся редактировать каждую плоскость и поли­
линию отдельно.

Разработчикам новой системы ДОРОГИ 
хотелось не потерять легкость редактирова­
ния модели, свойственную концепции «ось- 
поперечник», и сохранить возможность мо­
делирования любых сооружений, которую 
обеспечивает концепция пространствен­
ных полилиний. И в программных продук­
тах третьего поколения были найдены эф­
фективные методы достижения обеих целей 
с помощью концепции полосного проек­
тирования. Ведь, по сути, дорога (да и лю­
бой другой линейный объект) состоит из 
полос _  полосы движения, укрепленной 
обочины, неукрепленной обочины, тротуа­
ра, газона, откоса (это более сложная поло­
са с переменными заложениями, уступами, 
полками, бермами), кювета и его составля­
ющих и т.д. (см. рис.1в).

Поэтому в CREDO III проектируемая 
дорога представляется в виде линейно­
го объекта, состоящего из этих полос. Для 
такого полосного описания конструкции 
дороги пользователю предоставлены гиб­
кие и удобные методы и соответствующий 
интерфейс. Полосное проектирование ин­
туитивно понятно инженеру-дорожнику и 
позволяет эффективно решать многие про­
ектные задачи.

ИСХОДНЫЕ И ПРОЕКТНЫЕ 
ДАННЫЕ, ИНТЕРФЕЙСНЫЕ 

РЕШЕНИЯ

В системе ДОРОГИ проектирование ве­
дется по ЦММ площадки или полосы участ­
ка проектирования, созданной на осно­
ве данных изысканий, обработанных в 
новых системах ТОПОПЛАН или ЛИНЕЙ­
НЫЕ ИЗЫСКАНИЯ. Кроме того, обеспечено 
чтение данных, созданных в продуктах вто­
рого поколения CREDO_TER, CREDO_PRO, 
CREDO_MIX. Имеется также возможность 
формирования ЦММ на основе картогра­
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Рис.1а.
Вид модели, 
полученной в 
концепции 
«ось-
поперечник»

Рис.16.
Вид модели, 
полученной 
в концепции 
пространствен­
ных полилиний

Рис.1в.
Вид модели, 
полученной 
в концепции 
полосного 
проектирования
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фических материалов, представленных 
цветными и черно-белыми растровыми или 
векторными (в формате DXF) данными.

Все данные проектируемого сооруже­
ния могут быть распределены по отдельным 
составным частям - Проектам, например, 
инженерные изыскания, пересекающиеся 
дороги, развязки, путепровод и др.

Каждый из используемых Проектов мо­
жет состоять из множества слоев. Данные 
по слоям распределяются пользователем 
по различным признакам. Например, Про­
ект геологии может быть представлен набо­
ром слоев, который включает в себя данные 
о скважинах и по грунтам.

Проект автомобильной дороги состоит 
из слоев, описывающих ее элементы. Слои 
могут быть фиксированными, то есть всег­
да создаваемыми программой по умолча­
нию, и обычными, создаваемыми пользо­
вателями. Обычные слои предназначены, 
например, для хранения вариантов проект­
ного профиля. Фиксированные слои имеют 
фиксированные названия, например: «Чер­
ный профиль», «Эскизный профиль», «Про­
ектный профиль», «Коричневый профиль», 
«Быт», «Кювет левый», «Кювет правый», и в 
них содержится соответствующая этим на­
званиям информация. Естественно, эти слои 
не могут удаляться пользователем. Напри­
мер, информация об исходной поверхности 
запоминается в слое «Черный профиль». 
Этот слой всегда будет содержать только

один элемент - цельную полилинию, опре­
деленную от начала до конца проектируемо­
го объекта. Эта линия черного профиля ав­
томатически запоминает поверхности, при 
разрезе которых она образовалась, и, соот­
ветственно, информацию, необходимую для 
получения поперечных профилей. А  слой 
«Быт» может содержать одну или несколь­
ко полилиний, не перекрывающих друг дру­
га, которые отображают виртуальный разрез 
поверхности, существовавшей до строитель­
ства дороги. Эта информация необходима 
для правильного определения высот насы­
пей и выемок.

Как и в других продуктах на платфор­
ме CREDO III, пользователю системы ДО­
РОГИ доступны четыре служебных окна
- окно Проектов, окно слоев, окно параме­
тров, окно информационных слоев. В них он 
строит иерархию необходимых ему Проек­
тов и слоев, определяет их свойства, выби­
рает нужный в данный момент Проект, слой, 
определяет параметры активной в данный 
момент функции и т.д.

Кроме того, в системе ДОРОГИ пользо­
вателю предоставлены три рабочих окна - 
окно плана, окно поперечного профиля и 
окно продольного профиля (см.рис.2).

В окне плана пользователь работает с 
плановой проекцией элементов основных 
Проектов -  цифровой моделью местности, 
цифровой моделью проектируемого соору­
жения, чертежной моделью и т.д. В окне пла­
на производится трассирование основных и

вспомогательных элементов сооружения.
Пространственная полилиния трассы 

является основным носителем информации 
о любых линейных объектах в CREDO III, в 
том числе и об их продольном профиле и 
поперечных сечениях.

По желанию пользователя изображе­
ние в окне может поворачиваться на лю­
бой угол, а также масштабироваться, рас­
тягиваться и сжиматься по координате X и 
по координате Y. Пользователь самостоя­
тельно может настроить удобную для себя 
рабочую среду, позволяющую работать с 
мельчайшими деталями проекта.

Окно поперечного профиля служит 
для просмотра и анализа поперечных се­
чений дороги.

Окно продольного профиля наибо­
лее насыщено информацией и функциями 
управления проектным решением в кон­
цепции полосного проектирования. Это 
окно состоит из графической области и об­
ласти сеток. В графической области могут 
одновременно отображаться несколько по­
лилиний продольных профилей: исходный 
продольный профиль, профиль быта, ко­
ричневый профиль, профиль проектируе­
мой кромки, профили кюветов, проектный 
профиль, данные по геологии и т.д.

Работать в традиционных, привыч­
ных масштабах (например, горизонталь­
ный масштаб - 5000, вертикальный - в 10 
раз крупнее) при невысоких насыпях не­
возможно, поскольку все эти линии будут 
сливаться в одну сплошную линию. Кро­
ме того, при таких масштабах невозмож­
но оценивать качество проектных решений 
по продольному профилю при реконструк­
ции и капитальном ремонте, когда диапа­
зон рабочих отметок находится в пределах 
от 1 см до 10—20 см. Поэтому при отображе­
нии профиля заложена возможность гори­
зонтального и вертикального масштабиро­
вания. Изображение можно горизонтально 

и вертикально сжимать и рас­
тягивать интерактивно либо с 
фиксацией в окне параметров 
соотношения масштабов или 
конкретных значений горизон­
тального и вертикального мас­
штабов.

Важную роль в обеспече­
нии этой информативности и 
наглядности имеют различные 
сетки. Именно в сетках зада­
ются и редактируются параме­
тры. определяющие поведение 
полос вдоль линейного объек­
та. Область сеток располага­
ется в привычном для дорож­
ника месте «подвала» чертежа 
продольного профиля. В обла­
сти сеток могут располагаться 
сетки двух видов - рабочие и 
информационные (см. рис.З). 
Каждая сетка состоит из одной 
или нескольких граф.
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Рис.З. Окно продольного профиля

Рабочие сетки обеспечивают ввод и 
корректировку данных, информационные
- отображение информации. Рабочими 
сетками являются сетки оптимизации про­
дольного профиля, проектирования земля­
ного полотна, оценки проектных решений и 
т.д. Набор граф рабочих сеток и их назна­
чение заложены в программе и строго фик­
сированы.

