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С М ЕС ТА СОБЫТИЯ В ПРАВИТЕЛЬСТВЕ РФ

РОССИЙСКИЕ
ДОРОГИ:

Игорь ЛЕВИТИН, 
министр транспорта 
России:

РЕШЕНИЕ ЗАДАЧИ  
ПО УДВОЕНИЮ ВВП 
ТРЕБУЕТ ПРОВЕДЕНИЯ 
СТРУКТУРНЫ Х  
ПРЕОБРАЗОВАНИЙ  
В ЭКОНОМИКЕ, 
КОТОРЫ Е НЕИЗБЕЖНО 
ПРИВЕДУТ 
К УВЕЛИЧЕНИЮ  
СПРОСА НА 
АВТОМОБИЛЬНЫЕ  
ПЕРЕВОЗКИ,
НА КАЧЕСТВО  
И ПРОПУСКНУЮ  
СПОСОБНОСТЬ 
РОССИЙСКОЙ СЕТИ 
АВТОМОБИЛЬНЫ Х  
ДОРОГ.
В СВОЕМ
СЕГОДНЯШНЕМ
СОСТОЯНИИ
РОССИЙСКИЕ
ДОРОГИ НЕ ГОТОВЫ
К РЕШЕНИЮ ЭТИХ
ЗАДАЧ.

РЕЖ ИМ  
ПЕРЕГРУЗКИ
В последние  годы  тем пы  развития 

д о р о ж н о й  отрасли  сущ ественно  отста­

ют от тем п ов  роста э к о н о м и ки  и т е м ­
пов ав то м о б и л и за ц и и  страны . П оэтому 

о д н о й  из причин  ра зработки  представ ­
ляем ы х  м ер  бы ла острая потребность  в 

вы работке  ком п лексн о го  го суд арствен ­

но го  подхода , н аправленного  на по э ­
тапное  и справление  той  крайне  тяж елой 
ситуации , которая на сегодня  слож илась  

в д о р о ж н о м  хозяйстве  страны . Сегодня 
н аи более  остры е  проб л ем ы  отрасли  -  

вы сокая  степень и зноса  и неудовлетво ­
рительное  техническое  состояние  б о л ь ­

ш инства ро ссий ски х  автодорог. Только  

по ф ед ерально й  сети в сер ьезной  ре ­
кон струкции  и м о д ер ни зац и и  нуж дает­
ся не м енее  трети сущ ествую щ их д о р о г  и 

не м енее  пятнадцати  процентов  эк сп л у ­

а ти руем ы х  м остов  и путепроводов .
Сегодня  о ко ло  во сьм и  тысяч ки л о ­

м етров а в то м о б и л ьн ы х  д о р о г  р аб о та ­

ют в реж и м е  перегрузки , а на отдель­
ны х участках (вбли зи  крупны х городов) 

протяж енностью  около  полутора ты ­

сяч ки лом етров  наблю даю тся систем а­
тические  м ногочасовы е  заторы . BGe это 

является следствием  вы соких темпов 
роста ав то м о б и льн о го  парка страны, 

которы е составляю т порядка сем и -д еся ­
ти процентов в год. Рост парка сказы ва­

ется на интенсивности  движ ения  транс­
портны х потоков, которая за последние 

годы  на опорной  сети ав тодорог во зр о с ­

ла в два  и более  раза. На ф оне  этой д и ­
нам и ки  темпы  д о р о ж н о го  строитель­

ства сегодня  нам н о го  ниже. К примеру, 
в п рош лом  году  общ ая протяженность 
и пропускная спо собность  д о р о г  общ е ­

го пользования  увеличилась менее чем 

на один  процент.
Следую щ ая проблема -  низкая плот­

ность и неоптимальная  конф игура­
ция д о р о ж н о й  сети. В настоящ ее время 
плотность ав том об и льн ы х  д ор о г с твер ­
д ы м  покры тием  в России  составляет все ­
го пять и три десяты х километра на одну 
тысячу ж ителей , тогда как в С Ш А  -  три-



надцать килом етров , во Ф р а н ц и и  -  пят­
надцать ки лом етров  на о дн у  тысячу ж и ­
телей. Конф игурация  д о р о ж н о й  -сети 
имеет ярко  вы раж енную  радиальную  
структуру, что на ряде направлений  п р и ­
водит к зн ачи тельн ом у  перепробе гу  а в ­
тотранспортных средств. О тсю да вы те ­
кает следую щ ая м асш табная  проблема: 
это -  вы сокий  уровен ь  и здерж ек  и с то ­
имости ав то м о б и л ьн ы х  перевозок . С е ­
бестоимость ав то м о б и л ьн ы х  п е р е во з ­
ок в России  в полтора раза вы ш е, чем 
в развитых зар уб еж ны х  странах. Размер  

транспортной составляю щ ей  в конеч ­
ной себестоим ости  п ро дукц и и  д о с ти га ­
ет пятнадцати -двадцати  процентов  п р о ­
тив с е м и -в о сь м и  процентов  в странах с 
развитой э к о н о м и ко й .

О стрейш ая п роб л ем а  -  рост а в а р и й ­
ности и см ертности  на до р о гах . В п р о ­

шлом году  чи сло  п о ги б ш и х  д о сти гл о  б о ­

лее тридцати  пяти тысяч человек. О бщ ее  
число п острадавш их в д о р о ж н о -тр а н с ­

портных п роисш ествиях  превы сило  д в е ­
сти со ро к  тысяч человек. П ричина  з н а ­

чительного числа ав ар и й  ~ это плохое  

качество доро г. О ко л о  пятидесяти ты ­
сяч населенны х пунктов Росси й ско й  Ф е ­

дерации  не им ею т кру гло годичной  свя ­
зи по д о р о га м  с тв ер ды м  покры тием . В 

итоге м ы  и м е е м  ситуацию , когда часть 
населения страны , по сути , лиш ена  к о н ­
ституционны х прав на получение  с в о ­

еврем енной  м е д и ц и н ско й  п о м о щ и , на 
свободу  перем ещ ения , с в о б о д н ы й  в ы ­

бор работы  и места своего  прож ивания .

П редм ет о со б о й  тревоги  -  это  тен ­

денция к постоянном у  увеличению  не- 

дорем онта  и объектов  не заверш енного  

строительства. В п р о ш л о м  году  о б ъ ем  

ремонтны х работ по ф едеральной  сети 

составил пятьдесят д ва  с п ол ови н ой , по 

территориальной  сети -  всего  тридцать 

четыре с полови н ой  процента от н о р м а ­

тивной потребности . М ы  д о л ж н ы  чет­

ко  о сознавать , что в б уд ущ ем  рем о нт и 

восстановление  этих д о р о г  обойдутся  в 

дв а  с полови н ой  -  три  раза дорож е , чем 

при  с во е вр ем ен н о м  и х  проведении .

А н ал о ги ч н ы м  о б р а зо м  обстоит дело  

и с дол го строем . Сегодня  о б ъ е м  неза ­

верш ен н о го  строительства только  по 

об ъ ектам , ф и н а н си р уе м ы м  ф е д е р а л ь ­

ны м  бю дж етом , д о сти г  ста ш ести м и л л и ­

ар д ов  рублей . Расконсервация  этих о б ъ ­

ектов требует д оп ол н ительн ы х  средств, 

что резко  сниж ает эф ф ективность  уже 

влож енны х  инвестиций . П о м и м о  о б щ и х  

инф раструктурны х проблем , сущ еству ­

ют не менее  остры е  проб л ем ы  си с те м ­

ного  порядка , к числу  которы х относится 

недостаточное  ф и н ансо во е  обесп ече ­

ние  д о р о ж н о го  хозяйства.

ПОТРЕБИТЕЛЬ 
ВСЕ РАВНО  
ПЛАТИТ
О б ъ е м  ф и н анси рован и я  до р о ж н о й  

отрасли  снизился  с д в ух  целы х девяти 
десяты х процента валово го  внутреннего  
продукта в 2 0 0 0  г. д о  полутора п р о ц е н ­
тов в 2003  г. П ри  этом  в развиты х стр а ­
нах соответствую щ ий  показатель о б ы ч ­
но составляет три  -  четыре процента 
ВВП. В результате вв о д  в эксплуатацию  
н овы х  д о р о г  упал д о  трех тысяч к и л о м е ­
тров. Д аж е  в годы  эко н о м и ч е ско го  к р и ­
зиса  ввод и л ось  в д в а  раза больш е! О б ъ ­
ем ы  рем онта  у м е н ьш и л и сь  в полтора 
раза, не обеспечиваю тся  требования  по 
бе зопасности  д виж ен и я  и качеству д о ­
рож ны х работ. П ри  этом  на ф оне  сн и ж е ­
ния ф и н анси ро ван и я  растет налоговая 
нагрузка отрасли . Так, н ап р им ер , в п р о ­
ш л о м  году плата за о твод  лесны х угодий  
для  строительства  новы х ав тодор о г с о ­
ставила более  четы рех м и л л и ар д о в  р у ­
блей . О б ъ е м  расходов  на уплату на-

ПЛОХИЕ Д ОРОГИ  -  
ВИ З И Т Н А Я  К А Р Т О Ч К А  РОССИИ?

В своем вступительном 
слове премьер-министр Михаил 
Фрадков заявил, что этот вечно 
актуальный для нашей страны 
вопрос пора наконец как- 
то решить, иначе плачевное 
состояние отечественной 
дорожной сети может стать 
«самым узким местом» на пути 
реформ. Одним из способов 
улучшения ситуации, по мнению 
многих обозревателей, является 
создание сети платных дорог.

В ближайшее время 
правительство подготовит 
законопроект о платных 
автодорогах. В законопроекте 
будет также предусмотрена 
возможность сдачи инвесторам 
в аренду или в частную 
собственность участков вдоль 
тех дорог, строительство 
которых они финансируют.

- Мы предложим инвесторам 
не полосу дороги шириной в 15 
метров, а предложим выйти за 
эти пределы, чтобы можно было 
развивать бизнес, - сказал 
министр транспорта РФ Игорь 
Левитин.

В первую очередь платные 
дороги появятся в России около 
крупных городов по направлениям 
от Москвы в сторону Белоруссии 
и Финляндии. Более подробный 
список будет подготовлен 
Министерством транспорта к 1 
октября нынешнего года.

- Ситуация усугубляется 
тем, что строительство 
новых автомобильных линий не 
поспевает за ростом автопарка. 
Этот дисбаланс приводит к 
усилению нагрузки на трассы и 
шоссе, увеличению количества 
автомобильных пробок и заторов 
на оживленных маршрутах, - 
считает Игорь Левитин.

Упоминание о пробках вызвало 
заметное оживление среди 
министров.

- Мы все тут автолюбители 
и своими глазами видим, что 
творится. Ездить становится 
все трудней, и эта ситуация 
отягощается с каждым днем.
Речь тут идет не только о 
Москве, но и о других крупных 
городах, - поделился своими 
впечатлениями Михаил Фрадков.

Глава МЧС Сергей Шойгу 
напомнил собравшимся, что в 
России еще есть регионы, где о 
пробках на дорогах не слышали 
ввиду отсутствия там дорог.

- Вот, например, по северу 
Иркутской области можно только 
на самолетах перемещаться, там 
дорог нет в принципе. И это не 
единственный такой регион, - 
заявил Шойгу.

__________  3 _
Автомобильные дороги
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логов  на зем лю  по терр и тори ал ьны м  
ав тодорогам  в этом  году  ож идается  на 
уровне  десяти  м и л л и ар д о в  рублей .

Внутренние проб л ем ы  отрасли  ~ это 
низкая эф ф ективность  управления  и 
ра сходования  бю дж етны х средств . Н е ­
вы сокий  технологический  уровен ь  и к а ­
ч е ство д о р о ж н ы х  работ. О тсутствие зр е ­
лы х ры ночны х институтов и м е хан и зм о в  
регулирования  ры н очн ы м  спр о со м . К о г­
да мы  го в о р и м  о  ни зко м  техноло гиче ­

ском  уровне  отрасли , то  одна  из главны х 
причин  такого  полож ения  состоит в о т ­
сутствии  ры ночной  заинтересованности  

у  заказчика и подрядчика  в обеспечении  
вы сокого  качества п р о в о д и м ы х  д о р о ж ­
ны х работ. Н езави си м о  от результата 
«потребитель все равно  платит». Только  
платит не д ен ь гам и , а ра зби той  п о д ве ­
ской  своей  м аш и н ы , потерянны м  з д о р о ­
вьем  и врем енем . Следую щ ая  систем ная  

проблем а  -  это низкая инвестиционная  
привлекательность  о трасли , в результа ­
те чего почти все расходы  по с о д е р ж а ­
нию  и развитию  д о р о ж н о й  и н ф ра стр ук ­

туры  сегодня лож атся  на бю дж ет.
В свою  очередь , сер ьезн ы м  препят­

ствием  для  привлечения  частного  к ап и ­
тала является отсутствие н е о б х о д и м о й  
законодательной  базы . Сегодня  у нас 
нет законов , которы е  б ы  регулировали  
д о говоры  концессии , со зд ан и е  платных 
автодорог, зем ел ьны е  отнош ения  в д о ­
рож ном  строительстве . Без этого  с л о ж ­
но создать адекватны й  ры ночны й  м е ­
хани зм  ф ун кц и они р овани я  и развития 
до р о ж н о й  отрасли , сделать  его  п р и ­
влекательны м и про зрачны м  для  уча ­
стия частного  капитала. У ж е  сегодня  а в ­
том об и льн ы е  д о р о ги  становятся о д н и м  
из о сновны х ф акторов , сд ер ж и ваю щ и х  
эконом ический  рост в стране. Со гласно  
прогнозам , при  сохранении  сущ ествую ­

щ их тенденций  к 2010 году:
-  свы ш е ш естидесяти  процентов  а в ­

том об и льн ы х  д о р о г  не б удут соответ­
ствовать н орм ати вн ы м  тран сп о р тн о ­
эксплуатационны м  тр еб о ван и ям , будет 
иметь место  значительное  разруш ение  

д о р о ж н о й  сети;
-  количество д ор ож н о -тран сп орт - 

ных происш ествий  возрастет на с о р о к  ~ 

пятьдесят процентов;
-  практически  полностью  п ар ал и зу ­

ется д виж ен и е  в мегаполисах  и на п о д ­
ходах к крупны м  городам ;

-  протяженность ф едеральны х  а в ­

тодорог с превы ш ением  норм ати вн ой  
загрузки возрастет в четыре раза, что 
приведет к сниж ению  средней  скорости  

движ ения на доро гах  страны  на д в а д ­

цать процентов;
-  сохранится тенденция сокращ ения  

сельских населенных пунктов и поте ­
ри больш ого  числа сельскохозяйствен- 

м ш  ргам/шт;

реконструкция  почти всех объектов .

П редставляем ы е  м еры  по р еали ­

зац ии  п о д п р о гр ам м ы  нацелены  на п о ­
этапное  разреш ение  ра ссм отренны х 
про б л ем  и п реодолени е  негативны х 
тенденций  в развитии  д о р о ж н о й  о трас­
ли . О пы т ведущ их стран м и р а  д о к а зы в а ­
ет: при  п рави л ьн о  вы бр ан н ой  стратегии  
и ад екватном  уровне  ф и н а н си р о в а ­
ния ав тодороги  спо соб н ы  стать тем  и н ­
ф растр уктурны м  б а зи со м , на котором  
вы страивается  качественны й  рост э к о ­
н о м и ки , повы ш ение  со ц и ал ьн о й  ак тив ­
ности и благосостояния  лю дей .

Д О Р О Ж Н А Я
И Н Ф Р А С Т Р У К ТУ Р А
В области  д о р о ж н о й  и н ф ра стр ук ­

туры  предусм атривается  реш ение  трех 

о сн о вн ы х  задач:

первая задача -  это  со хран ен и е  и 
модернизация  уже сущ ествую щ их дорог, 
заверш ение  начатого строительства, пре ­
одоление  тенденций к разруш ению  д о ­
рож ной  сети;

вторая -  приоритетная м од ерни за ­
ция и развитие опорной  дорож н ой  сети, 
в первую  очередь -  автомагистралей  в 
составе м еж дународны х транспортных 
коридоров , а также автодорог, о б е сп е ­
чиваю щ их целостность экономического  
пространства страны и связи меж ду реги ­
онам и  Российской  Ф едерации ;

и третья задача -  соверш енствование 
и развитие сети региональны х и м ун и ц и ­
пальны х автодорог для реализации п о ­

тенциала территорий , городов  и  сеп Р о с ­
сий ской  Ф едерации .

Д о  2010 г. о сновны е усилия и ре сур ­
сы  дорож н ой  отрасли будут сконцентри ­
рованы  на содерж ании , м одернизации  и 
развитии ф едеральной  сети автодорог. 
П од  особы й  контроль будут взяты о б ъ ­
екты незаверш енного строительства. При 
этом  н еобходим а  корректировка подпро- 

гр&ммы «Автомо&утьные д о р о ги » в  с о ­
ставе Ф Ц П  «М одернизация  транспортной

системы  России», с целью приведения ее 
в соответствие с транспортной стратеги­
ей, на основе сущ ествующ их бюджетных 
возмож ностей , действую щ их ф едераль­
ных целевых програм м , а также по мере 
создания новых возмож ностей  и инстру­
ментов для привлечения дополнитель­

ных внебю джетных инвестиций.
На о снове  анализа со ц и ал ьн о -эко ­

ном и ческой  эф ф ективности  сф о р м и р о ­
ваны  перечни приоритетны х объектов 
реконструкции  и м од ерни заци и  д о ­
р ож ной  сети. По каж д ом у  из этих о б ъ ­
ектов определены  необходи м ы е  о б ъ ­
ем ы  ф инансирования , очередность и 
предполагаем ы е  сроки  выполнения ра­
бот. П риведены  показатели  эф ф ектив­
ности планируем ы х инвестиций. После 
вы полнения  в полном  о б ъ ем е  работ по 
о бъ ектам  незаверш енного  строитель­

ства во зм ож ен  переход  к реализации 
др уги х  инф раструктурны х проектов, 
о сновную  часть которы х предполагает­
ся осущ ествить  в перспективе.

К числу  приоритетны х направлений 

до р о ж н о го  развития относятся:
-  со здан и е  сети м ногополосны х ско ­

ростны х магистралей  на наиболее  за ­
груж енны х транспортны х направлени ­

ях, ф о р м и р о в ан и е  новы х марш рутов, 
обеспечиваю щ их  оп тим альное  распре­

деление  транспортны х потоков в обход  
крупны х городов , со здание  прям ого  ко ­

роткого  сообщ ения  меж ду  крупнейш и­
м и  пром ы ш лен н ы м и  центрами Россий ­

ской  Ф едерации ;
-  со здание  подъездов к крупным 

транспортны м  узлам  и объектам  транс­

портной инф раструктуры , увеличение 
пропускной  способности  и качества д о ­

рож ного  покры тия доро г, входящ их в 
состав м еж дународны х транспортных 

коридоров;
-  ф ор м и рован и е  опорной  д о р о ж ­

ке»** сети в Дальневосточном и  Сибир­
ском регионах.



При реализации  перечисленны х н а ­

правлений предполагается усилить к о о р ­

динацию и в заим одействие  при  п л ан и ­

ровании, строительстве  и эксплуатации 

инфраструктурных объектов  различны х 

видов транспорта. К приоритетны м  за ­

дачам здесь  также относится развитие 

автом обильны х д о р о г  в составе м е ж ­

дународны х транспортны х коридоров , 

обеспечиваю щ их работу и потребности  

других видов  транспорта. Также п ред ­

полагается оп тим изация  ф инансового  

планирования, которая бы  исклю чила 

дублирование  и н еэф ф ективное  ра сп р е ­

деление инвестиций. В к а к о м -т о  месте 

выгоднее провести  ж елезную  до р о гу , в 

другом -  построить аэропорт, в третьем

-  ав том обильную  дорогу.

вы полняемы х работ, созданием  системы 
гарантийны х обязательств подрядчика 
дадут возм ож ность повысить дол говеч ­
ность дорог, увеличить меж ремонтны е 
сроки  на двадцать -  тридцать процентов, 
таким  образом , уменьш ить общ ие  затра­
ты на ремонт дорог;

в-третьих, это повы ш ение прозрачно­
сти отрасли, создание  норм альной  кон ­
курентной среды  на рынке строительно ­
ремонтны х работ, в сф ере закупочной 
деятельности, при проведении  го судар ­
ственных тендеров. О дн и м  из возм ож ны х 
механизм ов  могло  бы  стать размещ ение 
полной и подробной  инф орм ации  о  ре ­
зультатах хозяйственной деятельности 
дорож ны х организаций  в средствах м а с ­
совой  инф орм ации , на интернет-сайтах, 
а также реализация ряда других мер, на­
правленных на повы ш ение  публичности

СИСТЕМНОЕ 
РЕФОРМИРОВАНИЕ
В качестве приоритетны х задач и 

основных инструментов в области с и ­
стемного реф ормирования  отрасли п ред ­
усматриваются:

во-первы х, повы ш ение эф ф ективно ­
сти управления и расходования  бю дж ет­
ных средств. Предполагается реализация 
ряда мер по повы ш ению  эфф ективности 
бюджетных расходов , систем ы  цен оо ­
бразования и закупок для нуж д  отрасли, 
соверш енствованию  систем ы  планиро ­
вания и проектирования. Н еобходим о  
также оптим изировать структуру и ко ли ­
чество государственны х предприятий  и 
органов д орож ного  хозяйства (часть из 
них планируется сократить). Реализация 
этих м ер  позволит снизить и здерж ки  о т­
расли до  десяти процентов;

во-вторы х, это повы ш ение качества 
и инновационной  составляю щ ей д о р о ж ­
ных работ. П рименение  новы х техноло­
гий и материалов в сочетании с у силени ­
ем норм ативны х требований  к качеству

отрасли в соответствии с п роводим ой  а д ­
министративной  реф орм ой  и реф ормой  
органов местного самоуправления.

Определены  направления реф ор­
мирования  д ор ож н о го  хозяйства. Они 
включают пересмотр классиф икации  а в ­

том обильны х  д ор о г и введение третьего 

_  м униципального  уровня ав то м о б и ль ­
ных д ор о г общ его  пользования. При этом 

произойдет изменение  системы  управле­
ния и ф инансирования  автом обильны х 

дорог, перераспределение полномочий  
и ответственности за состояние д о р о ж ­

ной сети меж ду  уровням и  государствен­
ной  власти и местного самоуправления. 

Реализация предлагаемы х мер будет не­

возм ож на без укрепления сущ ествующ ей 
ф инансовой  базы  дорож ного  строитель­
ства. Здесь, прежде всего, долж ны  быть 

определены  инструменты , за счет кото ­
рых ф инансирование  дорож ной  отрасли 

м ож ет быть доведено  д о  прием лем ого  и 

адекватного со ц и ал ьн о -экон ом и че ски м  
потребностям  страны уровня.

П ервый инструмент, которы й был уже 
упомянут, -  это повы ш ение внутренней

эфф ективности отрасли. Однако здесь 
необходим о  понимать, что проведение 
системной  реф ормы  требует определен­
ного времени , а сложившаяся ситуация в 
д орож ном  хозяйстве требует безотлага­
тельных и оперативных мер.

Во-вторых, сегодня необходимо при­
вести в соответствие объемы  ф инанси­
рования ф едеральной  сети дорог с за­
лож енны м и  параметрами федеральной 
целевой программы  «Модернизация 
транспортной системы России 2002-2010 
гг.». Так, фактическое финансирование 

подпрограм мы  «Автомобильны е до р о ­
ги» за 2 0 0 2 -2 0 0 4  гг. составило семьдесят 
процентов по сравнению  с утвержденны­
ми  параметрами ф едеральной целевой 
программы . О бъем  недоф инансирова­
ния составил за три года двести тридцать 
один  миллиард  рублей в текущих ценах.

В-третьих, обеспечение необходимо­
го ф инансирования дорож ны х работ на 
уровне субъектов Ф едерации и м уници ­
пальных органов власти, в ведении ко­
торых находится содерж ание террито­
риальной  и муниципальной  сети дорог. 
О дной  из экономических основ реше­
ния данной  проблемы , предусмотренных 
транспортной стратегией России, являет­
ся поэтапный переход ф инансирования 
сети дорог на механизмы , в основу ко­
торых положен принцип «пользователь 
платит».

И, наконец, четвертый инструмент 
расш ирения ф инансовой  базы  дорожной 
отрасли -  это привлечение внебю джет­
ных инвестиций, ресурс, который до  на­
стоящего времени оставался практически 
незадействованным.

ВНЕБЮ ДЖЕТНЫЙ  
РЕСУРС
Опыт западны х стран показывает, 

что при грамотной ф инансовой  полити­
ке и создании адекватных институцио­
нальны х условий дороги , несмотря на 
государственную  ф орму собственности, 
могут стать вполне привлекательным сег­
ментом  частных инвестиций. Важным 
ф актором  является создание  прецеден­
та ~ первых «положительных историй» 
успеш ной реализации подобны х инве­
стиционны х проектов. О сновны м  органи ­
зац ио н н о -п раво вы м  ф орматом  привле­
чения внебю джетных инвестиций должен 
стать институт частно-государственного 
партнерства, реализуемы й посредством 
механизма концессий. Предполагает­
ся, что предметом  концессионных согла­
ш ений будут платные автодороги, строя­
щ иеся с привлечением  средств будущего 
концессионера (обычная мировая прак­
тика -  это распределение ф инансиро­
вания меж ду государством и бизнесом) 
и передаваемы е ему в эксплуатацию по ­
сле заверш ения строительства на д л и ­
тельны й срок.

_____ 5
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С М ЕС ТА  СОБЫТИЯ В ПРАВИТЕЛЬСТВЕ РФ

Для государства о сно ва ­
нием принятия реш ения о со з ­
дании  платной дороги  д о л ж ­
но быть наличие бесплатной 
альтернативы. На первона­
чальном этапе реализация пер­
вых пилотных проектов частно­
государственного партнерства 
возможна лиш ь на наиболее 
загруженных направлениях 
российской сети автодорог в 
регионах с высоким платеже­
способным спросом. Одно из 
препятствий на пути ф орм иро­
вания рынка «частных дорож ­
ных услуг» -  несовершенство 
законодательной базы. П ер­
воочередными мерами здесь 
должно стать принятие зако­
нов «О платных автомобиль­
ных дорогах» и «О договорах 
концессии».

Еще одним  серьезным 
сдерживаю щим фактором яв­
ляется годовой цикл бюджет­
ного планирования. Сегодня 
инвестор не может получить 
четких гарантий, подтвержда­
ющих получение бюджетных 
средств в полном объеме че­
рез два, три, четыре года после 
начала строительства объекта, 
предполагающего долевое ф и­
нансирование со стороны госу­
дарства.

Здесь было бы целесоо­
бразно воспользоваться опы ­
том развитых стран и при ­
нимать пятилетние целевые 
бюджетные инвестиционные 
программы, например по част­
ному дорож ному строитель­
ству, финансирование которых 
не может быть пересмотре­
но при утверждении очеред­
ного годового бюджета. Д ру ­
гой инструмент привлечения 
инвестиций -  это рынок ф и ­
нансовых заимствований. С о ­
ставлен перечень наиболее и н ­
вестиционно привлекательных 
дорожных проектов, которые 
предполагается реализовать с 
привлечением внебюджетных 
заемных средств -  с  помощ ью  
кредитов, займов, через эм и с ­
сию ценных бумаг и т.д.

Задача диверсификации 
финансовой базы отрасли тре­
бует более широкого взгляда 
на предмет хозяйственной дея­
тельности дорожного комплек­
са. Ведь дорожники не толь­
ко строят дороги, которые у 
нас, как известно, бесплатны. 
Прежде всего, строительство 
новой дороги -  это создание 
новой стоимости в экономи­
ке. Это увеличение цены при­
легающих земель, повышение 
капитализации хозяйственных 
активов. Это создание новых
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предприятий и, соответствен­
но, новых рабочих мест, уве­
личивающ их валовый продукт 
регионов, по которым проло­
жена дорога. М ы  могли бы су ­
щественно повысить инвести­
ционную привлекательность 
дорожных проектов в рамках 
частно-государственного пар­
тнерства, если бы предлагали 
инвестору получать в управле­
ние не только саму дорогу, но 
и часть прилегающих к ней зе ­
мельных активов. В этом случае 
мож но было бы значительно 
сократить сроки окупаемости 
частных вложений как за счет 
развития объектов придорож ­
ной инфраструктуры, так и за 
счет повышения стоимости с а ­
мих земельных участков.

Итак, при обеспечении 
комплексного сочетания всех 
предлагаемых мер и предусмо­
тренного в подпрограмме «Ав­
томобильные дороги» уровня 
финансирования к 2010 году:

-  транспортные издержки 
пользователей автомобильных 
дорог снизятся на пять~шесть 
процентов;

-  пропускная способность 
на наиболее загруженных 
участках возрастет в полтора 
раза, в среднем по сети на д е ­
сять -  двенадцать процентов;

-  средние скорости движ е­
ния на основных автомагистра­
лях возрастут на десять~пят- 
надцать процентов;

-  из-за улучшения д о ­
рожных условий количе­
ство дорожно-транспортных 
происшествий снизится на 
двадцать-тридцать процентов, 
что позволит ежегодно сохра­
нять не менее четырех тысяч че­
ловеческих жизней.

В результате удастся ста­
билизировать положение в от­
расли и перейти к реализации 
долгосрочных перспективных 
проектов по созданию  совре­
менной автодорожной сети 
России, отвечающей стратеги­
ческим приоритетам социаль­
но-экономического  развития 
страны. Реализация мер пред­
усматривается всеми уровнями 
государственной власти и мест- • 
ного самоуправления. Предпо­
лагается в соответствии с Ф ЦП  
«М одернизация транспортной 
системы России» скорректиро­
вать программы  развития д о ­
рог субъектов и муниципаль­
ных образований Российской 
Федерации.

Из доклада министра 
транспорта Игоря ЛЕВИТИНА 
на заседании Правительства 

Российской Ф едерации

О МЕРАХ 
ПО Р Е А Л И З А Ц И И  Ф Е Д Е Р А Л Ь Н О Й  ЦЕЛЕВОЙ  
П Р О Г Р А М М Ы

На заседании Правительства РФ Министерству 
транспорта Российской Федерации совместно с 
Минфином России, Минэкономразвития России и 
с участием других заинтересованных органов 
исполнительной власти с учетом состоявшегося 
обсуждения и высказанных замечаний поручено 
подготовить предложения о внесении изменений 
и дополнений в подпрограмму "Автомобильные 
дороги" федеральной целевой программы 
"Модернизация транспортной системы России 
(2002-2010 годы)", имея в виду:

- предусмотреть количественные показатели, 
характеризующие цели подпрограммы и 
планируемые результаты от ее реализации, в том 
числе отражающие повышение качества автодорог 
и снижение затрат на их строительство, 
реконструкцию, ремонт и содержание;

- определить приоритетные мероприятия 
подпрограммы и объемы их финансирования с 
учетом финансовых возможностей бюджетов всех 
уровней;

- разработать меры по повышению 
эффективности бюджетных расходов, 
направляемых на строительство, реконструкцию, 
ремонт и содержание автомобильных дорог, 
обеспечивающих существенное улучшение 
эксплуатационных характеристик дорог и 
сокращение совокупных затрат на эти цели, а 
также по совершенствованию управления дорожным 
хозяйством;

- уточнить классификацию автомобильных 
дорог общего пользования, в том числе с учетом 
дополнения ее разделом, касающимся дорог 
муниципального значения;

- разработать дополнительные меры по 
стимулированию развития сети автомобильных 
дорог в субъектах Российской Федерации и 
муниципальных образованиях;

- уточнить механизм согласования действий 
органов государственной власти и органов 
местного самоуправления при реализации 
мероприятий подпрограммы;

- разработать механизмы привлечения частных 
инвестиций на строительство автомобильных 
дорог, в том числе платных;

- осуществлять расширение сети 
автомобильных дорог с учетом комплексного 
развития других видов транспорта. Указанные 
предложения с проектом соответствующего 
решения должны быть представлены в 
Правительство Российской Федерации до 1 
октября 2004 года.

Правительство Российской Федерации 
поручило Минфину России, Министерству 
транспорта Российской Федерации совместно 
с заинтересованными органами исполнительной 
власти уточнить расчеты по финансированию 
строительства и реконструкции автомобильных 
дорог общего пользования с учетом завершения 
налоговой реформы, разграничения полномочий 
федеральных органов государственной власти, 
органов государственной власти субъектов 
Российской Федерации и органов местного 
самоуправления.

По вопросам, требующим решения 
Правительства Российской Федерации, 
соответствующие предложения должны быть 
внесены до 1 августа 2004 года.
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'Н И М  ш ч ш ш
СОДЕРЖАНИЕ,
Ш Ш  [Р Е Ж Е  
РЕМОНТ
Вопросы с о в е р ш е н с т в о в а н и я  си с т е м ы  с о д е р ж а н и я  
и рем он та  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  б ы л и  о б с у ж д е н ы  
на В сер о сси й ск о м  с о в е щ а н и и , к о т о р о е  с о с то я л о сь  
14-15 м а я  с.г. в  п о д м о с к о в н о м  П у ш к и н о .
В его р а б о те  п р и н я л и  у ч а с т и е  м и н и с тр  т р а н с п о р т а  
РФ И горь Л ЕВ И ТИ Н , р у к о в о д и т е л и  Ф е д е р ал ь н о го  
дорож н ого  а ге н т ст в а , д о р о ж н ы х  о р г а н и за ц и й  и  
п р ед п р и яти й , п о д в е д о м с т в е н н ы х  Р о сав то д о р у .

Выступивший на совещании министр транспорта РФ  вначале 
представил собравшимся назначенных на данный момент (процесс 
формирования аппарата продолжается) руководителей Федераль­
ного дорожного агентства. По его словам, к настоящему времени в 
отрасли уже выстроена четкая система: министерство -  федераль­
ная служба -  федеральное агентство.

Как подчеркнул Игорь Левитин, всю структуру управления от­
раслью необходимо сделать более понятной, прозрачной, эффек­
тивной и оптимальной. На Федеральное дорожное агентство ло ­
жится решение повседневных, оперативных, тактических задач, 
подчеркнул министр. Министерство -  это политический орган, ко ­
торый отвечает за формирование стратегии развития отрасли. Для 
выработки этой стратегии будет создан постоянно действующий об ­
щественный совет, в который войдут представители дорожных ор ­
ганизаций и предприятий, отраслевых научно-исследовательских 
учреждений, заводов дорожной техники и материалов.

Министр проинформировал участников совещания о состояв­
шемся 6 мая заседании Правительства РФ, на котором был рассмо­
трен проект программы модернизации и развития автомобильных 
дорог России до 2025 года. «В наш адрес было высказано немало за­
мечаний, пожеланий и предложений, -  сказал он. -  И связаны они 
с необходимостью разработки мер по повышению эффективности 
бюджетных расходов, направленных на строительство, реконструк­
цию, ремонт и содержание автодорог, а также по совершенствова­
нию управления дорожным хозяйством. В соответствии с принятым 
решением программа должна быть доработана и вновь внесена в 
Правительство Российской Федерации до 1 октября текущего года».

И. Левитин обратил особое внимание участников совещания на 
проблему недоремонта и долгостроя в дорожном хозяйстве. Сегод­
ня объем незавершенного строительства только по объектам, фи­
нансируемым федеральным бюджетом, достиг 106 млрд рублей. 
Так что в ближайшие годы основные усилия и ресурсы будут направ­
лены на содержание, реконструкцию и модернизацию федеральной 
дорожной сети, мостов и других искусственных сооружений.

Отметив недостаточное финансовое обеспечение дорожного 
хозяйства, министр в то же время подчеркнул, что автомобильные 
дороги являются самыми непривлекательными для инвестиций и 
самыми непрозрачными с точки зрения бизнеса. В результате ресурс 
внебюджетных инвестиций до сих пор остается практически неис­
пользованным. Серьезным препятствием для привлечения частно­
го капитала является и отсутствие соответствующей рыночным усло­
виям законодательной базы. По его мнению, существенно повысить 
инвестиционную привлекательность в рамках частно-государствен- 
ного партнерства можно и за счет предоставления возможности ин­
вестору управлять не только самой дорогой, но и частью прилегаю­
щих к ней земельных активов.

На совещании выступили руководители дорожных организа­
ций, которые поделились опытом организации ремонта и содержа­
ния автомобильных дорог, высказали предложения по повышению 
эффективности управления дорожным хозяйством, улучшению вза­
имодействия государственных и частных предприятий.

Алексей НИКИТУШКИН, 
наш корр. 

Ф ото Александра АЛЕКСАНДРОВА

Москва

------------------

Автомобильные дороги
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Валерий 
ДОРГАН, 

начальник Ф УА Д  
«Центральная 

Россия»

М осковский 
тран сп ортн ы й  у зел  -  
сам ы й  загруж ен ны й  
по и нтенсивности  и  по 
грузон ап ряж енн ости . 
Он вклю чает в себя 
улично-дорож ную  
сеть М осквы, 
ф едеральн ы е дороги, 
терри тори альн ы е 
дороги  М осковской  
области , а так ж е  
некоторы е дороги 
прилегаю щ их к  ней 
центральны х областей  
России. Ф едеральн ая  
сеть у зл а  в основном  
создавалась  в 
послевоенны е 
годы и по несущ ей 
и пропускной  
способности , за  
исклю чением  
некоторы х дорог, 
морально и  ф и зи чески  
устарела.