А в информационных сетках поль­
зователь может самостоятельно создавать 
различные графы со своими названиями 
и определять их функции по отображению 
любой информации о плане и профиле. На­
пример, графа с раскладкой по элементам 
продольного профиля: выпуклые, вогнутые 
кривые, прямые участки с соответствующи­
ми параметрами. Можно создать сетки, на­
строенные для отображения различных ви­
дов отметок. В первой графе такой сетки 
можно представлять проектные отметки, во 
второй - отметки черной земли, в третьей - 
разность между этими отметками, в четвер­
той - отметки какой-то другой полилинии. 
Часть информационных сеток предназначе­
на для визуализации графиков, допустим, 
для отображения расстояний видимости 
при движении прямо, обратно и встречно­
го автомобиля (см.рис.4).

Вообще, именно рабочие сетки служат 
главным инструментом реализации концеп­
ции полосного проектирования и сами яв­
ляются схематическим отображением по­
лос.

Полосы группируются ч!>сетки по темам. 
Для гибкой настройки конструкции проек­

тируемого сооружения пользователь мо­
жет набирать необходимое число полос 
соответствующего содержания, например, 
данные для описания дорожного полотна, 
откосов и кюветов, конструкции дорожной 
одежды и т.д. По умолчанию всегда присут­
ствует определенный в сетках шаблон до­
роги, который включает две полосы движе­
ния, по две полосы уширений симметрично 
относительно оси, укрепленную обочину, 
неукрепленную обочину, соответствующие

атрибуты и полосы описания кюветов и от­
косов. Изменение поведения этих полос 
вдоль объекта пользователь может видеть 
в окне поперечного профиля.

Число необходимых сеток (как и полос) 
достаточно велико, их содержание обшир­
но. Для облегчения работы есть возмож­
ность включать и выключать видимость не 
нужных в данный момент сеток, естествен­
но, без потери имеющейся в них информа­
ции (см.рис.5).

Предусмотрены интерфейсные решения 
для смены порядка следования полос, если 
они не нарушают логику взаимодействия 
в целом. Например, нельзя вставить поло­
су поверхности откоса между двумя про­
езжими частями, поскольку там как мини­
мум должна присутствовать полоса кювета 
и обочины с одной и с другой стороны. Но 
в принципе такие перемещения полос воз­
можны, и в каждом сеансе работы пользо­
ватель может согласиться с параметрами по 
умолчанию, либо индивидуально настро­
ить сетку.

Свойства и возможности сеток, окон и 
некоторых других интерфейсных решений 
будут раскрываться при дальнейшем осве­
щении ключевых аспектов проектирования 
автомобильной дороги.

Сочетание графической части окна с сет­
ками и увязка отображаемых в них элемен­
тов по координатам является оригинальным 
интерфейсным решением, которое органи­
зует привычную и удобную рабочую среду 
проектировщика автомобильных дорог и 
обеспечивает возможность учитывать боль­
шой объем информации.

ТРАССИРОВАНИЕ
В качестве подосновы для проектирова­

ния при показе использовалась цифровая
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Рис.б. Варианты трасс

модель, созданная в системе ТОПОПЛАН. 
Она была подгружена в окно плана, где и 
проводилось трассирование (см.рис.6).

Основные методы трассирования в си­
стеме ДОРОГИ хорошо знакомы пользова­
телям систем CREDO_PRO и CREDO_MIX. Это 
создание полилинии по ранее сопряженным 
базовым геометрическим элементам, созда­
ние полилинии с одновременным создани­
ем составляющих ее геометри^ских элемен­
тов, разделение и объединение полилиний 
и многие другие. В частности, сохраняются 
традиционные методы укладки полигональ­
ного хода с вписыванием туда элементов за­
круглений, поскольку еще долго проектная 
трасса во многих организациях будет фор­
мироваться в поле. Однако мы считаем это 
нецелесообразным и устаревшим подходом 
и в наших публикациях и в работе с пользо­
вателями постоянно доказывали, что трас­
сирование нужно проводить в камеральных 
условиях, работать на цифровой модели с 
использованием оптимизационных задач 
поиска рационального проложения плана 
трассы с учетом ограничений и особенностей 
реконструкции и ремонта. Это же утвержда­
ется и в последних документах Росавтодора, 
а также в статье заместителя руководителя 
департамента строительства автомобильных 
дорог и методологии проектирования Росав­
тодора Владимира БЛУЗМ Ы  «Проект оши­
бок не прощает», опубликованной в журнале 
«Автомобильные дороги» N 1, 2003.

Поэтому мы постоянно совершенствуем 
методы камерального трассирования, и для 
этого в платформе и продуктах CREDO III по­
явились новые геометрические элементы, в 
частности, гладко сопрягающиеся кривые. 
Они позволяют сделать процесс трассиро­
вания, учитывающий многочисленные огра­
ничения, как в равнинной, так и в горной

местности более интерактивным, удобным 
и мощным. Кроме того, использование та­
ких кривых позволяет более полно учиты­
вать особенности трассирования при ре­
конструкции и капитальном ремонте. Для 
контроля качества закруглений предусмо­
трен автоматический расчет таких обще­
принятых критериев, как минимальные ра­
диусы кривизны и минимальный параметр 
A (A2=RL). Работа с такими кривыми ана­
логична работе, например, с клотоидами. 
Они позволяют строить пикетаж, решать 
разные задачи поиска пересечений, каса­
тельных и прочее (см.рис.7).

Совокупность всех традиционных и не­
традиционных методов трассирования в 
системе ДОРОГИ превосходит возможно­
сти аналогичных по назначению продуктов. 
Более подробно о методах трассирования в 
CREDO читайте [1], [2], [3], [4].

В следующей публикации мы под­
робно остановимся на принципах и  воз­
можностях проектирования продоль­
ного профиля в  системе ДОРОГИ.
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Сколько стоит 
генподрядчик?

УВАЖАЕМАЯ РЕДАКЦИЯ ЖУРНАЛА'.
Прошу дать консультацию по следующему вопросу. При за­

ключении договоров субподряда на строительство федераль­
ных автодорог генподрядчик включает в договор ежемесячные 
отчисления от 1 д о  4  процентов от сметной стоимости выполнен­
ных работ.

Функции генподрядчика в основном заключаются в коорди­
нации работ между субподрядчиками, контроле качества и  при­
емки работ, составлении сводной отчетности, подготовке и  сда­
че объекта в эксплуатацию совместно с субподрядчиками.

В сметной стоимости такие затраты не предусмотрены.
За счет каких источников оплачивать генподрядчику его за­

траты, как определять их величину или процент?
Другими видами услуг, кроме перечисленных, субподряд­

чик не пользуется.

Костромская область
З.Ф. Кудрявцева

ОТВЕТ НА ЭТОТ ВОПРОС ПОДГОТОВИЛ 
ЗАСЛУЖЕННЫЙ ЭКОНОМИСТ РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ Ю РИЙ БУЛАНОВ.

В целях упорядочения договорной дисциплины Росавтодо- 
ром разработана и доведена до дорожных организаций при­
мерная форма государственного контракта на выполнение до­
рожных работ (строительство и реконструкция) письмом от 24 
мая 2002 г. №  ГСДУ-28/1920-ис.

В контракте оговорено, что взаимоотношения между генпо­
дрядчиком и субподрядчиками строятся по обоюдному согла­
сию (договорная цена).

Что за этим кроется применительно к заданным вопросам?
В соответствии с пунктом 2.4 Методических указаний по 

определению стоимости строительной продукции на террито­
рии Российской Федерации МДС 81-1.99 (постановление Гос­
строя России от 26 апреля 1999 г. №31) средства на содержа­
ние технического надзора по стройкам, финансируемым из 
федерального бюджета, определяются согласно рекомендаци­
ям по определению затрат на содержание заказчика и техниче­
ского надзора.

Нормативы этих затрат (в процентах) установлены в зависи­
мости от годового объема бюджетного финансирования и тер­
риториального размещения объектов строительства (постанов­
ление Госстроя России от 21 марта 2001 г. № 33  "О нормативах 
затрат на службу заказчика при строительстве объектов для го­
сударственных нужд за счет средств федерального бюджета").

Таким образом, источник затрат на услуги генподрядчика по 
техническому надзору - смета на строительство объекта (гла­
ва 10 сводного сметного расчета). Величина затрат определяется 
на основе вышеуказанного постановления Госстроя РФ  № 33 и 
фиксируется договорной ценой при заключении договора под­
ряда (субподряда). _____ ________

Ни ответа, 
ни привета

УВАЖАЕМАЯ РЕДАКЦИЯ1.
Года два назад я отправил жалобу руководству отрасли о 

непорядках с зарплатой в нашем ДРСУ. С  тех пор ничего не из­
менилось. Выходит, что на письма трудящихся министерству 
наплевать? Свою жалобу, кстати, я решил не подписывать, 
чтобы не иметь лишних неприятностей. Но разве это имеет 
какое-нибудь значение, если все правда?

А.А.
Московская обл.

О ПОРЯДКЕ РАССМОТРЕНИЯ ЗАЯВЛЕНИИ И Ж АЛОБ ГРАЖДАН 
М Ы  ПОПРОСИЛИ РАССКАЗАТЬ ЗАМЕСТИТЕЛЯ НАЧАЛЬНИКА 
ОТДЕЛА УПРАВЛЕНИЯ ТРУДА, ЗАРАБОТНОЙ ПЛАТЫ И ПЕРСО­
НАЛА В ДОРОЖНОМ  ХОЗЯЙСТВЕ АЛЕКСАНДРА ГЕРАСИМОВА.

Порядок рассмотрения обращений граждан в государ­
ственные и общественные органы с предложениями, заявле­
ниями и жалобами установлен Указом Президиума Верхов­
ного Совета Союза Советских Социалистических Республик от 
12 апреля 1968 года (в  редакции Указов Президиума Верхов­
ного Совета СССР от 04.03.1980 г. №  1662-Х и от 02.02.1988 г. 
№  8422-Х1). Хотя вышеназванный Указ был принят в условиях 
существования Советского Союза, он продолжает действовать 
в Российской Федерации впредь до принятия соответствующе­
го нормативного правового акта Российской Федерации.

В соответствии с Указом письменное обращение граждани­
на должно быть им подписано с указанием фамилии, имени, 
отчества, а также содержать данные о месте его жительства, 
работы или учебы. Обращение, не содержащее этих сведе­
ний, признается анонимным и рассмотрению не подлежит. По­
следнее положение было внесено в редакцию Указа 1988 года. 
Исключение составляют анонимные сообщения в правоохра­
нительные органы о совершенных или готовящихся преступле­
ниях. Такие сообщения рассматриваются правоохранительны­
ми органами в обязательном порядке.

В Росавтодор иногда поступают заявления и жалобы без 
подписи или подписанные, например, так: "Коллектив ДРСУ-3» 
или: «Сотрудники техникума». Такие заявления считаются ано­
нимными и соответственно остаются без рассмотрения.

Важное значение для своевременного рассмотрения пред­
ложений, заявлений и жалоб граждан имеет их подача в ор­
ганы власти, в ведении которых находятся именно те вопро­
сы, которые ставятся в предложениях, заявлениях и жалобах 
граждан. Так, например, в Росавтодор поступило заявление 
преподавательницы Кызылского автомобильно-дорожного 
техникума Т. о компенсации Росавтодором ей и ее несовер­
шеннолетним детям в соответствии со статьей 325 Трудового 
кодекса Российской Федерации расходов на оплату стоимо­
сти проезда и провоза багажа к месту использования отпуска 
и обратно. В связи с тем, что Росавтодор не является ее рабо­
тодателем, то соответственно он не может компенсировать ей 
указанные расходы. Однако так как Кызылский автомобиль-



но-дорожный техникум подведомствен 
Минтрансу России и в лице своего директо­

ра является работодателем для преподавателей, в том 
числе и для Т., требования ее правомерны, и Росавтодором ди ­
ректору Кызылского техникума было дано указание о выпла­
те компенсации преподавательнице!. Бывшая преподаватель­
ница этого же техникума, а ныне пенсионерка И. обратилась 
в Росавтодор с жалобой о невыплате ей сумм, причитающих­
ся на приобретение методической литературы. Так как статьей 
140 Трудового кодекса Российской Федерации предусмотрена 
выплата всех сумм, причитающихся работнику от работодате­
ля в день увольнения, Росавтодор указал директору техникума 
на необходимость незамедлительной выплаты И. всех причи­
тающихся ей сумм.

В соответствии с п. 9 вышеупомянутого Указа Президиума 
Верховного Совета СССР заявления и жалобы разрешаются в 
срок до одного месяца со дня поступления в орган, обязанный 
разрешить вопрос по существу, а не требующие дополнитель­
ного изучения и проверки -  безотлагательно, но не позднее 15 
дней.

В тех случаях, когда для разрешения заявления или ж ало­
бы необходимо проведение специальной проверки, истребо­
вание дополнительных материалов либо принятие других мер, 
сроки разрешения заявления или жалобы могут быть в поряд­
ке исключения продлены руководителем или заместителем ру­
ководителя соответствующего органа, предприятия, учрежде­
ния и организации, но не более чем на один месяц, с сообщ е­
нием об этом лицу, подавшему заявление или жалобу.

В соответствии с п.4 Указа государственные и обществен­
ные органы, предприятия, учреждения, организации, их руко­
водители и другие должностные лица, к ведению которых не 
относится решение вопросов, поставленных в предложениях, 
заявлениях, жалобах, направляют их не позднее чем в пятид­
невный срок по принадлежности, извещая об этом заявителей. 
Так, например, в Росавтодор поступило заявление граждан­
ки М . с просьбой о трудоустройстве ее дочери, выпускницы 
Борисоглебского дорожного техникума. Поскольку Росавто­
дор не уполномочен заниматься трудоустройством граждан, 
письмо М. было направлено руководителю Государственного 
учреждения "Федеральное управление автомобильных дорог 
"Черноземье" с просьбой! оказать содействие в трудоустрой­
стве дочери М. Другой пример: группа граждан, проживающих 
в аварийном доме в г. Сочи обратились с заявлением на имя 
Президента Российской Федерации с просьбой о предоставле­
нии благоустроенного жилья. В связи с тем, что дом находится 
на балансе ДРСУ, подведомственного Минтрансу России, ад­
министрацией Президента письмо было направлено для рас­
смотрения по существу в Государственную службу дорожного 
хозяйства Минтранса России.

Зачастую в Росавтодор поступают необоснованные заявле­
ния и жалобы. Так, например, гражданка К. обратилась с ж а ­
лобой на администрацию Московского автомобильно-до­
рожного колледжа, которая якобы не дает ей разрешения на 
приватизацию комнаты в доме, находящемся в оперативном 
управлении колледжа. Росавтодором было разъяснено граж­
данке К., что в соответствии с действующим законодатель­
ством Российской Федерации разрешения на приватизацию 
жилых помещений учреждения, в оперативном управлении ко­
торого находится жилищный фонд, не требуется. После этого 
разъяснения повторных жалоб от К. не поступало.

Бывают случаи, когда в государственные органы гражда­
не обращаются после проигрыша дела в судебных инстанци­
ях. В соответствии с действующим законодательством имею ­
щееся судебное решение может отменить только вышестоящая 
судебная инстанция. Так, гражданка С., проживающая в о б ­
щежитии Боровичского автомобильно-дорожного колледжа, 
обратилась с жалобой на администрацию колледжа о непре- 
доставлении ей благоустроенного жилья. Поскольку данный 
вопрос рассматривался в различных судебных инстанциях, то
С. был дан ответ, что данная ситуация может быть рассмотрена 
только в судебном порядке.