НУЖНА
КОМПЛЕКСНАЯ
ПРОГРАММА
К аким и  темпами  идетавто- 

м обилизация  в регионе, х о р о ­
ш о видно на прим ере  М К А Д . 
Реконструкцию  этой д о р о ­
ги закончили три года назад, 
а она уже полностью  исчер­
пала свой  пропускной  ресурс. 
На подступах к столице дороги  
находятся в плотном плену за ­
стройки. Ком мерческие  струк­
туры обосновались  не только 
в полосе  отвода, но и на о б о ­
чинах дорог. И как только  они 
узнают, что где-то намечает­
ся строительство новой  д о р о ­
ги, сразу выкупаю т зани м ае ­
м ы е земли  для дальнейш ей  
перепродажи. В вы ходны е и 
по будням  М осков ский  транс­
портный узел работает со  зна ­
чительны м  перегрузом . Здесь 
постоянно образую тся п роб ­
ки, падает коммерческая  с ко ­
рость, вхолостую  сжигается 
топливо, народное хозяйство 
несет колоссальны е убытки.

Для кардинального  и зм е ­
нения ситуации нужна хорош о 
подготовленная комплексная 
про грам м а  развития М о ск о в ­
ского  транспортного  узла, учи ­
тываю щ ая интересы  М осквы , 
М осков ской  области  и М и н и ­
стерства транспорта России  в 
части развития ф едеральны х 
дорог. Пользователь не п ри ­
знает ведомственности. И если 
не объединить , не скорректи ­
ровать усилия трех сторон, то

будет как в известной басне 
Крылова.

В програм м е  долж ны  н ай ­
ти отраж ение следую щ ие п о ­
зиции: увеличить количество 
входов и вы ходов из М о ­
сквы . Для этого н еобходи ­
м о  использовать Боровское, 
Сколковское , Алтуф ьевское, 
О сташ ковское , Коровинское  и 
ряд других шоссе. Четко очер ­
тить границы  коридоров , в 
которы х проходят ф едераль­
ные дороги , и запретить в них 
всякое строительство (главы 
районов «раздают» эти зе м ­
ли  после реш ения о  п рохож ­
дении  новой  трассы. На сносы  
и компенсации  порой  уходит 
средств больш е, чем на ре ­
конструкцию  сам их  дорог). 
Придать некоторы м террито ­
риальны м  дорогам  М о ск о в ­
ской области ф ункции д у ­
блеров ф едеральны х д о р о г  в 
случае образования  на них за ­
торов или пробок.

Сегодня из-за деф ицита 
средств многие заняли стра­
усиную  позицию , хотя ясно, 
что надо объединять усилия 
и действовать сообщ а. Раз­
работка комплексной  про ­
грамм ы  позволит на научной 
основе дать оценку ситуа­
ции , определить эконом иче ­
ский  и экологический  ущерб, 
цену вопроса и последова­
тельность действий  в этом 
направлении. И, наверное, 
им енно  М инистерству  транс­
порта и связи РФ , как ф еде ­
ральном у  органу и сполни ­

тельной власти, необходимо 
взять на себя инициативу по 
объединению  усилий сторон 
в этом вопросе.

Последние два года Мо­
скве и М осковской  области 
выделяются громадные сред­
ства на дорож ное  хозяйство в 
виде субвенций . И если с Мо­
сковской  областью  найдено 
понимание  -  часть выделен­
ных средств направляется на 
приведение в нормативное 
состояние дорог, передавае­
мы х М осавтодору и потеряв­
ш их статус федеральных, и на 
новое строительство, то Мо­
сква тратит средства только 
в черте города, забывая, что 
м осквичи  в основном  ездят по 
д оро гам  Подмосковья.

НА ОСНОВЕ
МЕЖРЕМОНТНЫХ
СРОКОВ
К состоянию  федераль-| 

ных автодорог Московского 
транспортного узла у поль-1 
зователей есть нарекания, и 
они справедливы . А  одна из 
основных причин недостатков
-  несоблю дение межремонт-; 
ных сроков. Исходя из про­
тяженности сети дорог, мы 
долж ны  еж егодно капиталь­
но ремонтировать 144 км. За-1 
дание  же на 2004  год... 13,3 км! 
Н едоремонт -  91 %. Обычным 
ремонтом  -  510 км. Задание на 
этот год -  370 км. Недоремонт 
30 %, и он из года в год нака-1 
пливается. Надо отметить,



что в 2003 и 2002  годах эти 
показатели были еще выше. 
В результате увеличиваются 
расходы на содерж ание  за ­
крепленной сети дорог, а учи ­
тывая, что интенсивность на 
ней в 3-5 раз превыш ает н о р ­
мативную, то удерж ать такую 
сеть в норм альном  состоянии 
практически невозмож но.

Каждый год  управление 
занимается аварийно -вос- 
становительными работа ­
ми. Осенью  планирует одни  
участки, а весной  по вы ходу из 
зимы с учетом реального  п о ­
ложения вносит коррективы , 
которые дезорганизую т р а б о ­
ту. При том , что приходилось 
тратить не меньш е  двух  м е ся ­
цев, проходя различные б ю ­
рократические согласования 
в Росавтодоре. П оэтому надо 
позволить органам  управле­
ния принимать сам остоятель­
ные реш ения по изменениям  
адресов и видов работ в пре ­
делах годовы х циф р с м и н и ­
мальным количеством  со гла ­
сований в Росавтодоре.

Пора уйти от перечисле­
ния средств на ремонт д ор о г 
по каж дому  объекту и пере­
числять эти средства одной  
строкой -  ремонт дорог. Это 
позволит оперативно  решать 
вопросы , средства не будут 
накапливаться на счетах каз­
начейства, но бы стрей  бу-. 
дут доход ить  д о  подрядчи ­
ков, поступать на те объекты , 
где работы  развернуты лучше. 
Сократится больш ое  ко ли ­
чество ненужных согласова­
ний. Ф едеральны е  казначей ­
ства, кстати, выступают за то 
же -  мы завалили их ненуж ­
ной работой , да и Ф и н ан со ­

вое управление  Росавтодора 
не против подобны х н о во в ­
ведений..

Главное -  пора перехо ­
дить на планово-предупре ­
дительны й  ремонт на о сн о ­
ве меж рем онтны х сроков. 
Это позволит реально уп рав ­
лять процессом  транспортно­
эксплуатационного состояния 
ф едеральны х дорог. При этом 
н ео бхо ди м о  своеврем енно 
разрабатывать и утверждать 
проектно-сметную  д о кум ен ­
тацию . У нас ж е выходит, что 
в марте получаем задание, в 
мае  проводим  торги, а в сен ­
тябре долж на бы ть готова 
проектно-сметная докум ента­
ция, иначе объект не попадает 
в план следую щ его года.

О  каком  качестве д о к ум е н ­
тации мож но  говорить? В о о б ­
ще, по мнению  практиков, на 
слои  износа надо  делать ве ­
дом ость  деф ектов и смету, 
не тратя бол ьш и х  средств на 
проектно-сметную  д о к ум е н ­
тацию. Ее н ео бхо ди м о  делать, 
на мой  взгляд, на объекты  ка ­
питального ремонта.

При определении о б ъ ­
ем ов  ремонтны х работ и их 
капитальности н еобходим о  
учитывать следую щ ие ф ак ­
торы: интенсивность д в и ж е ­
ния (а она на головны х участ­
ках радиальны х магистралей 
М осков ско го  транспортно­
го узла достигает 100 тыс. а в ­
том обилей  в сутки и более) 
и структуру парка, которая 
продолж ает меняться в сто ­
рону значительного  увеличе­
ния грузоподъемности  и о се ­
вых нагрузок. На ряде д ор о г 
М осковско го  транспортно­
го узла, Киевском , Щ елков ­

ском  шоссе, дороге  М осква  -  
Рославль, М ал о м  московском  
кольце  и других основания, 
построенные в послевоенный 
период  под  нагрузку б тонн на 
ось, вы работали  свой  ресурс. 
Перекрытие их новы ми  слоя­
м и  асфальтобетона не реш а­
ет проблемы  восстановления 
их потребительских свойств и 
ведет к новом у  образованию  
колей, преж девременном у 
разруш ению  покрытия и, сле ­
довательно, к неэф ф ективно­
му использованию  средств.

НОВЫЕ 
ТЕХНОЛОГИИ 
И МАТЕРИАЛЫ
Очевидно, что на магистра­

лях с высокой интенсивностью 
движения верхние слои по­
крытия необходимо устраивать 
только из пород, который обе­
спечивает хорошее сцепление 
колеса с дорогой. Давно пора 
переходить на щебнемастичные 
асфальтобетонные смеси, кото­
рые в Европе укладывают уже 
больше 20 лет, а в России толь­
ко последние 3 года и то в очень 
небольших объемах.

В 2002 и 2003 годах в опыт­
ном порядке дорожники уло­
жили на нескольких десятках 
километров асфальтобетон­
ное покрытие из щебнемастич­
ного асфальтобетона. Участки 
дорог, где его уложили, ведут 
себя очень хорошо -  нет шелу­
шения, ямочности, а отражен­
ных трещин намного меньше, 
чем при обычных марках ас­
фальтобетона. Кубовидный ще­
бень дороже обычного на IQ- 
15 %, но суммарный эффект от 
увеличения срока службы по­
крытия и увеличения шерохо­
ватости перекрывает это удо­
рожание. Кстати, давно пора 
разработать ГОСТ на дорожный 
щебень. Отрасль живет по стро­
ительному ГОСТу, а требования 
к дорожному материалу совсем 
другие. Нерешенным остается 
и вопрос выпуска качественно­
го дорожного битума. Он тре­
бует государственного подхода. 
Без кардинального решения ка­
чества каменных материалов и 
дорожного битума призывы к 
повышению капитальности д о ­
рожных покрытий и безопасно­
сти движения по ним останутся 
призывами.

Основная задача управле­
ния -  поддерживать высокий 
уровень содержания, повышать 
безопасность движения. В этом 
направлении многое делается. 
В последние годы на головных

участках магистральных дорог 
для борьбы с зимней сколь­
зкостью дорожники перешли 
на работу с чистой солью. Это 
позволило увеличить скорость 
обработки покрытий, продлить 
срок действия противогололед­
ных материалов, сократить рас­
ходы. Для ликвидации ямочно­
сти в зимний период наряду с 
использованием машин Бицема 
стали применять литой асфаль­
тобетон, который значительно 
повысил качество работ.

И все же в вопросах содер­
жания немало проблем. В пер­
вую очередь -  это заниженный 
или необъективный норматив 
на содержание (количество по­
сыпок, уборка снега, удаление 
валов, очистка автобусных па­
вильонов и др. работы), необе­
спеченный финансовыми сред­
ствами. И как итог -  семь ДРСУ 
из четырнадцати по итогам рабо­
ты за 2003 год стали убыточны­
ми, а из семи оставшихся многие 
сумели избежать убытков лишь 
за счет выполнения работ сто­
ронним заказчикам. По итогам 
работы за 1 квартал 2004 года 
все 14 ФГУ ДЭП оказались убы­
точными! И это неудивительно, в 
2004 году выделенный лимит на 
содержание дорог на 34 млн руб. 
меньше, чем в 2003 году, а цены 
на топливо и материалы вырос­
ли. Да и зарплата работников 
должна подрасти, чтобы ДЭПы 
были конкурентными.

С другой стороны, госу­
дарство из бюджета выделяет 
средства на поддержание госу­
дарственного имущества -  авто­
мобильных дорог, но часть этих 
средств в виде налогов в разные 
уровни бюджетов, платежей за 
аренду техники, налогов на иму­
щество и землю тотчас забира­
ет обратно. В среднем это око­
ло 35 % от объема лимита на 
содержание дорог. Даже в М и ­
нистерстве имущественных от­
ношений недоумевают, почему, 
скажем, техника передается ДЭ- 
Пам в аренду, а не в хозяйствен­
ное ведение? В среднем ДРСУ 
теряют на этом от 1 до 1,5 млн ру­
блей в год.

Чтобы привести в надлежа­
щее состояние существующую 
сеть автомобильных дорог, не­
обходимо обеспечить выделе­
ние необходимых средств на 
ремонт и содержание. Можно 
построить десятки километров 
новых дорог, но при этом за­
губить тысячи километров уже 
существующих. Это не по-хо- 
зяйски. За счет капитального ре­
монта нельзя решать другие до­
рожные проблемы.
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С М ЕС ТА  СОБЫТИЯ ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ОКРУГ

Полномочный представитель 
Президента Российской 

Федерации в Центральном 
федеральном округе 

ГЕОРГИЙ 
ПОЛТАВЧЕНКО:

29 апреля
во Владимире состоялся 
Совет Центрального 
федерального округа на 
тему «М ежрегиональная 
интеграция: 
направления развития 
инфраструктуры». В 
его работе участвовали 
исполнительный 
представитель 
Президента России 
в Центральном 
федеральном округе 
Георгий ПОЛТАВЧЕНКО, 
руководители 
администраций регионов, 
министр транспорта РФ 
Игорь ЛЕВИТИН, глава 
федерального агентства 
Анатолий НАСОНОВ, 
главные федеральные 
инспектора, другие 
руководители.
Один из главных 
вопросов совещания
-  проблемы развития 
дорожного хозяйства 
округа в условиях 
реформирования 
налоговой системы 
и межбюджетных 
отношений.

ВОПРОС ФИНАНСИРОВАНИЯ
ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА 
ОСТАЕТСЯ ОТКРЫТЫМ
Заседание Совета ру­

ководителей Цен­
трального феде­

рального округа посвящено 
межрегиональной интеграции, 
комплексу вопросов, связанных 
с развитием инфраструктуры ре­
гионов округа. Ведь не секрет, 
что от "нормального", слажен­
ного функционирования про­
изводственной инфраструктуры 
напрямую зависит и успешное 
развитие всех других отраслей, 
социальной сферы.

Транспортный комплекс 
всегда и везде являлся системо­
образующим фактором разви­
тия. Он формирует промышлен­
ный заказ большинству отраслей 
промышленности, кардинально 
повышает трудовую занятость 
населения. Известно, что одно 
рабочее место в транспортном 
комплексе инициирует загруз­
ку 8-10  рабочих мест в смежных 
отраслях. Транспорт в перспек­
тиве обязан превратиться из от­
расли, обслуживающей эконо­
мику, в локомотив развития всей 
страны, использующий мощней­
ший мультипликативный транс­
портный эффект.

Спецификой Центрально­
го округа является наличие свя­

зей со всеми регионами России 
и странами СНГ, а также выход 
на мировые сухопутные направ­
ления в страны ЕС. Централь­
ный федеральный округ зани­
мает первое место в Российской 
Федерации по плотности авто­
мобильных дорог и железнодо­
рожных путей.

После распада СССР роль и 
значение транспортной инфра­
структуры ЦФО изменились. 
Многие транспортные систе­
мы приобрели статус междуна­
родного значения,так как через 
приграничные области прохо­
дят кратчайшие автомобиль­
ные и железнодорожные маги­
страли, связывающие Западную 
и Восточную Европу с Централь­
ной Россией. Это, без сомнения, 
позитивный фактор для наше­
го развития, использование ко­
торого имеет исключительную 
важность дял роста экономики 
регионов.

Особое место в транс­
портной инфра­
структуре округа 

принадлежит дорожному хо­
зяйству, возможности достав­
ки грузов "от двери до двери", 
обслуживании социальных и 
экономических потребностей

округа и регионов. Исследова­
ния ученых, основывающие­
ся на анализе взаимосвязи ве­
личины валового внутреннего 
продукта (ВВП) и плотности ав­
тодорог, убедительно показы­
вают прямую зависимость этих 
показателей. По оценкам спе­
циалистов увеличение разме­
ра средств, направляемых на 
нужды дорожного хозяйства на
1 млн рублей в существующих 
условиях дает прирост валового 
регионального продукта в реги­
онах Центрального федераль­
ного округа на 23,9 млн рублей.
То есть развитие дорожной сети 
представляет в современных 
условиях один из наиболее вы­
сокоэффективных инструмен­
тов содействия региональному 
развитию и экономической ак- I  
тивности населения.

Центральный федераль- I  
ный округ располагает весьма 
развитой сетью автомобильных 
дорог. Протяженность автомо- I  
бильных дорог общего пользо- I  
вания здесь составляет 21,8 % 
от общей протяженности дорог 
Российской Федерации. Кроме 
дорог общего пользования, на 
территории округа функциони­
рует 37000 км ведомственных
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автодорог. Около б % от общего 
протяжения сети составляют ф е­
деральные магистральные авто­
мобильные дороги.

Показатель плотности 
автодорог в округе 
выше среднероссий­

ского значения. Однако мы не 
можем говорить о достаточной 
дорожной обеспеченности ре­
гионов округа. Например, плот­
ность сети дорог с твердым по­
крытием составляет 160 км /1000 
кв. км., что в б~9 раз ниже, чем 
в развитых зарубежных странах. 
За последние 10 лет парк транс­
портных средств увеличился 
вдвое. Это в 1,2 раза превыша­
ет средние для Российской Ф е ­
дерации показатели. Столь вы ­
сокие темпы автомобилизации 
приводят к соответственному 
росту интенсивности движения 
и плотности транспортных пото­
ков на автодорогах.

Прогноз роста интенсивно­
сти движения, разработанный 
на основе данных о  перспекти­
вах развития экономики и ав ­
тотранспортного парка, показы­
вает, что на сети федеральных 
автомобильных дорог темпы 
роста интенсивности движения 
составят 3~4 % в год, а на сети 
территориальных дорог 2~3 % в 
год. Большинство построенных 
в прошлые годы дорог сдава­
лись в эксплуатацию как дороги 
третьей и четвертой категорий. 
Даже существующая интенсив­
ность дорожного движения в 
несколько раз превышает рас­
четную. Хотя по дорогам осу­
ществляется массовое движ е­
ние автомобилей с нагрузкой 
на ось 12-13 тонн, даже основ­

ные магистральные дороги рас­
считаны на пропуск нагрузок 10 
тонн, а значительная часть д о ­
рог -  б тонн на ось.

v Остается нерешенной про­
блема бездорожья сельских на­
селенных пунктов, серьезным 
недостатком является наличие 
грунтовых дорог, которые не 
обеспечивают бесперебойную 
транспортную связь. Около 22 
тысяч, или 37 % от общего чис­
ла мелких и средних сельских 
населенных пунктов не имеют 
подъездов с твердым покрыти­
ем. Наиболее неблагоприятное 
положение сложилось в Калуж­
ской, Костромской и Ярослав­
ской областях, где такой связи 
не имеют 51-54 %  сельских на­
селенных пунктов.

Далека от оптимальной кон­
фигурация сети автомобильных 
дорог. Она имеет ярко выра­
женную радиальную структуру, 
недостаточна возможность вы­
бора альтернативного марш ру­
та проезда, а во многих районах 
такой возможности практиче­
ски нет. Это приводит к допол­
нительной перегрузке транс­
портных узлов вблизи крупных 
городов, являющихся центрами 
радиальных структур, к суще­
ственным перепробегам транс­
портных средств.

Государство, субъекты Рос­
сийской Федерации, дорожная 
отрасль предпринимают серьез­
ные усилия для решения дорож ­
ной проблемы. Вместе с тем в 
последние годы наметилась 
опасная тенденция сокращения 
объемов дорожных работ. Были 
ликвидированы специализиро­
ванные внебюджетные дорож ­
ные фонды. Существенно сни ­
зились размеры бюджетного 
финансирования отрасли. За пе­
риод 2000-2003 годов объемы 
дорожных работ в Центральном 
федеральном округе составили 
лишь 70 %  от предусмотренных 
федеральной целевой програм­
мой "Модернизация транспорт­
ной системы России".

Проект Националь­
ной программы м о ­
дернизации и разви­

тия автомобильных дорог РФ 
до 2025 года будет обсуждать* 
ся в Правительстве Российской 
Федерации. Нужно оценить и 
дать предложения к этому д о ­
кументу, в котором выработан 
ряд новых концептуальных под­
ходов к перспективам развития 
дорожного хозяйства страны. 
В частности, в связи с прово­
димой  реформой местного са ­
моуправления. Тщательное и з­
учение программы особенно 
необходимо, учитывая прохо­

дящие в России налоговую и 
административную реформы, 
которые меняют подходы к ф и­
нансированию этого направ­
ления развития инфраструкту­
ры. С учетом закона "Об общих 
принципах организации мест­
ного самоуправления" в сеть 
автомобильных дорог общего 
пользования включаются муни­
ципальные дороги.

Для реализации мероприя­
тий программы важно разрабо­
тать эффективные механизмы 
финансирования дорожного хо­
зяйства в рамках трехуровневой 
системы. Теперь должно быть 
предусмотрено формирование 
бюджетных источников, сбалан­
сированных по трем уровням 
бюджетной системы в соответ­
ствии с новой классификаци­
ей автомобильных дорог, пол­
номочиями и ответственностью 
за состояние и развитие дорож ­
ной сети.

В связи с изменением феде­
рального законодательства за 
последние три года уже прои­
зошли весомые изменения в аб ­
солютном размере и в структуре 
доходной базы территориаль­
ных дорожных фондов. По мне­
нию регионов, доходная база 
этих фондов снижается, что, в 
свою очередь, негативно ска­
зывается на финансировании 
дорожных работ. Не обеспечен 
должный уровень администри­
рования транспортного налога. 
Большинство регионов нашего 
округа не имеют возможности 
выполнить план по данному на­
логу. По оценкам региональных 
экспертов, в 2005 году в соот­
ветствии с принятыми в первом 
чтении изменениями в Налого­
вый и Бюджетный кодексы до ­
ходы дорожных территориаль­
ных фондов еще сократятся на 
40 % (земельный налог будет 
полностью зачисляться в мест­
ные бюджеты, в разряд мест­
ных переведен и транспортный 
налог).

В целом можно говорить о 
том, что реальной компенса­
ции выпадающих доходов, на­
правлявшихся ранее на финан­
сирование территориальных 
автомобильных дорог, не про­
исходит. На текущий момент 
многие вопросы, связанные с 
практическим воплощением на­
логовой реформы, находятся в 
стадии дискуссии. У регионов 
пока нет ясности по источникам 
финансирования дорожного хо­
зяйства. Итак, проблема финан­
сирования дорожного хозяйства 
в условиях налоговой и админи­
стративной реформ остается от­
крытой и требует неотлагатель­
ного решения.

Очевидно, что для 
строительства хо­
роших дорог, реше­

ния других проблем требуют­
ся значительные финансовые 
вложения. Решение подобных, 
долгосрочных задачу в концен­
трации усилий, в понимании, 
что развитие транспортной ин­
фраструктуры остается преро­
гативой государства. В услови­
ях становления национальных 
частных инвестиционных ме­
ханизмов (банковская, страхо­
вая, пенсионная системы), вы­
соких рисков инвестирования 
государство, выступая соин- 
вестором, выполняет роль ак­
кумулятора частных капита­
ловложений на приоритетных 
направлениях.

В Центральном федераль­
ном округе с участием субъек­
тов Федерации формируются 
межрегиональные инвестици­
онные институты. Функциони­
рует Фонд развития Централь­
ного федерального округа, 
который апробирует механиз­
мы государственного и частно­
го софинансирования инвести­
ционных проектов в регионах. 
Финансирование проектов по 
линии фонда осуществляется 
в форме бюджетных кредитов 
регионов -  учредителей фон­
да. Расчеты показывают, что на 
рубль государственных капита­
ловложений удается привлечь 
б~7 рублей частных инвестиций 
и обеспечить 3~4 рубля приро­
ста налоговых доходов.

Вместе с тем # вследствие 
ограниченности и дотацион­
ное™ бюджетов большинства 
субъектов Федерации, входя­
щих в округ, механизмы фон­
да ориентированы на проек­
ты в среднем и малом бизнесе. 
Реализация крупных межреги­
ональных проектов в инфра­
структуре и базовых отраслях 
требует более значительных 
государственных капиталовло­
жений и участия крупных про­
фессиональных инвестицион­
но-финансовых структур.

Ряд крупнейших российских 
банков -  Внешторгбанк России, 
Сбербанк России, Банк Москвы, 
коммерческий банк "Петроком­
мерц" и другие выразили за­
интересованность в создании 
фонда прямых инвестиций Цен­
трального федерального окру­
га размером от 300 млн дол­
ларов СШ А. Этот фонд мог бы 
стать механизмом активиза­
ции инвестиционных процес­
сов в инфраструктурных отрас­
лях округа, способствующих 
межрегиональной интеграции 
регионов.
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С М ЕС ТА  СОБЫТИЯ ПАМЯТЬ

Фронтовики-ветераны Федерального дорожного агентства по традиции 
встречаются с руководством отрасли в конференфлале на Бочкова, 4, 
а затем выезжают на 71-й километр Минского uioci 
к памятнику воинам-дорожникдм.

Стоит монумент у дороги 
На Минском шоссе под Москвой,! 
Как символ военной тревоги, 
Как память судьбы боевой.

Накануне Дня Победы в Росавтодоре собрались ветераны, 
вспоминая свою далекую боевую юность. Первый заместитель 
руководителя Федерального дорожного агентства Виктор Букре­
ев тепло, от души поздравил фронтовиков-дорожников с Вели- I 
кой Победой, поблагодарил их за ратный труд, пожелал здоро­
вья и меньше болеть,

С ответным словом выступил председатель Совета ветеранов ; 
Владимир Мальцев. Он поздравил фронтовиков с праздником, 
вручил подарки.

71-й километр Минского шоссе. Здесь у памятника воинам-до- 
рожникам фронтовиков встретил заместитель министра транспорта 
Олег Скворцов. Он напомнил собравшимся фронтовикам-дорож- 
никам, студентам М АД И  и Московского автомобильно-дорожно­
го колледжа имени А.А. Николаева историю создания скульптур­
ной композиции. Пятеро солдат под обстрелом врага кладут сваи, 
чтобы по ним проложить бревенчатый настил. Авторы скульптуры: 
архитектор Андрей Ковальчук и его сын скульптор Петр Ковальчук. 
Созданная ими композиция считается одной из лучших.

Затем слово взяли фронтовики. Своими воспоминаниями по­
делился Анатолий Войнов, участник знаменитого парада 7 ноя­
бря 1941 года на Красной площади в Москве. Он говорил о своих 
товарищах, о тех, кто защищал столицу, освобождал Калугу, Тулу, 
Брянск, Смоленск. Ветеран читал свои стихи из сборника, который 
был издан недавно.

Командир танка Т-34 Александр Стукалов со своим экипажем 
брал Варшаву, Берлин, форсировал Одер. Роспись А. Стукалова 
можно увидеть на рейхстаге. Его боевую машину сейчас можно 
увидеть в танковом музее в Кубинке. И как всегда, на лесной поля­
не дымилась полевая солдатская кухня. Участники митинга угоща­
лись горячей гречневой кашей, по фронтовой традиции приняли 
наркомовские сто грамм, звучали песни военной поры...

Остается добавить, что одним из организаторов встречи высту­
пил Совет ветеранов Росавтодора (председатель Владимир М аль­
цев), один из лучших в Москве.

Юрий БУДАНОВ 
Ф ото Александра АЛЕКСАНДРОВА
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С М ЕС ТА  СОБЫТИЯ
В конце м ая на базе 
пансионата «Дорожник» 
М осковской области 
прош ел сем инар на тему 
«С оверш енствование 
служ бы  лабораторного 
контроля дорож ного 
хозяйства, аккреди таци я 
испытательны х 
лабораторий, 
сертиф икация дорож но­
строительны х материалов 
и конструкций».
В ее работе приняли 
участие представители 
федеральны х 
дорож ны х структур, 
территориальны х органов 
управления, специалисты  
подрядных организаций 
по вопросам  управления 
качеством почти из 
всех регионов России. 
Семинар был организован 
Ф едеральны м дорож ны м  
агентством при участии 
ФГУ «Росдорконтроль» 
и астраханским  ЗАО 
«ЦИВССМ».
Главные темы докладов -  
повыш ение роли 
и специфики работы 
лабораторны х служ б 
на современном этапе 
и правовая основа работы 
по аккредитации 
и сертиф икации 
в дорож ном хозяйстве.
Во многих вы ступлениях 
были затронуты  
вопросы по обеспечению  
единства требований 
к метрологической 
аттестации средств 
измерений 
и испытательного 
оборудования, 
применяемы х в дорож ном 
хозяйстве.
Участники семинара 
провели заседание 
«круглого стола» 
по проблемам 
организации служ бы  
лабораторного контроля 
и особенностями 
подготовки
к  сертиф икации видов 
работ, обменялись 
мнениями по другим 
актуальны м  вопросам.
Вел сем инар заместитель 
директора ФГУ 
«Росдорконтроль»
Сергей М аринич.

14
№6  ̂2004

СЕМИНАРЫ

Сергей МАРИНИЧ, 
заместитель директора 
Ф ГУ  «Росдорконтроль»

КОНТРОЛЬ
КАЧЕСТВА

I .
Для реализации государ­

ственной политики, направ­
ленной на приведение а в ­
том обильны х д ор о г общ его 
пользования в нормативное 
состояние, обеспечения каче­
ства дорож ны х работ, в д о ­
рож ном  хозяйстве создана и 
внедрена система контроля 
качества. Важно, чтобы она не 
оставалась таковой лиш ь на 
бумаге. Испытательные л аб о ­
ратории, являющиеся клю че­
вы ми звеньями соответству­
ю щ их уровней  действую щ ей 
системы  контроля качества, 
долж ны  обладать н еобходи ­
мой  компетентностью  в уста­
новленной области  их д е ­
ятельности, обеспечивать 
достоверность проводимы х 
ими  испытаний.

В соответствии с Ф ед е ­
ральны м  законом  «О техни ­
ческом регулировании» в д о ­
рож ном  хозяйстве наряду с 
другим и  ф ор м ам и  использу ­
ются и такие ф ормы  оценки со ­
ответствия, как аккредитация и

добровольная сертификация. 
Следует отметить, что здесь 
мы пошли по проторенному 
зарубеж ны ми странами пути. 
И сегодня бессмысленно поле­
мизировать, плохо это или х о ­
рошо, поскольку применение 
указанных ф орм  оценки соот­
ветствия в настоящих условиях 
жизненно необходимо.

Для подтверждения ко м ­
петентности лабораторий, 
проводящ их испытания в д о ­
рож ном  хозяйстве, осущ ест­
вляется их аккредитация, ко ­
торая возложена на ФГУ 
«Росдорконтроль». При аккре­
дитации устанавливается соот­
ветствие испытательной л аб о ­
ратории требованиям  ГОСТ Р 
И С О /М Э К 17025-2000 «Общие 
требования к компетентности 
испытательных и калибровоч­
ных лабораторий», Полож е­
ния о  Службе лабораторного 
контроля Росавтодора и соот­
ветствующих руководящ их д о ­
кументов системы «Дорстрой- 
сертификация».

Аккредитация испыта­
тельной лаборатории яв­
ляется официальным при­
знанием компетентности 
лаборатории в деле про­
ведения конкретных ис­
пытаний в установленной 
области. В соответствии с 
рекомендациями Росавто­
дора наличие аккредита­
ции у лабораторий следует 
учитывать при проведении 
конкурсов на производство 
дорожных работ.

Опыт аккредитации лабо­
раторий показал, что она объ­
ективно стала дополнитель­
ной мотивацией приведения 
их в соответствие с требова­
ниями ГОСТа. Позитивно то,; 
что стремление организации- 
заявителя аккредитоваться 
обязывает ее решить следую­
щ ие задачи:

* расширить площади 
производственных помеще­
ний испытательных лабора­
торий в соответствии с ре­
комендациями Росавтодора,
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обеспечить необходимые 
условия испытаний;

* подтвердить, через 
участие в меж лаборатор- 
ных сравнительных испы­
таниях, достоверность ре­
зультатов проводимы х ею 
испытаний;

* привести в соответ­
ствие, в зависимости от вы­
полняемого объема работ по 
контролю качества, числен­
ность и квалификацию пер­
сонала испытательной лабо­
ратории;

* привести в соответ­
ствие комплекс проводимых 
испытаний -  обеспечить про­
ведение не проводимых ра­
нее необходимых видов ис­
пытаний;

* доукомплектовать ла­
бораторию недостающим, в 
соответствии с заявляемой 
областью аккредитации, или 
более совершенным обору­
дованием;

* выявить дополнитель­
но при выборочной кали­
бровке (в ходе аттестации, 
проводимой в рамках осу­
ществляемой аккредитации) 
несоответствующие средства 
измерений и испытательное 
оборудование;

* вывести из обращения 
или отремонтировать сло­
манное или не отвечающее 
требованиям методов испы­
таний оборудование;

* приобрести соответ­
ствующую недостающую 
нормативную документацию  
и организовывать ее своев­
ременную актуализацию;

*  организовать должное 
ведение исполнительной до­
кументации в соответствии с 
требованиями, установлен­
ными в дорожном хозяйстве;

*  обеспечить должный 
уровень управления вну­

тренней системой органи­
зации работ по контролю 
качества путем их докумен­
тирования;

*  обеспечить свое со­
ответствие установленным 
требованиям на протяжении 
всего периода инспекцион­
ного контроля, который про­
водится не реже 1 раза в по­
лугодие.

2.
Второе направление о су ­

щ ествляемой в^дорожном х о ­
зяйстве оценки  соответствия
-  сертификация применяе­
мых в дорож ном хозяйстве 
дорож но-строительны х м а­
териалов и конструкций и 
выполняемых дорож но­
мостовых работ.

Стремясь исключить п ри ­
менение несоответствующих 
материалов и конструкций, 
повысить качество работ не ­
обходим о , в первую  очередь, 
при вы боре производителя 
продукции  или исполнителя 
работ отдавать приоритет тем, 
кто см о г через третью незави ­
сим ую  сторону подтвердить

свою  способность  стабиль­
но производить отвечающую 
предъявляемы м требованиям  
продукцию , квалиф ицирован ­
но выполнять работы . Росав- 
тодором  рекомендовано  и с ­
пользование при проведении 
дорож ны х работ материалов 
и конструкций, получивш их 
подтверждение соответствия 
в ф орм е  добровольной  сер ­
тиф икации , включать это тре ­

бование в конкурсную  доку ­
ментацию  и государственные 
контракты.

Э ф ф ективность  п р о в о ­
д и м о й  в д о р о ж н о й  о трас­
ли  сер тиф икации  зависит 
от компетентности  органов , 
осущ ествляю щ их работы  
по подтверж дению  их со о т ­
ветствия, и от степени р е ­
а гирования  на возрастаю ­
щ ий  уровен ь  технических 
тр ебован и й , предъявляе ­
м ы х  Р осав тодором  к о б ъ е к ­
там  д о р о ж н о го  хозяйства в 
с о вр е м ен н ы х  условиях . Для 
обеспечения  д о вер и я  к д е я ­
тельности  о р ган ов  по сер ти ­
ф и кац и и , осущ ествляю щ их 
работы  в д о р о ж н о м  хо зя й ­
стве, со здана  и уж е более  
д в ух  лет работает Система 
д о б р о в о л ь н о й  сер ти ф и ка ­
ции  в сф ере  д о р о ж н о го  х о ­
зяйства («Д орстройсертиф и - 
кация»).

П олож ительны й  ф актор 
о сущ ествляем ы х в систем е  
« Д о р с т р о й с е р т и ф и к а ц и я »  
работ по сер ти ф и каци и  за ­
ключается в том , что их ре- 
зультатыоказываютквалифици- 

р о в ан н ую  
п о м о щ ь  
з а к а з ч и ­
ку (по тре ­
б и т е л ю  ) 
в в ы б о ­
ре п р о и з ­
в о д и т е л я  
м а т е р и  - 
алов и 
к о н с т р у к ­

ции  или исполнителя р а ­
бот, сп о со б н о го  вы полнить 
их качественно. К ром е  это ­
го они  обязы ваю т заявите­
ля привести  в соответствие 
стандарт ор гани зации  (тех­
нические  условия) на п ро и з­
вод им ую  продукцию  (пройти 
при  н еобходи м ости  в уста­
н овленном  порядке  его с о ­
гласование  в Росавтодоре)

и документы , регламентиру­
ю щ ие технологический про­
цесс, систему контроля ка­
чества.

Обеспечить соответствие 
требованиям  технологиче­
ского  регламента параметров 
технологических реж имов и 
стабильность  производства, 
подтвердив это при провер­
ке состояния производства, 
п роводи м о го  в рамках о су ­
щ ествляемой  сертификации. 
Провести  анализ установлен­
ны х на производстве схем 
лабораторного  контроля, 
подтвердить их соответствие 
н орм ативны м  документам  и 
схе м а м , установленны м По­
лож ением  о служ бе лабора­
торного  контроля Росавто- 
дора .

О беспечить соответству­
ю щ ую  квалиф икацию  пер­
сонала, подтвердив ее через 
участие в квалиф икацион ­
ны х испы таниях и др. проце­
д урах , а также соответствие 
продукции  установленным 
требованиям  на протяжении 
всего периода инспекцион­
ного  контроля, который про­
водится не реже 1 раза в по ­
лугодие.

П одтвердить достовер ­
ность результатов испыта­
ний , проводим ы х производ ­
ственной лабораторией , и 
готовность произвести с о ­
ответствующую  продукцию  
в плановом  порядке, ее с о ­
ответствие через результаты 
проведенны х сер тиф икаци ­
онны х испытаний.

В мировой  практике ра­
бота с предприятием, не и м е ­
ю щ им  сертификата соот­
ветствия на производимую  
продукцию , считается риско ­
ванной и недопустимой. Н а­
личие периодического внеш ­
него контроля со  стороны 
независимого  участника ра­
бот по сертиф икации -  органа 
по сертиф икации , считается 
клю чевым ф актором , сниж а­
ю щ им  риск.

Д обровольная  сертиф и­
кация в дорож ном  хозяйстве
-  дело актуальное и перспек­
тивное. Оно привносит д о ­
полнительные возможности 
в возрастающее стремление 
повысить надежность, ко м ­
фортность и безопасность ав­
том обильны х дорог России. 
О бъединив  усилия в этой д ея ­
тельности, дорож ны е органи­
зации сумеют повысить каче­
ство работ.

Ф ото Александра 
АЛЕКСАНДРОВА
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^  РАБОТА С ПРЕДПРИЯТИЕМ,
НЕ ИМЕЮЩИМ СЕРТИФИКАТА СООТВЕТСТВИЯ 

НА ПРОИЗВОДИМУЮ ПРОДУКЦИЮ, СЧИТАЕТСЯ 
ч \  РИСКОВАННОЙ И НЕДОПУСТИМОЙ



С М Е С ТА  СОБЫТИЯ ВЫСТАВКИ

VI Московская международная выставка «ДОРКОМЭК- 
СГ10-2004» по традиции проходила в Гостином дворе и на 
Васильевском спуске. Символическую ленточку перерезал  
столичный градоначальник Юрий Лужков. На пресс-конфе­
ренции по случаю открытия выступили руководитель Ф еде­
рального агентства по строительству и ЖКХ Владимир Авер­
ченко и первый заместитель мэра в Правительстве Москвы, 
руководитель комплекса городского хозяйства Петр Аксенов.

Основные акценты в выступлениях были сделаны на жи- 
лищно-коммунальном хозяйстве, но и дорожная сфера, при­
оритетная для московского мэра, не осталась без внимания. 
Петр Аксенов отметил, что столичное правительство держит 
под контролем вопросы совершенствования состава и техно­
логии укладки дорожных покрытий. Капитальный ремонт до­
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рог в этом году направлен, по его словам, на предотвращение 
образования колейности -  проблемы, с которой сталкиваются 
все мировые мегаполисы. Московское правительство и впредь 
намерено уделять самое пристальное внимание передовым 
технологиям, способным повысить качество автодорог.

Сам факт проведения выставки в центре Москвы свиде­
тельствует о повышенном внимании московского правитель­
ства к дорожному делу. Ее организаторы, в том числе ГУП 
"Доринвест", постарались сделать все от них зависящее для 
успешного проведения выставки. А  благодаря военному ор­
кестру на Васильевском спуске, она была даже чем-то похожа 
на праздничный парад. Вот только дорожников было не очень 
много -  начался самый пик работ, к тому же параллельно в Мо­
скве проходила еще одна аналогичная выставка.



РОССИЙСКОЕ НОУ-ХАУ ДОРОЖНАЯ ТЕХНИКА

Аркадий БЫЧКОВ, 
автор изобретений

номич
Н е  с е к р е т , ч то  г р у н т о ^ п л о т н я ю щ а я  т е х н и к а , к о т о р у ю  и с п о л ь з у ю т  
р о с с и й с к и е  д о р о ж н и к и , м е т а л л о э н е р г о е м к а  и  и м е е т  н е  о ч ен ь  в ы с о к и е  
т е х н и ч е с к и е  х а р а к т е р и с т и к и .  У с т р а н и т ь  э т и  н е д о с т а т к и  м о ж н о  
с  п о м о щ ь ю  м н о г о ф у н к ц и о н а л ь н о г о  н а в е с н о г о  р а б о ч е г о  о б о р у д о в а н и я  -  
у к л а д ч и к а  г р у н т а  и  о т в а л - п л и т ы , — п р е д н а з н а ч е н н о г о  д л я  п л а н и р о в к и  
и  у п л о т н е н и я  с в я з н ы х  и  м а л о с в я з н ы х  г р у н т о в . О н о  м о ж е т  п р и м е н я т ь с я  
д л я  с о о р у ж е н и я  з е м п о л о т н а  к а к  а в т о м о б и л ь н ы х , т а к  и  ж е л е з н ы х  д о р о г .

УКЛАДЧИК ГРУНТА, и м е ­
ющий со о тве тств ую щ и й  п а ­
тент, н авеш ивается  вм е сто  
отвала на тр акто р  Т-170 Ч е ­
лябинского тр а к то р н о го  з а ­
вода. П р и ч е м  м о ж е т  н а в е ­
шиваться и с з а д и  (для  это го  
разработана с п е ц и а л ьн а я  
подвеска), и как  в а р и а н т  -  
с обеих сторон .

У стр о й ство  и м е е т  д в а  
рабочих ор ган а  -  с е гм е н т ­
ный валец  и п р и е м н и к  гр у н ­
та. Вы сокая п р о и зв о д и те л ь ­
ность и плотность  грунта

ц есса . П р и ч е м  в л ю б о й  п о ­
след о вател ьн о сти : при  п о ­
л о ж е н и и  "на  р е б р о "  м о ж н о  
р а зр а вн и ва ть  гр ун т  -  р а б о ­
тает как  о твал , в п о л о ж е н и и  
"п л а ш м я "  -  р а б о та е т  как 
плита  уп лотн ен и я .

П лита  и м ее т  сн и зу  р е ­
л ь е ф н о е  о сн о в ан и е , к о ­
то р о е  при  уп ло тн ен и и  
со зд ае т  у гл уб л ени я , п р е ­
пятствую щ ие  стоку  а т м о с ­
ф е р н ы х  о с а д к о в , что  п р е ­
д о хр а н я е т  о ткос  о т  ра зм ы ва . 
К р о м е  то го , у гл уб л ени я  по-

Т ехн ич е ские  х а р а кт е р и ­
сти ки  устрой ств  п ри веден ы  
в таблице .

Остается д о б а ви ть , что на 
п редл а гаем ое  рабочее  о б о ­
рудован и е  ра зработаны  Т ех ­
нические  у сл ови я , которы е  
за ре ги стри ро в ан ы  в У р а л ь ­
ско м  центре стандартизации , 
м е тр ол о ги и  и сер ти ф и кац и и  
(УралТЕСТ  Госстандарта Р о с ­
си и ) . П редла гаем ое  рабочее 
о б о р уд о в ан и е  не подлеж ит 
сер ти ф и кац и и  (и м е ется  д о ­
к ум е н т  У р ал Т Е С Т а ).

достигается за счет и сп о л ь ­
зования эф ф екта  "ср ед н ей  
трети гл ад ко го  в а л ьц а ", д о ­
бавим сю да  м а с су  п е р е в о ­
зимого грунта плю с уси л и я  
гидроц илиндров . У с т р о й ­
ство о д н о в р е м е н н о  р а зр а в ­
нивает, а п о ско л ь к у  ва л ец  
является ещ е  и катящ ей ся  
опорой , то , п е р е м е щ а я сь , и 
уплотняет грунт (ри с . 1).

ОТВАЛ-ПЛИТА н а в е ш и в а ­
ется в м е сто  к о вш а  на стрелу  
гидравлическо го  э к с к а в а то ­
ра. У стр о й ство  запа тен то ­
вано. Р а б о ч и м  о р г а н о м  я в ­
ляется плита , с п о м о щ ь ю  
которой  м о ж н о  вы п о л н я ть  
два т е хн о л о ги ч е ск и х  п р о ­

зво л яю т  н ад е ж н е е  ф и к с и ­
ровать  ра сти тельны й  слой  
на п о ве р хн о сти  о тко са , что 
является о д н и м  из  в а ж ­
н ы х у сл о в и й  н ад еж н о сти  и 
у сто й ч и в о сти  зе м п о л о тн а  
(ри с . 2).

Т ехническая  д о к у м е н та ­
ция ра зработана  в соответ­
ствии  с  ЕС КД  и д е й ст в у ю ­
щ и м и  н о р м а ти в а м и . К р о м е  
того , ра зраб отаны  и н стр у к ­
ц ии  по  те хн и ч е ско м у  о б с л у ­

ж и в ан и ю  и технической  экс­
плуатации  устройств.

О сн о в н о е  д о с то и н ­
ство  н авесн о го  о б о р у д о в а ­
ния  -  вы сокая  п р о и зв о д и ­
тельность . О на  вы ш е, чем  у 
ан ал о ги ч н о й  техники , в 2~ 
3 раза. Технологические  пе­
реры вы  практически  и склю ­
чены. П ри  этом  дор ож н ы м  
о р ган и заци ям  гарантируется 
со кр ащ ени е  прям ы х затрат.

Трактору , и сп о л ьзую ­
щ ем у  н авесное  о б о р у д о в а ­
ние, не нуж ны  ни  въезды , ни 
съезды . Сниж ается  нагрузка 
на хо до вую  часть, поскольку  
рабочее  о б о руд о в ан и е  "не 
висит" на тракторе. За более 
подробной информацией 
об устройствах обращай­
тесь по телефону 34368- 
2-21-18 в городе Средне- 
уральске Свердловской 
области.

П акет технической  д о ­
к ум е н тац и и  на о течествен ­
н о е  м н о го ф ун кц и о н ал ьн о е  
н авесн о е  рабочее  о б о р у д о ­
в ан и е  и зб ав и т  д о р о ж н и ко в  
о т  м н о ги х  п р о б л е м  при  с о о ­
р уж е н и и  зе м л я н о го  полотна 
п ри  строительстве , р е ко н ­
с тр укц и и  и рем о нте  а в то м о ­
б и л ь н ы х  до р о г .

Среднеуральск, 
Свердловская обл.

Показатели Един.
изм.

Укладчик грунта Отвал-плита

Производительность м 3/час 280 -320 100-120

Толщина уплотняемого слоя м 0,3-0 ,4 0,3-0,4

Ш ирина полосы уплотнения м 2,4 1.2
Коэффициент ушгот. 0 ,98-0,99 0 , 98 -0 , 99
Число проходок 4-5 1

Масса т 3,2 0-85
Стоимость технической документации т.р. 55,0 30,0
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БЕЗОПАСНОСТЬ 
доижения ц ы ф р ы  и  ФАКТЫ

Борис БАВАРОВ, 
кандидат технических наук

С Т А Т И К А
Автомобильные дороги 
являю тся важ нейш ей 
составляющ ей 
транспортной 
инфраструктуры. На 
долю автотранспорта 
приходится 75 
процентов перевозок 
грузов и 73 процента 
внегородских 
пассаж ирских 
перевозок. 
Интенсивность 
движ ения на дорогах 
страны ежегодно 
увеличивается на 
7-10  процентов.
При этом дорожная 
инфраструктура 
остается в своем 
развитии на уровне 90- 
х годов и продолжает 
отставать.
Особенно сложное 
положение 
наблюдается на 
автомобильных 
дорогах, построенных
20 и более лет назад. 
Из-за постоянного 
недофинансирования 
ежегодно 
увеличивается их 
недоремонт. Сегодня 
в ремонте нуждается 
около 37 тыс. 
километров дорог.
В настоящее время 
финансирование 
осуществляется в 
объеме 10 процентов 
от потребности.
Такое положение дел 
напрямую отраж ается 
на состоянии 
безопасности 
дорожного движения.

В 2003 ГОДУ на ф еде ­
ральных дорогах  России 
произош ло 23872 дорож но - 
транспортны х происш ествий  
(ДТП), что на 15 процентов 
больш е, чем в предш ествую ­
щ ем  году, в которых п о ги б ­
ло 7598 (+ 3 ,2% ) и получили 
ранения 27584 (+ 6 ,4% ) чело ­
век. И м енно  поэтому Росавто- 
д ор  считает о сновной  задачей 
ставить вопросы  обеспече­
ния безопасности  д о р о ж н о ­
го движ ения  в основу  плани ­
рования дорож ны х работ на 
ближ айш ую  (2 0 0 4 -2 0 0 5  гг.) 
и дальнейш ую  перспекти­
ву д о  2010 года. Среди  пер­
воочередны х задач, которые 
необходи м о  реш ить -  реа ­
лизация системы  м ер  по л и к ­
видации  очагов ав ар и й но ­
сти и повы ш ение  пропускной 
способности  дорог.

Анали з аварийности  п о ­
казывает, что доля участков 
концентрации ДТП (об  общ ей 
протяженности сети) состав­
ляет всего 10-11 процентов, 
а доля  ДТП на этих участ­
ках почти 50  процентов. Вот 
где реальны й путь сниж ения 
уровня аварийности  на ф еде ­
ральны х дорогах.

По результатам анали ­
за ДТП в 2003  году вы явле­
но 2362 участка концентра­
ции ДТП, поэтому програм ма 
дорож ны х работ на 2004  год 
составлена таким  образом , 
чтобы в результате их про ­
ведения улучш ить транспор­
тно-эксплуатационное с о ­
стояние д ор о г и повысить 
безопасность д орож ного  д в и ­

жения более, чем на 30  п ро ­
центов. Понятно, что реш ение 
этих проблем  невозмож но 
без объединения  усилий  м и ­
нистерств, ведомств и науч­
но-исследовательских учреж ­
дений .

О собо  хотелось бы  затро ­

нуть 4 вопроса, которые, на

наш взгляд, могут наиболее 

сущ ественно влиять на состо­

яние аварийности  и тяжесть 
последствий от ДТП.

ПЕРВЫЙ -  это преду­
преж дение опасного поведе­
ния водителей и пешеходов 
на дороге. Сегодня недис­
циплинированность водите­

О сновны е показатели аварийности на авто м о би льны х дорогах Российской 
Ф едерации (1998-2003 гг.)

□  Ранено ИШ Е ■  Погибло

О с н о в н ы е  п о ка з а те л и  а в а р и й н о с т и  на  ф е д е р а л ь н ы х  а в т о м о б и л ь н ы х  
д о р о га х  (1998-2003 гг.)

г.  2001 г. 2002  г. г о о з г .

Ранено ■ Д ТП

Д и а г р а м м а  тя ж е с ти  п о с л е д с т в и й  Д Т П  н а  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о га х  

Р о с с и й с к о й  Ф е д е р а ц и и  (1998-2003  гг.)



лей автомототранспортных 
средств является следствием 
более 75 процентов всех ДТП, 
больше половины из них п р о ­
исходит по вине пеш еходов 
из-за перехода проезж ей ч а ­
сти в неустановленном м е ­
сте. Основные причины  таких 
происшествий, как показы ­
вает анализ, -  превы ш ение 
установленного скоростного 
режима, несоблю дение тре ­
бований дорож ны х знаков, 
выезд на полосу встречного 
движения. К сож аления мы 
все чаще и чащ е сталкиваемся 
с сознательным невы полне ­
нием водителями транспорт­
ных средств требований  П ра­
вил дорожного движ ения.

Приведу такой пример. 

Ежегодно в результате ДТП, 
связанных с наездом  на о се ­

вое и краевое барьерное  

ограждение, дорож ны е  о р га ­
низации меняют 140-150  км 
дорожных ограж дений . С то ­

имость установки одного  к и ­

лометра о граж дений  в ср е д ­
нем составляет от 1 д о  1,5 млн 

руб. Анализ происш ествий 
показывает, что на долю  стол ­

кновений и опрокиды ваний  
приходится более 78 процен ­

тов всех ТП. На со стоявш ем ­
ся в этом году совместном  

совещании руководителей 
Росавтодора и ГУ ГИ БД Д  М В Д  

России был очерчен круг в о ­

просов, которые надо  решить 

в этом  направлении.

ВТОРОЙ, не менее важ ­
ный вопрос ~ это технический 
уровень и техническое со сто ­
яние транспортны х средств. 
Сейчас по д ор о гам  страны 
движ ется 50  процентов транс­
портны х средств, которые эк с ­
плуатируются свы ш е 10 лет. 
О коло  20 процентов из них по 
итогам  технического осмотра 
признаются неисправны ми. 
И сам ое  печальное, что ав ­
том оби ли , вы пускаемы е от­
ечественны ми изготовителя­
ми , зачастую  не соответствуют 
требованиям  безопасности.

На наш их новы х ав то м о ­
билях отсутствуют антибло- 
кировочны е тормозны е систе ­
мы , подуш ки безопасности , 
боковы е  защ иты  кузова от 
удара. А  ведь эти ав то м о б и ­
ли ездят по д ор о гам  и н еред ­
ко двигаю тся со  скоростью  
130-150 км  в час. Уж е давно  
назрела необходим ость  в н и ­
мательно изучить скоростной  
реж им  на наш их ав то м о б и ль ­
ных дорогах.

Вы борочны е наблю де­
ния показываю т, что более 
60  процентов легковы х а в ­
том обилей  превы ш аю т уста­
новленны е П равилам и  д о ­
рож ного  движ ения  скорости 
движ ения . Но значительно 
больш ую  тревогу вызывает 
превы ш ение  скоростны х па­

раметров грузовы ми ав том о ­
билям и  и меж дугородны ми  
автобусами, количественный 
состав наруш ений которых 
составляет около  40  процен ­
тов. И менно  наруш ение с ко ­
ростного реж има является 
главной причиной того, что 
тяжесть последствий от ДТП 
на ф едеральны х дорогах  в
1,5 раза выш е, чем в целом по 
России.

ТРЕТИЙ ВОПРОС -  со зда ­
ние соврем енной  сети авто­
м обильны х дорог и решение 
проблем  безопасности д о ­
рож ного движ ения невозмож ­
но без коренного улучшения 
уровня обслуж ивания грузов 
и пассаж иров, обеспечения 
условий  для работы и отдыха 
пользователей дорог. К сож а­
лению , сегодня надо констати­
ровать, что до  коренного улуч­
шения пока далеко.

Вдоль ф едеральны х д о ­
рог в массовом  порядке о су ­

ществляется строительство 
АЗС , магазинов, стоянок и т.д. 
без элементарных требований 
обеспечения безопасности д о ­
рож ного движ ения, вопреки 
запретам дорож ны х органов.

В прош лом  году по и н и ­
циативе ГУ ГИБДД и Росавто­
дора совместно с органами 
РТИ была проведена операция 
«Придорожная полоса». Ре­

зультаты этой операции неуте­
шительны. Во многих случаях 
устройство объектов сервиса 
санкционируется местными 
администрациями. Наиболее 
неблагоприятное положение 
на автомобильных дорогах 
«Украина», «Дон», «Крым», 
«Волга».

И ПОСЛЕДНИЙ ВОПРОС.
Сегодня назрела необходи­
мость в разработке документа, 
в котором следует юридически 
закрепить права, обязанности и 
основы взаимодействия участ­
ников аварийно-спасательных 
работ на дорогах при оказании 
помощи пострадавшим и лик­
видации последствий ДТП. Се­
годня, к сожалению, в течение 
первых трех часов с момента 
дорожного происшествия в 30 
процентах ДТП с тяжелыми по­
следствиями фиксируется ле­
тальный исход.

В заключение хочу под­
черкнуть, что в одиночку ни 
одно министерство, служ­
ба или агентство проблему 
аварийности на дорогах не 
решит. Нужен по-настоя­
щ ему комплексный подход, 
объединение усилий всех 
заинтересованных сторон, 
координация их действий, 
в том числе на правитель­
ственном уровне.

Основные причины ДТП с сопутствующими дорожными условиями, %

%

□  Неудовлетворительное состояние обочин ■ Низкие сцепные качества покрытия
□  Отсутствие горизонтальной разметки □  Недостаточное освещение
□  Ограниченная видимость □  Несоответствие параметров дороги ее категории
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НАУКА -  
ПРОИЗВОДСТВУ ИССЛЕДОВАНИЯ

В районах криолитозоны 
Западной Сибири 
эрозионные процессы 
широко распространены. 
Наиболее интенсивно 
они протекаю т при 
хозяйственном 
освоении территории, 
в частности, при 
дорожном строительстве. 
Эрозионные процессы 
в откосах насыпей в 
весенне-летний период 
при снеготаянии и дож дях 
особенно динамичны. 
Поверхность откосов 
покрывается сетью 
мелких и крупны х борозд 
и промоин. Наибольшую 
опасность устойчивости 
насыпей представляет 
вдольтрассовая 
эрозия, приводящ ая 
к образованию  
оврагов. Процессы 
оврагообразования очень 
активны. За один весенне­
летний сезон может 
сформироваться овраг 
глубиной до 4 м и более. 
Одним из способов 
противоэрозионной 
защ иты насыпей является 
применение объемных 
георешеток, которые были 
использованы для защ иты 
насыпей автомобильных 
дорог на Заполярном 
газонефтеконденсатном 
месторождении (ЗГНКМ). 
О тсыпка насыпей 
производится из 
местных гидронамывных 
мелкозернистых песков. 
Пески однофракционные, 
плохо уплотняемые и 
легко размываемые. 
Начиная с 2000 года на 
ЗГНКМ и прилегающей 
территории укрепление 
откосов насыпей и 
поверхностей склонов 
выемок автомобильных 
дорог производится по 
технологии «ГЕОВЕБ» с 
применением объемных 
георешеток. Научное 
сопровождение 
проектирования и 
опытного строительства 
осуществлялось 
ФГУП "Союздорнии" 
совместно с
Управлением транспорта 
администрации ЯНАО.

Т р е хм ер н а я  со товая  ге о ­
реш етка  представляет со б о й  
о б ъ е м н у ю  ячеистую  к о н ­
с трукц и ю , и з го та вл и ва е м ую

из п о л и эти л е н о вы х  лент 
то л щ и н о й  1,27 м м  п о с р е д ­
с тв о м  и х  со ед и н е н и я  м еж д у  
с о б о й  л и н е й н ы м и  ш ва м и ,

р а сп о л о ж е н н ы м и  в шах­
м а тн о м  порядке . В укрепи­
тел ьн ы х  работах  на ЗГНКМ 
п р и м ен я л а сь  георешетка

Рис. 1. Схема измерений горизонтальных (1) и вертикальных (Н) деформаций 
георешетки.
1 -  объемная геореш етка; 2 -  геотекстиль; 3 -  нивелировочная марка



размером ячейки  4 0  х 4 0  с м 2 
и ш ириной ленты  7,5 с м  и 10 
см. У крепительны е  работы  
проводились по  след ую щ ей  
схеме. Вначале  эр о зи о н н ы е  
овраги за сы п али сь  грун том  
до создания проектны х у к л о ­
нов. П оверхность  о ткосов  и 
склонов вы равнивалась . З а ­
тем на вы ровненную  п о ве р х ­
ность уклады вался геотек­
стиль. По дну  водоотводны х  
канав он расстилался в два  
слоя. На геотекстиль у кл а ­
дывалась геореш етка. К р е ­
пление ее о сущ ествлялось 
металлическими анкерам и . 
Глубина заделки  анкеров  -  
от 0,6 д о  1,5 м , расстояние  
между н и м и  -  от 1 д о  3 м. 
Уложенная на о ткосы  насы пи  
и склоны вы ем ок  геореш етка 
засыпалась торф опесчаной  
смесью, а д н и щ а  в о д о о тво ­
дных канав -  щ ебн ем  ф р а к ­
ции 7 0 -1 0 0  м м .

Всего на З Г Н К М  за п е ­
риод 2 0 0 0 - 2 0 0 3  гг. по  т е х ­
нологии «ГЕОВЕБ» у к р е п л е ­
но более 2 5 0 0 0 0  м 2 о тко сов  
насыпей и скл о н о в  вы ем о к . 
Глубокое с е зо н н о е  п р о м е р ­
зание и н ал и ч и е  вечной  
мерзлоты вы зы ваю т  на ряде 
объектов, у кр епл ен ны х  ге о ­
решеткой, н е гати вн ы е  ф и ­
зи ко -гео л о ги ч е ски е  п р о ­
цессы. Н аи бол ее  зн а ч и м ы м и  
(типичными) п ро ц е ссам и , 
отрицательно в л и я ю щ и м и  
на устойчивость  ко н стр у к ­
ций, являются:

-  р а зр уш ен ие  кон ц евы х  
частей укр епи тел ьн ы х  про - 
тивоэрозионны х ко н стр у к ­
ций;

-  о тседан и е  е сте ств ен ­
ных скл о н о в  на вы е м ка х  и

о б р а зо в а н и е  вд о ль  б р о в о к  
с кл о н о в  тр ещ ин ;

-  сп о л за н и е  о б ъ е м н о й  
геореш етки  по  скл о н у  под  
д е й с т в и е м  кр и о ге н н ы х  и 
гр а ви тац и о н н ы х  сил;

- о б р а з о в а н и е  
э р о з и о н н о - с у ф ф о з и о н н ы х  
в о р о н о к  в н асы п ях  а в т о м о ­
б и л ь н ы х  до р о г;

-  р а зви тие  на н ед о укре - 
плен н ы х  ге ореш еткой  по 
п р о е к тн ы м  р е ш е н и я м  п о ­
верхн остях  с н ар уш е н н ы м и  
е сте ств ен н ы м и  у сл о в и я м и  
э р о зи о н н ы х  проц ессов ;

-  в ы м ы в а н и е  из ячеек 
о б ъ е м н о й  геореш етки  т о р ­
ф о п е сч ан о й  см е си  на у част ­
ках , п о д то п л я е м ы х  п а в о д к о ­
в ы м и  в о д ам и ;

-  в ы п у ч и в а н и е  ан к е ­
ров  из гр ун то в о го  о с н о в а ­
ния у кр е п и тел ьн ы х  к о н ­
струкций .

О б сл е д о в а н и е  вы е м о к , 
у кр е п л е н н ы х  о б ъ е м н ы м и  ге ­
о р е ш е тк а м и  по  те хн о л о ги и  
«ГЕО ВЕБ» , п оказы вает , что 
в у кр е п и тел ьн ы х  к о н стр у к ­
циях , а та кж е  их гр ун товом  
о сн о в а н и и  со  в р е м е н е м  р а з ­
виваю тся  р а зл и ч н о го  рода 
д е ф о р м а ц и и . В ряде  случаев 
эти д е ф о р м а ц и и  п риводят 
к ра зви тию  н еж елательны х 
гео техно генны х  п роц ессов , 
н ар уш а ю щ и х  целостность  
укр епи тел ьн ы х  кон струкц ий  
вплоть  д о  и х  р а зруш ен ия .

Д ля  коли че ствен н ой  
о ц е н ки  д е ф о р м а ц и й , р а з в и ­
ваю щ и хся  в у кр е п и тел ьн ы х  
к о н стр у кц и я х  и их гр ун то ­
во м  о сн о в а н и и , л е то м  2003  
г. на д в у х  вы е м ка х  а в т о м о ­
б и л ь н о й  д о р о ги  К ор о тч аево
-  п. Н о во за п о л я р н ы й  б ы л и

о б о р у д о в а н ы  5 н а б л ю д а ­
тел ьн ы х  п оп ер ечни ков .

П ри  о б о р у д о в а н и и  п о ­
п еречни ков  бы ла  п р и н я ­
та следую щ ая  м етод ика . 
Вначале  на к а ж д о й  в ы е м ­
ке б ы л и  за кр еп л ены  в е ш к а ­
м и  п оп ер ечны е  п ро ф и ли . В 
з а в и си м о сти  от ге о м е тр и ­
ч е ски х  р а зм е р о в  п о п ер е ч ­
н и ков  н ам еч а л о сь  к о л и ч е ­
ство  н аб л ю д ател ьн ы х  точек. 
На к аж д о й  н аб л ю дател ьн о й  
точке о с в о б о ж д а л и сь  от н а ­
сы п н о го  грунта  д в е  ячейки  
геореш етки . В о д н у  из ячеек 
у стан авл и вал а сь  н и в е л и р о ­
вочная  м а р ка , п ред ставл яю ­
щ ая с о б о й  квад ра тн ы й  лист 
ж елеза  15x15 с м  с п р и в а р е н ­
н ы м и  с о б е и х  сто ро н  ш ты р я ­
м и  ар м а тур ы  д и а м е тр о м  14 
м м . М а р к и  у стан авл ивал и сь  
п о д  гео текстиль , ф и к с и р у ­
ясь  в грунте  ш ты рем . Д р у ­
гой  кон ец  ар м а тур ы  служ ил  
о п о р о й  для  н и в е л и р о в о ч ­
ной  рейки .

П ри  н и ве л и р о ва н и и  
ф и к си р о в а л и с ь  п е р е м е щ е ­
ния  н и ве л и р о во ч н ы х  м а р о к  
о тн о си те л ь н о  д р у г  др уга . 
П ер ем ещ е н и е  п ерво й  н и в е ­
л и р о в о ч н о й  м а р к и  ф и к с и ­
р о в ал о сь  о тн о си те ль н о  края 
плиты  д о р о ж н о й  о д еж д ы , 
п е р е м е щ е н и е  в т о р о й  м а р ­
ки о тн о с и т е л ь н о  п е р во й  
м а р к и  и т.д . Д р у га я , о с в о ­
б о ж д е н н а я  о т  гр ун та  я ч е й ­
ка сл у ж и л а  о к н о м  дл я  о т б о ­
ра  п р о б  грун та  по  гл уб и н е . 
О п р о б о в а н и е  о с у щ е ст в л я ­
л о с ь  р у ч н ы м  б у р о м  ге о ­
лога .

Г л уб и н а  о тб о р а  п р о б  
гр ун та  на в л а ж н о сть  б ы л а  
п ри н ята  сл е д ую щ а я . В на-
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ч а льн ы й  п е р и о д  о б о р у д о ­
вания  п оп еречни ков  ( 2 2 -  
2 4  ию ня) о п ро б о ван и е  
грунта на влаж ность  п р о в е ­
д е н о  на гл убине  0 ,3  м  и на 
гр ан и ц е  оттаивания  се зо н ­
н о м е р зл о го  слоя . Во время 
в то р о го  цикла  наблю дений  
(7 ию ля) п роб ы  грунта на 
вл аж н о сть  б ы л и  отобраны  
с п о д о ш вы  с е зо н н о м е р зл о ­
го  слоя. На м о м е н т  третьего 
ц и кла  н аб л ю д ен и й  (3 октя ­
б ря ) с е зо н н о м е р зл ы й  слой  
п о л н о стью  оттаял. П робы  
грунта  на влаж ность  бы ли  
о то б р а н ы  с глубины  0 ,3  м, 
что в п е р в о м  п ри бл и ж ен ии  
характер и зуе т  п редзи м н ю ю  
вл аж н о сть  грунта п о д  гео ­
текстилем .

На к аж д о й  н и в е л и р о ­
в о ч н о й  точке  п р о в о д и л о сь  
о п и са н и е  характера  д е ­
ф о р м а ц и и  геореш етки  и 
геотекстиля , р е ги стр и р о ­
вал и сь  гор и зон тал ьн ы е  и 
в е р ти ка л ьн ы е  см ещ ения  
ге ореш етки  о тн о си тель ­
н о  н и в е л и р о во ч н о й  м арки  
(рис.1). С хе м а  ра зм ещ ения  
н аб л ю д ател ьн ы х  точек на 
п о п ер е ч н и ках  показана на 
р и с .2. П опер ечн и к  № 1 был 
ра зм ечен  на с а м о м  ш и р о ­
к о м  м е сте  вы ем ки .

Грунт н асы пи  песок. 
Е стественны й  склон  с л о ­
ж ен  су гл и н и сты м  грунтом . 
В и зу а л ьн ы й  о см о тр  о с в о ­
б о ж д е н н ы х  от грунта яче ­
е к  геореш етки  показал , 
что н аи б о л ь ш и е  д е ф о р м а ­
ци и  ячеек  за ф и к си р о в ан ы  
в точке  2. В ер хние  стороны  
пе р во н а ч ал ьн о  квадратной  
ячейки  д е ф о р м и р о в а н ы  
внутри  квад рата , а н и ж н и е  
н ар уж у  вн и з  по  склону . Ге­
о те ксти ль  во  в сех  в с к р ы ­
ты х я ч ейка х  пло тн о  л еж ит 
на гр у н то в о м  о сн о в а н и и , а 
о б ъ е м н а я  геореш етка  п р и ­
л егает к  геотекстилю .

П оперечник  №  2 р а сп о ­
л ож ен  в 100 м от поперечни ­
ка №  1 вниз по уклону  в о ­
д о о тв о д н о й  канавы . Как и 
на п роф и ле  №  1 н а и б о л ь ­
ш и е  д е ф о р м а ц и и  геореш ет­
ки заф и кси рован ы  в т. 2. Ге­
отекстиль плотно прилегает 
к гр ун товом у  о снованию , а 
геореш етка -  к геотекстилю . 
П оперечник  № 3 ра сп ол о ­
ж ен в 8 0  м ниж е по тальвегу 
от поперечника  №  2. Грун ­
товы е  условия  на попереч­
нике  аналогичны  грунтовым 
усл ови ям  поперечников № 1 
и №  2. Геореш етка прилега­
ет к геотекстилю , который, в

Рис. 2. Размещение наблюдательных точек на нивелировочных профилях 
поперечников через выемку на автомобильной дороге Коротчаево -  
п. Новозаполярный. (ПК 641 -  ПК 644 левая сторона, ПК 650 -  ПК 651 правая сторона).
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свою  очередь , пло тно  л еж ит 
на гр ун то в о м  о сн о в ан и и .

П р и ч и н о й  д е ф о р м а ц и й  
геореш етки  в ср е д н ей  ч а ­
сти  откоса  н а сы п и  явл ял ось  
то , что за сы п ка  ге о р е ш е т ­
ки то р ф о п е сч а н о й  с м е сь ю  
п р о и зв о д и л а сь  с а м о св а л а ­
м и . В результате  эти х  работ 
зн ач и тел ьн ы е  м а ссы  грунта 
д в и га л и сь  вн и з  по  о тко су  и 
д е ф о р м и р о в а л и  ячейки  ге ­
ореш етки .

На л ев о й  с то р о н е  а в то ­
м о б и л ь н о й  д о р о ги  Корот- 
ч аево  -  п. Н о во за п о л я р н ы й  
б ы л и  о б о р у д о в а н ы  д в а  н а ­
б л ю д а те л ьн ы х  поп еречни ка . 
Т ело  н а сы п и  сл о ж е н о  п е сч а ­
н ы м  грун том , а естественны е  
скл о н ы  в ы е м ки  су гл и н и сты м  
грунтом . С ущ е стве н н ы х  д е ­
ф о р м а ц и й  геореш етки  ни  в 
о д н о й  из в скры ты х  ячеек не 
за ф и к си р о в а н о . Геотекстиль

плотно  л еж и т на грунте , а ге ­
ореш етка  при ле гает  к г е о ­
текстилю .

В м естах  р а сп ол ож ен и я  
н аб л ю д ател ьн ы х  п о п ер е ч ­
н и ко в  б ы л и  п р о н и в е л и р о ­
ваны  укл о н ы  во д о о тв о д н ы х  
канав . На ри с . 3 п р е д с та в ­
л ен ы  результаты  н и в е л и р о ­
вочн ы х  работ.

2 2 - 2 4  ию ня  2 0 0 3  г. б ы л и  
п р о и зв ед е н ы  н ач ал ьны е  о т ­
счеты  на о б о р у д о в а н н ы х  
н и в е л и р о в о ч н ы м и  м а р к а ­
м и  п оп ер еч ни ках . 6~7 ию ля, 
а та кж е  3  о к тября  20 0 3  г. 
б ы л и  п р о и зв ед е н ^  п о в то р ­
ны е н и в е л и р о в к и  м а р о к  о т ­
н о си тел ьн о  д р у г  д р уга . Р е ­
зультаты  этих  н и ве л и р о во к , 
а та кж е  вел и ч и ны  д е ф о р ­
м а ц и й  м а р о к  о тн о си те л ь ­
но  д р у г  д р уга  п ред ставл е ­
ны  в с п е ц и а л ь н ы х  таблицах . 
Бы ли  п р о в ед ен ы  и зм е р е н и я

вл аж н ости  с е зо н н о м е р зл о ­
го  слоя. Результаты  и зм е р е ­
н и й  такж е  представлены  в 
табл иц ах .