В заключение отметим, что руководитель Росавтодора рас­
смотрение предложений, заявлений и жалоб граждан держит 
на постоянном личном контроле.

КАШЕР ЗОЛОТОЙ М Ы
ГЕРОЮ 

СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО 
ТРУДА, ПОЧЕТНОМУ 

ДОРОЖНИКУ
АНТОНУ 

АЛЕКСАНДРОВИЧУ
ГЕР0ИМ0ВУ-

Антон Александрович Героимов -  это воплощение боевого и трудово­
го подвига нашего современника. Его судьба разделилась на две одинако­
во героические части.

Первая -  началась война с белофиннами в 1939 году, когда его при­
звали в армию. В 1940-м окончил полковую школу младших сержантов, а 
в 1941-м стал защитником Ленинграда. Участвовал в прорыве блокады. В 
апреле 1944 года в бою за Псков был тяжело ранен. После госпиталя про­
должил боевой путь, а затем, до 1948 года, службу в Советской армии.

За боевые заслуги Антон Александрович Героимов награжден орде­
ном Красной Звезды, орденом Отечественной войны I степени и пятью бо­
евыми медалями.

В 1948 году командир роты лейтенант А. Героимов уволился в запас.
Впереди был подвиг трудовой. Героимов стал дорожником (как тогда 

называли -  ремонтером) и был им 30 лет подряд, от ремонтного рабочего 
до старшего прораба. Здесь пригодились крестьянская смекалка и трудо­
любие. Где только мог А.Героимов доставал книги по эксплуатации дорог, 
набирался опыта у коллег, и уже в 1950-м ему поручили содержать участок 
дороги Таллин -  Ленинград -  Выборг; дистанцию Ламбери -  Вартемяки.

Успех дела зависит от людей, говорил А. Героимов, а людям негде 
жить. Он организовал заготовку леса, открыл столярный цех, установил 
пилораму и построил ремонтерам дома. В ту пору у дорожного мастера 
была только одна автомашина, а основными орудиями труда -  тачка, ло­
пата, топор и кирка... Лучше пошли дела, когда получили экскаватор. По­
степенно дорога оделась в асфальт. Построили три новых моста, автопави­
льоны, посадили деревья и кусты...

Но все это время не успокаивался мастер, все думал, как бы облегчить 
труд людей. И придумывал, внедрял малую механизацию. Для заливки 
трещин на покрытии сконструировал и внедрил специальные конические 
лейки, а очистку трещин производил сжатым воздухом от компрессора ав­
томобиля. Дорожные трубы небольшого диаметра стал очищать мощной 
струей воды из машины с пожарным рукавом. Усовершенствовал нанесе­
ние осевых линий разметки. Проявил инициативу в изыскании и использо­
вании местных песчано-гравийных карьеров. Разработал и осуществил на 
практике отрядный метод обслуживания дорог в зимних условиях.

Словом, не подкачал боец Героимов -  к боевым наградам прибавил 
Золотую звезду Героя труда! В 1966 году Антону Александровичу было 
присвоено звание Героя Социалистического Труда с вручением ордена Ле­
нина и Золотой медали «Серп и Молот».

С 1978 года Антон Александрович персональный пенсионер союзного 
значения. Да только для него жизнь без дороги -  не жизнь. Активно тру­
дился герой Героимов до 1991 года. 8 лет подряд избирался депутатом Ток- 
совского поселкового Совета депутатов трудящихся, да и сейчас, в свои 85 
лет, болеет душой за Пригородное ДРСУ N9 1, постоянно интересуется де­
лами дорожников.

Руководство Дорожного комитета, все дорожники Ленинградской об­
ласти сердечно поздравляют юбиляра, желают ему крепкого здоровья, бо­
дрости духа, любви и уважения на долгие годы.

К этим поздравлениям присоединяются редакция ведущего отраслево­
го журнала и издательство «Дороги».



К ак гласит народная мудрость, 
настоящий мужчина должен 
воспитать сына, посадить дере­
во и построить дом. Если судить 

по сыновьям, то Виктор Семенович Черка­
сов - дважды мужчина. А по другим показа­
телям и посчитать трудно. Были в его жизни 
и деревья, и даже целые снегозащитные ле­
сополосы. А самым важным г^жским делом 
стало строительство, но не домов, как гласит 
поговорка, а дорог, среди которых особое 
место занимает автомагистраль «Дон», по­
строенная его предприятием.

«Первой стройке» (Управлению стро­
ительства №  1 или, по-нынешнему, ОАО 
«Дорстрой») всегда везло с руководителя­
ми. Их фамилии занимают достойное место в 
дорожной истории ~ Г.Л. Шапиро, В.И. Мар­
тыненко, В.К. Мизинов. Всех их Виктор Чер­
касов, начавший работать в «Стройке» с 1961 
года, считает своими учителями, у каждо­
го он стремился перенять самые лучшие ка­
чества.

С  каждым из руководителей свя­
зан определенный этап жизни 
предприятия. Был период стро­
ительства дороги «Дон», был 

ответственный этап первой реконструкции 
магистрали. В те времена «Стройка» греме­
ла на всю отрасль, осваивая колоссальные 
объемы, завоевывая переходящие награ­
ды отрасли, партии и профсоюзов. Но Вик­
тору Семеновичу, который руководил пред­
приятием 25 лет, бесспорно, достался самый 
сложный этап - перестройка, когда рассы­
пались на мелкие составляющие и уходили 
в небытие громадные строительные тресты, 
когда бесследно исчезали отдельные пред­
приятия. Чтобы сохранить коллектив, руко­
водителю нужны были не только фундамен­
тальные знания и житейская мудрость, но и 
талант предпринимателя, которым, как ока­

Из своих семидесяти 55 лет Виктор Семенович Черкасов 
работает в дорож ной отрасли. В его семье все предки 
бы ли строителями -  прадед, дед, отец.
Строителями стали братья и племянники.
А  с самого Виктора Семеновича началась династия 
дорожников -  сыновья Александр и Игорь 
успеш но работают в дорож ной отрасли и достигли 
определенного положения, причем в стороне от 
отцовской опеки.

залось, в полной мере обладает Виктор Се­
менович Черкасов.

А еще нужны были кадры, надежные, 
толковые, умеющие работать. Этому во­
просу Черкасов уделял особое внимание, 
активно сотрудничая с Воронежским госу­
дарственным строительным университетом. 
Многие нынешние дорожники получили пу­
тевку в жизнь с его легкой руки. И когда Вик­
тор Семенович занимал свое место в ряду 
членов госкомиссии - а он, несмотря на ко­
лоссальную занятость, всегда выкраивал 
время для этого, - преподаватели кафедры 
автомобильных дорог не упускали возмож­
ности отпустить в его адрес шутку с немалой 
долей правды, о том, что, мол, опять Черка­
сов пришел лучших выпускников себе выби­
рать. И действительно, было так. Виктор Се­
менович обладает способностью определять 
возможности людей практически с первого 
взгляда, с первой беседы. И это тоже один из 
талантов настоящего руководителя.

Мне довелось однажды видеть его за 
столом госкомиссии. Это был, наверное, са­
мый внимательный слушатель. И после того, 
как очередной дипломник бойко оттара­
банил заученные слова защиты диплома о 
разработке выемки и уже не без некоторой 
гордости поглядывал на кивающих голова­
ми членов государственной экзаменацион­
ной комиссии, Черкасов вдруг спросил: «А 
на сколько метров от края выемки вы поста­
вите экскаватор?»

«Валит, гад», - с ужасом думал диплом­
ник, в панике позабыв все. А в глазах Викто­
ра Семеновича угадывалось разочарование. 
Позже он объяснил, чт®, мол, парень толко­
вый, но до уровня хорошего руководителя 
его поднять будет трудно...

П осле этого с Виктором Семено­
вичем мне довелось встретить­
ся еще несколько раз. И всег­
да этот спокойный, уверенный 

в себе человек удивлял своей основатель­
ностью и широчайшим кругозором. Да и не 
только меня. Ему не раз предлагали другую 
должность, а однажды, после пяти лет рабо­
ты директором Дорстроя, его даже направи­
ли с повышением в столицу. Мог бы рабо­

тать и там, но манило на широкие донские 
просторы, к живому, горячему строитель­
ному делу. Душой и сердцем прикипел он к 
«Дону» и спустя два месяца вернулся назад в 
«Дорстрой». Он всегда думал и сейчас про­
должает думать в первую очередь о родном 
предприятии.

В иктор Семенович Черкасов мог 
бы до сих пор руководить пред­
приятием, но он привык жить 
полной жизнью и вкладывать 

все силы в работу. К сожалению, здоро­
вье с возрастом все чаще стало отвлекать 
отдел и он уступил пост директора энергич­
ному Василию Алексеевичу Золотову. А сам 
остался консультантом, продолжая делить­
ся с коллегами своим колоссальным опы­
том и знаниями, которые по-прежнему по­
могают коллективу «Дорстроя» оставаться 
на высоте и не сдавать позиций в дорожном 
строительстве.-Ведь несмотря ни на какие 
проблемы современного этапа развития от­
расли, ОАО «Дорстрой» продолжает успеш­
но работать. За долгую историю им постро­
ено и реконструировано около четырех 
тысяч километров дорог в Ростовской, Во­
ронежской, Липецкой, Белгородской, Кур­
ской, Орловской, Тульской и Саратовской 
областях. Здесь трудятся 14 заслуженных 
строителей РСФСР, 6 почетных работников 
транспорта России, 35 почетных дорожни­
ков и 218 человек, отмеченных различны­
ми государственными наградами. И один 
из 1300 человек, работающих сегодня в ОАО 
«Дорстрой», - Виктор Семенович Черкасов, 
член-корреспондент Академии транспор­
та России, заслуженный строитель РФ, по­
четный дорожник, кавалер орденов Трудо­
вого Красного Знамени и Дружбы народов, 
ветеран труда и дорожной отрасли. Он по- 
прежнему в строю. И поздравляя его с се­
мидесятилетием, вслед за родственниками, 
друзьями, руководством отрасли, коллега­
ми и многочисленными учениками хочет­
ся пожелать, чтобы отступали от него бо­
лезни, чтобы, несмотря на возраст, были в 
его жизни новые километры дорог и новые 
радости.

Николай ПРОКАЗОВ



С ЦАРЕМ В ГОЛОВЕ S S K i ЙЛ0ВИЧУ
Алексей Михайлович НОВИКОВ родился в Тульской области в крестьянской 

семье. Трудовую деятельность начал в 1948 году после окончания Московского 
ремесленного художественного училища, где получил специальность граниль­
щика камня. В дорожной отрасли с 1952 года. Сначала работал десятником, и 
вот уж е более 30 лет бессменно в ДСУ-1.

За многолетний доблестный труд награжден орденами Ленина, Трудового 
Красного Знамени, «Знак Почета», медалями «За доблестный труд в Великой 
Отечественной войне», «Ветеран труда», ему присвоены звания «Заслуженный 
строитель РСФСР», «Почетный дорожник». Он является депутатом Ступинского 
района Московской области.

Три года назад в нашем журнале был опубликован очерк о коллективе 
ДСУ-1 и его руководителе. М ы  назвали тогда Новикова человеком «с царем в 

голове» и под этими словами готовы подписаться еще раз. Коллектив, которым он руководит, уверенно проби­
вается сквозь бесчисленные экономические бури и финансовые шторма в дорожном море. Крепко держит его 
штурвал крестьянский сын Алексей Михайлович Новиков, умный человек, от природы талантливый организа­
тор.

Многие лета вам, Алексей Михайлович! Здоровья, счастья, всяческих успехов на благо российского дорожно­
го дела!

БОРИСУ 
САМ0ЙЛ0ВИЧУ 
РАДОВСКОМУ -

РЫЦАРЬ ДОРОЖНОЙ НАУКИ
В X X  веке исследования по сопротивлению  дорожных одежд воздействию ав ­

том обильны х  нагрузок получили в дорожной науке бурное развитие и легли в 
основу новой отрасли строительной механики - механики дорожных одежд. В 
этом деле вклад  Радовского бесценен.

Борис Самойлович начал научную  деятельность в аспирантуре Союздорнии, 
пройдя в 1963-1966 гг. ш колу его Ленинградского ф илиала и показав при этом 
незаурядны е задатки крупного ученого и исклю чительную  работоспособность. 
Н ынче м ож но  утверж д ать о создании им  собственной ш колы, которую прошли 
многие известные украинские и российские дорожники. Им он привил стремле­
ние к истине и беззаветную  лю бовь к дорожной науке.

Для его научно-исследовательских работ характерен высокий физико-ма- 
тем атический  уровень и ш ирокий диапазон научных направлений. Вот толь­
ко основные из них: исследование напряж ений и деф ормаций в слоистых до­
рожных одеждах, теория упругости дискретных сред, учет вязкоупругих свойств 
конструктивных слоев, учет многоосного приложения автомобильных нагрузок, 
оценка работоспособности дорожных одежд на кольцевом  стенде и на эксплуа­
тируем ы х дорогах, усталостная прочность и реологические характеристики мо­
нолитных дорожно-строительных материалов, реологические свойства связных 
грунтов.

Результаты  этих разработок бы ли  подтверждены практикой и внедрены в об ­
щ есою зную  дорожную  нормативно-техническую  документацию .

Уж е много лет практическая деятельность Бориса Самойловича оторвана, к 
наш ем у сож алению , от российской дорожной науки. Но его разработки исполь­
зую тся в России и в настоящ ее врем я при составлении дорожных норм при про­
ектировании нежестких дорожных одежд (М О ДН 2 - 2001) и оценке их прочности 
(ОДН 218.1.052-2002) с соответствую щ ей ссылкой в документах.

Поздравляя Бориса Сам ойловича с 65-летием, его друзья, ученики, коллеги 
ж елаю т истинному ры царю  дорожной науки доброго здравия и удачи везде и во 
всем.

ХРАНИТЕЛЬ ТРАДИЦИЙ ? ™ “ ВИЧУ
Потомственный казак Всевеликого Войска Донского в 1974 году вместо донского ска­

куна оседлал стального коня, сев за рычаги дорожно-строительной машины. Работал 
машинистом мотокатка, слесарем, учился в Новочеркасском политехническом инсти­
туте. После окончания института был мастером, прорабом асфальтобетонного завода, 
главным инженером, а с 1989 года - директор ДСФ №  5 ОАО "Дорстрой".

Работа этого предприятия известна от Волгограда до Кишинева и от Тулы до Росто­
ва. Дороги, аэродромы, улицы городов и поселков. А последние объекты ДСФ № 5 до сих 
пор у всех на слуху. Это участие в строительстве и реконструкции обходов Тулы и Ще- 
кино на магистрали "Крым", в реконструкции магистралей «Дон-1» и «Дон-2», в строи­
тельстве обхода Задонска с мостовым переходом через реку Дон и обхода Даньшино.

Коллеги желают продолжателю добрых традиций Дорстроя новых успехов во всех 
его делах.
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КРУГ ЧТЕНИЯ

з года в год журнал «Ав­
томобильные дороги» 
проводит среди своих 

читателей поэтический конкурс. Он 
пользуется неизменным успехом, что 
неудивительно: дорога полна роман­
тики, а роман­
тика рождает 
поэтов. Не­
расторжимая 
взаимосвязь!