А н а л и з  ре зультатов  н а ­
б л ю д е н и й  п оказы вает, что 
за д о в о л ь н о  ко ро тки й  пе ­
р и о д  н аб л ю д ен и й  в у кр е ­
п и тел ьны х  ко н стр укц и ях  о т ­
к о со в  насы пей  и вы ем о к  
ра звиваю тся  как  в е р ти ка л ь ­
ны е, так  и го р и зо н тал ьн ы е  
д е ф о р м а ц и и . Н аи б о л ее  з н а ­
ч и те л ь н ы е  из  н и х  з а ф и к с и ­
р о в а н ы  на л е в о й  вы е м ке . 
Т ак , н и в е л и р о в о ч н а я  м а р к а  
за  о д и н  ц и кл  н а б л ю д е н и й  
п о д н я л а с ь  о тн о с и т е л ь н о  т. 
3 на 9  с м , а г о р и з о н т а л ь ­
н о е  с м е щ е н и е  ге о р е ш е т ­
ки  и гр у н то в о го  о с н о в а н и я  
о тн о с и т е л ь н о  д р у г  д р у га  
за  э то т  ж е  п е р и о д  н а б л ю ­
д е н и й  не с о с т а в и л о  2 ,5  см . 
Н а ф о т о гр а ф и я х  ч етко  п р о ­

слеж и вае тся  образовавш а­
яся в д о л ь  б р о в к и  склона 
тр ещ и н а  о тседан и я . Ш ири­
на р а скр ы ти я  образовав­
ш ей ся  тр ещ и н ы  достигает
2 ,5  см . О  в ел и ч и не  дефор­
м а ц и и  м о ж н о  суди ть  так­
ж е  по  с м е щ е н и ю  нивели­
р о в о ч н о й  м а р к и  вни з по 
о тко су . С л е д  перемещения 
м а р к и  та кж е  четко  просле­
ж и вае тся .

Н а и б о л е е  подвижны-; 
м и  являю тся  естественные 
с кл о н ы . Геометрические 
р а зм е р ы  в ы е м о к  также 
вл и яю т  на деф орматив-1 
ны е  св о й с тв а  скл о н о в . Чем 
круче  и п ро тяж ен н ее  склон 
в ы е м к и , те м  б о л ее  интен­
с и в н о  в н ем  развиваются 
д е ф о р м а ц и и . П о  этой  при­
чи н е , на наш  взгляд , на по­
п е р е ч н и ка х  л ев о й  выемки 
д е ф о р м а т и в н ы е  процес­
сы  протекаю т б о л е е  ин­
те н си в н о , н е ж ел и  на попе­
р е ч н и ках  п р а во й  выемки, 
где  с кл о н ы  б о л ее  пологие 
и м е н е е  протяж енны е . Су­
щ ествен н ую  ро л ь  в разви­
ти и  д е ф о р м а ц и й  склонов 
и о тк о со в  и граю т состав  и 
вл а ж н о сть  сл а га ю щ и х  их 
грун тов . Н а и б о л е е  подвер­
ж е н ы  д е ф о р м а ц и я м  скло­
ны , с л о ж е н н ы е  суглинисты ­
м и  гр ун та м и  с влажностью , 
б л и з к о й  к гр а н и ц е  текуче­
сти . В п е р и о д  о б след о ва ­
ния , т.е. в течен ие  лета 2003 
г., ни  на о д н о м  из  попереч­
н и ко в  не  зафиксированы^ 
п р о ц е с сы  р а зм ы в а  (эро­
зи и )  гр ун тов  п о д  геотек­
сти л ем . Геотекстиль  пока 
пло тно  л еж и т  на грунтовом 
о сн о в а н и и .

И так , в результате  на­
ту р н ы х  о б с л е д о в а н и й  про- 
т и в о э р о з и о н н ы х  укрепи ­
те л ь н ы х  к о н стр у кц и й  из 
о б ъ е м н ы х  ге о ре ш е то к  уста-1 
н о в л е н о , что  в основном  
п ринятая  п р о е к то м  к о н -И  
с тр у кц и я  вы п о л н яет  свою 
ф ун к ц и ю . В то  ж е  время 
о тм еч е н ы  деструктивны е 
п р о ц е с сы , та кие , как  р а з -1  
р у ш е н и е  ее к о н ц ев ы х  ча-1 
стей , д е ф о р м а ц и и  грун-1 
та п о д  п ро ти во эр о зи о н н ы м  
э к р а н о м  (о тд е л ьн ы е  э р о - 1  
з и о н н о -с у ф ф о зи о н н ы е  вы- \ 
м ы в ы  и о п о л зан и я  грунта), |  
в ы п у ч и в а н и е  ан ке р о в  кре­
пл ен и я  и в ы м ы в а н и е  т о р - 1  
ф о п е сч а н о го  заполнителя 
и з  ячеек  ге ореш етки , кото- ; 
ры е  тр еб ую т  д а льн е й ш его  
с о в е р ш е н ст в о в а н и я  м е т о -1  
д о в  п р о е к ти р о в а н и я  таких [ 
к о н стр у кц и й .

Рис. 3. Уклоны водоотводных канав на выемках автомобильной дороги Коротчаево  
-  п. Новозаполярный
а) ПК 641 -  ПК 644 (левая сторона)
б) ПК 650 -  ПК 651 (правая сторона).
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ПОВЫСИТЬ 
УСТОЙЧИВОСТЬ 
И РАБОТОСПОСОБНОСТЬ 
ЗЕМЛЯНОГО 
ПОЛОТНА

Михаил КРИЦКИЙ, 
кандидат технических 

наук(Сибирский 
государственный 

университет путей 
сообщения), 

Владислав 
ПОДОЛЬСКИЙ, 

доктор технических 
наук(Воронежский 

госу да рственный 
архитектурно- 
строительный 
университет), 

Виктор АЛФЕРОВ, 
кандидат технических 

наук (ОАО 
«Воронежавтодор»).

За последние 
десятилетия вопросы4 
усиления грунтов 
основания и земляного 
полотна железных и 
автомобильных дорог 
приобрели особую '  
актуальность.
Связано это с резким 
возрастанием 
интенсивности 
движения, снижением 
финансирования 
текущего содержания 
и ремонта дорог, 
изменением
климатических условий 
и другими факторами.
В Сибирском 
государственном 
университете 
путей сообщения 
разработаны новые 
технологии упрочнения 
и армирования грунтов. 
В них использованы 
машины и механизмы, 
как серийно 
выпускаемые, 
так и специально 
разработанные в 
научных учреждениях 
Новосибирска.
Лучшие из этих 
технологий планируется 
использовать на 
дорогах Воронежской 
области.

В
 последние годы 
значительно воз­
росло количество 
деформаций зем ­

ляного полотна автомобильных 
дорог центра России. Связано 
это с рядом причин. За послед­
ние 15 лет в результате значи­
тельного снижения финансиро­
вания резко снизилось качество 
содержания автомобильных 
дорог. Комплекс водоотводных 
сооружений, как правило, тре­
бует капитального ремонта. В то 
же время существенно возрос­
ла интенсивность движения, к 
чему дорожно-транспортная 
инфраструктура оказалась не 
готова. Конструкции дорожных 
одежд не выдерживают новых 
нагрузок. Наконец, стало ре­
альностью изменение климати­
ческих условий. Все это вместе 
взятое создало принципиаль­
но новые условия эксплуатации • 
автомобильных дорог.

В этих условиях все чаще 
активизируются и проявляются 
ошибки, заложенные при изы­
сканиях, проектировании или 
строительстве земляного полот­
на. Дефектные участки (прежде 
всего это относится к высоким 
насыпям) приходят в состоя­
ние, близкое к предельному. 
Достаточно незначительного 
усилия, чтобы начались под­
вижки, казалось бы, устойчи­

вого земляного полотна. В Воро­
нежской области разрушающим 
фактором стало дождливое лето 
2003 года и последующая снеж­
ная зима 2004 года. На дорогах 
области и региона произошел 
целый ряд нарушений устой­
чивости откосов насыпей, про­
являющихся прежде всего в их 
оползании. При этом мелкие 
нарушения и повреждения пе­
рерастают в опасные дефор­
мации, что создает аварийные 
ситуации, приводит к ограниче­
нию скоростей движения и, как 
следствие, к большим экономи­
ческим-потеря м.

Проведенные исследования 
показали, что наиболее распро­
страненными дефектами и д е ­
формациями земляного полотна 
на автодорогах Воронеж -  Там­
бов и Воронеж -  Луганск явля­
ются карманы и корыта, ополза­
ния и сплывы откосов насыпей и 
выемок, расползание насыпей, 
просадки и оседания основа­
ния земляного полотна. Особую 
группу деформаций, наиболее 
массовых по распространению, 
представляют пучины основной 
площадки земляного полотна в 
процессе его зимнего промер­
зания и весенние пучинные про­
садки при оттаивании.

Традиционные способы ста­
билизации оползневых отко­
сов не всегда дают должный эф ­

фект, прежде всего потому, что, 
устраняя последствия деформа­
ций, они не затрагивают их при­
чины.

Мероприятия по повы­
шению эксплуатационной на­
дежности земляного полотна, 
предусматривающие устрой­
ство различных ограждающих, 
укрепляющих, дренажных кон­
струкций, связаны с большими 
объемами ручного труда. При­
менение машин и механизмов 
на откосах насыпей и выемок за­
частую затруднено. Методы д и ­
агностики состояния земляного 
полотна, эффективность суще­
ствующих технологий его уси­
ления не всегда соответствуют 
предъявляемым требованиям. 
В то же время новые технологии 
внедряются очень медленно, а 
зачастую дорожники о них про­
сто не знают.

В этой связи представляет­
ся интересным опыт подобных 
работ по восстановлению экс­
плуатационной надежности де ­
формированного земляного по­
лотна, накопленный в Сибири.

В Сибирском государствен­
ном университете путей сооб­
щения совместно с Институтом 
горного дела Сибирского от­
деления Российской академии 
наук разработаны новые техно­
логии упрочнения грунтов с ис­
пользованием комплекса мо­
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бильных машин и механизмов, 
позволяющих выполнять ш иро­
кий спектр работ, связанных с 
закреплением, упрочнением и 
армированием грунтов. Отли­
чительной особенностью ком­
плекса является высокая степень 
механизации выполняемых им 
работ и возможность приме­
нять его в любых труднодоступ­
ных местах, в том числе на от­
косах и склонах, на подходах к 
местам, в тоннелях и водопро­
пускных трубах, на площадках 
в условиях стесненной город­
ской застройки. В комплексе ис­
пользуются машины и механиз­
мы, как выпускаемые серийно, 
так и специально разработан­
ные в научных учреждениях Но­
восибирска.

Конструкции многих машин 
и технологии их использова­
ния защищены отечественными 
и зарубежными патентами. Они 
прекрасно зарекомендовали 
себя в суровых климатических 
условиях. В состав комплек­
са входят: пневмопробойники, 
пневмомолоты и пневмоудар­
ные машины, оборудование для 
бурения и раскатки скв'ажин, 
комплект оборудования для 
упрочнения грунтов методом 
напорных инъекций, оборудо­
вание для химического закре­
пления грунтов, вспомогатель­
ное оборудование и источники 
автономной энергии.

ПНЕВМОПРОБОЙНИКИ, раз­
работанные в Институте горно­
го дела СО РАН, наиболее ш и­
рокое применение нашли при 
бестраншейной прокладке под­
земных коммуникаций. Кроме 
того, они успешно используют­
ся при глубинном уплотнении 
просадочных и насыпных не- 
обводненных грунтов, а также 
при устройстве набивных свай. 
Пневмопробойник представляет 
собой самодвижущуюся пнев­
матическую машину ударного 
действия для пробивания сква­
жин в грунте. Его отличитель­
ной особенностью является ис­
пользование корпуса в качестве 
рабочего органа, образующе­
го скважину путем радиального 
уплотнения грунта. Внедрение 
пневмопробойника в грунт про­
исходит под действием ударов, 
наносимых ударником, движу-, 
щимся внутри корпуса, по его 
переднему внутреннему торцу.

Силы трения между наруж­
ной поверхностью корпуса и 
стенками скважины удержива­
ют пневмопробойник от пере­
мещения в обратном направле­
нии под действием реактивных 
сил. Наличие осевой симметрии
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и значительная длина гаранти­
руют сохранение заданного на­
правления во время движения в 
грунте. Реверсивное устройство 
позволяет изменять направле­
ние ударов, а следовательно, 
и направление движения пнев­
мопробойника, то есть обеспе­
чивает его возврат по скважи­
не. Благодаря этому появляется 
возможность проходки «глухих» 
скважин любой пространствен­
ной ориентации.

При прямом ходе пневмо­
пробойника в грунте образуется 
скважина необходимой глуби­
ны. При этом вокруг? скважины 
происходит радиальное уплот­
нение грунта. Реверсивным хо­
дом пневмопробойник возвра­
щается назад к устью скважины 
и извлекается из нее. Образо­
вавшаяся скважина заполняется 
сухой цементно-песчаной или 
бетонной смесью, и проход­
ка пневмопробойника повторя­
ется. В результате материал за­
сыпки втрамбовывается в стенки 
скважины, вызывая дополни­
тельное радиальное уплотне­
ние грунта. Путем нескольких 
таких проходок вокруг скважи­
ны создается зона из уплотнен­
но-закрепленного грунта. Сами 
скважины, заполненные бето­
ном, в необходимых случаях 
могут рассматриваться как сваи 
с довольно высокой удельной 
несущей способностью. Произ­
водительность и диаметр уплот­
няемой за один проход зоны 
могут быть увеличены при при­
менении пневмопробойника с 
расширителем. Расширитель 
скважин может иметь различ­
ную форму в зависимости от по­
ставленной задачи.

Препятствием к примене­
нию пневмопробойника явля­
ются сухие слабоуплотняемые 
песчаные и переувлажненные 
глинистые грунты. В таких грун­
тах силы сцепления корпу­
са пневмопробойника с ними 
недостаточно для реализации 
эффекта его самодвижения в 
грунте. Валуны, остатки стро­
ительного мусора или другие 
преграды, находящиеся в грунте 
и сопоставимые по размерам е 
диаметром пневмопробойника, 
могут явиться причиной его от­
клонения от заданного направ­
ления, замедления движения 
или полной его остановки.

С помощью пневмопро­
бойника можно осущест­
влять проколы под насыпями 
для прокладки коммуникаций, 
устройство набивных свай, за­
крытых дренажных скважин, 
стягивающих, анкерных и удер­

живающих конструкций, про- 
тивофильтрационных завес и 
уплотнение грунтов.

КОЛЬЦЕВЫЕ ПНЕВМОУДАР­
НЫЕ МАШИНЫ, разработан­
ные в ИГД СО РАН, могут с 
успехом использоваться для за­
бивки в грунты инъекторов раз­
личной конструкции, изготовле­
ния армированных микросвай. 
Они применяются при устрой­
стве стержневых креплений вер­
тикальных стенок котлованов и 
откосов, создания анкерных кре­
плений и противофильтрацион- 
ных завес, создания водопони­
жающих и дренажных устройств. 
Машины выполнены с осевым 
каналом для установки в него 
стержня и зажимным механиз­
мом для передачи стержню че­
рез его боковую поверхность 
энергии удара. Наличие зажим­
ного механизма оригинальной 
конструкции обеспечивает авто­
матическую перестановку маш и­
ны на забиваемом стержне или 
инъекторе по мере его заглубле­
ния в грунт. Обратному переме­
щению стержня под действием 
реактивных сил отдачи маши­
ны препятствуют силы трения по 
его боковой поверхности о грунт 
и силы тяжести машины и стерж­
ня. Конструкция кольцевых ма­
шин исключает применение 
грузоподъемных средств и обе­
спечивает погружение стержня 
в грунт целиком или отрезками 
любой длины. Это позволяет со­
вмещать при работе различные 
технологические операции, про­
изводя одновременно с забива­
нием или извлечением стержня 
подачу в грунт различных мате- 
риалов(жидкостей, бетонного 
раствора и т.п.), устанавливая в 
него необходимые конструктив­
ные элементы.

ПНЕВМОМОЛОТЫ «ТАЙФУН»
созданы для забивания в грунт 
труб, шпунта и выполнения 
ряда других специальных стро­
ительных работ. В них, благо­
даря новым техническим реше­
ниям, достигнуты более высокие 
по сравнению с отечественными 
и зарубежными аналогами энер­
гетические показатели и эко­
номичность при одинаковых с 
ними массе и размерах. В ИГД 
СО РАН разработан типоразмер­
ный ряд пневмомолотов «Тай­
фун», самый большой из кото­
рых имеет массу ударной части 
1500 кг. Технические решения, 
положенные в основу их кон­
струкции, защищены патентами 
Российской Федерации. Все ма­
шины типа «Тайфун» предельно 
просты по конструкции, надеж­

ны и долговечны. Более удоб­
ными в эксплуатации их делает 
легкий и устойчивый запуск в ра­
боту без применения каких-либо 
специальных устройств, исполь­
зование воздухоподводящих ру­
кавов значительно меньших, 
чем у аналогов диаметров и ре­
гулируемый в достаточно широ­
ком диапазоне расход воздуха 
при сохранении на одном уров­
не энергии удара. Последнее об­
стоятельство позволяет адапти­
ровать пневмомолоты «Тайфун» 
к имеющемуся в распоряжении 
компрессору.

Машина «Тайфун-40» 
успешно зарекомендовала себя 
в различных условиях при про­
кладке труб диаметром от 114 
до 219 мм под автодорогами и 
улицами Новосибирска. Техни­
ческая скорость забивки состав­
ляла 5-7 метров в час. Благода­
ря небольшим габаритам эта 
машина незаменима при рабо­
те в стесненных условиях. Она 
может быть с успехом приме­
нена при устройстве ограждаю­
щих, анкерных и стягивающих 
устройств, подпорных стенок, 
противооползневых конструк­
ций и др.

РАСКАТЧИК СКВАЖИН впер 
вые был разработан в Институ­
те горного дела г. Новосибир­
ска. Раскатка -  это непрерывный 
процесс образования цилин­
дрической полости путем де­
формации и уплотнения грунта 
раскатывающим рабочим ме­
ханизмом. Раскатчик скважины 
представляет собой ряд установ­
ленных на эксцентриковом валу 
конических катков, оси которых 
смещены и развернуты так, что 
при вращении вала они катят­
ся по винтовой линии. Катки по­
сажены на вал с помощью под­
шипников, которые защищены 
от попадания в них частиц грун­
та специальными прокладками, 
и уплотнительными кольцами. 
При передаче валу вращения и 
продольного усилия катки на­
чинают обкатывать грунт, вне­
дряясь в него и образуя при этом 
скважину. Диаметр уплотненной 
зоны вокруг скважины, получен­
ной таким образом, значительно 
больше, чем при использовании 
пневмопробойника. Конструк­
ция острия раскатчиков скважин 
может быть в виде конуса, свер­
ла и т.п.

Приводом для раскатчика 
скважин может служить любой 
буровой станок специальной 
конструкции с гидравлической 
осевой подачей. Вращение, пе­
редаваемое раскатчику скважин 
от бурового станка через колон­



ну буровых труб, снабженную 
центрирующим фонарем, осу­
ществляется термодвигателем 
станка. Дополнительное осевое 
усилие, передаваемое раскат­
чику от привода, способствует 
увеличению скорости проходки, 
позволяет его реверсировать, 
а также осуществлять проход­
ку в обводненных и пластичных 
грунтах.

Использование раскатчиков 
скважин дает ряд преимуществ 
по сравнению с пневмопробой­
никами, основными из которых 
являются:

-  отсутствие шума и- вибра­
ционных воздействий на близ­
корасположенные здания и со­
оружения;

-  высокие скорости проходки;
-  низкая энергоемкость про­

цесса и использование раз­
личных видов двигателей (ме­
ханических, электрических, 
пневматических, гидравличе­
ских);

-  высокая точность направле­
ния проходки;

-  проходка в гравинистых, 
галечниковых и водонасыщен­
ных грунтах, где использова­
ние пневмопробойников невоз­
можно;

-  возможность существенной 
механизации и автоматизации 
процессов.

СПОСОБ НАПОРНЫХ ИНЪ­
ЕКЦИЙ является одним из эф ­
фективных методов упрочнения 
грунтов путем нагнетания в них 
под большим давлением вяжу­
щего раствора. Весь технологи­
ческий процесс, начиная от по­
гружения инъекторов в грунт и 
кончая приготовлением и на­
гнетанием раствора, предпо­
лагает минимальное использо­
вание ручного труда. Одна из 
модификаций данного способа

разработана в Новосибирской 
государственной академии стро­
ительства и защищена патентом. 
Наиболее широко данный спо­
соб применяется при уплотне­
нии переувлажненных слабых 
глинистых грунтов и рыхлых, не- 
доуплотненных техногенных от­
ложений. Суть его заключает­
ся в нагнетании в упрочняемый 
грунт под большим давлени­
ем (до 0,3-0,5 М Па), превыша­
ющим структурную прочность 
грунта, цементно-песчано-гли­
нистого раствора. В результате 
происходит нарушение плотно­
сти грунта в виде щелевидных 
разрывов, заполняемых инъ- 
екцируемым раствором. Грунт 
между зонами разрывов при 
этом уплотняется, его прочност­
ные свойства улучшаются. Кро­
ме того, несущая способность 
закрепленной части основания и 
его жесткость увеличиваются за 
счет эффекта армирования грун­
тового массива линзами тверде­
ющего раствора, прочность ко­
торого во времени повышается. 
Уплотнение грунтов напорными 
инъекциями обладает попутным 
эффектом значительного сниже­
ния коэффициента фильтрации, 
что может быть использовано 
для создания противофильтра- 
ционных завес.

ХИМИЧЕСКИЕ МЕТОДЫ УПРОЧ­
НЕНИЯ ГРУНТОВ основаны 
на введении в грунт химиче­
ских реагентов. Характер из­
менения свойств грунтов при 
этом сводится в первую оче­
редь к значительному увеличе­
нию прочности, водостойкости 
и морозостойкости, уменьш е­
нию водопроницаемости грун­
тов в результате изменения со ­
става и характера структурных 
связей. Химические методы 
весьма разнообразны. Наибо­

лее распространенным из них 
является метод силикатизации, 
используемый в различных м о ­
дификациях. Нагнетание за ­
крепляющих реагентов в грун­
ты осуществляется насосами 
или сжатым воздухом из спе­
циальной емкости (пневмоба­
ка) через заглубляемые в грунт 
перфорированные инъекто- 
ры или инъекционные скважи­
ны. Распределительная гребен­
ка специальной конструкции, 
снабженная расходомерами и 
манометрами, позволяет вы ­
полнять нагнетание одновре­
менно в З-б инъекторов. Имея 
набор оборудования, позволя­
ющий выполнять работы с по­
мощью  различных технологий, 
можно с успехом их комбини­
ровать в зависимости от грунто­
вых условий и поставленных за­
дач (см. таблицу).

В частности, возможно ис­
пользование одновремен­
но нескольких методов для вы­
полнения комплекса противо­
оползневых, водоотводных и 
других мероприятий. Для бо­
лее четкой фиксации границ зон 
уплотнения и повышения каче­
ства работ при использовании 
метода высоконапорной инъек­
ции может производиться пред­
варительное оконтуривание та­
ких зон сплошной стенкой из 
уплотняющих скважин, образу­
емых пневмопробойниками. В 
такой оконтуренной зоне обе­
спечивается более эффектив­
ное использование основной 
технологии и более равномер­
ное уплотнение грунта по всему 
объему зоны. В качестве оконту- 
ривающей стенки с той же целью 
при наличии в зонах уплотнения 
включений крупнообломочного 
грунта могут быть использова­
ны набивные сваи, устроенные в 
раскатанных скважинах.

Для более точного выявле­
ния зон залегания обводненных 
и необводненных грунтов ши­
роко используются геофизиче­
ские исследования, в частности, 
методика электромагнитного 
сканирования грунтов. Эта ме­
тодика доказала свою высокую 
эффективность при решении 
ряда технических и инженер- 
но-геологических задач: лока­
лизации зон обводнения, опре­
деления уровня грунтовых вод, 
оконтуривания переувлажнен­
ных и ослабленных зон в грунто­
вом основании и т.п.

В настоящее время в Сибир­
ском государственном универ­
ситете путей сообщения разра­
ботаны технологические карты 
на лечение различных болез­
ней земляного полотна. При со­
ставлении технологических карт 
использованы перечисленные 
выше технологии, широко при­
меняемые в районах Западной 
Сибири. От традиционных спо­
собов лечения болезней земля­
ного полотна их выгодно отлича­
ет малая энергоемкость, высокая 
степень механизации, использо­
вание дешевых материалов, 
возможность выполнять рабо­
ты практически на всех участках 
земляного полотна без какого- 
либо ограничения и без органи­
зации технологических окон.

Технологические карты яв­
ляются неотъемлемой составной 
частью проекта производства 
работ, который должен разра­
батываться для каждого дефор­
мированного участка земляно­
го полотна в индивидуальном 
порядке.

После изучения сибирско­
го опыта устранения дефектов и 
разрушений земляного полот­
на начинается применение этих 
технологий в организациях ОАО 
«Воронежавтодор».

Возможные варианты повышения устойчивости и работоспособности земляного полотна

Используемые технологии

Выполняемые
работы

Хим иче ­
ское закре­

пление

Напорное
инъекти-
рование

Пневмо­
пробой­

ники

Пневмо­
ударные
машины

Пневмо­
молот

«Тайфун»

Раскатчики
скважин

Комбини­
рованный

способ

Ликвидация балластных мешков - + . . +

Устройство закрытых дренажей . + + + + +
Армирование земляного полотна

+ + + + + +

Упрочнение слабого основания + + + +
Укрепление земляного полотна . + + + + .
Стягивание земляного полотна

+ + + +
Противофильтрационные завесы

+ + + . . + +

Закрепление просадочных грунтов
+ - + . + +
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СПЕЦИАЛИСТА ПАТЕНТОВЕДЕНИЕ

Владимир РОНИН, 
кандидат технических наук, 
патентный поверенный В ИНТЕРЕСАХ 

ГОСУДАРСТВА
И Н Т Е Л Л Е К Т У А Л Ь Н А Я  С О Б С Т В Е Н Н О С Т Ь , 

С О З Д А Н Н А Я  П Р И  В Ы П О Л Н Е Н И И  Г О С К О Н Т Р А К Т А

В России значительный объем строительных работ полностью или частично 
финансируется за счет средств государственного бюджета.
В том числе сооружение важнейших транспортных комплексов, включающих 
Транссибирскую автомобильную магистраль Москва -  Владивосток 
(с подъездами к портам Ванино и Находка), кольцевую автомобильную 
дорогу вокруг Санкт-Петербурга, другие международные коридоры. 
Российское государство финансирует крупномасштабную программу 
строительства. В самой же строительной отрасли накоплен значительный 
инновационный потенциал, основывающийся на высокоинтеллектуальном 
инженерно-техническом уровне участников этого процесса.
В связи с этим в ходе масштабного строительства будут неизбежно созданы 
и использованы тысячи объектов интеллектуальной промышленной 
собственности, включающие патенты на изобретения, полезные модели 
и промышленные образцы.
Поэтому столь актуальной является задача по реализации прав государства 
на объекты интеллектуальной собственности, созданные в результате 
выполнения работ строительного комплекса, полностью или частично 
финансируемых за счет государственного бюджета.

ИЗ НАШ ЕГО ДОСЬЕ  
Владимир Залманович РОНИН  

окончил факультет "Мосты и  тонне­
л и "  Новосибирского института инже­
неров железнодорожного транспорта, 
участвовал в строительстве мостовых 
переходов БАМа, Северо-Муйского 
тоннеля. Кандидат технических наук. 
Обучался на курсе «Интеллектуальная 
собственность» Академии Всемирной 
организации интеллектуальной соб­
ственности, аттестован Федеральной 
службой по интеллектуальной соб­
ственности, патентам и  товарным зна­
кам в качестве патентного поверенного.
В. Ронин опубликовал более 55 работ 
научно-производственного характе­
ра, является автором 20 изобретений 
в мостостроении. Специализируется 
в области охраны и  коммерциализа­
ции объектов интеллектуальной про­
мышленной собственности строитель­
ной отрасли.

В— J
принятия последних изменений и дополне­
ний в Патентном законе, в Российской Ф е ­
дерации создан правовой и организацион­
ный механизм вовлечения в хозяйственный 
оборот результатов научно-технической д е ­
ятельности, созданных за счет государствен­
ных средств.

Были приняты два указа Президента 
РФ. Первый от 14.05.1998 г. № 5 5 6  "О пра­
вовой защите результатов научно-иссле- 
довательских, опытно-конструкторских и 
технологических работ военного, специ­
ального и двойного назначения". Второй от 
22.07.1998 г. № 863 "О государственной по­
литике по вовлечению в хозяйственный об о ­
рот результатов научно-технической д е ­
ятельности и объектов интеллектуальной 
собственности в сфере науки и техноло­
гий". И два постановления Правительства 
РФ: от 29.09.1998 г. №1132 "О первооче­

редных мерах по правовой защите интере­
сов государства в процессе экономического 
и гражданско-правового оборота резуль­
татов научно-исследовательских, опыт­
но-конструкторских и технологических ра­
бот военного, специального и двойного 
назначения" и от 2.09.1999 г. № 982 "Об 
использовании результатов научно-тех- 
нической деятельности". Кроме этого, при­
няты основные направления реализации 
государственной политики qp вовлечению 
в хозяйственный оборот результатов науч­
но-технической деятельности, утвержден­
ные распоряжением Правительства РФ от 
30.11.2001 г. № 1607-р.

С 11.03.2003 г. начала действовать д е ­
вятая статья третьего раздела Патентного 
закона РФ "Права на получение патента на 
изобретение, полезную модель и промыш ­
ленный образец, созданные при выполне­
нии работ по государственному контракту", 
в соответствии с положениями которой 
право на получение патента на изобрете­
ние, полезную модель или промышленный 
образец, созданные при выполнении ра­
бот по государственному контракту для фе­
деральных государственных нужд или нужд 
субъекта Российской Федерации, принад­
лежит исполнителю (подрядчику), если го ­
сударственным контрактом не установлено, 
что это право принадлежит Российской Ф е ­

дерации или субъекту Российской Федера­
ции, от имени которых выступает государ­
ственный заказчик (смотрите схему).

Вышеперечисленные нормативно-пра- 
вовые документы обеспечили создание не­
обходимых условий для реализации прав 
государства на результаты от коммерциа­
лизации научно-технической деятельности 
предприятий, финансируемых за счет бюд­
жетных средств.

Кроме этого, при Министерстве юсти­
ции РФ была создана структура по правовой 
защите результатов интеллектуальной де­
ятельности. Среди основных направлений 
ее деятельности -  контроль за использо­
ванием результатов интеллектуальной де­
ятельности, вовлекаемых в экономический 
и гражданско-правовой оборот, осущест­
вление по согласованию с государственны­
ми заказчиками функций по распоряжению 
правами на результаты интеллектуальной 
деятельности, вовлекаемые в экономиче­
ский и гражданско-правовой оборот, и обе­
спечение правовой охраны результатов ин­
теллектуальной деятельности, в том числе 
получение исключительных прав на резуль­
таты интеллектуальной деятельности.

В настоящее время внесена ясность в 
понимание того, что в государственных кон­
трактах на строительные работы необхо­
дим о  предусматривать обязанности орга-
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низаций по закреплению реализации прав 
государства на объекты интеллектуальной 
собственности и по представлению в упол­
номоченные федеральные органы исполни­
тельной власти сведений, содержащих ин­
формацию о заявках на выдачу охранных 
документов на объекты интеллектуальной 
собственности и о  наличии ноу-хау; о  полу­
ченных охранных документах; о заключен­
ных сделках, касающихся прав на объекты 
интеллектуальной собственности и другие 
результаты научно-технической деятельно­
сти; о фактах использования объектов ин­
теллектуальной собственности и других 
результатов научно-технической деятельно­
сти, в том числе о лицензионных договорах 
(соглашениях) с зарубежными партнерами. 
При этом впервые в-новой редакции Патент­
ного закона раскрывается суть правовых от­
ношений, связанных с особенностями госу­
дарственного контракта и производственной 
деятельностью государственных заказчиков. 
Законом обеспечиваются как интересы госу­
дарства, так и защита прав авторов объектов 
интеллектуальной собственности.

На государственных заказчиков возла­
гаются дополнительные функции, к кото­
рым относятся: обеспечение интересов всех 
участников процесса коммерциализации 
интеллектуальной собственности, выполне­
ние правовой охраны в Ф едеральном инсти­
туте промышленной собственности, заклю­
чение лицензионных договоров, договоров 
об уступке прав и их регистрация в Ф еде­
ральной службе по интеллектуальной соб ­
ственности, патентам и товарным знакам, 
подготовка передачи ноу-хау, заключение 
договоров о порядке выплаты вознаграж­
дения авторам объектов интеллектуальной 
собственности и многое другое. Кроме это­

го, государственные заказчики координи­
руют выполнение всего комплекса работ в 
области инновационных технологий, созда­
ваемых за счет государственных средств.

Несмотря на это, позиция некоторых го ­
сударственных ведомств состоит в том, что 
подрядчик, выполняющий строительные 
работы в соответствии с условиями госу­
дарственного контракта, отвечает "за все", 
включая возложение на него всей граждан­
ско-правовой ответственности. Но в соот­
ветствии с Патентным законом вознаграж­
дение авторам объектов интеллектуальной 
промышленной собственности выплачива­
ется из средств, выделяемых государствен­
ному заказчику для выполнения работ по 
государственному контракту. То есть го ­
сударственные заказчики обязаны преду­
сматривать финансовые средства на уре­
гулирование имущественных отношений в 
процессе введения объектов интеллекту­
альной собственности в хозяйственную де ­
ятельность предприятий.

К сожалению, в настоящее время не 
уделяется достаточного внимания не только 
реализации прав государства, но и обеспе­
чению прав самих авторов объектов интел­
лектуальной собственности. Поэтому хочет­
ся надеяться, что начало будет положено с 
обеспечения прав государства в области ин­
теллектуальной собственности, что позво­
лит выполнить разграничение полномочий 
государственных заказчиков, подрядчи­
ков, субподрядчиков, научно-исследова­
тельских и проектных институтов и многих 
других участников комплекса строитель­
ных работ.

Таким образом, в настоящее время име­
ется все, что необходимо для того, чтобы 
обеспечить национальные государственные

интересы в области коммерциализации ин­
теллектуальной промышленной собствен­
ности, включающие:

* защиту от бесконтрольного распро­
странения инновационно способных тех­
нологий, включая их поступление за ру­
беж;

* повышение конкурентоспособно­
сти отечественных предприятий с по­
мощью льготной передачи охраноспо­
собных разработок, полученных при 
выполнении государственных контра­
ктов;

* поступление средств в федераль­
ный бюджет, полученных от коммерци­
ализации объектов интеллектуальной 
промышленной собственности, создан­
ных при бюджетном финансировании 
работ;

* содействие развитию конкрет­
ных отраслей науки, техники и произ­
водства;

* активизация инновационных про­
цессов в Российской Федерации;

* укрепление деловой репутации 
Российской Федерации на мировом 
рынке инновационных продуктов;

* привлечение инвестиций, необхо­
димых предприятиям строительной от­
расли;

* нормализация отношений вла­
дельцев и пользователей интеллекту­
альной собственности, включая пред­
ставителей государства;

* ликвидация правовых барьеров 
при присоединении России к Всемирной 
торговой организации в соответствии с 
требованиями основополагающего со­
глашения по торговым аспектам прав 
интеллектуальной собственности.
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Подача заявки на изобретение

Выдача охранного документа

Уведомление о получении 
результата, способного к правовой Государственный контракт

охране



БЕЗ СВЯЗИ
Как и ожидалось. Министерство 

транспорта РФ лишилось экзотической 
приставки «и связи».

21 мая пресс-служба Кремля сообщила 
о  том, что Президент России Владимир 
ПУТИН подписал указы о назначениях в 
правительстве. С этого дня вместо одного 
министерства появилось два разных: 
Министерство транспорта во главе с 
Игорем ЛЕВИТИНЫМ  и Министерство 
информационных технологий и связи во 
главе с Л еонидом РЕЙ М АН О М .

К ТО  ЕСТЬ КТО
В Федеральном дорожном  

агентстве заканчивается утверждение 
работников в штате центрального 
аппарата.

На конец мая было заполнено 
более 90 процентов вакансий. Первым 
заместителем руководителя отрасли 
назначен Виктор Александрович БУКРЕЕВ. 
Среди начальников управлений много 
новых лиц, их средний возраст, по нашим 
данным, 50 лет. Подробная структура 
и штатное расписание 'центрального 
аппарата будут опубликованы в 
следующем номере журнала.

ИНТЕРЕСНО, НО ПОКА  
НЕИЗВЕСТНО

Компания ЗМ организовала 

поездку делегации российских 

специалистов в области

безопасности дорожного движения 

в Польшу и Германию.

В этих странах, как оказалось, 

россиянам есть чему поучиться, 

особенно в деле использования и 

применения современных материалов 

для разметки и обустройства дорог. 

Логическим завершением поездки 

стало посещение делегацией 

М еждународной выставки

«Интертраффик-2004» в Амстердаме, 

где были представлены самые 

современные технологии безопасности 

дорожного движения.