Впрочем,  
убедиться в 
этом может 
каждый, кто 
прочтет сбор­
ник стихов 
«Перекресток 
солнечных до­
рог», только что вышедший в изда­
тельстве «Дороги» (Москва, 2003). В 
нем представлено творчество трех лау­
реатов конкурса: омича Евгения Кара­
сева, Татьяны Полтавцевой из Санкт- 
Петербурга и москвича Александра 
Соколова.

Рассказывать их биографии вряд 
ли обязательно. Помните у Есенина: 
«Что касается моих биографических 
данных, они в моих стихах». Или у М а­
яковского: «Я  — поэт. Этим и интере­
сен». Если же из стихов ничего нельзя 
почерпнуть о написавшем их человеке, 
значит, их исток не связан с автором, с 
его мыслями, заботами и настроения­
ми. Такое возможно только уЧерсифи- 
каторов, сочинения которых не обе­
спечены работой души. Представьте 
себе отопительную батарею, к которой 
не подключено тепло.

Откроем наугад сборник «Пере­
кресток солнечных дорог» — верный, 
хотя и рискованный способ сразу по­
грузиться в атмосферу книги. Мне вы­
пала 82-я страница:

Я больше тебя не ревную 
и нет маяты,
Заштопала рану сквозную, 
сажаю цветы.

Из кучки холодного пепла, 
которым была,
Себя я слепила, окрепла 
и душу спасла.
Из экономии места цитирую не 

сплошь, а отрывками. Но разве не чув­
ствуется боль пережитого, и разве не 
откликается на нее ваша душа? Это
— стихотворение Татьяны Полтавце­
вой. А могло выпасть и другое, вот 
это, например, тоже открытое наугад, 
на странице 45-й, в подборке Евгения 
Карасева:

Ты хочешь, чтоб в жизни везло, 
Чтоб дружба не меркла, светилась. 
Но время восторгов прошло —

ВРЕМЯ
и

Что делать, раз так получилось. 
Ударилась птица в стекло 
И замертво сразу упала.
Да, время восторгов прошло.
А время раздумий — настало.
И опять — отрезок жизни, непремен­

но переживаемый каждым, и не столько 
по причине взросления, сколько по осозна­
нию происходящего с тобой, пережитого: не 
годы, а опыт делают человека мудрее.

И еще раз открываю сборник стихов 
наугад, стараясь, правда, попасть в ту его 
часть, где на своем «солнечном перекрест­
ке» стоит Александр Соколов. Выпала 
129-я страница:

Вот листочек поискал 
В почке вырез,
Захотелось подышать —
Взял и вылез!
Развернулся во весь рост,
Слабый нежный,
Весь зелененький такой,
Безмятежный.
Точное наблюдение весеннего обновле­

ния в природе! И восторг не надуманный, а 
простой, как и само это чудо.

Я воспользовался, может быть, не луч­
шим способом представления авторов — 
«методом тыка»: можно было бы выбрать 
у каждого «лучшее» стихотворение и на 
его основе более обстоятельно представить 
их читателям. Но заданносты.так же меша­
ет рецензенту, как и поэтам. Поэтому бу­
дем исходить не из нее, а из мироощущения, 
продиктованного нехитрой житейской му­
дростью: «Что не болит — не жизнь, что не 
проходит — не счастье».

Авторы «Перекрестка солнечных до­
рог» позволяют нам это сделать. Занятые 
в повседневной жизни самыми обыденны­
ми делами, сопряженными с дорожной от­
раслью, они размышляют на самые насущ­
ные для страны темы. Именно поэтому их 
стихотворения населены людьми дела, кон­
кретного и нужного обществу, предтечами 
которого были их деды, отцы, матери.

перекресток солнечных дорог

СБОРНИК СТИХОВ

Издательство “Дороги”

Вот стихотворение Евгения Карасе­
ва «Мужчины»:

Уходили мужчины 
В  свой решительный бой.
И качались вершины 
Сосен над головой.
И земля,словно сходни, 
Прогибалась вдали...
Что бы было сегодня,
Если б вы не ушли?!
Разве это не наша общая благодар­

ность солдатам Великой Отечествен­
ной? Этим чувством наполнены и стихи 
Александра Соколова «Ребята трогают 
медали», «Марш ветеранов»:

Четыре года — страшный сон. 
Четыре года — смерть, огонь.
Как эти годы были долги!
И много лет нам вспоминать,
И много лет нам вынимать 
Из тела старые осколки...
Тема защиты Отечества близка и до­

чери военного летчика Татьяне Полтав­
цевой. Но чутким женским сердцем она 
уловила происшедшие в обществе из­
менения в отношении к армии и ее лю­
дям. Восхищенно вспоминая, «Как лю­
били женщины военных...», поэтесса, 
огорчаясь, задается вопросом:

Неужели только из-за денег 
Ложной позолоты аксельбантов, 
Почему же вор или бездельник 
Стал теперь милее лейтенанта?
И вот ее искреннее, от всего сердца 

пожелание:
Офицеры, обретите стойкость, 
Фронт сейчас в другом проходит 

месте,
И за деньги не продайте гордость, 
Не пропейте Родины и Чести! 
«Родина» и «Честь» — понятия, 

связующие поколения. Пока они не 
утрачены, не избиты в душах людей, 
будущее наше не безнадежно. Потому, 
можно заключить, у авторов сборни-

РАЗДУМИИ
ПРИШЛО...



ка много стихов посвящено их родным 
местам, природе, красоте. У  Татьяны 
Полтавцевой это Петербург — наша 
«Северная Венеция»:

Легкая, теплая, белая,
Словно лебяжий пух,
Ночь петербургская пела,
Мой услаждая слух...
Струн переборами лиры,
Шелестом синих шелков,
Хором ушедших кумиров,
Прелестью слов...
Петербург — вдохновенный город 

Поэтов! От классического пушкинско­
го: «Люблю тебя, Петра творенье..» 
до искреннего признания ступившей на 
поэтическую стезю Татьяны Полтавце­
вой: «Петербург, я поверила в святость 
твою...»

А вот истоки вдохновения Евгения 
Карасева:

Она живет себе в тиши,
От возраста не умирая,
Поэзия родного края —
Поэзия моей души.
Хотя за исток его творчества можно 

признать и любимую работу, взяв в ка­
честве примера исповедальное:

На бланке нарядов 
Писались стихи...

А где у работающего человека вре­
мя на них? Обеденный перерыв или ве­
чернее бодрствование в полевом вагон­
чике, частом пристанище дорожника.

«Постранствовал» по России в 
изыскательских партиях, стройбрига- 
дах и Александр Соколов. Рабочие мо­
менты его биографии тоже дали толчок 
творчеству — в его разделе сборника 
немало стихов, посвященных «дорож­
ному братству» — «Мой друг — дорож­
ник», «Мост», «Песня шофера» и дру­
гие. Но, по-видимому, первоначальное 
движение души у Александра связано с 
возникновением мелодии. Этим, скорее 
всего, объясняется то, что его стихи как 
бы запрограммированы на исполнение 
под гитару. Он и сам подвигает читате­
ля к такой мысли:

М ы  полукругом с гитарами 
встанем,

Песню любимую в сердце зажжем.
Да не погаснет костер на поляне!
Песня, как ветер, поддержит 

огонь...
Кстати говоря, гитара всегда была 

спутницей поэтов. Достаточно вспом­
нить Аполлона Григорьева, создавшего 
такой шедевр, как «Поговори хоть ты 
со мной, гитара семиструнная...» По­

тому что стихи содержат в основе своей 
озвученную мысль. И произведения на­
ших авторов -  в этом ряду. Как не за­
петь такие стихи: «Вдалеке ли, вблизи
-  все равно не придумать другого фи­
нала, наша жизнь, как немое кино, где 
я главную роль не сыграла» (Т. Пол- 
тавцева); «Дымные тени от маленьких 
труб, запах сирени и твоих губ» (Е. Ка­
расев) или: «Обиженным судьбой себя 
я не считаю, мне есть что вспоминать, 
я был чудесно люб, заснеженным цвет­
ком тебя я называю, я пил из лепестков 
полураскрытых губ!» (А. Соколов).

Время раздумий пришло, повторим 
уже высказанную мысль. И напомним 
нашим лауреатам, поощренным за по­
беду в поэтическом конкурсе издани­
ем сборника их стихотворений, непре­
менное правило серьезных творческих 
людей: не бронзоветь! И сказанное еще 
в пушкинскую пору: «Не мысль делает 
человека поэтом, а ее выражение».

Перед авторами, о которых шла 
здесь речь, — необозримый простор 
для дерзаний на этом высоком попри­
ще. Удачи, друзья!

Евгений ЯНЕЖ
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СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ ИЗ СЕРИИ: РУКОВОДИТЕЛИ ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ

"Дым столбом, кипит,
Дымится пароход!
Пестрота, разгул, волнение,
Ожиданье, нетерпенье!
Веселится и  ликует весь народ.
И  быстрее, шибче воли  
Поезд мчится в чистом поле", ~ поется 

в известной «Попутной песне» М.И. Глин­
ки. Сто лет назад паровоз, мчавшийся по 
необъятным российским просторам, был 
явлением весьма неординарным. Окуты­
ваясь клубами дыма, солидно покрикивая 
на переездах, паровозы мчали за собою 
вереницы вагонов, в каждом из которых 
могло разместиться целое крестьянское 
семейство. Это ли не чудо!

Наверное, чудо для того времени. 
Помните, что по этому поводу пишет Л. Н. 
Толстой (том 12. стр. 304): «Идет паровоз. 
Спрашиваете, отчего он движется? Мужик 
говорит: черт движет его. Другой говорит, 
что паровоз идет оттого, что в нем движут­
ся колеса. Третий утверждает, что причи­
на движения заключается в дыме, относи­
мом ветром».

Двести лет назад скорость почтово­
го дилижанса составляла 12 км в час. Для 
того времени это считалось совсем непло­
хо. В 1833 г. в двухэтажных вагонах немца 
Ф . Листа, катившихся по первой «чугун­
ке» между английскими городами Сток­
тон и Дарлингтон, пейзажи проносились 
мимо окон вагонов уже со скоростью 30 
миль в час. Стоявшие на обочинах зева­
ки предсказывали пассажирам немину­
емую смерть от умопомешательства, по­
скольку человек не в силах фспринимать 
столь быструю смену картин за окнами 
поезда. Ничего ужасного не произошло и 
тогда, и позже, когда аэропланы увеличи­
ли скорость движения, а потом реактив­
ные лайнеры помчались со сверхзвуковой 
скоростью. За каких-то 200 лет скорость 
передвижения возросла в 3 тысячи раз. 
Конечно же, многое изменилось за эти 
годы в нашем восприятии бытия и преж­
де всего одной из главных его составля­
ющих - времени. Само расстояние изме­
ряется уже не только милями, верстами, 
километрами, но и временем на преодо­
ление его.

Техническому чуду X IX  столетия - па­
ровозу, словно специально созданно­
му для российских просторов, пришлось 
многие годы пробивать себе дорогу в 
жизнь. Новшество, за которое англича­
не и американцы буквально тотчас ухва­
тились, в России еще несколько лет об ­
суждали явно не в пользу паровой тяги. 
В газетах всерьез писали, что разогнать­
ся паровозу быстрее 20 верст в час не 
удастся. Лошадь, если ее хорошо стега­
нуть, побежит с той же быстротой. Когда 
же первый поезд легко и скоро доехал до 
Павловска за полчаса, на дорогу к которо­
му доброму рысаку понадобилось бы часа 
два-три, опять нашлись скептики, утверж­
давшие, что хозяйственного значения ж е ­
лезные дороги иметь не будут: останут­
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ся пустым развлечением вроде карусели. 
Первое время оно так и было. Вокзалы, 
чтобы привлечь пассажиров в Петербур­
ге и Павловске, работали как шикарные 
рестораны с цыганами и европейскими 
оркестрами, одним из которых дирижи­
ровал за огромные гонорары сам король 
вальса Штраус.

Воистину, главная беда _  корень зла 
России - была культурная ее отсталость.

И все же железные дороги, паровозы 
в середине XIX  в. стали шедевром пере­
довой инженерной мысли, вершиной со­
временной техники. Служить на железной 
дороге было престижно и выгодно мате­
риально. Институт Корпуса инженеров пу­
тей сообщения считался одним из самых 
привилегированных в стране.

Для института набрать абитуриентов 
было нетрудно. Тем более многие состо­
ятельные россияне помогали институту не 
только добрым словом, но и материаль­
но, чтобы обеспечить учебу в нем талант­
ливых, но бедных студентов. Так, в пол­
ном собрании Свода законов Российской 
империи за 1882 г. (том 11, стр. 139;50477, 
января 27) опубликован именной указ «Об 
учреждении стипендий при Институте ин­
женеров путей сообщения».

Согласно просьбе инженеров Санкт- 
Петербургской - Варшавской железной 
дороги, пожелавших*выразить свою при­
знательность и уважение бывшему ди­
ректору дороги И. Г. М. Данненштерну, 
на собранные ими 5,5 тыс. руб. (из рас­
чета 5,5 процента годовых) они просили 
императора установить стипендию име­
ни И.Г.М. Данненштерна при Санкт-Пе­
тербургском институте инженеров путей 
сообщения. Просьбу их император удо­
влетворил. Следует заметить, что подоб­
ных именных стипендий устанавливалось 
в стране много. При том же институте со­
гласно указу 50488 определена стипендия

имени Михаила Христофоровича Рейтер- 
на и генерала от инфантерии К.В. Чевы- 
кина.

Только что может даже опытный ин­
женер без умелых помощников? Как 
не вспомнить изобретателя паровоза 
Джеймса Уатта (1736-1819)! Много бы он 
успел без своего верного Уильяма Мердо­
ка (1754-1830), который для уаттовского 
паровика сделал своими руками большую 
часть деталей? Ему не было равных в под­
гонке узлов машины при ее сборке. Это 
он, подмастерье Мердок, сработал Уатту 
поршни, золотники, шатуны, да не в точ­
ности, как тот обозначил их на чертеже, а 
со своими дельными поправками. Мер­
док изготовил'шефу большую часть изме­
рительных инструментов, станков и при­
способлений для выпуска паровоза. Ну и 
что же, что Уатт не очень щедр был своему 
помощнику на похвалы. И великие люди 
не безгрешны. Знаменитый Абрам Брегет, 
изготовитель лучших в мире часов, лично 
подписывал каждый хронометр, выходив­
ший из его мастерских, где работало почти 
пятьсот человек. Может быть, кто назовет 
имя хотя бы одного его подмастерья?

А наш замечательный мастер Кули- 
бин! Сколь много полезных изобрете­
ний на его счету и какими бы курьезными 
сейчас не казались многие из его изобре­
тений, именно они закладывали совре­
менную основу научно-технического про­
гресса, стремящегося по восходящей к 
своим вершинам. Институтов же Кулибин 
не кончал. Это был просто талантливый 
рабочий-самоучка.

Хорошо налаженное производство 
нуждается в опытных высоко образован­
ных инженерах и не менее квалифициро­
ванных, возможно, и не имеющих высше­
го образования, рабочих-исполнителей. С 
подготовкою же их в России были пробле­
мы. Даже в самом начале XX  столетия уча­
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щихся на тысячу жителей в России насчи­
тывалось всего 21 человек (в США-230, 
Швейцарии -167, Германии -158, Англии
- 155, Франции - 146, Италии - 89, Бол­
гарии - 52 (Научное слово. 1903, стр. 127). 
По переписи населения 1897 года на 1 тыс. 
человек населения России (в европейской 
части страны, на Северном Кавказе и За­
падной Сибири) было всего 223 человека 
грамотных.