Подробно о поездке, пилотном 

проекте по внедрению в России 

передовыхтехнологий разметки, других 

новинках в этой области ведущий 

дорожный журнал России постарается 

с помощ ью  компании ЗМ  рассказать 

своим читателя в ближайш их номерах.

У

СОВЕТ Д О РО Ж НИ КО В
27-28 мая в Баку (Азербайджанская Республика) состоялось очередное 

заседание Межправительственного Совета дорожников СНГ.

На заседании рассматривался ш ирокий круг вопросов сотрудничества дорожников 
стран СНГ. Подробный отчет о нем будет опубликован в следующем номере журнала 

"Автомобильные дороги".

Л

ТО В А РН АЯ  БИРЖ А  
«ТР»

Уважаемые -  руководители 

предприятий и организаций!
В центральном печатном органе 

Министерства транспорта
-  еженедельной информационно­
аналитической газете "Транспорт 
России" готовится специальное 
приложение -  вкладка "Товарная 
биржа". "ТБ" поможет вам довести 
любую коммерческую информацию! 
до десятков тысяч ваших коллег 
руководителей предприятий всех форм | 
собственности.

В "Товарной бирже" будут! 
публиковаться сведения под | 
рубриками:

транспортные средства и 
запчасти к ним;

дорожно-строительная техника и 
оборудование;

технические средства j
безопасности на транспорте;

услуги, средства поддержки и 
обслуживание систем связи;

перевозки на всех видах 
транспорта.

Для публикации вам необходимо I 
выслать в адрес издательства "Дороги" I 
информационный и иллюстративный I 
материалы.

Контактныетелефоны коммерческой 
службы издательства: (095) 951-
30-18, 951-29-57, 953-53-32. E-mail: | 
goldasn@hotbox.ru

*  *  *

ОАО «Мари-Турексельхоз- 

химия» предоставляет свои услуги 

по перевозке грузов, использованию 

техники:

1. Самосвалы карьерные (с

прицепами .- 12 ед., грузоподъемность 

18 т); (без прицепа -  8 ед.,

грузоподъемность 10-12 т)

2. К-701-погрузчик ~ 2 ед.

3. Т-130 (бульдозерные работы)-

2 ед.

4. Экскаватор колесный 3322 

(0,75 м 3)

5. Экскаватор гусеничный МТП-71-А 

(1 м 3). Предприятие имеет лицензию на 

оказание услуг по перевозке грузов, на 

строительную деятельность.

ОАО  «Мари-Турексельхозхимия» 

образован в 1971 году. Основная 

деятельность -  известкование, 

фосфоритование почв, проведение 

коренного улучшения земель 

сельскохозяйственного назначения. 

Кроме того, оказывает услуги по 

грузоперевозкам посторонним

организациям, проводит строительные 

работы и работы по благоустройству 

населенных пунктов.

Адрес: 423300 Республика

М арий Эл., п. Мари-Турек, 

ул. Комсомольская, 75.

Тел.:' (83634) 9-32-96, 9-32-97, 

факс: 9-32-98.

СЕМ ИНАР-СОВЕЩ АНИЕ
20-21 мая в Санкт-П етербурге состоялся Всероссийский сем инар- 

совещ ание по тем е «Комплексный подход  к повы ш ению  качества дорож ны х  

работ».

Открывая сем инар , первый заместитель руководителя Ф едерального  

дорож ного  агентства В.А. Букреев подчеркнул, что в условиях ограниченного 

ф инансирования  основны е  усилия будут направлены  на качественное содерж ание  

имею щ ейся до р о ж н о й  сети. М н о го  вним ания  в выступлениях участников уделялось 

необходим ости  строительства платных д о р о г  в России. А  о д н и м  из первых проектов 

здесь мож ет стать скоростная автом агистраль М осква  -  Санкт-Петербург.

На прим ере  ведущ ей до р о ж н о й  строительной  ф ирм ы  ЗА О  «Высококачественные 

автом обильны е  дороги»  участники сем инара знаком ились  с опы том  применения 

новой  техники и соврем енны х технологий  при строительстве, ремонте  и 

реконструкции ав том обильны х магистралей.

mailto:goldasn@hotbox.ru
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СПЕЦИАЛЬНЫЙ ВЫПУСК

Открытое акционерное общество 
“Воронежавтодор” ведет историю 
с  1Э18 года, с создания О блдо рот дел а 
Воронежской области.
Встречая свое восьмидесятипятилетие, 
это стабильное, мощное предприятие 
выполняет весь комплекс работ по 
строительству, ремонту и содержанию 
автомобильных дорог, мостовому и 
гражданскому строительству, а также 
производит специфическую продукцию. 
Такую, как катионактивные битумные 
эмульсии, растворы каучуково -  

модификацированного битума, мостовые 
железобетонные конструкции, элементы 
обстановки пути и многое другое.

, ---------22-[льные дороги ^



СПЕЦИАЛЬНЫЙ 
ВЫ П УСК ВОРОНЕЖАВТОДОР

ПОЛЮСА АВТ

Среди ЗУ  филиалов ОАО «Воронежавтодор», обслуживающих 6 2 0 0  км дорог 
и 22  км мостов, не все структурные предприятия одинаковы. Одни мощнее, 
другие слабее. Это в основном зависит от местны х условий, количества 
обслуживаемых дорог, возможностей получения дополнительных объемов. 
А  вот что касается людей, то они везде работаю т в полную силу, стараясь 
выполнить свои обязанности как можно лучше. Это хорошо было заметно 
в поездке по марш руту Воронеж — Репьевка — Острогожск.

Из областной столицы мы выехали по 
федеральной дороге Воронеж -  Курск и уже 
на ней столкнулись с бригадами и звенья­
ми филиалов ОАО  «Воронежавтодор», при­
водившими в порядок мосты после долгой, 
снежной, нетрадиционной для этих краев 
зимы. Они демонстрировали свой привыч­
ный для них тщательный подход к поручен­
ному делу, готовясь участвовать в предсто­
ящих торгах на содержание федеральных 
дорог на территории Воронежской области.

После поворота на территориальную ав­
томобильную дорогу Воронеж -  Луганск не­

вольно замечаешь, что транспортный шум 
снижается и колеса шуршат по асфальту 
мягче. М ож но отметить разницу качествен­
ных показателей покрытия от ровности до 
наличия разметки, которую осуществляет 
одно из структурных предприятий Воронеж - 
автодора. Но генеральный директор Виктор 
Иванович Алферов сразу предостерегает от 
неверных скоропалительных выводов, по­
ясняя причины хорошего состояния покры­
тия. Во-первых, на федеральной дороге ин­
тенсивность гораздо выше, и, значит, износ 
больше. Во-вторых, начальные 10 киломе­
тров дороги Воронеж -  Луганск были обра­

ботаны по методу Сларри-Сил, который уже! 
пятый год успешно подтверждает свои нео-| 
споримые достоинства.

Вообще именно эту дорогу, которая поI 
прежней градации считалась республикан- Е 
ской, Воронежавтодор избрал для отработ-1 
ки новых технологий. Здесь закладывались 
первые участки покрытия с использовани­
ем модифицированного битума. Здесь же 
успешно эксплуатировалось в течение пяти 
лет покрытие с антигололедной добавкой 
«Грикол». А  в последние годы дорожни­
ки наблюдают за поведением отдельных 
участков с применением Сларри-Сил раз­
ных типов.
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Ш Ш Ж ООО
Виктор Иванович Алферов об этой тех­

нологии знает больше всех в России. Еще на 
стадии внедрения он тщательно изучал ам е­
риканский опыт, вместе с коллегами адапти­
ровал его к условиям России настолько, что 
сейчас от американского осталось только 
название, а в обиход дорожников постепен­
но входит название «Русский Сларри». На 
основе этой работы и ее результатов, м но ­
гократно проверенных на дорогах Воронеж­
ской области и соседних регионов, Виктор 
Иванович защитил кандидатскую диссерта­
цию. Причем на последнем этапе утвержде­
ния в ВАКе авторитета воронежских ученых 
оказалось недостаточно -  пришлось ехать в 
Москву -  ведь он был тогда уже генераль­
ным директором Воронежавтодора.

-  Сларри сглаживает продольный м и ­
кропрофиль, 'поперечный профиль, заде­
лывает микротрещины, -  комментирует он 
состояние участка. -  В процессе нанесения 
идет нивелирование на микроуровне, и от­
того гораздо комфортнее ехать. При этом 
коэффициент сцепления выше, чем на но ­
вом асфальтобетонном покрытии...

Как только колеса снова меняют песню, 
Виктор Иванович поясняет причину:

-  Вот здесь покрытие другое. На том 
участке толщина Сларри шесть мм , здесь ТО- 
12 мм. Там применен отсев горных пород, а 
здесь щебеночнопесчаная смесь фракции 
0~10 мм. Это третий тип покрытия Сларри- 
Сил. Мы его положили два года назад, и, 
судя по наблюдениям, его следует приме­
нять на дорогах с большой интенсивнос­
тью движения.

Поиск и внедрение нового Воронежав- 
тодор проводит не только в технологиях, но 
и в организации труда и его оплате. Все его 
филиалы разбиты на четыре категории в за­
висимости от объемов выполняемых ра­
бот, оснащенности и размеров ф инанси­
рования.

_ К этой системе справедливой оплаты 
труда мы шли не один год, -  рассказал Вик­
тор Иванович Алферов. -  В ней наиболее 
полно учтены основные показатели деятель­
ности, включая даже энергичность руково­
дителя. И все это строится на принципах м а ­

и ремонту дорог. Хотя здесь тоже требуется 
увеличение финансирования. Что касается 
ремонта, то в последние годы его приори­
тетным видом стала шероховатая поверх­
ностная обработка. Но вместо возможных и 
необходимых 70 км в год, в этом сезоне за­
планировано только 12 километров...

шшшшшшооо
Не отказываются дорожники и от других 

работ. Строят и благоустраивают зернотока, 
подъезды к предприятиям, дворы, стадио­
ны, школы. Чтобы обеспечить свои потреб­
ности в сельхозпродукции, взяли в аренду 
500 гектаров земли. Словом, делается все, 
чтобы была работа, чтобы жил коллектив. 
Ведь, по мнению Понарина, только этот кол­
лектив может сохранить дороги районов.

-  Повседневные ежечасные работы хо­
рошо способен выполнять тот человек, ко­
торый вырос здесь и понимает их практиче­
скую важность-, -  говорит он. -  Наши люди 
с детства становятся дорожниками, глядя 
на своих родителей. У нас на предприятии 
много трудовых династий -  Хабаровы, Хво- 
стуновы, Черкасовы. Да все наши руководи­
тели такие. К примеру, Анатолий Яковлевич 
Абрамов -  Механик с большой буквы. Бла­
годаря ему наша техника хоть и самортизи­
рована по срокам, но по-прежнему поддер-

териальной заинтересованности. Каждое 
предприятие имеет возможность перехо­
дить из одной группы в другую в зависимо­
сти от выполняемых объемов. Естественно, 
любой стремится попасть в высшую кате­
горию. От этого непосредственно зависит 
уровень оплаты его труда. В прошлом году 
статус поменяли 8  предприятий. Одни его 
повысили, другие понизили...

ООО
Острогожский филиал, в который мы 

прибыли, всегда относился к первой кате­
гории, и переход в другую группу ему пока 
не грозит. Он обслуживает 409 км дорог в 
Острогожском и Каменском районах. О бъ ­
емы работ превышают 30 млн рублей. Из 
особенностей -  на обслуживаемой сети есть 
понтонный мост протяженностью 110 метров 
через Дон на дороге «Воронеж -  Луганск» -  
Коротояк -  Давыдовка. Он дает выход на 
федеральную автодорогу «Дон». Востребо­
ванность у этого направления большая, но 
приходится регулировать поток транспорта 
за счет ограничения нагрузки на мост.

-  В целом функции дорожного пред­
приятия известны, они не меняются, -  рас­
сказывает директор филиала Иван Д м и ­
триевич Понарин. -  Проблема в том, что 
меньше стало средств финансирования, 
как на территориальных, так и на федераль­
ных дорогах. Объемы строительства сокра­
тились до  минимума. А  ведь в прошлые 
годы только одно наше управление стро­
ило ежегодно до 30 км дорог третьей ка­
тегории. Людей было 180 человек. Сейчас 
осталось 130. С точки зрения экономики, на­
верное, надо бы сократить еще, но на это не 
идем. Сохраняем стабильный кадровый ко­
стяк, опираясь на который можно привлечь 
временных рабочих и быстро развернуться, 
увеличив объемы в несколько раз. Потреб­
ности в дорожном строительстве есть, но 
предпосылок для этого, к сожалению, пока 
не видно, хотя этот год складывается д о ­
вольно удачно. Наш филиал будет вести ре­
конструкцию 2,5 км на автодороге Воронеж
-  Луганск под вторую категорию. Предсто­
ит устранить один из последних сложней­
ших по безопасности движения участков на 
этой дороге. Стабильные объемы порядка 
10 млн рублей дадут работы по содержанию



СПЕЦИАЛЬНЫЙ 
ВЫ П УСК ВОРОНЕЖАВТОДОР

живается в исправном состоянии.
Все ступеньки карьеры, начиная с д о ­

рожного рабочего, прошел и главный ин ­
женер Владимир Григорьевич Саражин- 
ский. Да и сам Иван Дмитриевич Понарин 
всю жизнь на этом предприятии. После 
окончания техникума работал мастером, 
прорабом, главным инженером участка. 
Заочно закончил Ростовский инженерно­
строительный институт и с 1977 года был 
назначен главным инженером управления. 
Теперь уже третий год директором. Не раз 
предлагали Ивану Дмитриевичу повыше­
ние с переходом в другие районы и высо­
кие должности в своем. Но как он говорит: 
«Нет у меня другой профессии, нет и д р у ­
гого предприятия. Все, что здесь сделано -  
сделано мной. В этом моя гордость».

тшшшшооо
В последние годы с внедрением но­

вых экономических приоритетов в дорож ­
ное строительство стали приходить новые 
люди и организации. Оснащенные совре­
менной техникой, они пытаются потеснить 
тех, кто традиционно работал на дорогах.

На крупных строитель­
ных объектах им это удается. Но, как счита­
ет Иван Дмитриевич, ремонтом и содержа­
нием районных дорог должны заниматься 
только местные дорожники. О планируе­
мых на следующий год торгах на содержа­
ние Иван Дмитриевич с полной увереннос­
тью говорит, что конкуренции в этом его 
предприятию не сможет составить никто. 
Причина -  низкие расценки и низкая зар ­
плата. Так работать способны только мест­
ные дорожники, для которых дорога это не 
просто место работы, но и практически и с­
точник жизни.

Это мнение в полной мере разделяет и 
глава районной администрации Александр 
Егорович Болдырев.

-  Проводя торги, надо делать все, что­
бы наши профессионалы были защищены,
-  говорит он. -  Мы знаем все об их матери­
альной базе, об опыте работы, о  професси­
онализме, о возможностях. Пусть они и ра­
ботают. Им можно доверять. А  когда торги 
выигрывает один человек, оснащенный ав­
торучкой, я такие тендеры признавать не 
хочу. Да и почему, например, на участок 
дороги Алексеевка -  Острогожск, который 
строил и обслуживал наш филиал, должна 
прийти сторонняя организация делать ре ­
монт? Я обращался во все инстанции. Мне 
говорят, что, мол, такие правила, все рабо­
ты должны выставляться на торги. Но если 
правила неразумны, их нужно изменять. 
Посмотрите расценки, по которым много 
лет работают наши дорожники. За счет чего 
заезжая организация, не знающая местных 
условий, сделает дешевле? Только за счет 
ухудшения качества...

Даже по этому короткому высказыва­
нию главы администрации было заметно, 
что комплекс вопросов дорожного строи­
тельства в Острогожском районе находится 
под постоянным вниманием местных вла­
стей. Особенно их заботит проблема вну­
трихозяйственных, практически бесхозных 
дорог, которых в районе почти что 200 ки­
лометров. Также тяжело решаются вопро­
сы благоустройства улиц в населенных пун­
ктах.

Александр Егорович Болдырев убеж ­
ден, что среди множества налогов должен 
быть еще один, который должен оставать­

ся в районе и идти на дороги муниципала К 
ных образований.

ООО
С дороги Воронеж -  Луганск мы свора- К  

чиваем к райцентру Репьевка. Подъезд к по- I  
селку относится к дорогам второй техниче- I  
ской категории. С одной стороны, это плюс I
-  не у каждого более крупного райцентра I 
такой подъезд. С другой стороны, 23 кило- I  
метра такой дороги слишком мало.

Неподалеку, в соседней Белгородской I 
области, особенно в Старом Осколе, рас- | 
положены мощнейшие предприятия -  кир- 
пичные заводы, мукомольное и мясопере- I 
рабатывающее производство. Их продукция I 
беспрерывно идет на Москву, и если цен- I 
тральная дорога райцентра еще выдер- I 
живает нагрузку, то остальные становится I 
трудно удержать. Поселок остро нуждается I 
в строительстве обхода, в улучшении тран- I 
зитной сети дорог.

Об этом мы беседуем с главой адми- I 
нистрации Репьевского района Павлом I 
Ивановичем Терещенко. Автомобильные I 
дороги -  одна из многих составляющих I  
районного хозяйства, но о них он говорит I  
как заправский дорожник, профессиональ- I 
но рассуждая о важности добротного осно- I 
вания, о поверхностной обработке и, конеч- I 
но, о финансировании.

-  Воронежавтодор и его руководителей I 
все главы районов знают и уважают, -  гово- I  
рит он, -  и очень жаль, что наши желания I 
и возможности, имеющиеся у дорожников, I 
не совпадают с денежным финансировани- I  
ем. Прежде вводили по 14 километров до- I 
рог только в нашем сравнительно неболь- I  
шом районе, а в последние годы новых I 
дорог почти не строится, а старые сохраня- I 
ются благодаря тому, что их в свое время с I 
отменным качеством построил Воронежав- I 
тодор и сейчас продолжает содержать.

Особую озабоченность главы вызывает I 
состояние улиц в населенных пунктах. Од-1 
нако к планам по созданию муниципально- I 
го уровня в дорожном бюджете он относит-1 
ся негативно.

-  Средства распылять нельзя, -  считает I 
Павел Иванович. -  Иначе до абсурда мож-1 
но дойти, как это делается с жилищно-ком-1 
мунальной реформой, предлагающей пере-1
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нести центр управления на самый низший 
уровень. Район или крупный город, имея 
соответствующие службы и структуры, ко­
нечно, может распорядиться деньгами, це­
ленаправленно используя их на дорожное 
строительство. Но в целом все автомобиль­
ные дороги должны быть государственны­
ми, и государство должно распределять 
средства. Сейчас, в условиях ограниченно­
го финансирования, приоритет отдается фе­
деральным дорогам, и с этим никто не спо ­
рит. А  со временем, надеемся, что дойдет 
очередь и до нас, снова будем строить д о ­
роги в районе...

ш ш я ш ш о о о
В ожидании этой работы специалисты 

Репьевского филиала, относящегося, кста­
ти, к низшей, четвертой категории, без дела 
не сидят.

-  Пока занимаемся содержанием и ре­
монтом, -  рассказал директор филиала 
Сергей Иванович Лысенко. -  Но если вопрос 
возникнет, мы всегда готовы возобновить 
работы по строительству. Есть для этого тех­
ника, есть АБЗ, на котором готовится смесь 
нетолько для своих нужд, н^и для прилега­
ющего района Белгородской области.

Всего на обслуживании предприятия 172 
км дорог. Коллектив небольшой, всего 32 
человека, из которых семь итр: директор, 
главный инженер, мастер, механик, бух­
галтер, экономист. Люди работают по 20-30 
лет. В своей группе филиалов с объемом  ра­
бот до семи миллионов рублей Репьевский 
филиал один из лучших. Чтобы добиться 
этого, приходится браться за любые работы

• «с
*

Сергей Лысенко

и вести их в режиме строжайшей экономии. 
Например, контролируется каждая машина, 
чтобы лишнего километра пробега не было. 
Порожних рейсов практически не бывает. 
Идет транспорт в Воронеж -  обязательно от­
туда что-то должен доставить.

К работе люди относятся как к своему 
личному делу. Зимой, например, филиал 
не может позволить себе держать постоян­
но бригаду на дежурстве, как это практику­
ется на федеральных дорогах. Здесь каждый

человек на счету, каждому находится рабо­
та. Ну а если ветер подул, стихия разыгра­
лась, то все остаются на вторую смену и ра­
ботают, пока этого требуют обстоятельства. 
При необходимости они легко подменя­
ют друг друга. Две-три специальности есть 
у каждого. Да и сам директор запросто ся­
дет за рычаги бульдозера, руль автогрейде­
ра или при необходимости возьмет держак 
сварочного аппарата. Ведь именно сварщи­
ком начинал он работать в Репьевском фи­
лиале. Затем после техникума работал ма­
стером, прорабом, а после института в 1992 
году был назначен директором.

К вопросу недостаточного финансиро­
вания и задержкам с оплатой за выполнен­
ные работы Сергей Иванович относится как 
к неизбежности.

-  И у нас, и в других филиалах Воро- 
неж-автодора люди понимают, что в усло­
виях ограниченного финансирования есть 
первоочередные нужды, и потому они про­
должают работать, несмотря на задержки с 
оплатой. Ведь хотя Воронежавтодор и счи­
тается акционерным обществом, каждый 
его дорожник относится к делу по-государ­
ственному, на первый план выдвигая забо­
ту о дорогах. А  по-иному дороги не сохра­
нить. Может, такой подход нас со временем 
и погубит. Одна надежда, что новый руко­
водитель Росавтодора, который сам вы­
шел из системы автодоров и знает их уклад 
жизни не понаслышке, сумеет вернуть им 
должное внимание, заслуженное уважение 
и стабильное финансирование.

Воронеж -  Репьевка -  Острогожск

ПОРА КОЛОКОЛЬНОГО ЗВОНА
В Таловском  ф илиале  О А О  «В оро ­

нежавтодор» нам  побы вать не удалось. 
Зато мы встретились с д и ректором  Та- 
ловского ф илиала Ю рием  Алексеевичем  
Беспаловым. Он работает в Воронеж ав- 
тодоре уже сорок  лет. Еще в 1963 году 
он устроился работать в Таловский  до - 
ротдел механиком . П отом  после преоб ­
разования доротдела в П Д У  был назна­
чен главным инж енером . С  со зданием  в 
Таловском районе  Д С У  работал старш им  
прорабом, а затем и начальником  этого 
предприятия. После создания  в районе 
ДРСУ возглавил его. А  после преобразо ­
вания в ф илиал  О А О  «Воронеж автодор» 
остался директором .

Сейчас его предприятие численнос­
тью 70 человек обслуж ивает 260 км  за ­
крепленных дорог. В этом году плани ­
руются работы  на трех строительны х 
объектах о б щ им  о б ъ ем о м  под 20  млн 
рублей. И какая-то часть об ъ ем ов  п ри ­
дется на работы  по прям ы м  до говорам .

На вопрос: «В какие времена бы ло 
лучше работать?» -  он ответил так:

-  Конечно, в те времена , когда нас 
вызывали в Воронеж , и мы  ехали, по д о ­
роге придумы вая , как бы  отказаться от 
объемов. Сейчас ж е вы езж аем  в област­
ной центр совсем  с другой , прям о  проти ­
вополож ной целью  -  чтобы  просить эти

объем ы . Д аж е при том , что порой  делаем  
их, не рассчитывая на немедленны й рас­
чет за их выполнение.

Время настало очень тяжелое. Лю ди 
начинают уходить . Ищ ут где лучш е и н а ­
ходят. Только  за последний  год уш ли два 
мастера, главный механик, квалиф иц и ­
рованны е рабочие  из бри гады  по уклад ­
ке асф альтобетона. Предприятие д е р ­
жится на старш ем  поколении , на таких, 
как начальник планового  отдела Валерий 
Степанович Кузнецов, главный бухгалтер 
Валентина Тихоновна М акарова , главный 
инж енер Виктор И ванович Ф едулов .

Стареет коллектив, стареет техника. 
О би дн о , что нет прим енения  силам  д о ­
рож ников , хотя работы  в наш ем  районе 
полно. М н о ги е  населенные пункты еще 
не соединены  с райцентром  д ор о гам и  с 
тверды м  покры тием . Х о р о ш о  еще, что 
удается удерж ать сущ ествую щ ую  сеть д о ­
рог. Но это  только  благодаря сущ ество ­
ванию  О А О  «Воронеж автодор», которое, 
как и м ногие  годы  до  этого, проводит го ­
сударственную  политику в отнош ении  с о ­
хранности  дорог. Если знаю щ ий человек 
возьмет ведом ость снабж ения нашего 
ф илиала и акты оценки  работ по со д е р ­
ж анию , он не поверит, что за те крохи, 
которы е нам  выделяются, мож но  д о б и ­
ваться таких результатов. Но мы  д о б и в а ­

емся. Причем  доро гой  ценой. Например, 
лиш ая себя возмож ностей  обновления 
техники, износ которой превышает 75 
процентов. Еще несколько лет такой ра­
боты, и мы  не см ож ем  конкурировать на 
строительном  рынке. Однако, загляды ­
вая в завтраш ний день, мож но  с уверен­
ностью  сказать, что не станет Воронежав- 
тодора, и в самы е кратчайшие сроки сеть 
д ор о г развалится. Так что настала пора 
бить в колокола, если хотим иметь хоро ­
шие дороги .

Автомобильные дороги
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ПОГОДА 
В ДОМЕ
Невозможно отыскать в России регион, в 
котором не существовало бы  ДСУ-1. С первого 
дорожно-строительного управления, как правило, 
начинались все территориальные дороги 
с твердым покрытием. Не стала исключением 
и Воронежская область. ДСУ-1, которое теперь 
стало Филиалом № 1 ОАО «Воронежавтодор», 
было создано SS лет назад. Затем, с ростом 
объемов строительно-монтажных работ, на базе 
производственных участков этого предприятия 
открывались новые ЦСУ, ДРСУ, филиалы 
Воронежавтодора.

^ ^ и р е к т о р  Филиала №1 О АО  «Во­
ронежавтодор» Анатолий Константино­
вич Кутузов руководит дорожными пред­
приятиями уже 30 лет. Так уж случилось, 
что после окончания лесотехнической ака­
демии в 1974 году его сразу назначили на­
чальником Бутурлиновского ПДУ-1244. По­
том были другие предприятия, были 15 лет 
работы главным инженером Агропромдор- 
строя, а последние 13 лет ан руководит Ф и ­
лиалом № 1.

-  Филиал по-прежнему занимает­
ся только строительством автомобиль­
ных дорог, -  рассказывает он об особен­
ностях своего предприятия. -  Строим все 
дороги Воронежской области, в том числе 
и федеральные. Работы выполняем толь­
ко собственными силами, без привлече­
ния субподрядчиков. У нас есть все необ­
ходимое для этого: 30 самосвалов КамАЗ и 
М АЗ, грейдеры ДЗ-98, скреперы, катки, ав­
токраны, трейлеры, асфальтоукладчики -  
всего около 200 единиц техники. И вся в 
хорошем состоянии. Хотя, конечно, основ­
ные фонды стареют и морально, и физиче­
ски. Обновлять их сложно, но изыскиваем 
возможности. В этом году планируем ку­
пить новый асфальтоукладочный комплекс, 
чтобы расширить рынок подрядных работ 
и иметь возможность на равных участво­
вать в торгах на любые, самые ответствен­
ные объекты...

/ З а з а  первого филиала оставляет о 
себе хорошее впечатление с первого взгля­
да. Здесь все рационально и продуманно. 
Газовая котельная, построенная совместно с 
четырьмя другими соседними организаци­
ями, дает тепло на просторные ремонтные 
и стояночные боксы, в которые убирается 
практически вся техника. Здесь же собствен­
ная заправка с хранилищем на 200 тысяч ли ­
тров дизельного топлива и 75 тысяч литров 
бензина. Чуть дальше повышенный желез­
нодорожный тупик на 8 вагонов.

Но это лишь часть производственных 
мощностей. Другая половина находится за 
городом, на площадке, арендуемой у Глав­
ного управления автомобильных дорог Во­
ронежской области. Там расположены два 
асфальтобетонных завода «Тельтомат», 
подъездные железнодорожные пути с тупи­
ком на 10 вагонов и складские площади с за ­
пасами для разворота строительных работ в 
этом сезоне. Пока заготовлено две тысячи 
тонн битума, 12 тысяч тонн отсева, 8 тысяч 
тонн щебня, 7,5 тысячи тонн песка.

При интенсивной работе битума может 
хватить на три месяца, минеральных мате­
риалов на месяц. Но в последние годы с та­
кой интенсивностью работать не приходит­
ся. Объем строительно-монтажных работ 
заметно снизился. При возможности осва­
ивать до 150 млн рублей в год, в 2003 году 
филиал выполнил работ только на 68  млн 
рублей. Поэтому если прежде в год выпу­
скали по 100 тысяч тонн асфальтобетонной 
смеси, то в прошлом сделали всего 35 ты ­
сяч тонн. Тем не менее оба завода поддер­
живаются в рабочем состоянии. Это удобно. 
Например, утром, когда самосвалы только 
выходят на линию, быстрее рассасывает­
ся очередь. Кроме того, иногда приходится 
одновременно выпускать два разных, вида 
смесей, ведь среди потребителей не толь­
ко свои филиалы, но и федеральные д о ­
рожники, и коммунальные службы города 
Воронежа.

Подборы смесей и все виды испытаний 
выпущенной продукции осуществляются в 
собственной лаборатории, которая недав­
но переселилась в просторные помещения 
нового, современного административно­
го корпуса, на первый взгляд слишком сво­
бодного для 14 человек персонала базы.

-  Пока обживаемся, -  говорит началь­
ник АБЗ Николай Иванович Повалюхин. -  
Ведутся работы по дооснащению лабора­
тории, обустраиваются рабочие кабинеты,

оборудуются удобные бытовые помещения. \ 
Будет место и для приема пищи, и для со- 11 
браний, и для занятий спортом...

добство рабочих мест и забота о 
людях всегда были на одном из первых мест I 
в Воронежавтодоре. Здесь всегда стреми- I 
лись к созданию условий, при которых че­
ловек шел бы на работу с хорошим настрое­
нием. Наверное, поэтому не забывают свой 
коллектив те, кого давно уже проводили на 
заслуженный отдых. По праздникам они [ 
всегда почетные гости предприятия.

Налажена в филиале и профсоюзная ра- ! 
бота. Весь постоянный контингент работаю­
щих, а это более 90 процентов коллектива, 
входит в профессиональный союз. С его no- I  
мощью  и при содействии администрации в I 
Воронежавтодоре по-прежнему стараются I 
обеспечить людей путевками в санатории. I 
Вывозят детей в оздоровительные лагеря. I 
М олодежь активно занимается спортом. I 
Команда по мини-футболу успешно уча- 1  
ствует даже в областных соревнованиях.

Коллектив, несмотря на очень сложные | 
для дорожников времена и сравнительно I 
невысокую зарплату, остается стабильным. I 
Численность 250 человек. Большинство из I 
них работает уже много лет. Двадцать че- I 
ловек -  почетные дорожники. Много тру- I 
довых династий. Есть кем гордиться. На- I 
пример, машинист асфальтоукладчика I 
Бурчаков, машинист автогрейдера Неделин I 
и многие другие по-настоящему преданы I 
своему предприятию. И уж конечно, хоро- | 
шо подобран и проверен временем коллек- I 
тив ИТР, которых в первом филиале 35 че- I 
ловек. Тут невозможно не назвать главного I 
инженера Василия Николаевича Мещани­
нова, который трудится на предприятии бо­
лее 20 лет. Столько же работает главный ме­
ханик Алексей Сергеевич Кузнецов. Велико­
лепный специалист Алексей Викторович 
Ш апошников. А  старшего прораба Сергея



в да m e
Невозможно отыскать в России регион, в 
котором не существовало бы ЦСУ-1. С первого 
дорожно-строительного управления, как правило, 
начинались все территориальные дороги 
с  твердым покрытием. Не стала исключением 
и Воронежская область. ЦСУ-1, которое теперь 
стало Филиалом № 1 ОАО «Воронежавтодор», 
было создано 55 лет назад. Затем, с ростом 
объемов строительно-монтажных работ, на базе 
производственных участков этого предприятия 
открывались новые ЦСУ, ЦРСУ, филиалы 
Воронежавтодора.

Д  иректор Филиала №1 О АО  «Во­
ронежавтодор» Анатолий Константино­
вич Кутузов руководит дорожными пред­
приятиями уже 30 лет. Так уж случилось, 
что после окончания лесотехнической ака­
демии в 1974 году его сразу назначили на­
чальником Бутурлиновского ПДУ-1244. По­
том были другие предприятия, были 15 лет 
работы главным инженером Агропромдор- 
строя, а последние 13 лет он руководит Ф и ­
лиалом № 1.

-  Филиал по-прежнему занимает­
ся только строительством автомобиль­
ных дорог, -  рассказывает он об особен­
ностях своего предприятия. -  Строим все 
дороги Воронежской области, в том числе 
и федеральные. Работы выполняем толь­
ко собственными силами, без привлече­
ния субподрядчиков. У нас есть все необ­
ходимое для этого: 30 самосвалов КамАЗ и 
МАЗ, грейдеры ДЗ-98, скреперы, катки, ав­
токраны, трейлеры, асфальтоукладчики -  
всего около 200 единиц техники. И вся в 
хорошем состоянии. Хотя, конечно, основ­
ные фонды стареют и морально, и физиче­
ски. Обновлять их сложно, но изыскиваем 
возможности. В этом году планируем ку­
пить новый асфальтоукладочный комплекс, 
чтобы расширить рынок подрядных работ 
и иметь возможность на равных участво­
вать в торгах на любые, самые ответствен­
ные объекты...

Б а з а  первого филиала оставляет о 
себе хорошее впечатление с первого взгля­
да. Здесь все рационально и продуманно. 
Газовая котельная, построенная совместно с 
четырьмя другими соседними организаци­
ями, дает тепло на просторные ремонтные 
и стояночные боксы, в которые убирается 
практически вся техника. Здесь же собствен­
ная заправка с хранилищем на 200 тысяч ли ­
тров дизельного топлива и 75 тысяч литров 
бензина. Чуть дальше повышенный желез­
нодорожный тупик на 8 вагонов.

Но это лишь часть производственных 
мощностей. Другая половина находится за 
городом, на площадке, арендуемой у Глав­
ного управления автомобильных дорог Во­
ронежской области. Там расположены два 
асфальтобетонных завода «Тельтомат», 
подъездные железнодорожные пути с тупи­
ком на 10 вагонов и складские площади с за ­
пасами для разворота строительных работ в 
этом сезоне. Пока заготовлено две тысячи 
тонн битума, 12 тысяч тонн отсева, 8 тысяч 
тонн щебня, 7,5 тысячи тонн песка.

При интенсивной работе битума может 
хватить на три месяца, минеральных мате­
риалов на месяц. Но в последние годы с та­
кой интенсивностью работать не приходит­
ся. Объем строительно-монтажных работ 
заметно снизился. При возможности осва­
ивать до 150 млн рублей в год, в 2003 году 
филиал выполнил работ только на 68 млн 
рублей. Поэтому если прежде в год выпу­
скали по 100 тысяч тонн асфальтобетонной 
смеси, то в прошлом сделали всего 35 ты ­
сяч тонн. Тем не менее оба завода поддер­
живаются в рабочем состоянии. Это удобно. 
Например, утром, когда самосвалы только 
выходят на линию, быстрее рассасывает­
ся очередь. Кроме того, иногда приходится 
одновременно выпускать два разных вида 
смесей, ведь среди потребителей не толь­
ко свои филиалы, но и федеральные д о ­
рожники, и коммунальные службы города 
Воронежа.

Подборы смесей и все виды испытаний 
выпущенной продукции осуществляются в 
собственной лаборатории, которая недав­
но переселилась в просторные помещения 
нового, современного административно­
го корпуса, на первый взгляд слишком сво­
бодного для 14 человек персонала базы.

-  Пока обживаемся, -  говорит началь­
ник АБЗ Николай Иванович Повалюхин. -  
Ведутся работы по дооснащению лабора­
тории, обустраиваются рабочие кабинеты.

оборудуются удобные бытовые помещения. 
Будет место и для приема пищи, и для со­
браний, и для занятий спортом...

У добство рабочих мест и забота о 
людях всегда были на одном из первых мест 
в Воронежавтодоре. Здесь всегда стреми­
лись к созданию условий, при которых че­
ловек шел бы на работу с хорошим настрое­
нием. Наверное, поэтому не забывают свой 
коллектив те, кого давно уже проводили на 
заслуженный отдых. По праздникам они 
всегда почетные гости предприятия.

Налажена в филиале и профсоюзная ра­
бота. Весь постоянный контингент работаю­
щих, а это болёе 90 процентов коллектива, 
входит в профессиональный союз. С его по­
мощью  и при содействии администрации в 
Воронежавтодоре по-прежнему стараются 
обеспечить людей путевками в санатории. 
Вывозят детей в оздоровительные лагеря. 
М олодежь активно занимается спортом. 
Команда по мини-футболу успешно уча­
ствует даже в областных соревнованиях.

Коллектив, несмотря на очень сложные 
для дорожников времена и сравнительно 
невысокую зарплату, остается стабильным. 
Численность 250 человек. Большинство из 
них работает уже много лет. Двадцать че­
ловек -  почетные дорожники. Много тру­
довых династий. Есть кем гордиться. На­
пример, машинист асфальтоукладчика 
Бурчаков, машинист автогрейдера Неделин 
и многие другие по-настоящему преданы 
своему предприятию. И уж конечно, хоро­
шо подобран и проверен временем коллек­
тив ИТР, которых в первом филиале 35 че­
ловек. Тут невозможно не назвать главного 
инженера Василия Николаевича Мещани­
нова, который трудится на предприятии бо­
лее 20 лет. Столько же работает главный ме­
ханик Алексей Сергеевич Кузнецов. Велико­
лепный специалист Алексей Викторович 
Шапошников. А  старшего прораба Сергея



Николаевича Быстрикова в коллективе 
личают не иначе, как директором ДСУ...

Благодаря таким людям решались и 
продолжают решаться многие дорожные 
проблемы в Воронежской области. Одна из 
них близка к завершению. Это строитель­
ство обхода Нововоронежа, связанное с 
обеспечением беспрепятственного подъез­
да к атомной станции -  важнейшее страте­
гическое направление. Другой объект рас­
положен на автодороге Воронеж -  Луганск.

/ С“Р°ме как строительством автомо­
бильных дорог филиал не занимается ни­
чем. Вопрос о развитии подсобных про­
изводств даже слегка обидел директора 
филиала Анатолия Константиновича Куту­
зова.

Мы строители дорог, -  с гордостью 
сказал он. -  И хотя были предложения раз­
нообразить нашу деятельность, это непра­
вильно. Все должно идти своим чередом. 
Дорожники должны строить дороги, хле­
боробы хлеб растить, космонавты в кос­
мос летать...

Как показала жизнь, -  подытожил 
знакомство с филиалом Анатолий Констан­
тинович Кутузов, -  без объединения в Воро- 
нежавтодоре даже такое сильное предпри­
ятие, как ДСУ -1, занимающее прежде одно

из первых мест в дорожно-строительном 
комплексе области, не смогло бы выжить в 
сложные времена перестройки. Только вме­
сте мы -  сила.

генеральны й директор  Союза строителей ВоронежскоТоблас™

СОЮЗ НАШ ТРУДОВОЙ
Союз строителей Воронежской обла­

сти создан в 2001 году. Следует отметить, 
что время для таких некоммерческих ор ­
ганизаций упущено. Их надо было созда­
вать сразу после распада бывших объе­
динений, главков и трестов, когда люди в 
маленьких предприятиях оказались по сути 
дела оторванными от больш ой экономики. 
Многие не смогли противостоять произво­
лу чиновников, некуда было обратиться за 
защитой. В результате устоять удалось не 
всем, а только самым сильным. В их числе 
и Воронежавтодор, который, на себе ощ у­
тив пользу крупного объединения, стал о д ­
ним из самых активных участников Союза 
строителей.

Основой деятельности Союза стал за­
кон о работодателях и объединениях ра­
ботодателей, появившийся в 2002 году. Он 
позволяет нам влиять на власть. На послед­
нем съезде промышленников и предпри­
нимателей Президент Путин так и сказал, 
что надо передавать некоторые функции 
управления исполнительной власти в объ ­
единения работодателей. После последних 
преобразований в управлении страной, 
связанных с сокращением численности 
министерств, это будет делаться в полной 
мере.

Но воронежские строители еще до это­
го попытались внедрить систему свое­
го участия во всех строительных процес­
сах. За три года Союз стал значимой силой.
В него входит 75 организаций и 2 частных 
лица. Наш Союз поддерживает губернатор 
области. Благодаря этому, мы участвуем в

решении всех значимых, крупных вопросов, 
касающихся планирования, строительства и 
по больш ому счету распределения средств. 
Идет активный обмен информацией, техно­
логиями, рацпредложениями. Все это обоб ­
щается и распространяется через нашу еже­
недельную газету, которая выходит на 16 
полосах.

Для решения оперативных вопросов и 
составления перспективных планов ежеме­
сячно собирается совет Союза строителей 
в составе 25 человек. И все руководители 
предприятий области постепенно стали по­
нимать, что только сообща можно сбалан­
сировать строительный комплекс. В этом 
наглядно убеждает деятельность Союзов 
строителей в Санкт-Петербурге, на Кубани, а 
теперь и у нас, в Воронежской области.

И не стоит думать, что в условиях рыноч­
ной экономики объединение организаций, 
порой конкурирующих друг с другом , ока­
жется неэффективным. Ведь общих точек 
соприкосновения ftce-таки больше, чем раз­
ногласий. К тому же мы вмешиваемся в под­
готовку и проведение торгов, разрабатыва­
ем справедливые условия конкуренции.

В частности, проводим ежегодный кон­
курс на лучшую строительную организацию. 
Участвуйте, побеждайте, получайте диплом 
победителя, который дает право на преиму­
щество в конкурсных торгах при прочих рав­
ных условиях.

Правильная организация торгов -  одно 
из приоритетных направлений деятельно­
сти Союза. Объекты, особенно строящиеся 
за бюджетные деньги, должны проходить

через объективные серьезные торги, а не 
через задние двери. Мы добьемся и этого, 
и того, чтобы на вновь построенных объек­
тах устанавливались памятные доски с ука­
занием тех, кто их строил. Пусть все знают о 
предприятиях, работающих только с высо­
чайшим качеством и профессионализмом, 
таких, как. ОАО «Воронежавтодор».



Технический директор  
Геннадий Котов -  
один из начинателей  
технологии Сларри-Сил

ВОРОНЕЖАВТОДОР

Н А  РО Д И Н Е Р У С С К О ГО  
С Л А Р Р И
О тветить на этот вопрос просто. 

В девяностые годы в Воронеж­
ской области сложилась еди ­

ная цепь, в которой прочно сплелись звенья 
Главного управления автомобильных дорог 
Воронежской области, кафедры строитель­
ства автомобильных дорог ВГАСУ и, конеч­
но, Воронежавтодора как непосредственно­
го исполнителя и испытателя всех достойных 
новинок. А  главным испытательным полиго­
ном стала база Воронежского филиала № 2 
О АО  «Воронежавтодор».

-  Наше предприятие было образовано 
в 1959 году как участок ДСУ-1, -  рассказал 
директор филиала Юрий Николаевич Пере- 
бейносов. -  А  в качестве отдельной структу­
ры существуем с 1991 года. Численность 70 
человек. Основная задача -  производство 
асфальтобетона и битума для пяти близле­
жащих районов Воронежской области. Кро­
ме этого занимаемся выпуском модиф ици­
рованных битумов на основе каучука СКС, 
производством битумной эмульсии всех 
классов, подбором рецептов эмульсий под 
разный каменный материал, устройством 
слоев износа Сларри-Сил и ямочным ре­
монтом на основе битумных эмульсий. О б ­
щие объемы работ составляют около 50 млн 
рублей ...

Вместе с директором мы идем по об ­
ширной территории, занятой различным 
оборудованием, и он вспоминает, как в кон­
це девяностых эта база превратилась в экс­
курсионную площадку.

Впрочем, здесь было, да и сейчас здесь 
есть на что посмотреть. База расположена в 
живописном месте. Она располагает двумя 
тупиками с возможностью разгрузки 40  ва­
гонов одновременно, емкостями для хране­
ния битума и гудрона. О состоянии экологии 
свидетельствует зарыбленный пруд. О сте­

Первый в России опыт приготовления и использования 

модифицированного битума, отмеченный 

золотой медалью ВД Н Х  СССР. Один из первых 
успешных результатов массового приготовления и 

использования катионактивных битумных эмульсий. 
Исследования и испытания антигололедного покрытия 

Грикол. Освоение и собственные разработки новых 
методов шероховатой поверхностной обработки, для 

которых в дорожном обиходе уже появился новый 

термин «Русский Сларри». Почему воронежским 
дорожникам в последнее десятилетие удается так 

активно участвовать в распространении новых 

технологий7*

пени организации труда можно судить по 
комнате психологической разгрузки с музы­
кой, цветами, светящимися панно с видами 
природы. Описание бытового корпуса м ож ­
но завершить уютным актовым залом, сто­
ловой и отведенным местом под физкуль­
турные занятия. Кстати, дорожники второго 
филиала -  активные участники всех спор­
тивных мероприятий. В позапрошлом году 
они заняли первое место в общекомандном

зачете на спартакиаде воронежских дорож­
ников, в прошлом были вторыми.

Но главное на базе, конечно же, техни­
ческое оснащение. Самое старое оборудо- ' 
вание и, по сути дела, ее сердце -  это окис­
лительная установка, с помощью которой 
дорожники до сих пор получают собствен­
ный битум. От нее питается все остальное: 
установка битумно-каучукового вяжущего, 
два АБЗ «Тельтомат» и «Бернарди» произ­
водительностью по 100 тонн в час, амери­
канская установка по производству катион­
ной битумной эмульсии.

Впрочем, трепетного отношения к за­
рубежным авторитетам у воронежцев нет. 
Приобретая лучшие, отработанные и испы­
танные образцы, они, тем не менее, дают 
всему поступающему оборудованию соб­
ственную строгую оценку.

Так, в 1996 году после монтажа и проб­
ного запуска АБЗ «Бернарди», оснащенного 
самой передовой по тем временам автома­
тикой и системой экологической безопас­
ности, фирма-изготовитель получила 25 
серьезных замечаний по конструкции уста­
новки. Правда, устраняли их своими сила­
ми.

Еще дальше пошли воронежские до­
рожники в использовании технологии 
устройства шероховатой поверхностнойНиколай Паневин



обработки. В 1997 году был заключен дого ­
вор с американцами по передаче техноло­
гии Сларри-Сил, а уже с 1998 года начал­
ся выпуск битумных катионных эмульсий и 
освоение технологии нанесения на асфаль­
тобетонные покрытия автомобильных д о ­
рог слоев износа Сларри-Сил. В июне 1998 
года на автодороге «Подъезд к с. Латному
-  г.Семилуки» появились первые 10 км по­
крытия, которые до сих пор радуют дорож ­
ников своим состоянием и наглядно дем он ­
стрируют правильный выбор технологии, по 
сути дела позволившей сохранить сеть д о ­
рог Воронежской области. Но опытов для 
этого пришлось ставить много.

Дело в том, что американская техноло­
гия предполагала и американский подход к 
делу. Почему, например, свернулась эмуль­
сия и что делать с ней теперь? На такой во ­
прос зарубежный инструктор, которому 
платили по тысяче долларов в день, отве­
чал предложением заменить аппаратчика. 
Так что до всего приходилось доходить са­
мим. Сами разрабатывали условия выхода 
из нештатных ситуаций, подбирали рецеп­
туру с использованием российских мате­
риалов. В этом немалым подспорьем ока­
залась хорош о оснащенная лаборатория, 
руководит которой Ольга Митрофановна 
Дунешенко. Ее вклад в освоение новых тех­

Ольга Дунешенко

^ ,_________ 37
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кращение средств на дорожное строитель­
ство. Дефицит финансовых средств стал 
основной причиной уменьшения количе­
ства новых разработок у воронежских до ­
рожников.

-  Это очень тревожный симптом как для 
предприятия, так и для дорожной отрасли 
в целом, -  считает заведующий кафедрой 
«Строительство автомобильных дорог» Во­
ронежского государственного архитектур­
но-строительного университета, доктор 
технических наук, профессор Владислав По­
дольский. -  Известно, что российские доро­
ги не рассчитаны на современную нагрузку 
и по количеству автомобилей, и по их гру­
зоподъемности. И уже сейчас стал актуаль­
ным вопрос о том, как увеличить пропуск­
ную способность автодорог.

Чтобы успешно решить эту задачу, нуж­
ны фундаментальные теоретические и экс­
периментальные исследования, нужны 
опытные участки, наблюдение за которы­
ми позволит через пять-семь лет разрабо­
тать и выдать соответствующие рекомен­
дации, как это сделали сейчас воронежские 
дорожники с шероховатой поверхностной 
обработкой Сларри-Сил. В последние годы 
Главное управление автомобильных до ­
рог Воронежской области активно содей­
ствует развитию новых технологий, но без 
специалистов Воронежавтодора многие 
разработки остались бы в бумажном вари­
анте. И просто поразительно, что это акци­
онерное общество, предприятие с частной 
формой собственности берется за решение 
проблем государственной важности, от се­
рьезных научных исследований на благо 
российских дорог до подготовки квалифи­
цированных кадров. Этому способствуют 
наши тесные связи. В Воронежавтодоре соз­
дан и эфективно участвует в учебном про­
цессе филиал кафедры "Строительство 
автомобильных дорог" ВГАСУ на производ­
стве. Возглавляет ее генеральный дирек­
тор О АО  "Воронежавтодор", кандидат тех­
нических наук Виктор Иванович Алферов. 
Активно передают студентам свой богатый 
опыт и другие сотрудники -  начальник от­
дела технического контроля и охраны окру­
жающей среды Воронежавтодора кандидат 
технических наук Николай Иванович Пане- 
вин, заместитель генерального директора 
Александр Иванович Целковнев, техниче­
ский директор Геннадий Анатольевич Ко­
тов. Это люди, которые не только думают о 
будущем российских дорог, но и готовят его 
своими руками.

нологий Юрий Николаевич отметил особо. 
Также как бесспорны заслуги главного ин­
женера Вячеслава Алексеевича Жаглина и 
других участников тех уже, кажется, совсем 
давних событий -  Олега Козлова, Владими­
ра Алексеевича Турищева...

Что-то делалось исходя из их опыта, 
что-то рождалось в спорах, а иногда поль­
зовались методом проб. Бывали и ош иб­
ки. Так, для выпуска эмульсии вначале при­
обрели установку Уфалейского завода. Но 
вскоре выяснилось, что ее параметры не 
позволяют обеспечить технологию Сларри- 
Сил. Пришлось заменить на американскую 
установку. Монтировали ее собственными 
силами и, как оказалось, удачно. В допол­
нение технологической цепочки приобре­
ли восемь битумощебнераспределителей, 
смеситель-распределитель эмульсионной 
минеральной смеси "Макропайвер" и две 
машины ямочного ремонта. Причем если 
первая была в заводском исполнении, вто­
рую собрали, используя запасные части.

А  умельцы из Терновского филиала 
О АО  "Воронежавтодор" во главе с дирек­
тором Ю.А. Ш умилиным пошли еще даль­
ше. Они изготовили собственные машины 
для ямочного ремонта с использованием 
битумных эмульсий. Для этого им понадо­
бился автомобиль ЗИЛ. На него установили 
емкость с эмульсией, для распыления под 
давлением использовали газовый баллон 
и автомобильный компрессор. Опыт быстро 
разошелся по дорожным предприятиям, и 
теперь 80  процентов ямочного ремонта на 
опорной сети производится с помощью б и ­
тумной эмульсии. Не требуется отбойных 
молотков, уплотняющих катков, асфальто­
бетонной смеси.

-  К нам приезжали учиться многие, -  
говорит Юрий Перебейносов, -  из Челябин­
ска, Тольятти, Рязани, Новосибирска, Крас­
ноярска. Кто-то после этого запустил свое 
производство. Другие продолжают пользо­
ваться нашим. Среди получателей эмульсии 
Санкт-Петербург, Волгоград, Краснодар, 
Астрахань, Псков, Саратов, Тамбов ...

Но, перечисляя адреса партнеров, Юрий 
Николаевич отмечает, что, несмотря на по­
стоянно расширяющуюся географию со ­
трудничества, в целом объемы производ­
ства сокращаются. Если в прежние годы 
производили до  24 тысяч тонн битума, в 
прошлом выпустили только 5,7 тысячи. С о ­
ответственно уменьшился объем остальной 
продукции, особенно асфальтобетонной 
смеси. Причина банальна -  постоянное со-

•



СПЕЦИАЛЬНЫЙ
ВЫ ПУСК

ДЛЯНЕОТЛОЖКА 
МОСТОВ г
Больше 400 мостов, общей протяженностью почти
22 километра, перекинули свои пролеты через Дон и его 
многочисленные притоки, протекающие по Воронежской 
области. Массово построенные во времена дорожного бума 
шестидесятых, они к концу века так же массово постарели 
i / i  стали нуждаться в ремонте. Особенно очевидно это было 
для Воронежавтодора, филиалы которого занимались 
содержанием искусственных сооружений на своей сети дорог. 
Понятно, что ремонт мостов дело специфическое, 
но кто им будет заниматься7* Крупные мостовые предприятия 
предпочитали искать более солидные объекты.
Да и собственный мостостроительный филиал не стали 
переориентировать на ремонтные работы. Чтобы углубить 
специализацию и взять обслуживаемые мосты под жесткий 
контроль, продлив их жизнь и обеспечив безопасный проезд 
на долгие годы, создали новый мостовой ремонтный филиал, 
возглавил который опытный дорожник Никита Суренович 
Айрапетян.
В этом году предприятию исполнилось ровно *7 О лет.

—  / “ /ачинали с нуля, на голом месте, 
на площадке бывшего асфальтобетонно­
го завода, -  вспоминает Никита Суренович 
Айрапетян. -  За три года с помощью Воро­
нежавтодора построили базу и оснастились 
техникой. Сейчас в парке техники три крана, 
два миксера, самосвалы. Работу по ремон­
ту и реконструкции объектов ведут четыре 
участка. Как правило, в год приводим в нор­
мативное состояние 5~6 мостов, выполняя 
объем работ на 40~45 млн рублей. Нынеш­
ние мощности позволяют делать больше, да 
и потребности в ремонте остаются значи­
тельные, но из-за отсутствия финансирова­
ния приходится сдерживаться. Всего же за 
прошедшие десять лет мы реконструирова­
ли 10 мостов и отремонтировали 70 мостов 
и путепроводов. Все работы выполнены без 
нареканий, с высоким качеством, подтверж­
денным лабораторными исследованиями...

Среди самых значимых объектов -  мост 
длиной 180 м через реку Битюг на федераль­
ной автодороге А 144 Курск -  Воронеж -  Бо- 
рисоглебск . Не менее памятным стал мост в 
Малой Приваловке, где новоявленным м о ­
стовикам впервые доверили реконструкцию 
сооружения. Прежний мост был практиче­
ски полностью разобран, и работы начались 
с забивки свай. По существу, построили но­
вый объект. Этот опыт лишний раз подтвер­
дил, что построить мост порой много про­
ще, чем реконструировать старый.

Из других особенных объектов Никита 
Суренович вспомнил и путепровод на ав­
тодороге магистраль Дон -  Лиски в районе 
Среднего Икорца, сданный в 2001 году. Ра­
боты по замене балок и увеличению габари­
тов велись над электрифицированной ж е­
лезной дорогой без прекращения движения 
поездов и автомобилей. Впрочем, только

так и можно заниматься ремонтом на дей-1 
ствующих магистралях.

Ко всему прочему, если в строитель-1 
стве подход может быть типовым, то ремонтI  
всегда строго индивидуален, в зависимости! 
от болезни каждого моста. Хотя определен-! 
ные стандартные методы тоже наработаны.! 
Так, чтобы расширить рамки допустимых! 
нагрузок на мост, он разбирается до балок. I 
Затем ремонтируется пролетная часть. Зали-1 
вается монолитная железобетонная плита! 
толщиной 2 8 -30  см. Она увеличивает несу-1 
щую способность балок, продлевает срок их I 
жизни. На следующем этапе за счет наклад­
ных плит консолей увеличивается габарите 
9 до  10-11 метров. В таком виде обновлен­
ные мосты простоят без особых затрат де­
сятки лет.

З а  прошедшие годы мостовики на­
копили немалый опыт и работы, и ее ор­



ганизации. Например, в ходе становления 
предприятия было опровергнуто расхожее 
мнение о том, что одна организация спо­
собна обеспечить содержание всех м о ­
стов области. Какой бы мобильной она ни 
была, нельзя объять необъятное. И поэтому 
пока содержанием искусственных сооруже­
ний заняты дорожно-строительные ф или­
алы Воронежавтодора. Но специализация 
в этом деле все равно необходима, и в бу­
дущем рациональным было бы создать не­
сколько предприятий, оснащенных соответ­
ствующей техникой, специализированных 
именно на содержании мостов.

Не все, конечно, складывалось так, как 
хотелось бы. Вначале в проект базы мосто­
виков закладывалось строительство соб ­
ственного полигона железобетонных изде­
лий, где можно было бы изготавливать все 
основные конструктивные элементы мостов, 
вплоть до балок. Но пока вместо красиво 
нарисованных в документации арматурно­
го и формовочного цехов на деле только 
небольшой бетонно-растворный узел. Д е ­
нег для окончательного воплощения заду­
манного, как это часто бывает, не хватило. 
Пришлось довольствоваться уже имею щ и­
мися в Воронежской области мощностями, 
изготавливающими товарный бетон. Преж­
де всего, это Воронежский мостовой ф или­
ал Воронежавтодора.

Но это не решает проблемы. В частности, 
в прошлом году при потребности 2000 кубо­
метров железобетона в мостовом филиале 
взяли только 70 кубов. Остальное изготав­
ливали своими силами, а что посложнее ~ 
брали на специализированных заводах в 
Лисках и Павловске. Из положения выходи­
ли, но опыт десйти лет работы снова и сно ­
ва напоминает о  том, что намного удобнее и 
экономически выгоднее было бы иметь со б ­
ственное производство товарного мостово­
го железобетона.

О чередной год по объемам мало чем 
отличается от предыдущего. Пока в произ­
водственной программе четыре моста. Два 
переходящих и два вновь начинаемых. Сто­
имость строительно-монтажных работ 27 
млн рублей. Но в перспективе есть возмож ­
ность получить заказ на еще три объекта в 
Подгоренском районе. С их учетом пред­
приятие выйдет на прошлогодний уровень 
освоения средств.

Работает в коллективе 160 человек. Д о ­
брую половину составляют те, кто начинал 
вместе с Никитой Суреновичем. Остальные 
меняются. В основном текучесть началась в 
последние годы. Она обусловлена тем, что
3 года назад, когда отменили дорожный на­
лог, возникла определенная сложность не 
только с размерами заработной платы, но и 
со своевременностью ее выдачи.

-  У ближайших конкурентов уровень 
оплаты труда оказался в полтора-два раза 
выше, -  говорит Айрапетян. -  И потому бы ­
вает, что ценные специалисты, хорош о под­
готовленные у нас механизаторы и монтаж ­
ники, переходят туда. В прошлом году из 
одной бригады ушли сразу 7 человек из 12. 
Но осуждать их не за что -  материальный 
стимул для людей прежде всего, им хочется

жить лучше. Так что выбор остается за ними. 
И многие склоняются к нашей системе рабо­
ты. Дело в том, что у нас работы, как прави­
ло, организованы вахтовым методом, более 
рациональным и производительным. Бри­
гады отправляются на участок на 15—16 дней 
и потом столько же отдыхают. Большинство 
членов коллектива живет в сельской мест­
ности и такой график им очень удобен.

Из них и сложился костяк коллектива. 
Немало отличных специалистов и води­
телей, и ремонтников, и мостовиков. Д о ­
статочно сказать, что из 15 единиц далеко 
не новой техники, только одна, в худшем 
случае две стоят на ремонте. Остальные в 
полную силу работают на линии. Поэтому 
хотелось бы отметить таких надежных води ­
телей, как Вышегородцев, Грачев, Лисюков. 
Из крановщиков среди лучших Мистюков, 
Наместников, Власов. Очень хорошо рабо­
тает водитель погрузчика Савинов. Из ра­
бочих обязательно надо отметить Николая 
Маркина, ответственного, добросовестно­

го человека. Ну и конечно, главное в нашем 
деле -  иметь хороших прорабов. Таких, как 
Павел Васильевич Бузин или Сергей Вален­
тинович Киреев. Им всегда достаются самые 
ответственные задания. Отличным прора­
бом был и Сергей Иванович Нильга, кото­
рый теперь назначен главным инженером...

Д Ц есять  лет -  срок немалый для любо­
го предприятия. За это время сложилось не­
мало хороших традиций. В частности, м о ­
стовики принимают активное участие в 
ежегодных спартакиадах, занимая непло­
хие места. А  сам Никита Суренович Айрапе­
тян с успехом отстаивает честь дорожников 
Воронежавтодора в шахматных турнирах. В 
этом году он занял второе место в Централь­
ном федеральном округе. А  когда у людей 
есть время не только на работу и дом, но и 
на организованный досуг, можно не сомне­
ваться, что будущее есть и у них, и у их пред­
приятия, несмотря на все сложности совре­
менного этапа развития дорожной отрасли.

Автомобильные дороги
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ОТ ПРОФСОЮ ЗА
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председатель 

областной организации 
Общероссийского 

профсою за работников 
автомобильного 

транспорта и дорожного 
хозяйства

О с л о ж н о м  п о л о ж е н и и  с  ф и н а н с и р о в а н и е м  д о р о ж н о й  
о т р а с л и , с л о ж и в ш е м с я  п о с л е  о т м е н ы  д о р о ж н о г о  н а л о га , 
с е г о д н я  з н а ю т  в с е . И, к а з а л о с ь  б ы , в  э т и х  у с л о в и я х  
р у к о в о д и т е л я м  д о р о ж н ы х  п р е д п р и я т и й  н е  д о  з а б о т ы  о 
с о ц и а л ь н о й  с ф е р е  и б ы т е  к о л л е к т и в о в . Но в В о р о н е ж с к о й  
о б л а с т и  т а к а я  р а б о т а  в е д е т с я  п о с т о я н н о . У д о р о ж н ы х  и
т р а н с п о р т н ы х  р у к о в о д и т е л е й  н е  в о з н и к а е т  в о п р о с а  о е е  ц е л е с о о б р а з н о с т и  и 
В с у щ н о с т и  ц е л и  п р о ф с о ю з а  и а д м и н и с т р а ц и и  с о в п а д а ю т :  у в с е х  р а б о т а ю щ и х  д о л ж н а  
б ы т ь  с в о е в р е м е н н а я  з а р п л а т а ,  о б о р у д о в а н н о е  и б е з о п а с н о е  р а б о ч е е  м е с т о , 
о т д ы х а . О с о б о  а к т и в н о , в т е с н о м  к о н т а к т е  с  о б к о м о м  п р о ф с о ю з а  р а з в и в а е т  
с ф е р у  ОАО « В о р о н е ж а в т о д о р » .

Причина в том, что здесь никогда не 
было жесткого противостояния администра­
ции и профсоюза. Мы не противоположно­
сти, а партнеры. Генеральный директор Во­
ронежавтодора Виктор Иванович Алферов 
-  сам член ЦК комитета профсоюзов, тех­
нический директор Геннадий Анатольевич 
Котов -  член президиума обкома проф со­
юза. А  когда руководство непосредственно 
участвует в профсоюзной деятельности, то 
и остальные работники начинают не только 
осознавать, но и чувствовать на себе важ ­
ность этого социального партнерства.

Начинается оно с разработки тарифно­
го соглашения между обкомом  профсоюза 
и Воронежавтодором. Принималось оно не­
просто. Несколько раз вопрос выносился на 
совет директоров. Спорили, искали и нахо­
дили компромисс. Зато теперь оно стало от­
правной точкой для заключения коллектив­
ных договоров в каждой организации. В нем 
оговорены все нюансы, весь минимальный 
набор жизненных благ, который должно 
предоставить предприятие. А  если оно име­
ет возможности, то в состоянии само расш и­
рить эти рамки.

Кроме прочих ^моментов, хотелось бы 
отметить, что в этом соглашении особая 
роль придается возрождению системы про­
изводственных соревнований, состязаний 
за право называться лучшим мастером, луч­
шим специалистом. И хотя материальные 
возможности для награждения победите­
лей не так велики, как хотелось бы, мораль­
ный стимул тоже важен для производства. 
Не зря же во всем мире существуют почет­
ные звания и степени, которые приносят лю ­
дям моральное удовлетворение и уважение 
окружающих.

Естественно, в соглашении предусмотре­
но и то, что профсоюз в контакте с предприя­
тиями будет продолжать работу по оздоров­
лению. Все желающие получают для своих

детей путевки в детские лагеря отдыха. Есть 
возможность отдохнуть в наших областных 
профсоюзных здравницах, которые мы со­
хранили.

Другой важной точкой соприкоснове­
ния стала ежегодная учеба с профактивом 
и с хозяйственными руководителями. Заня­
тия с директорами и с главными инженера­
ми проводятся не только по их узкой специ­
ализации, но и по вопросам охраны труда, 
трудового законодательства, пенсионно­
го обеспечения. Есть лекции и практикумы 
по рассмотрению конфликтных ситуаций, 
по умению вести переговоры, правильно 
общаться в той или иной ситуации. Преж­
де график ежегодной учебы укладывался в 
один день. Сейчас сами руководители пред­
лагают отводить на учебу два дня, чтобы 
успеть осмыслить услышанное и обменять­
ся мнениями.

В течение всего года профсоюзы та 
же стараются пополнять знания произво, 
ственников. Мы отслеживаем изменения 
сфере трудового законодательства и соо> 
щаем о  них всем руководителям, пров 
дя при этом консультации о применен! 
того или иного нормативного акта. В про­
шлом году, например, вышел новый закон 
по охране труда. Мы организовали размно­
жение этого документа в типографии и ра­
зослали по предприятиям.

Еще одно специфическое направле­
ние сотрудничества профсоюза и произ­
водства -  это работа с молодежью. В кон­
це прошлого года состоялся пленум обкома 
по молодежной политике. На него пригла­
сили руководителей и по два-три молодых 
человека из каждого трудового коллектива. 
Там было принято решение создать Моло­
дежный совет, председателем которого стал 
инженер по охране труда ОАО «Воронежав­
тодор» Алексей Седых. Молодежный совет 
собирался уже дважды, и одним из основ­
ных направлений наметил подключение 
к развитию спортивной работы. Это есте­
ственно, кому как не молодежи занимать­
ся спортом. И думаю, результаты можно 
будет наблюдать уже на ближайших спарта­
киадах, которые мы организуем совместное 
дорожниками и транспортниками.

Постоянно проводятся под эгидой Об­
ластного совета профсоюзов и круглогодич­
ные соревнования по самым разным видам 
спорта ~ от шахмат и мини-футбола до бега 
и плавания. И хотя в течение последних че­
тырех лет наш обком ниже третьего места 
в общекомандных первенствах не опуска­
ется, по численности и наличии молодежи 
мы далеко от лидеров -  обкомов просве­
щения, медицины, госучреждений. Задача 
Молодежного совета -  помочь раскрыть­
ся спортивным талантам. Как знать, может, 
через несколько лет мы будем радоваться



успехам какого-нибудь пока неизвестного 
молодого человека так же, как мы радуем­
ся сейчас успехам Никиты Суреновича А й ­
рапетяна, руководителя мостового ремонт­
ного филиала ОАО  «Воронежавтодор», 
кандидата в мастера спорта по шахматам, 
занявшего второе место по Центральному 
федеральному округу.

Вообще, физкультурное движение б ы ­
стро набирает обороты. Прогресс заметен 
даже по тем спартакиадам, что мы прово­
дим в канун профессиональных праздни­
ков автомобилистов и дорожников. Если 
на первых соревнованиях число участников 
не превышало 50 человек, то на последней 
спартакиаде дорожников области было б о ­
лее 300 участников. Многие команды при­
бывали одетые в свою форму, с символикой 
их предприятий, с группами поддержки. Это 
действие превращается в праздник. А  агита­
ция проста: достаточно человеку один раз 
поучаствовать в таких соревнованиях, он 
сам рвется на них.

Вопросами спорта интересуются все, но 
надо отметить, что Воронежавтодор решает 
их наиболее активно. Это можно было на­
блюдать даже на Всероссийском совещ а­
нии дорожников, где волейбольная коман­
да Центрального федерального округа под 
руководством Виктора Ивановича Алф еро­
ва, который и сам заядлый волейболист, за­
няла третье место. Еще более наглядно ин ­
терес к физической активности и здоровому 
образу жизни проявился в создании соб ­
ственного спортивного зала Воронежав- 
тодора. Предыстория такова. В свое время 
эта организация строила жилье и до  сих пор 
эксплуатирует жилой фонд в Лисках, Но­
вой Усмани и .Воронеже. Прежде на пер­
вом этаже комфортабельного многоэтаж­
ного дома дорожников в областном центре

располагался магазин. Но два года назад 
Воронежавтодор принял решение оборудо­
вать на этой площади спортзал.

Сейчас в нем с интересом и удоволь­
ствием занимаются дорожники, члены их 
семей, дети из окрестных домов. Откры­
ты три группы ушу, две группы шейпинга 
и аэробики, великолепно оснащен трена­
жерный зал, есть возможность поиграть в 
настольный теннис. Только на постоянной 
основе здесь занимается более ста человек. 
Но зал доступен всем желающим с 15 до 22 
вечера, и уже сейчас порой образуются оче­
реди из желающих потренироваться.

Организует работу спортзала директор 
жилищно-эксплуатационного филиала ОАО 
«Воронежавтодор» Валерий Иванович Па­
нин. В штате кассир. Вне штата привлечен­
ные тренеры. Для детей занятия проводятся

бесплатно. С остальных, несмотря на невы­
сокие расценки, собирается в месяц до 10 - 
12 тысяч, которые идут на поддержание в 
порядке тренажеров и зарплату. Но ника­
кими деньгами не оценить пользу от этого 
шага. Организован досуг живущих побли­
зости дорожников. Отвлечены от вредного 
влияния улицы дети.

То есть в целом можно сказать, что воз 
социальных проблем, который пытается ре­
шить профсоюз, постепенно сдвигается в 
нужном направлении. И нужно низко по­
клониться за это руководителям Воронеж - 
автодора и других предприятий, активно 
участвующих в профсоюзном движении. 
Нельзя забывать, что задача профсоюзов
-  добиться хорошей жизни для людей, д о ­
стойной зарплаты и хороших условий труда. 
Так давайте же вместе делать это.

1ый зал спортзала Воронежавтодо|
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СПЕЦИАЛЬНЫЙ 
ВЫ ПУСК ; ВОРОНЕЖАВТОДОР

БОЛЕВЫЕ ТОЧКИ ПОДРЯДА
Н е с е к р е т ,  ч т о  о  т о м ,  к а к  и  ч е м  ж и в е т  п р е д п р и я т и е ,  
л у ч ш е  в с е г о  з н а ю т  с о т р у д н и к и  ф и н а н с о в о й  с л у ж б ы ,  
в  ч а с т н о с т и  б у х г а л т е р и и ,  к о т о р а я  в  В о р о н е ж а в т о д о р е  
р а б о т а е т  в е л и к о л е п н о .  А  в о т  о  т о м ,  к а к  п р е о д о л е т ь  
в о з н и к а ю щ и е  п р о б л е м ы  и  п о п ы т а т ь с я  е с л и  н е  
п р е д о т в р а т и т ь  и х  п о я в л е н и е ,  т о  х о т я  б ы  с г л а д и т ь  
п о с л е д с т в и я ,  з а б о т и т с я  э к о н о м и ч е с к а я  с л у ж б а ,  
в о з г л а в л я е т  к о т о р у ю  Т а т ь я н а  В а с и л ь е в н а  ЯЦК1/1НА. 
Е й  с л о в о .

П А РА Д О КСЫ  С М ЕТЫ
-  Выполнение объемов, себестоимость, 

экономический анализ работы всех 37 фи­
лиалов, ценообразование, стоимость мате­
риалов, транспортные и накладные расходы, 
плановые накопления, работа с заказчика­
ми, -  бегло перечисляет Татьяна Васильев­
на Яцкина круг обязанностей своего отдела 
из трех человек и называет основные боле­
вые точки экономики предприятия. Одна из 
них это взаимоотношения с заказчиками, не 
включающими в сметную стоимость многие 
виды работ, и с Центром по ценообразова­
нию, не учитывающим фактическую стои­
мость материалов и трудозатрат.

-  Дело в том, что вся документация по 
стоимости дорожных работ исходит от нор­
мативов, принятых в строительстве и ж и­
лищно-коммунальном хозяйстве, -  считает 
Татьяна Васильевна. -  А  комплекс жилищ­
ного и промышленного строительства, а со ­
ответственно и структура стоимости работ 
значительно отличается от структуры стои­
мости дорожных работ. У них в основном 
ручной труд _  кладка, отделка и так далее. 
У них обособленные самостоятельные про­
изводства, не связанные в такую тесную тех­
нологическую цепочку, как у нас. Там в со­
ставе сметной стоимости работ доля ручного 
труда и зарплаты намного выше, чем в д о ­
рожных работах, которые механизированы, 
особенно на зимнем содержании. А  все со­
ставляющие накладные расходы и плано­
вые накопления берутся как раз от сметной 
стоимости зарплаты рабочих и механизато­
ров. В расчет не принимается даже та часть 
зарплаты, которая идет инженерно техниче­
ским работникам и младшему обслуживаю­
щему персоналу.