Рабочих в России было в избытке, 
но... от сохи. Вчерашнего ш  , даже само­
го усердного безграмотного крестьянина 
к станку не поставишь, в паровоз не по­
садишь. Нужна хоть какая-то начальная 
подготовка. Начальное народное образо­
вание и есть тот фундамент, на котором 
развивается научно-технический про­
гресс, создается культура общества. Как 
обеспечить этот фундамент? Опять при­
глашать специалистов из-за рубежа? Это 
уже проходили. Дорого и для державы 
обидно. Тем более и своих талантливых 
людей в стране хватало.

Потому-то на Всероссийской выстав­
ке в Нижнем Новгороде Д. И. Менделе­
ев пророчески твердо и уверенно гово­
рил: «Настанет время, когда Ползуновы, 
Петровы, Шиллинги, Ладыгины. Яблоч­
ковы... станут во главе всемирного про­
мышленного успеха, когда русский гений 
реально станет не на уровне, а впереди 
своего века».

Создание собственных высококвали­
фицированных кадров из своего наро­
да - единственно правильный путь науч- 
но-технического прогресса. Тем более что 
и примеров тому, и российских приори­
тетов в развитии новой техники имелось 
более чем достаточно. Первый телеграф 
в 1835 г. впервые соединил два здания 
(Зимний дворец и министерства на М а­
лой Морской в Петербурге) в России. Изо­
бретатель его Павел Львович Шиллинг в

1832 г. демонстрировал свое детище ж е ­
лающим, а в 1837 г. получил лицензию на 
связь императорского дворца в Петергофе 
с Кронштадтом.

В 1839 г. в тогдашнем Главном управ­
лении путей сообщения и публичных зда­
ний уже появилось структурное подразде­
ление по телеграфикации дорог, а через 
30 лет министр путей сообщения уже про­
сит передать телеграф почтовому депар­
таменту, поскольку из-за перегруженно­
сти телеграфными сообщениями других 
ведомств и частных лиц дорогами зани­
маться стало некогда.

Россия всегда была богата талантами, 
и не только среди привилегированных со­
словий. Вспомним того же Федора Бли­
нова (1827-1899) - простого крепостно­
го крестьянина, бурлака, затем кочегара и 
машиниста парового буксира. Именно он 
получил впервые в мире в российском де­
партаменте торговли и мануфактур «При­
вилегию N-2245 на устройство особого 
парового вагона с бесконечными рельса­
ми», то есть первый гусеничный трактор. В 
1888 г. Блинов уже демонстрировал свое 
изобретение на Всероссийской Нижего­
родской выставке. Кстати, П.Н. Яблочков, 
о котором помянул Д. И. Менделеев, тоже 
был из путейного ведомства: служил на­
чальником телеграфной службы Москов- 
ско-Курской железной дороги. В 1872 г. 
уйдя с казенной службы, за свой счет ор­
ганизовал электромастерскую, в которой 
сделал светильники, освещающие путь 
царскому экспрессу, направлявшемуся в 
Крым. К сожалению, это был один из по­
следних его солидных заказов.

В Министерстве путей сообщения обо 
всем этом знали и всячески поощряли 
стремление руководителей дорог к созда­
нию квалифицированных рабочих. «Мы 
должны найти в своем народе талантли­
вых людей и помочь им выйти в люди. Нам

нужно много квалифицированных рабо­
чих. Создать прослойку техников, умелых 
помощников инженеров - не только наш 
профессиональный долг, но и социальная 
задача», - говорил К.С.Немешаев

К выполнению этой задачи весьма ак­
тивно приступили на Южной дороге, кото­
рой Клавдий Семенович Немешаев руко­
водил с 1896-го по 1905 год. Ко времени 
его прихода на Южную дорогу в 8 желез­
нодорожных школах училось 1904 уче­
ника. Ко времени его ухода в 30 школах
- 6231 учащийся. На Южной железной до­
роге при Немешаеве создаются специаль­
ные двухклассные школы для подготовки 
квалифицированных рабочих.

Конец XIX  - начало XX столетия было 
неспокойным временем. Цивилизация 
несла не только материальное благопо­
лучие. Наряду с богатством росла и бед­
ность, неустроенность. Клавдий Семено­
вич не отстранялся от этих проблем, не 
игнорировал их. При нем вопросы соци­
альные ставятся на один уровень с про­
изводственными. При правлении дороги 
создаются общества призрения для детей, 
оставшихся сиротами, различные благо­
творительные учреждения. Если бы его на­
чинания были поддержаны всеми, то, мо­
жет быть, в российских губерниях меньше 
бы возникало народных волнений.

В 1905-м революционном году ми­
нистром путей сообщения был назна­
чен Клавдий Семенович Немешаев. По 
уровню своих знаний и опыту работы он 
был под стать своему предшественнику - 
М.И. Хилкову.

Клавдий Семенович родился в 1849 г. 
и по окончании Санкт-Петербургского ин­
ститута инженеров путей сообщения слу­
жил на железнодорожных станциях Там­
бова и Саратова, на Рязанско-Уральской 
и Сызранско-Аяземской железных доро­
гах. С 1896 г. он начальник самой бойкой 
Юго-Западной железной дороги. В тече­
ние нескольких лет К.С. Немешаев сумел 
сделать дорогу одной из самых доходных 
в стране при наиболее низких перевозных 
тарифах. При нем организовано беспере­
бойное и безперегрузочное сообщение с 
австрийскими железными дорогами. При 
К.С. Немешаеве в Одессе построен совре­
менный прирельсовый склад для лесных 
грузов, поступавших в Галицию.

Добрый след в ведомстве путей со­
общ ения оставил после себя К.С. Неме­
ш аев за недолгое время своего прав­
ления. К  одной из самых значительных 
его заслуг следует отнести заботу о по­
выш ении культуры и образования на 
подведомственных производствах. Все 
знают, что образование народа явля­
лось наиглавнейшей обязанностью лю ­
дей государственных по отношению 
к народу. Этой благородной цели имя 
К.С. Немешаева продолжает служить и 
поныне, поскольку для должного вос­
питания, как писал в свое время Рус­
со, имею т значение не только сами до­
брые дела, но и добрая память о людях, 
их свершивших.



"Амурский мост" 
Шумкина Алена, 11 лет

В Федеральном управлении автомобильных дорог "Дальний Восток" 
прошел конкурс рисунков "Дороги глазами детей".
Возраст участников, представивших работы, -  от 5 до 11 лет.
Среди них и дети сотрудников управления, и просто хабаровские 
школьники. Взрослых поразила фантазия детей как в выборе тем, 
так и в названиях их работ.
Есть здесь "Дорога к солнцу", "Ночная песня шин", "Город, в котором 
живут машины", "Весенняя дорога"... Особой любовью зрителей 
пользуется рисунок самой маленькой участницы -  5-летней Ирины 
Норко "Дорожная королева".
Победителями
оказались все: ____________________ _
и участники конкурса,  
получ ившие
з а с л у ж е н н ы е  п р и з ы ,  и I  
зр и т е л и ,  л и ш н и й  р а з  Ш 
у л ы б н у в ш и е с я ,  гл ядя И Р  
на я р к и е , и с к р е н н и е  &  
и о т к р ы т ы е  р и су н к и  g
детей. I
Шедевры маленьких £
художников стали Щ у  /, - ,'v ' /  л -  ' ■ I
неотъемлемой частью W 
интерьера помещения

упРа м е и и я-
Шишватова Надя, 11 лет

"Весенняя д ор ога  "  
Лысых Лера, 7 лет

'Город, в  котором живут маш ины " 
Титова Ира, 8 лет

РИСУЮТ ДЕТИ ДОРОЖНИКОВ

Елена ЦЕХМЕСТЕР, 
пресс-секретарь 
Ф У А Д  «Дальний 

Восток», 
организатор 
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