У дорожников же доля зарплаты по 
сметной стоимости очень мала -  от 4 до 12 
процентов. И понятно, что накладные расхо­
ды не покрывают тех затрат, которые мы не­
сем в действительности. И мы не одиноки. Я 
сделала анализ по 2003 году и выяснила, что 
у нас зарплата в структуре себестоимости со ­
ставляет 20-25 процентов. То есть как и в це­
лом по всей России. Значит, с подобными 
проблемами сталкиваются все дорожники.

Есть и другие нюансы. Например, за­
метно отличается сметная стоимость терри­
ториальных объектов от сметной стоимости 
федеральных. Парадокс в том, что одна ор ­
ганизация содержит разные сети дорог, вы­
полняет на них одинаковую работу, которая 
оплачивается по-разному.

Кроме того, в накладных расходах сидит 
налог на землю и аренда земли -  позиции, 
по которым каждый год ставки увеличива­
ются вплоть до удвоения. Вообще, налого­
вое бремя очень тяжело. Да еще и новые 
формы появились в виде автогражданско­
го страхования. Ставки в них соответствен­

но для юридических лиц выше, чем для лиц 
физических.

Просто беда, что наше правительство, 
принимая новые законы и постановления, 
не видит такого положения в отрасли. Если 
раньше в накладных расходах социальный 
налог составлял 5,4 процента, то сейчас, ког­
да вместо него уплачивается взнос за пен­
сионное и медицинское обслуживание, эта 
сумма составляет от 36,8 до 40 процентов. От 
такого налогообложения предприятиям не­
далеко и до банкротства.

Единственное, что может покрыть на­
кладные расходы, это уплата единого соци­
ального налога на всю фактическую зарплату, 
которая выдается дорожной организации.

П О Д РЯ Д Ч И К  
И Н В ЕС ТИ РУ ЕТ О ТРА СЛЬ

Следующая болевая точка -  это умень­
шение объемов по ремонту и строительству. 
Если раньше ежегодно Воронежавтодор вво­
дил по 600 км автомобильных дорог, то те­
перь и 30 км считается хорошо, а один год 
даже до 10 км доходило. Прежде одной по­
верхностной обработки по тысяче с лишним 
километров делали, а в прошлом году толь­
ко 260. На этот год по итогам торгов набра­
ли пока 210 км.

Снижается соответственно выпуск ас­
фальтобетона и черного щебня. Получа­
ется, если взять баланс годового рабочего 
времени, асфальтобетонные заводы рабо­
тают с полной загрузкой два-три месяца в 
году. А  численность работающих при этом 
приходится сохранять. Без грамотного пер­
сонала нельзя сделать качественную смесь. 
Вот поэтому мы вынуждены заставлять вы­
сококвалифицированных рабочих работать 
на ямочном ремонте и других операциях, 
не требующих их знаний по основной про­
фессии.

То же и с механизаторами. Принят, на­
пример, человек машинистом автогрейдера 
5 разряда, и нет разницы, что он делает, пла­
нирует обочины на содержании или нарезает 
корыто, у него одна и та же ставка, хотя мето­
дика определения сметной стоимости у этих 
работ разная.

Отсутствие работы влечет за собой не­
хватку средств на самые необходимые вещи, 
вплоть до того, что случаются задержки с вы­
дачей зарплаты. Здесь уже получается, что 
мы осознанно инвестируем дорожную от­
расль. Ведь плата за труд это своего рода ин­
вестиция. Экономика страны живет за счет 
зарплаты. Получив деньги, люди тратят их на 
товары. Идет воспроизводство, кругооборот. 
А  когда дорожники не получают зарплату по 
два-три месяца, они напрямую инвестиру­
ют дорожное строительство. Потому что эти 
средства идут на выполнение подрядных ра­
бот. И не только эти.

Заметьте, выиграв торги, Воронежавто­
дор немедленно приступает к работам, не 
ожидая поступления средств от заказчика 
При необходимости берет кредит в банке 
Причем возврат процентов за кредит заказ 
чик не гарантирует, как не гарантирует аван 
сирование и своевременный расчет по окон 
чании работ.

Мы не раз указывали на эту странность 
при заключении договоров подряда, но у за­
казчика ответ один -  мол, Москва рекомен­
довала эту болванку, ей мы и будем пользо­
ваться. А  подрядчику ничего не остается, как 
работать по поставленным условиям.

Что в результате? Нагнетается социаль­
ная напряженность. Сокращаются социаль­
ные льготы. Все меньше денег выделяется на 
приобретение техники. Кто будет дальше ра­
ботать? Те, далекие от области организации, 
которые заявляют об участии в торгах, дают 
заниженную стоимость, а потом привлекают 
на эти работы дорожников области, которые 
не уйдут с дорог, не бросят работы хотя 
уже по тому, что делают их в первую очередь 
для себя и своих близких, для родной земли

НЕПЛАТЕЖ ЕСПОСОБНОСТЬ 
З А К А З Ч И К А

Еще одна беда -  заказчики часто оказы­
ваются неплатежеспособными. Копится кре­
диторская и дебиторская задолженность. 
Единственное, что позволяет в этих услови­
ях продолжать работу, это совместное су­
ществование предприятий в системе В 
нежавтодора. При сложившейся системе 
оплаты выполненных работ самостоятельно 
ни одно отдельное предприятие не сможет 
своевременно заплатить ни за материалы, ни 
за электроэнергию, ни за газ. А  мы оплачива­
ем авансом.

Многие филиалы заключают прямые до­
говора, однако их объемы небольшие, до 10 
процентов. Причем, как правило, их заказчи­
ки зачастую тоже оказываются неплатежеспо­
собными. Особенно в сельской местности. 
Единственными «правильными» заказчи­
ками были представители автозаправочно­
го бизнеса. Но эра обустройства АЗС закан­
чивается.

И дорожники ищут работу где только 
можно. Они оказывают услуги населению по 
автоперевозкам, ремонтируют школы, боль­
ницы, берутся за сельское хозяйство, делают 
все, чтобы остаться предприятием, способ­
ным выполнять основную функцию -  содер­
жание областных дорог. Но в сфере допол­
нительных работ дорожники могут взять 
немногое. Там есть свои отраслевые пред­
приятия.

Зная все это, невольно задумаешься над 
будущим Воронежавтодора, которое выгля­
дит совсем не безоблачным. Впрочем, дело 
не в нашем отдельном предприятии. А  в це­
лом в подходе к дорожной отрасли и до­
рожному строительству. Отношение к нему 
должно измениться на уровне правитель­
ства. Нельзя годами не замечать, что сокра­
щаются железнодорожные перевозки, не го­
воря уж о водных и авиационных. Основная 
нагрузка ложится на автодорожные перевоз­
ки, как пассажирские, так и грузовые. Мы по­
стоянно на всех уровнях слышим, что дороги 
это артерии страны, так пора принять меры, 
чтобы эти артерии пропускали кровь эконо­
мики с полной отдачей.



w w w .v e n ie r i . r u

'л У / ИталТехИмпорт
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198260, Санкт-Петербург, 
ул. Солдата Корзуна, д.1, к. 1 

тел.: (812) 155-66-91 
(812) 155-27-62 

факс: (812) 155-76-10

Представительство в Москве: 
129366, Россия, Москва, 

пр. Мира, 150, офис 0502 
тел.: (095)234-12-50 

(095) 234-14-35 
факс: (095) 234-12-49
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| СНА-1 | СНД-5

ЖКУ 51-250-001-V1 
натриевая лампа на 150/250 Вт 
масса -11,5 кг
размеры - 600x270x237 мм

ЖКУ 52-400-001-V1 
натриевая лампа на 400 Вт 
масса -14 кг
размеры - 850x380x315 мм

► коэффициент мощности не менее 0,85
► КПД не менее 60%
► крышка и защитное стекло выполнены из ударопрочного 

поликарбоната Macrolon
► климатическое исполнение V 1 соответствует ГОСТ 15150-69
► диапазон рабочих температур от -40°С до +40°С (с ЭПРА до -60“С) 

средний срок службы Шлет

► Использование в светильниках ЭПРА позволяет включаться 
в общую систему управления освещением
и снизить расход электроэнергии в 1,5 раза

► ЭПРА позволяет удвоить срок службы ламп 
и избежать пульсации светового потока

► высокоэффективный отражатель светильников формирует 
широкую и симметричную диаграмму распределения силы света

► возможность использования любой пускорегулируюшёй 
аппаратуры

► высокая степень зашиты оптического отсека от пыли 
и влаги IP 54

► антивандальное исполнение корпуса, откидывающаяся крышка
» экономия при оснащении новых объектов от 90 до 300 тыс. руб.

ФЕДЕРАЛЬНОЕ ГОСУДАРСТВЕННОЕ УНИТАРНОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ 
П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н О Е  О Б Ъ Е Д И Н Е Н И Е  

«УРАЛЬСКИЙ ОПТИКО-МЕХАНИЧЕСКИЙ ЗАВОД»
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у ш т
620100, г. Екатеринбург, ул. Восточная, 336. 
тел/факс (343) 224-18-03, 224-16-80
e -m a il: tran k@ g in .g loba l-o ne .ru

http://www.venieri.ru
http://WWW.UOMZ.BU
mailto:trank@gin.global-one.ru
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воды, сжиженных углеводородных газов

■ технологического оборудования для цементной 
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■ дорожно-строительной техники

■ самосвалов
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ще 50 лет назад система 
^  дорожного хозяйства Ре- 

Я  1  ^  спублики Мордовия пред- 
ставляла собой набор 

разрозненных районных дорожных орга­
низаций, занимающихся сбором средств 
и обслуживанием дорог, которые подчи­
нялись Управлению автомобильных д о ­
рог при Совете Министров республики. 
Трудно поверить, но факт остается фак­
том: до  60-х годов в М ордовии практи­
чески не было дорог с асфальтобетонным 
покрытием.

В 70-е годы началось тотальное насту­
пление на вековое мордовское бездоро­
жье, создаются шесть дорожных участков 
(ДУ): Краснослободский, Темниковский, 
Чамзинский, Торбеевский и два участка в 
Саранске, которые начали заниматься ре­
монтом и содержанием складывающей­
ся опорной сети дорог республиканского 
и областного значения. В этот же период 
создается и первое дорожно-строитель- 
ное управление в Саранске. В 1969 году 
создается М ордовский дорожно-строи- 
тельный трест, в состав которого входили: 
Саранское, Торбеевское, Чамзинский, Ст. 
Ш айговское ДСУ и Управление механиза­
ции в Саранске.

В 1973 году происходит объединение 
Дорстройтреста и управления автомо­
бильных дорог, то есть создается единый 
орган по дорожному хозяйству респу­
блики -  М ордовское производствен­
ное управление строительства, ремон­
та и эксплуатации автомобильных дорог, 
осуществляющих функции органа госу-

правления, заказчика и эксплуатирующей 
организации.

Именно с того момента ведет отсчет 
история ГП «Мордовавтодор», когда появи­
лись первые в республике дороги с твердым 
покрытием: Саранск -  Рузаевка, Саранск -  
Краснослободск -  Н.Выселки, Нижний Нов­
город ~ Арзамас -  Саранск -  Пенза -  Сара­
тов.

Новый этап в истории дорожного стро­
ительства М ордовии связан с преобразова­
нием в 1980 году линейных участков в до- 
рожно-строительные управления. Появился 
реальный хозяин, способный содержать, ре­
монтировать и строить дороги. К началу 90-х 
годов почти все районные центры были со ­
единены с Саранском железнодорожными 
станциями и асфальтобетонными дорогами, 
а центральные усадьбы колхозов и совхозов 
получили с ними надежную связь.

В период с 1973-го по 1991 год была сф ор­
мирована сеть автомобильных дорог нашей 
республики.

В это время было построено 2080 км но­
вых автомобильных дорог с твердым покры­
тием, отремонтировано 6554 км дорог.

Большинство дорог республики, а их 
сегодня 5400 км, построены специалиста­
ми Мордовавтодора. Да и сегодня большая 
часть отремонтированных и отстроенных 
километров дорог появляется при участии 
Мордовавтодора.

Сегодня более 60 процентов дорог с 
твердым покрытием (2885 км) обслуживает 
Мордовавтодор, из них 334 км -  дороги ф е­
дерального значения.

Сосредоточение в одних руках функций

заказчика и подрядчика было признано не­
рациональным. Создается Государственное 
управление капитального строительства и 
дорожного хозяйства (ГОСУКС) -  государ­
ственного заказчика по бюджетному граж­
данскому строительству и дорожным рабо­
там, а ГП «Мордовавтодор» преобразуется 
в чисто подрядную дорожную организацию. 
Мордовавтодор до настоящего времени го­
сударственное предприятие.

ГП «Мордовавтодор» -  ведущая орга­
низация дорожной отрасли республики. 
Его сегодняшняя структура сложилась в 1973 
году и до настоящего времени в основном 
остается неизменной. В состав ГП «М ор­
довавтодор» входят 22 ДРСУ, мостостро­
ительное управление, управление произ­
водственно-технической комплектации и 
автобаза с общей численностью работаю­
щих 2000 человек.

Мордовавтодор ежегодно наращивает 
объемы выполняемых работ. Богатый опыт 
работы в дорожном строительстве и доста­
точный производственный потенциал по­
зволяют успешно справляться с установлен­
ным заданием.

______________ 45
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Выдержать натиск 
приватизаторов, 

расхватывающих все 
в частную, акционерную 

собственность, смогли 
далеко не все руководители.

И многие теперь 
признают, что дороги 

требуют эффективного 
централизованного 

управления, а поспешное 
разрушение годами 

складывающейся системы 
управления дорогами 

в конце девяностых годов 
себя не оправдало, привело 

к распаду многих коллективов 
дорожных предприятий, 

особенно тех, кому досталась 
работа по содержанию дорог.

А это напрямую привело 
к ухудшению качества дорог. 

В  Республике Мордовия 
не пошли по этому пути, 

сохранив государственные 
дорожные предприятия 

в самых отдаленных районах 
и обеспечив высокое 

качество содержания дорог 
в зимнее и летнее время 

благодаря, как все говорят, 
воле и прозорливости одного 

человека - генерального 
директора Мордовавтодора 

Рафика Аминовича 
САЛИХОВА.
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сякая несправедливость искривля­
л а ^  ет линию нашей жизни. Да еще не в 

лучшую сторону. Если этих неспра- 
ведливостей накапливается много, 

то люди зачастую теряют ориентиры, пропадают. 
И только особо стойким удается вопреки давле­
нию трудностей и несправедливостей упорно де­
лать свое дело так, как подсказывает совесть.

Несправедливостей в жизни Рафика Амино­
вича было столько, что хватило бы, чтобы согнуть 
двоих-троих человек. А его они только закаляли, 
добавляли опыта и укрепляли в правоте выбран­
ных норм жизни.

Он из тех, кто никогда не жаловался на об­
стоятельства, а потому и не попадал к ним в за­
висимость. Наверное, здесь сказываются крепкие 
родовые корни: не было в семье Салиховых без­
дельников и лодырей. Отец, которому сейчас 78 
лет, приучавший Рафика с детства не гнушаться 
никакой работы, особенно тяжелой, физической, 
и сам всю жизнь проработал не в конторе за сто­
лом, а на ветрах да морозах, оставаясь справед­
ливым и честным, уважаемым окружающими че­
ловеком.

Рафик Аминович похож на отца не столько 
внешне, сколько характером, принципиальнос­
тью и упрямством, без которых человека легко по­
вернуть, отговорить от принятого решения.

И когда он, молодой специалист, после ар­
мии и вуза получил первую свою должность ма- 
стера-мелиоратора, то понимал свою роль не как 
наставника и надзирателя, а как полноправного 
участника труда. Он с дипломом инженера садил­
ся за рычаги трактора-трубоукладчика и наравне 
со всей бригадой глотал пыль и потел от напря­
жения и усталости. И потом свою зарплату скла­

дывал с заработанным бригадой, и уже ! 
все вместе они делили деньги по вкладу | 
каждого, справедливо.

Но то были далекие уже семидеся­
тые годы, период развитого социализ- I 
ма. Теперь, когда он стал руководите- I 
лем Мордовавтодора, и видит работу I 
мастеров, его не оставляет равнодуш- I 
ным то, как некоторые из них понима­
ют свою роль на производстве: указал 
и проверил!

- Мастер должен быть членом рабо­
чей бригады, работать в ней наравне со 
всеми. Только тогда он будет авторитет­
ным для рабочих и поймет, сколько ве­
сит кусок рабочего хлеба. Иначе не вы- ; 
растают люди, какие бы должности они 
ни занимали.

Сам Рафик Аминович уверен, что 
право на руководящие должности он 
получил прежде всего тем, что своими 
руками, на своих плечах почувствовал 
всю тяжесть и соль труда простого рабо­
чего, знает, как оформить наряд на ра­
боту, чтобы без обмана и обиды оценить 
труд подчиненного.

Поэтому он внимательно наблюда­
ет за мастерами в ДРСУ, отбраковывая 
белоручек, поощряет и поддержива­
ет тех, кто не боится испачкаться и на­
равне с рабочими тянет производствен­
ную лямку.

И сыну своему, будущему дорожни­
ку, не обещает легкой карьеры. На сту­
денческую практику отправляет в самую 
глушь, пусть узнает, как варить себе мо-
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лочный суп и стирать носки. Как жить 
постоем-где-нибудь в крестьянской избе 
без родительского присмотра.

Иногда говорят, что сейчас, в наше 
жестокое время перемен, все люди из­
менились, думая прежде всего о себе, о 
личном. Даже философски это объясня­
ют: вот будет тебе хорошо, и пусть каж­
дый думает о себе, тогда и всем будет 
хорошо. Однако, к счастью, есть еще те, 
кто исповедует иную философию, ставя 
общественные интересы выше личных, и 
принципами своими не поступается, чем 
бы это им не грозило.

Никогда не поступался принципами 
Рафик Аминович. За что и двигали его 
по карьерной лестнице. Его, беспартий­
ного, партия направляет на работу пред­
седателем колхоза, поднять на ноги от­
стающее хозяйство. Вот именно тогда 
Рафик Аминович впервые всерьез ощу­
тил всю важность хороших дорог. Да что 
там хороших, в те годы в Мордовии хо­
рошие дороги только начинали стро­
ить, естественно, по основным трассам. 
Пока государству было не до маленьких 
сел и деревень. Однако Салихов не стал 
ждать, когда соберется с силами госу­
дарство. Он и в ПМК, которым управлял 
до колхоза, построил все своими сила­
ми, облагородил поселок мелиораторов 
так, что он стал похож на городской ми­
крорайон: подвел газ, воду, централизо­
вал отопление, обустроил дороги и тро­
туары, открыл детский сад и столовую. 
Обидно теперь видеть, что за годы пере­

стройки все это пришло в запустение - 
сменился хозяин, пропало дело.

А колхоз, которым он руководил 
шесть лет, вышел в передовые, и опять 
Рафику Аминовичу предложили но­
вую, более сложную работу - избрали 
председателем Ромадановского райи­
сполкома. Многое он успел сделать для 
района, и сделал бы еще больше, но на­
чалась перестроечная чехарда с ее еже­
годными выборами и организационной 
неразберихой. Из председателя райи­
сполкома его должность переделывают 
в председателя совета, потом - главу ад­
министрации. Но и в этих условиях Са­
лихов прочно держал управление рай­
оном, сопротивляясь разрушительным 
переменам, сохранял все лучшее, что 
было наработано в хозяйстве района.

Как деятельного и твердого, авто­
ритетного руководителя его избирают 
в Законодательное собрание республи­
ки, председателем аграрного комитета в 
1994 году. Два года занимался он колхо­
зами и совхозами республики, стараясь 
удержать на плаву разваливающиеся 
хозяйства, не давая рухнуть сельскохо­
зяйственному производству. Но не хва­
тало полномочий, реальных рычагов 
управления, реальной власти. Отвечать 
за решения, принятые не им, было не в 
его характере. Потому и согласился на 
новую должность - генерального ди­
ректора Мордовавтодора, предложен­
ную ему в 1997 году.

Многие тогда отговаривали Рафика 
Аминовича от этого шага. И в дорожной

отрасли была та же неразбериха. Денег 
на строительство и содержание дорог 
не было, 80 процентов оборота шло по 
бартеру. Зарплата работников дорож­
ной сферы упала до девятисот рублей в 
среднем, объем работ не превышал ста 
миллионов рублей. Растекались опыт­
ные кадры, не было материалов для ре­
монта и строительства. Все чаще разда­
вались голоса в пользу приватизации, 
раздробления дорожных предприятий. 
Тут легко можно было пойти по течению, 
опустить руки.

Однако Рафик Аминович имел свой 
взгляд на развитие дорожной отрасли. 
Он знал, на что идет, и видел, что нуж­
но сделать, чтобы не упустить республи­
канские дороги.

А хозяйство ему досталось немалое: 
24 дорожных предприятия в различных 
уголках республики, более двух тысяч 
работников. Пять тысяч четыреста ки­
лометров дорог с твердым покрытием 
общего пользования и местных в Мор­
довии в запущенном состоянии, из ко­
торых в его ответственности 3500 ки­
лометров основных, наиболее важных 
и загруженных, тоже в плачевном со­
стоянии.

Объехав все свои владения, он со­
брал начальников ДРСУ и определил 
задачи каждому. Объявил, что никакой 
перестройки управления не будет: Мор­
довавтодор останется единственным хо­
зяйствующим субъектом, сосредотачи­
вающим финансовые и иные ресурсы в
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одном центре. Иначе не удержать доро­
ги, поскольку из 24 предприятий рен­
табельными были меньшинство. Те, 
кто занимался строительством и рекон­
струкцией, еще могли сводить концы 
с концами, а что ожидало отдаленные 
предприятия, где не было ничего, кро­
ме содержания?

Они по рыночным законам должны 
были просто развалиться, умереть. Но 
кто тогда будет следить за дорогами в 
этих глухих уголках, кто будет отвечать 
за проезд в населенные пункты, отрезан­
ные от основных республиканских маги­
стралей? Только сохранив малые, отда­
ленные дорожные предприятия, можно 
было сохранить дорожную сеть.

Вот так, определив задачу, главное 
направление, Рафик Аминович настро­
ил на нее всех подчиненных. На каждый 
из 24 филиалов он спланировал перво­
очередные работы. А это было прежде 
всего приведение в порядок дорожного 
хозяйства: техники, производственных 
помещений, административных зданий. 
Постепенно, но неуклонно его предпри­
ятия очищались от грязи, строились те­
плые гаражи и стоянки для техники, пе­
реходили на газовое отопление. Все 
это влетало, как говорится, в копеечку, 
но генеральный на это денег не жалел: 
нужно было создать нормальные усло­
вия труда и быта на предприятиях как 
основы высокой производительности.

И конечно, нужно было обеспечить 
коллективы работой, дать людям воз­
можность зарабатывать на жизнь. Не 
мог Салихов требовать качественного 
труда, не гарантируя работающим до­
стойной заработной платы, не создав 
все условия для людей.

Теперь, с позиции семи лет руко­
водства Мордовавтодором, можно 
утверждать, что линия Салихова на цен­

трализацию оказалась един­
ственно верной. За эти годы 

объем осваиваемых средств вы­
рос почти в семь раз, значительно обно­
вилась техническая база, появились но­
вые высокопроизводительные машины 
и механизмы, построены новые асфаль­
тобетонные заводы. Предприятие ста­
ло прибыльным, причем на рентабель­
ность вышли и самые маломощные, не 
обеспеченные строительством филиа­
лы. В несколько раз выросла заработная 
плата рабочих и инженеров, прекратил­
ся отток кадров.

Вообще в наше время погони за при­
былью отодвинули на второй план за­
боту о тех, =кто эту прибыль создает. 
Новоявленные хозяева производства, 
движимые корыстью, выжимают из 
предприятий и тех, кто на них трудится, 
все возможное, порой забывая оплатить 
труд, задерживая заработную плату.

Но будущее за такими, как Рафик 
Аминович Салихов, человек с государ­
ственным мышлением, для которого 
интересы дела важнее всего. Для него 
забота о человеке труда не лозунг, а 
первостепенный долг. На предприятии 
давно забыли о задержках заработной 
платы, и она сейчас одна из самых высо­
ких среди отраслей республики.

Рафик Аминович - человек строгий, 
приятельских отношений с подчинен­
ными не признает: должность обязы­
вает быть суровым и требовательным к 
людям. Однако это не мешает ему с вни­
манием относиться к ним, вникать в их 
нужды и помогать по жизни. У него на 
столе списки тех рабочих и инженеров, 
кто нуждается в жилье. За счет предпри­
ятия оплачивается 50 процентов стои­
мости ипотечного строительства жилья, 
почти безвозмездно дают здесь матери­
алы на строительство жилья в сельской

местности. И частенько обращаются к 
нему рабочие со своими нуждами: кого- 
то обокрали, и требуется материальная 
помощь, у кого-то в семье нужна плат­
ная операция - не уходит от него никто 
разочарованным, неудовлетворенным.

Казалось бы, главная задача - со­
хранить предприятие, а значит, доро­
ги республики - для него решена. А 
покоя нет, каждый год несет новые тре­
воги. Тревожит постоянный недоремонт
- 200-400 километров дорог в год оста­
ются без должного совершенствования. 
Некоторые дороги по 20_ 30 лет не зна­
ют ничего, кроме ямочного ремонта, по­
строенные в 60-70 годы, они стареют, 
разрушаются без капитального ремон­
та и реконструкции. Беда дорог России - 
недоремонт - наехала и на дороги Мор­
довии. И не утешает Салихова, что его 
дороги лучше, чем у соседей, что дру­
гие отстали, потеряли в качестве содер­
жания.

Тревожит недостаточная база фи­
нансирования отрасли, невозвращен- 
ные долги, неясность перспектив.

Но с неослабным упорством и верой 
в то, что все проблемы должны быть ре­
шены, выходит он каждый раз на свой 
директорский пост. Раз в неделю объ­
езжает он полреспублики, замечая все 
достижения и недостатки в работе под­
чиненных, намечая новые планы. Как 
депутат Государственного собрания ре­
спублики, человек заслуженный и ува­
жаемый, «пробивает» свои, дорожные 
вопросы, отстаивая интересы дорож­
ного дела. Впрочем, свои - это и есть 
государственные, потому что без по­
нимания связи своего дела с нужда­
ми государства всякая работа для него 
теряет смысл. А это значит, что у дорог 
Мордовии есть надежный страж, за­
ботливый и рачительный хозяин.



сложным профессиям, таким, как опе­
раторы АБЗ, машинисты асфальтоу­
кладчиков, машинисты автогрейдеров 
и других.

Мастера, особенно молодые, обя­
зательно проходят обучение на курсах 
Владимирского, Северо-Кавказско- 
го производственных учебных цен­
тров Росавтодора, где неплохая учеб­
ная база и высококвалифицированные 
специалисты. Благодаря руководству 
республики в Мордовском государ­
ственном университете создали до­
рожный факультет, который готовит 
нам молодую смену специалистов выс­
шей квалификации.

Вообще-то работа с кадрами - дело 
творческое, его нельзя заказенивать, 
проводить формально, для галочки. 
Люди будут стремиться к новым зна­
ниям, если убеждены, что это пойдет

М А С Т Е Р С Т В О
Валерий Иванович ТУЛТАЕВ, окончив в 1984 году Горьковский 
инженерно-строительный институт по специальности дорожного 
строителя, вернулся на родину, в Мордовию, и здесь начал работать 
сначала в проектной конторе, затем мастером в ДРСУ, главным 
инженером мостостроительного управления. Такой диапазон 
специфичных дорожных предприятий позволил ему легко освоить 
ответственную должность -  главного инженера Мордовавтодора.
К тому же в 1994 году в Мордовском государственном университете 
имени Н.П. Огарева он получил второе высшее образование — 
экономиста-менеджера.

н
едавно нас посетила 
группа контролеров из 
Росдорконтроля. Инте­
ресно было услышать 

их мнение о нашей работе, но еще ин­
тереснее оказался разговор двух ра­
бочих.

- Столько контролеров стало, что 
продохнуть некогда, - говорил один. 
- Есть же заказчик, он отвечает, он и 
проверяет.

- А чего нам бояться? - возражал 
другой. - У нас бракоделов нет, мы 
свое дело знаем.

Вот именно это - знание дела, ма­
стерство рабочих, мастеров, инже­
неров и определяет сегодня качество 
дорожных работ. Повышение квали­
фикации всех кадров по вертикали, 
пожалуй, самая насущная задача дня. 
Она определяется разными причина­
ми. Здесь и освоение новой техники, 
особенно импортной, на которой ра­
ботать легче, а вот освоить ее труднее, 
нужна тщательная специальная подго­
товка. В последние годы в наши ДРСУ 
пришли новые асфальтоукладчики,

катки, кохеры, фрезы и другие меха­
низмы, управлять которыми без до­
полнительной подготовки не получит­
ся. Здесь и повышенные требования к 
неукоснительному соблюдению техно­
логий дорожных работ, особенно но­
вых для нас, таких, как поверхностная 
обработка, применение добавок к сме­
си, и другое.

Необходимость учебы кадров вы­
звана еще и тем, что притока молодых 
специалистов, подготовленных по со­
временным требованиям, практически 
нет: большинство наших механизато­
ров и инженеров работает по пятнад­
цать лет и больше, и им особенно не­
обходимы свежие знания.

Исходя из этого, мы и наладили си­
стему доподготовки кадров. Она охва­
тывает всех специалистов, от дорож­
ного рабочего до главного инженера 
предприятия. На базе одного из ДРСУ 
мы организовали учебный пункт, где 
проходит переаттестация механиза­
торов. Здесь они получают дополни­
тельные смежные специальности. Дей­
ствуют специальные курсы по особо

им на пользу, в том числе отразится 
и на зарплате. Простое, казалось бы, 
мероприятие, выездной семинар по 
ямочному ремонту, которые проводят­
ся, пожалуй, во всей стране одинако­
во, можно провести так, что участники 
не только закрепят знания, но и при­
общатся к новым, неосвоенным при­
емам, появившимся вместе с новыми 
механизмами, облегчающими руч­
ной труд.

На всех курсах и семинарах кро­
ме технических знаний мы приобщаем 
работников к экономическим знаниям, 
разъясняем, как качество труда отра­
жается на эффективности, прибыльно­
сти предприятия. Понимание того, что 
стоит брак в работе, нужно каждому 
участнику дорожного дела, оно служит 
порой лучшим контролером качества.

Постоянная и ритмичная работа по 
обучению и доподготовке кадров оце­
нивается в том числе и экономически­
ми результатами. Среди наших пред­
приятий не стало убыточных, даже 
среди тех, кто занимается в основном 
содержанием дорог. Не стало и наре­
каний на содержание дорог в зимнее 
время, на наших дорогах не бывает за­
торов и отмен автомаршрутов по вине 
дорожников.

И все-таки опираться на свои силы 
в подготовке кадров нам, как подряд­
ному предприятию, нелегко. Непло­
хо бы и центральным организациям 
озаботиться кадровыми проблемами 
и внедрить единую систему подготов­
ки дорожных специалистов для регио­
нов, как это было еще в памятные вре­
мена.

Автомобильные дороги
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ПОРОГИ МОРДОВИИ
Владимир Николаевич М ЯС Н И КО В на должности 
заместителя генерального директора Мордовавтодора 
по строительству автомобильных дорог уже 
десять лет. На эти годы выпало счастье активного 
строительства и переустройства дорог, были и 
трудные годы, когда строили и реконструировали 
мало. Наступили и нынешние времена, самые, 
пожалуй, смутные для дорожных предприятий.
Но солидный опыт уже накоплен. Опыт для человека, 
как основание для дороги, на нем все держится.
И если труженики Мордовавтодора заслуженно 
гордятся тем, что, в сущности, все действующие 
сегодня дороги республики были построены их 
коллективом, то и у Владимира Николаевича 
Мясникова есть персональный счет возведенным 
дорогам и мостам в Мордовии. Начинался он на 
дороге от столицы республики до границы 
с Ульяновской областью. Там молодой инженер 
строил первые свои водопропускные сооружения 
и дорогу эту не раз прошел пешком из конца 
в конец. Но, заняв пост руководителя строительства в 
Мордовавтодоре, он вышел на более объемные 
и сложные проблемы, о которых и рассказывает в 
материале.

РЕГИОНАЛЬНЫЙ ВЫПУСК____________________________

СИЛА В МАНЕВРЕ
3 пяти с половиной тысяч 
километров мордовских 
дорог общего пользова­
ния почти три тысячи -  на 

содержании Мордовавтодора. Поскольку 
построены они были в основном двадцать-  
сорок лет назад и рассчитаны на иные на­
грузки, большинство наших дорог нуждает­
ся в капитальном ремонте и реконструкции. 
Характерный пример -  дорога Нижний 
Новгород ~ Арзамас -  Пенза -  Саратов. 60 
километров этой дороги проходит по нашей 
республике, и 52 из них нуждается в рекон­
струкции. Дорога вообще не отвечает со ­
временным потребностям. Нагрузка на нее 
возросла в 2-2,5 раза, интенсивность д ви ­
жения выросла втрое. В прошлом году мы 
сделали капитальный ремонт на 7 киломе­
трах, на этот год запланировали реконстру­
ировать еще 8-10  километров, но будут ли 
средства, это еще вопрос.

Мощности наших ДРСУ и частных пред­
приятий позволяют без суеты, планово ре­
монтировать все дороги республики в уста­
новленные нормативами сроки. Но дороги 
стареют на глазах, растут объемы недоре- 
монта, поступательного совершенствова­
ния дорог не видно. Причина банальна: тер­
риториальный фонд слаб, из федерального 
бюджета средств выделяется недостаточ­
но, а порой и проделанные нами работы не 
оплачиваются. Так случилось на дороге Са­
ранск -  Ульяновск. Были планы реконстру­
ировать, перевести ее во вторую категорию, 
и они получили поддержку в Росавтодоре. В 
2002 году мы сделали 10 километров с оцен­
кой «хорошо», в прошлом выполнили работ 
еще на 14 миллионов рублей, но финанси­
рование реконструкции из центра прекрати­

лось. Получается, что мы реконструируем за 
счет внутренних резервов, которых не хватает 
на новую технику, на повышение заработной 
платы. Между тем еще 18 километров этой 
дороги требуют срочного ремонта, никаким 
латанием дыр здесь уже не обойдешься, на 
что нам справедливо указывают контролеры 
из Росдорконтроля.

Понятно, что такое положение не только у 
нас, можно было бы и не повторяться. Но тре­
вожит не только безденежье, но, и не боюсь 
сказать резко, безответственность некоторых 
чиновников, руководителей отрасли, став­
шая особенно заметной в последние годы.

Простой довод: если раньше в октябре 
мы уже составляли план всех работ на доро­
гах, то теперь и в апреле у наших предприя­
тий нет заданий. А  это означает сверхнорма­
тивные запасы материалов, дополнительные 
расходы на передислокацию техники, люд­
ских ресурсов. В этой недопустимой ситуации 
спасает нас только то, что Мордовавтодор как 
единый организм способен быстро маневри­
ровать силами и средствами, сосредоточивая 
их на самых важных, ударных участках.

Например, на строительстве дороги Атю- 
рьево _  Дмитриев Усад мы работали дву­
мя ДРСУ с двух направлений, а на дороге 
Саранск -  Рузаевка работали сразу четыре 
ДРСУ. Это позволило все работы выполнить в 
минимальные сроки и с высоким качеством.

Маневр, использование всех возмож­
ностей подразделений позволяет нам еже­
годно ремонтировать 150-180 километров 
дорог. Понятно, что потребность в ремонте 
примерно в два раза выше по нормативам, 
но и эти отремонтированные километры д а ­
ются благодаря совместным усилиям всех на­
ших филиалов.

Понятно, что недостаток средств не 
оправдание плохой работы, а стимул к по­
иску вариантов, как улучшить состояние 
дорог в таких экстремальных условиях. Тем 
более что в последние годы мы прогнозиру­
ем снижение объемов строительства, а это 
значит, придется сокращать численность 
дорожных предприятий. Здесь главное -  не 
потерять профессионализм, не поступиться 
качеством работы, выйти на новые техноло­
гии и материалы.

Опыт в этом мы уже имеем, причем не 
всегда его выводы согласуются с рекомен­
дациями дорожной науки. Дело, очевид­
но, в том, что эти рекомендации не пол­
ностью учитывают климатические и иные 
условия нашего региона. Так, наш опыт 
применения эмульсии при поверхностной 
обработке показал, что дедовский метод 
обработки черного щебня на вязком биту­
ме дает лучший результат. На эмульсии по­
крытие держится полгода, а на битумах 3-4 
года. Причину мы тоже определили: влаж­
ный щебень не держит эмульсию, посколь­
ку импортная техника приспособлена к дру­
гим условиям.

Конечно, есть варианты побороть без­
денежье. Нам предлагают работы и в со­
седней Ульяновской области, и в Казахста­
не. Но тем и силен Мордовавтодор, что на 
первое место ставит заботу о дорогах ре­
спублики. И результат: десять лет в М ор­
довии не было перерыва движения на до­
рогах, ни одна из них не закрывалась даже 
временно. Не было задержек движения 
транспорта в результате снежных заносов, 
паводков. И это не подарок природы, а ре­
зультат самоотверженной работы дорож­

ников Мордовавтодора.



Татьяна Васильевна ТЕПЛЯКОВА 
окончила экономическое отделение 
Мордовского государственного 
университета имени Н.П. Огарева. 
Способного молодого экономиста, 
обладающего сильной волей и 
склонностью к аналитической 
работе, пригласили на работу в 
Мордовавтодор ведущим инженером 
планового отдела. С 1999 года 
Татьяна Васильевна - заместитель 
генерального директора ГП 
«Мордовавтодор» по экономике, 
обеспечивает рентабельность 
всех его филиалов и предприятия 
в целом, несмотря на сложность с 
финансированием и появлением 
негосударственных подрядчиков на 
дорогах, представляющих серьезную 
конкуренцию строителям 
и ремонтникам Мордовавтодора.

НЕ НАДО 
ЭКСПЕРИМЕНТОВ
Р езультаты работы Мор­

довавтодора в прошед­
шем году позволяют с 
оптимизмом смотреть в 

будущее. Объем работ, выполненный 
собственными силами за год, соста­
вил 655 млн руб., что составило 107 %  
к предыдущему году, построено и вве­
дено более 50 и отремонтировано 165 
километров автомобильных дорог. 
Все структурные подразделения срабо­
тали безубыточно, а в целом по Мор- 
довавтодору уровень рентабельности 
составил 12%.

Объем работ за счет средств фе­
дерального бюджета, выполненный 
в 2003 году, составил 48 % от обще­
го объема. За счет них реконструиро­
ван подъезд к городу Саранску от авто­
дороги «Урал» протяженностью 4 км, а 
также автодороги Инсар - Ковылкино
- Торбеево протяженностью 9 км, фи­
нансирование производилось через 
казначейство своевременно и даже ча­
стично авансировалось.

Сложнее обстоят дела с финанси­
рованием объемов дорожных работ из 
территориального бюджета.

По итогам работы за 2003 год сло­
жилась тревожная ситуация, увеличи­

лась дебиторская задолженность за­
казчика перед Мордовавтодором, 
оплата несвоевременная, хуже, чем 
в предыдущие годы. По-видимому, 
это следствие того, что с 1 января 2003 
года изменились источники доходов 
территориального дорожного фон­
да. Вместо налогов на пользователей 
автомобильных дорог и налога с вла­
дельцев транспортных средств дохо­
ды бюджета территориального до­
рожного фонда формировались за 
счет транспортного налога, акцизов на 
нефтепродукты в размере 50 % дохо­
дов, земельного налога, поступлений 
от погашения задолженности и прочих 
источников.

Замена налогооблагающей базы 
не решает, на мой взгляд, полностью 
проблем финансирования. Осложня­
ется ситуация с финансированием и 
в 2004 году тем, что изменяется поря­
док уплаты транспортного налога (пе­
ренос сроков уплаты приводит к сни­
жению доходной части текущего 2004 
года). Я полагаю, не надо придумы­
вать новые налоги, а надо лишь вне­
сти поправки в действующие законы. 
Произошли изменения в структуре 
управления федеральными дорогами.

Мордовавтодор работал с федераль­
ной сетью дорог по договору с ГОСУК- 
Сом РМ, эта сеть находилась на ба­
лансе территории. Теперь с 2003 года 
федеральные дороги переданы на ба­
ланс государственному учреждению 
«Управление автомобильной маги­
страли Нижний Новгород - Уфа» (Уп- 
рдорВолга).

Радует, несомненно, то, что руко­
водство республики держит вопросы 
дорожного строительства на постоян­
ном контроле, а мы, дорожники, име­
ем возможность решать возникшие 
проблемы на самом высоком уровне. 
Кроме того, стабилизация экономики 
республики, укрепившиеся в ней по­
зитивные тенденции позволяют под­
держивать дорожную отрасль из ре­
гиональных средств.

Дорожное дело в России было и 
остается приоритетным, а если это так, 
оно должно иметь целевую, стабиль­
ную и достаточную для своего разви­
тия финансовую базу.

От непродуманных, несогласован­
ных экспериментов в управлении и 
финансировании отрасли страдают в 
конечном счете дороги и люди, кото­
рые их строят и содержат.
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Райф Амруллович Теркулов 
двенадцать лет возглавляет 
центральную лабораторию 
Мордовавтодора. За это время 
она значительно окрепла, 
обросла современным 
оборудованием, овладела 
новейшими эффективными 
методиками контроля 
качества дорожных ремонтно- 
строительных работ.
Но с каждым годом растут 
требования к качеству, 
стойкости и долговечности 
дорог, и это определяет стиль 
деятельности лабораторных 
работников. О сегодняшних 
проблемах контроля качества 
и рассказывает Райф 
Амруллович.

ДОБРАЯ СОВЕСТЬ - 
ЗАЛОГ КАЧЕСТВА

Г ак уж повелось у дорож ­
ников: если все в поряд­
ке, о лаборатории мало кто 
вспомнит, но если что-то не 

так, начало всех начал ищут в работе лабо­
рантов. И это абсолютно правильно, пото­
му что именно лаборатория стоит у истоков 
качества, и от ее исходных рекомендаций, 
умения обеспечить научно обоснован­
ный режим работы на всех этапах ремон­
та и строительства и зависит конечный ре­
зультат.

У  нас сложилась четкая система кон­
троля качества. Она включает входной кон­
троль за качеством дорожных материалов
-  песка, щебня, грунта, битума, контроль 
за соблюдением режима производства ас­
фальтобетона и работы на дорогах. Причем 
здесь, в этой цепочке, нет второстепенно­
го. Случается, что при, казалось бы, полном 
соблюдении правил и требований при про­
изводстве асфальтобетона, нормативов его 
укладки качество покрытия получается не 
везде одинаково высоким. В чем причины?

М ы видим их прежде всего в сво­
их недоработках, хотя в последние годы 
у нас есть возможности активно влиять 
на ход ремонта, строительства и содер­
жания мордовских дорог. Кроме четырех 
сотрудников центральной лаборатории 
Мордовавтодора, обеспеченных стаци­
онарной базой и передвижной лабора­
торией, контроль за дорожными работа­
ми ведут восемь лабораторий в ДРСУ, в 
основном на федеральных дорогах, и 14 
лабораторных постов, созданных при каж ­
дом филиале Мордовавтодора. В принци­
пе лаборатории контроля нужны в каждом

дорожном предприятии, и программа за­
мены постов лабораториями у нас есть. Но 
сдерживается она пока не только недостат­
ком средств на весьма дорогостоящее обо ­
рудование, но и отсутствием грамотных 
специалистов для отдаленных подразде­
лений. Компенсируем этот недостаток мы 
за счет более интенсивной работы сотруд­
ников центральной лаборатории там, где 
собственными силами обеспечить полное 
сопровож дение дорож ны х работ пока нет 
возможности. В сезон летних работ на д о ­
рогах все сотрудники центральной лабо ­
ратории по утвержденному главным ин ­
женером графику системно контролируют 
ход  работ на основных участках строитель­
ства и ремонта.

М ы  давно убедились, что качество ра­
бот во многом  зависит от добросовестно­
сти каждого человека, занятого на дороге. 
Строительство, ремонт и содержание д о ­
роги -  труд коллективный, и в общ ем  ре­
зультате ош ибка, небрежность, неграмот­
ность одного может испортить труд всего 
коллектива. Поэтому^ дной из своих задач 
мы считаем обучение, доподготовку л и ­
нейных работников -  мастеров, прорабов, 
начальников участков. Именно они могут и 
должны  обеспечить такой режим работы, 
который исключает брак.

Некоторое время назад были к нам 
претензии к качеству асфальтобетонной 
смеси. В основном  из-за того, что м ало ­
мощ ные, устаревшие асфальтобетонные 
заводы работали на разном исходном сы ­
рье, и контролировать каждый процесс 
было сложно. Теперь руководство М о р ­
довавтодора проводит линию  на об н о в ­

ление и укрупнение АБЗ, что позволяет и 
нам сосредоточить внимание на опорных 
предприятиях, отлаживая технологию так, 
чтобы асфальтобетонная смесь выходила 
везде стандартно высокого качества.

Наша главная задача -  профилактиче­
ская работа, позволяющая упредить ошиб­
ки дорож ников , определить такой состав 
материалов и режим работы, который бы 
гарантировал прочность и долговечность 
дороги после строительства и ремонта. 
М ож но  отметить, что в последние годы за­
мечаний к нашим подразделениям от за­
казчика и инспекторов Росдорконтроля 
становится меньше, хотя интенсивность и 
глубина их проверок нашей работы растут. 
Помогает здесь и взаимодействие, обмен 
мнениями и опытом между специалистами 
заказчика и Росдорконтроля и нами, объе­
диненны ми одной целью -  добиться без­
упречной работы всех звеньев дорожных 
работников. И это нам удается, несмотря 
на возросш ий объем  документации, как 
говорится, бумажной работы, из-за по­
стоянного изменения ф орм учета и отчет­
ности, сопровождающих, как правило, пе­
реход на новый уровень распределения 
функций контроля за дорогой.

Технология строительства, ремонта и 
содержания дорог не стоит на месте. Соот­
ветственно движ емся в своем оснащении и 
мы. Второй год подряд мы работаем с до­
бавками, улучшающ ими сцепление биту­
ма с минеральной частью. Уже есть доста­
точный опыт, в том числе и проверенный 
на практике, позволяющий нашим ДРСУ 
безбоязненно, а главное, эффективно вне­
дрять новые технологии.
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СОКРАЩАЮЩИЙ 
РАССТОЯНИЯ

" Ш Г ^ ^ а к -т о  римский кардинал 
спросил у рабочих на строй- 
ке, что они делают. Один 

Ж Я  бросил: не видишь, тачку 
таскаю. Второй ответил: деньги зарабаты­
ваю. А  третий сказал: я строю храм. Давно 
известно, что к одному и тому же делу люди 
относятся по-разному, но хорошо получает­
ся обычно у тех, кто видит высокий смысл 
своего труда, облагораживая его понимани­
ем общественной важности дела.

К таким людям относится и скромный по 
жизни человек, виртуоз своего дела, грей­
дерист Сергей Васильевич Швечков.

Неясно, как бы сложилась его судьба, 
но первую радость труда и гордость за свое 
умение он ощутил в девятнадцать лет, когда, 
получив профессию экскаваторщика, стро­
ил в Ульяновске мемориальный комплекс 
к 100-летнему юбилею В.И. Ленина. Здесь 
труд молодого рабочего отметили прина­
родно, и это как-то повлияло на его судьбу: 
кто же не хочет делать то, что у тебя получа­
ется лучше других и за что тебя отмечают и 
благодарят? Вероятно, именно так рассуж­
дал тогда молодой механизатор. А  вскоре 
ему предложили временно заменить грей­
дериста. И здесь Сергею удалось быстро 
освоиться, да так, что вскоре он работал с 
ювелирной точностью. И когда после сроч­
ной службы встал вопрос, кем работать, не 
раздумывал -  сел на грейдер.

Старым дорожникам не надо объяс­
нять, что грейдерист -  ключевая фигура в

дорож ном  строительстве. Он и основание 
может уложить так, что не надо поправ­
лять, и асфальт развалит по линейке до 
миллиметровой точности. А  плохой может 
и напортить много. Это сейчас появились 
асфальтоукладчики, автоматически отсле­
живающие качество и ровность уклады­
ваемой смеси. А  в молодые годы на Сер­
гея Васильевича смотрели с неподдельным 
уважением не только сослуживцы.

Ценили его труд также высоко. И зар­
плата была неплохая, и квартиру дали, и ор ­
ден Трудового Красного Знамени -  так от­
носились в те годы к трудовым заслугам 
рабочих.

Теперь времена не те. Роль грейдери­
ста не то чтобы снизилась, но потеснили ее 
умные машины. Однако труд его не стал лег­
че и проще. Все так же Сергей Васильевич 
заводит свою машину с рассветом и оста­
навливает поздно вечером -  в летнее время 
рабочий день грейдериста рассчитывается 
на 12-13 часов. Иначе нельзя: лето короткое, 
да и погода, бывает, останавливает работу.

И ни разу за свои двадцать три года на 
грейдере Сергей Васильевич не дал сбоя. 
Его машина никогда не ломалась, потому 
что он сам перебирал своими руками каж ­
дую деталь. Он никогда не появлялся на ра­
боте с похмелья, потому что убежден: спья­
ну работать хорошо нельзя, а плохо, кое-как 
ему не позволяет рабочая гордость.

Работа на грейдере -  труд тяжелый ф и ­
зически. Раньше он не замечал нагрузок и

перегрузок, жары и пыли, асфальтового 
смога. Теперь усталость дает о себе знать. 
Но сдаваться, искать работу полегче не в его 
характере. Да и то беспокоит: на дорожной 
технике в его предприятии (да только ли у 
них!) молодежь не задерживается. Тяжелая 
работа, продолжительные смены, низкая 
оплата труда. Конечно, если сравнить его 
зарплату с зарплатой колхозника, он про­
сто богач. Но он сравнивает с тем, что по­
лучал раньше за тот же, собственно, труд. 
Раньше это было до 800 рублей в месяц, те­
перь до  12 тысяч. Кто помнит старое, не надо 
объяснять, что потерял заслуженный строи­
тель Республики Мордовия Сергей Василье­
вич Швечков.

Потому и задумывается иногда о жизни. 
Возможности были и учиться: жена, Анто­
нина Александровна, из одного с ним села, 
стала педагогом, учительницей работает и 
дочь. Но он был горд своим мастерством и 
положением кормильца семьи, менять про­
фессию не стал.

На предприятии и во всем Мордовав- 
тодоре уважение к нему не упало, напро­
тив, как ветерану ему больший почет и при­
знательность. Но главным стимулом считает 
Сергей Васильевич успех дела -  строитель­
ство дороги. Это когда незнакомые води­
тели, проскакивающие мимо его натужно­
го грейдера, сигналят и здороваются как с 
близким человеком. Он действительно нам 
всем близкий, потому что своим нелегким 
трудом сокращает расстояния.

Автомобильные дороги
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КРУТОЙ ПОВОРОТ
Я етр Никитович Асташ кин 

к пятидесятилетию про­
шел немалый путь стро ­
ителя. Окончив строи­

тельный техникум, а затем М ордовский  
государственный университет без отры ­
ва от работы, он, инженер-строитель, 
трудился мастером, прорабом , главным 
инженером М ордовсельстроя и не по ­
мышлял быть дорож ником , хотя дороги 
тоже приходилось строить. Правда, мест­
ного значения.

И вот когда в преддверии пятидеся­
тилетия предложили ему поменять про ­
фессию, возглавить Чамзинское ДРСУ, 
согласился не сразу. Во-первых, осваи ­
вать новое дело было немного опасливо, а 
бросать старое, привычное, изученное до 
мелочей -  все равно, что изменять сам о ­
му себе. Во-вторых, и зарплату на новом 
месте обещали меньшую. Вроде бы  резона 
делать крутой поворот в жизни не было.

Но было одно заманчивое обстоятель­
ство: самостоятельность в деле, возм ож ­
ность полностью проявить свои органи ­
заторские способности, прочувствовать 
всю остроту ответственности за поручен­
ное дело.

И он, взвесив свои возможности, при ­
нял должность.

Как человек опытный и обстоятель­
ный, он первым делом  оценил обстанов­
ку, вникнув во все проблемы своего пред­
приятия. Чамзинское ДРСУ, которому в 
этом году исполнилось 35 лет, начинало 
с обустройства производственной базы -  
строило тупик, асфальтобетонный завод, 
административное здание и мастерские и 
только через два года приступило к стро­

ительству дорог, постепенно наращивая 
мощ ности и мастерство. Первый асфальт 
был положен на дорогу Чамзинка -  К о м ­
сомольский  в 1974 году. И первый блин не 
оказался комом : дорога, несмотря на то, 
что пролегла через болотистую местность, 
стоит до  сих пор и работает в полную силу.

К приходу Асташ кина Чамзинское 
Д РСУ  уже было в числе неплохих под­
разделений М ордовавтодора, но работа­
ло далеко не в полную силу. По расчетам 
Асташ кина, подтвержденным специали­
стами М ордовавтодора, предприятие м ог­
ло выполнять работ в два-три раза б о л ь ­
ше, чем выполняло. Причина была в том, 
что нужен был руководитель, который бы 
встряхнул коллектив, поднял дисципли ­
ну и нашел бы объекты работ, чтобы пол­
ностью загрузить производство. Именно 
эти качества и разглядело руководство ав- 
тодора в Петре Никитовиче Асташкине. И 
не ош иблось.

Петр Никитович, присмотревш ись к 
коллективу, определил, что костяк его на­
дежный и проф ессионально подготовлен 
неплохо. Большинство рабочих и инж е­
нерно-технических специалистов в д олж ­
ности от 18 лет и старше, опыта им не за ­
нимать.

Но малая рабочая нагрузка, отсутствие 
напряжения в труде разболтали, рассла­
били некоторых. Не было стимула напря­
гаться, если заработки не растут, перспек­
тив не просматривалось. Вот и появились 
люди, которые могли в рабочее время, что 
называется, «принять на грудь», а некото­
рые «незаменимые специалисты» могли 
часами ремонтировать свои механизмы, 
особенно не спеша ввести их в строй.

Петр Никитович довольно скоро разо­
брался в этой ситуации. Обрисовал пер­
спективы предприятия, пообещал, что ра­
боты будет много, зарплаты вырастут. Но 
при одном  условии: каждый на своем ме­
сте отвечает за качество работы, контроле­
ров над специалистом любого уровня -  от 
дорож ного рабочего до мастера -  он ста­
вить не будет.

И обещания свои выполнил. Уже за 
первый год объем  работ в денежном вы­
ражении увеличился вдвое. Такой крутой 
поворот в судьбе предприятие выдержа­
ло с честью. Правда, от части работавших 
без чувства ответственности ему пришлось 
избавиться. Зато оставшиеся в коллективе, 
поверившие новому руководителю полу­
чили наконец и хорошую  работу, и хоро­
шую зарплату. Только за прошлый год в 
Чамзинском  ДРСУ трижды повышали за­
работную плату работникам. За год она 
выросла в среднем более чем на тыся­
чу рублей. Оттого и выросла дисциплина 
на производстве, повысились производи­
тельность и качество труда. Интересно, что 
в Чамзинском ДРСУ работает единствен­
ная, пожалуй, в республике женская бри ­
гада дорожных рабочих. Возглавляет ее 
Валентина Васильевна Косынкина, заслу­
женный строитель М ордовии . Семь жен­
щин, проработавших на горячем асфальте 
по семнадцать-восемнадцать лет, подают 
пример трудолюбия и аккуратности, дела­
ют свое дело не хуже, чем молодые парни.

-  По всем правилам я бы должен их 
уволить, _  говорит Петр Никитович, _ не 
положено женщ инам быть на таких рабо­
тах. Есть на этот счет указания. Но ведь им 
до  пенсии осталось всего ничего. Нельзя с
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людьми поступать, как с металлом -  отра­
ботал и в металлолом . Вроде бы  там, на­
верху, проявили  заботу о  людях, а кон ­
кретному человеку такая забота во вред.

183 километра м ордовски х  д ор о г 
на содерж ании  Ч ам зинско го  ДРСУ. Из 
них 40  -  ф едеральная дорога  Саранск  -  
Ульяновск, да  21 километр -  дор о ги  с п е ­
реходным покры тием , остальны е ~ д о р о ­
ги третьей-четвертой категории. И на все 
про все за работы  по содерж анию  п ред ­
приятие получает 3 _ 4 м иллиона  в год, не 
хватит на заработную  плату, не говоря уж 
о содерж ании  техники , прои зводствен ­
ной базы , приобретении  расходны х м а ­
териалов.

Так что вы ход  у  руководителя один
-  искать рем онтно -строительны е р а б о ­
ты, где м ож н о  заработать на все нужды 
предприятия. А  в новы х условиях , ко г­
да на дорогах  появилось немало  конку ­
рентов, оснащ енны х не хуже, а порой  и 
лучше автодоровских  Д РСУ , найти о б ъ е ­
мы работ все слож нее. Главное и, п ож а­
луй, единственное преимущ ество  го су ­
дарственны х предприятий  ~ надеж ность 
и качество. А  у  них три составляю щ ие: пе­
редовая техника, вы сококлассны е спец и ­
алисты и ж есткое соблю дение  технологи ­
ческой дисциплины . Вот над этим  и стал 
работать Петр Н икитович.

Сегодня у него в Д РС У  40  еди н иц  с о ­
временной  до р о ж н о й  техники , н о вей ­
ший асф альтобетонны й  завод  «Тельто- 
мат», на котором  вырабатывается 8 0 - 8 5  
тонн вы сококачественной см еси  в час. 
Пуск этого завода не только  снял пробле ­
мы  с асф альтом  для Ч ам зинско го  Д РСУ , 
но и позволил о свободиться  от устарев­
ш их А Б З  в соседних Д РСУ , где качество 
асф альтобетонной  смеси  бы ло  не все г­
да на уровне.

За два  года руководства Д РСУ  Петр 
Никитович успел благоустроить терр и ­
торию , построить заправочную  станцию  
и гараж  для дорож н ой  техники , и все за 
счет собственны х средств. На этот год 
планирует отремонтировать 8 2 0  метров 
рельсов и шпал ж елезнодорож ного  туп и ­
ка. На очереди -  би тум охранилищ е , где 
мож но  складировать  д о  240  тонн битума.

А  все это возм ож но  стало и потому, 
что Петр Н икитович доби л ся  стабильно ­
го получения об ъ ем ов  работы  для пред ­
приятия. Если в прош лом  году Д РС У  в ы ­
полнило работ на 50  м иллионов  рублей, 
то в этом  планирует освоить  55, а на сле ­
дую щ ий , уж е есть прикидки , -  все 70. То 
есть выйти на полную  загруж енность, п о ­
зволяю щ ую  пустить в дело  все в о зм о ж н о ­
сти и ресурсы.

-  Да дело  не во мне, -  говорит Петр 
Никитович. -  Тут и руководство  автодора 
поработало: пом огло  купить новую  те х ­
нику, наладило ритмичную  поставку б и ­
тума, цемента, гравия и песка. А  главное, 
коллектив понял, что работать напряж ен­
но -  хорош о , прибы льно .

Вот бы ло  время: погрузчик, эк скава­
тор, без которых, как без рук, все время 
на ремонте. А  приш ли  на них такие сп е ­
циалисты , как Виктор Николаевич К у зь ­

мин  и Владим ир  Алексеевич  Кильдю - 
ш ов, и ни часа простоя. То ж е и с катком , 
где Василий И ванович И ваш ин. Т ехни ­
ка в руках таких лю дей  работает безот­
казно. Крутой поворот в сознании  л ю ­
дей  привел к тому, что резко повысилась 
производительность  труда и качество р а ­
бот. В Д РСУ  работаю т сем ьи  М ихеевы х, 
Н ауменко , Н адькины х, братья Наиль 
Ш акирович  и Ш ам иль  Ш акирович М у ­
сины . Валерий Иванович Ерош кин, м а ­
ш инист погрузчика, и А натолий  Васи ­
льевич Клим кин , грейдерист, не знают 
замечаний  за работу.

Опирается Петр Н икитович на своих 
бл и ж ай ш и х  пом ощ ников , специалистов 
вы сокого  класса. Немало помогали  ему 
освоить новое  дорож н ое  дело  главный 
инж енер А лександр  Григорьевич Козлов 
и прораб  на строительстве д ор о г А л е к ­
сандр Иванович П озем нов. П оддерж али  
его и главный бухгалтер Нина В асильев­
на Н ауменко  с почти четвертьвековым 
бухгалтерским  стаж ем , и эконом ист ПТО 
Светлана А натольевна Чернова.

Более четверти века работаю т на 
предприятии  Д м и три й  Николаевич 
Н адькин , главный механик  и начальник

производства Анатолий Сергеевич Ф а- 
дякин. И они , почувствовав поддержку 
руководителя, работают с новы ми  сила­
ми , навели образцовы й порядок на сво ­
их участках.

И еще одна черта, характерная для 
Чамзинского  ДРСУ. Здесь все, начиная 
с начальника, учатся. Сам  Петр Н икито­
вич для повыш ения квалиф икации съез­
дил  на курсы  во Владимир  и Геленджик, 
мастера побы вали в Пятигорске, л аб о ­
ранты -  в Саранске  учились при госу­
дарственном  университете. Да и учебный 
пункт специалистов -дорож ников при 
М ордовавтодоре  еж егодно  доподготав- 
ливает не один  десяток специалистов.

И хотя средний  возраст работников 
на предприятии  не превышает сорок лет, 
начальник смотрит далеко  вперед, опла­
чивая учебу детей дорож ников  в универ­
ситете, готовя смену ны неш ним д о р о ж ­
ны м  специалистам .

П роблем , конечно, у Асташ кина, 
как у  всех, невпроворот. Летом планер­
ка в б .00  и работа дотемна, чаще всего 
без вы ходны х. Но, сделав крутой пово­
рот в своей судьбе  и судьбе предприя­
тия, Петр Никитович уверен: впереди д о ­
рога прямая.
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Владимир Алексеевич 
ЕРИН

в свое время окончил 
Мордовский государственный 
университет по специальности 

«инженер-механик» 
и долгое время работал 
в системе мелиорации 

республики. 
Но пять лет назад пригласили его 

заместителем директора 
по механизации в Мордовавтодор. 

Так бы и работал за спиной 
у директора, но характер не тот: 

жажда самостоятельной 
деятельности, хозяйская жилка 

победила — был назначен 
на ответственный 

и нелегкий пост — начальника 
Саранского ДРСУ-2.

РАБОТАТЬ 
С ПЕРСПЕКТИВОЙ

ш  уж раз взялся за гуж, не 
говори, что не дюж - это- 
го принципа Владимир 

А  Алексеевич придержива­
ется всю жизнь. И в роли начальника не 
отступил от него. За четыре года многое 
на предприятии связано с его деятель­
ным характером. Почти наполовину об­
новился состав работающих, в три раза 
возросли объемы выполненных работ, 
более чем вдвое выросла зарплата у ра­
бочих и специалистов, до десяти новых 
машин и механизмов и два асфальто­
бетонных завода появились в ДРСУ.

Можно было бы и гордиться этими 
неоспоримыми успехами, а Владимир 
Алексеевич, наоборот, выискивает не­
дочеты и призывает окружающих не 
обольщаться, готовиться к более труд­
ным временам.

Так уж повелось у дорожников: вре­
мени для передышки не бывает. По­
строил дорогу, казалось бы, отдыхай, 
пока она новая, не требует вложений 
сил и средств. Но отдыхать-то дорож­
никам как раз некогда. Потому что до­
рога без постоянного ухода и внимания 
стареет и разрушается, а уход за ней все 
сложней и затратней из-за повышения 
транспортных нагрузок.

Вот потому Владимир Алексеевич 
и не советует никому успокаиваться. 
И считает свои достижения по-своему 
строго. Да, в три раза возросли объемы 
освоенных финансовых средств. Вроде
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бы хорошо. Однако в физических объе­
мах рост почти вполовину меньше. Пор­
тит картину инфляция: за то же время 
почти вдвое увеличилась цена за инерт­
ные материалы, на столько же выросли 
железнодорожные тарифы. Беспокоит 
дикий дисбаланс цен, при котором один 
метр транспортерной ленты приравнен к 
15 кубам песка.

Вот эти непростые и тревожащие 
факты и не дают директору расслаблять­
ся и благодушествовать. Но главное, что 
тревожит Владимира Алексеевича Ери- 
на, _  отсутствие ясных перспектив для 
предприятия. Не краткосрочных - на 
год-два еще можно что-то рассчитать 
и предвидеть, ~ а именно на перспекти­
ву. В 2003 году он без работы не остался. 
Была и новостройка - почти пять кило­
метров дороги в полусотне километров 
от Саранска. Там оборудовали стоянку 
техники, подвезли бытовки для брига­
ды. Автобусы предприятия утром при­
возили рабочих и вечером доставляли 
в город по согласованному маршруту. 
Там же, в полевых условиях, было ор­
ганизовано питание, кстати, по номи­
нальной цене.

Был для ДРСУ-2 и участок рекон­
струкции - тоже около пяти киломе­
тров от Атюрьева до Дмитрова Усада. 
Здесь нужно было перевести дорогу из 
четвертой во вторую категорию. Так что 
загружены были и люди, и техника, и 
без простоев работали асфальтобетон­

ные заводы. В прошлом году они выда­
ли более 60 тысяч тонн асфальтобетон­
ной смеси.

А что теперь? Конец апреля, а тор­
ги еще не прошли, и что они дадут, пока 
неясно. Вот эта неясность мешает мно­
гому. Во-первых, наобум, на ощупь го­
товишь материалы, вкладывая деньги 
в тонны песка и щебня без уверенно­
сти, что все пойдет в дело. Во-вторых, 
при определенных объемах работ мож­
но было бы подналечь и потратиться на 
новую технику: нужны ДРСУ цементовоз 
и битумовоз, нужен погрузчик и трей­
лер для перевозки тяжелой дорожной 
техники к отдаленным местам работы, 
нужен новый набор катков, неплохо бы 
обновить 2~3 самосвала. Затраты, ко­
нечно, немалые, но Владимир Алексее­
вич уверен, что деньги бы нашлись, по­
мог бы и Мордовавтодор. Но стоит ли 
пускаться в эти траты, не зная, будет ли 
чем загрузить эту технику через год-два? 
Ведь и на том, что есть, предприятие мо­
жет в год осваивать до 100 миллионов, а 
осваивает на треть меньше.

Мешает неясность перспективы 
и кадровой политики. Коллектив в 
ДРСУ-2 устоялся, текучести нет, даже 
на пенсию люди перестали рваться - 
все-таки есть работа, она держит. Есть 
и прекрасные специалисты, для кото­
рых нет нерешаемых задач, а само­
отверженный труд стал нормой. Все 
с уважением относятся к Анатолию



Александровичу Турину, около трид­
цати лет работающему на укладке ас­
фальта - самом горячем месте на до­
рожных работах. Он и зимой в ночь, 
и в непогоду на роторном снегоочи­
стителе.

Такой же преданный делу и Нико­
лай Филиппович Назаркин, водитель 
спецмашины, и Николай Петрович 
Бойков, более двадцати лет работа­
ющий машинистом катка. Да и как не 
ценить Николая Васильевича Забияки- 
на, отметившего двадцать семь лет ра­
боты на асфальте. Особого мастерства 
добился автогрейдерист Михаил М и­
хайлович Щемеров. Он может с такой 
точностью укладывать и ровнять ас­
фальт, что и асфальтоукладчик не ну­
жен. Теперь, конечно, вместо асфаль­
тоукладчика он не работает, но за ним 
грехов не бывает. Да и ценят его не 
только за мастерство, но и за надеж­
ность в деле,трезвость и рассудитель­
ность. Настоящая рабочая косточка, на 
таких любое предприятие держится.

Да и в руководстве предприятия 
люди подобрались талантливые. Глав­
ный инженер, правая рука Владимира 
Алексеевича, Валёрий Иванович Резе- 
пов, специалист перспективный, седь­
мой год после университета, а уже в 
совершенстве освоил нелегкую долж­
ность, умело организует производ­

ство. Успел получить и второе высшее 
образование - экономическое. Вот он- 
то один из немногих на предприятии в 
резерве на выдвижение. Пройдет лет 
пять-шесть, придется ему вступать в 
должность директора, а кто будет ря­
дом?

Лучший прораб Камиль Касимо­
вич Абляев к тому времени достигнет 
пенсионного возраста, и большин­
ство лучших специалистов предпри­
ятия тоже подойдут к этому порогу. 
Нужно готовить смену рабочих и ин­
женеров, и Ерин не скупится на уче­
бу. В прошлом году двое стипендиа­
тов от предприятия пришли учиться 
в Мордовский государственный уни­
верситет на автодорожное отделение, 
и в этом году есть решение тоже на­
править на учебу перспективного ра­
ботника.

Вообще Владимир Алексеевич хо­
роших людей замечает и старается их 
поддержать и удержать. В прошлом 
году дорожному рабочему и авто­
грейдеристу помогли получить квар­
тиры по ипотеке, с рассрочкой плате­
жей на 15 лет. Предприятие, конечно, 
поможет и дальше, а это значит, что 
отличные работники никуда не убегут.

И это не один пример в Саранском 
ДРСУ-2, когда директор не жалеет тра­
титься на перспективу. Потому что он

хочет работать, глядя далеко вперед, 
чтобы обустраивать предприятие ка­
питально и основательно. Как делает 
все в своей жизни, успевая, несмотря 
на перенесенную тяжелую операцию,
- зимой побегать на лыжах, а летом 
поухаживать за пасекой. Жаль только, 
не хватает времени на грибную охоту 
~ любимое занятие приходится откла­
дывать до пенсии - летом от дороги не 
оторвешься. Ему, как и всем в ДРСУ, 
приходится быть на производстве с 
семи утра до темноты.

- Одна надежда, что все придет к 
лучшему, - говорит Владимир Алексе­
евич. - Надеюсь, что и в нашем деле 
появится ясность не на один год, а на 
перспективу. Тогда и дорожникам бу­
дет легче, и дороги станут лучше.

Что тут возразить? Давно уже по­
нятно, что тендеры, торги лучше бы 
проводить не на год, а на более дли­
тельный срок, чтобы подрядчику мож­
но было работать без авралов и рит­
мично. Но понятно это почему-то 
именно тем, кто, как Владимир Алек­
сеевич, не оторвался от дороги, а каж­
дый день на ней как рачительный и 
заботливый хозяин. И у него нет со­
мнений, что его правда, его мнение 
о правилах работы на дорогах обя­
зательно победит или, как говорится, 
пробьет себе дорогу.
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бы с десяток лет назад 
кто-то сказал Александру Фе- 
доровичу Шумкину, что его 
настоящее призвание -  стро­

ить и содержать, то есть хранить дороги, он 
бы усомнился. Потому что строитель по про­
фессии и призванию, экономист по влече­
нию _ он получил еще и экономическое об­
разование, на судьбу не жаловался, карьера 
его строилась удачно, занимал он и пре­
стижные должности.

А  в 1999 году предложили работать на 
дорогах, и он согласился стать директором 
Атюрьевского филиала Мордовавтодора.

На вопрос, почему поменял сферу рабо­
ты, ответов много. Один из них в том, что ге­
неральный директор Мордовавтодора Ра­
фик Аминович Салихов искал на должности 
директоров ДРСУ не столько производствен -

РЕГИОНАЛЬНЫЙ ВЫПУСК

Вся производственная дея­
тельность здесь в ведении глав­

ного инженера Владимира Ва­
сильевича Щумкина, пришедшего в ДРСУ 
намного раньше своего родственника, дяди 
Александра Федоровича, и поработавшего 
здесь на должностях начальников основных 
производственных отделов. Это и позволяет 
ему со знанием дела организовывать произ­
водственный процесс в строительстве, рекон­
струкции и содержании дорог.

Высокое качество всех работ обеспечива­
ют такие опытные и ответственные люди, как 
начальник производства Анна Кузьминич­
на Баранова, прораб Николай Михайлович 
Сиркин, для которых интересы дела превыше 
всего. И это не'банальная фраза -  такие люди 
не считают рабочие часы, не уходят с работы, 
пока есть хоть одно незавершенное дело.

ХОЗЯЙСТВОВАТЬ 
НАДО УМЕЛО

ников-специалистов, сколько администрато­
ров, организаторов дела, по-новомодному
-  менеджеров. Таких, кто может, опираясь 
на специалистов, инженеров-дорожников, 
сплотить коллектив, укрепить дисциплину 
производства и обеспечить предприятие до ­
статочным объемом работы -  по нынешним 
временам это совсем немаловажно.

Александр Федорович по всем этим па­
раметрам подходил как никто другой. За 
плечами у него опыт организаторской ра­
боты руководителя управления капитально­
го строительства района, секретаря райкома 
партии, председателя райисполкома и высо­
кая должность в Минсельхозе республики. 
То есть директорствовать он пришел, имея 
и опыт, и кругозор, и соответствующие свя­
зи, и авторитет.

И не случайно его филиал Мордовавто­
дора -  Атюрьевское ДРСУ по многим показа­
телям три года подряд держит первое место 
среди 22 подразделений Мордовавтодора.

Достаточно сказать, что ДРСУ с его 120 
работниками содержит 49 километров фе­
деральных и 158 территориальных дорог, вы­
полняя работ на 71 миллион рублей в год. И 
это несмотря на то, что на предприятии мало­
мощный асфальтобетонный завод, в две сме­
ны выпускающий не более 500 тонн смеси в 
сутки, есть и нужда в новой дорожной тех­
нике.

А  успехи предприятия основываются на 
четкой организации труда, высоком профес­
сионализме рабочих и инженеров. Имен­
но заботой о кадрах, умением поддержать 
и возвысить работающих, независимо от их 
должности, и отличается стиль руководства 
Александра Федоровича Шумкина.

Соответственно и рабочие на предпри­
ятии перестали быть незаинтересованны­
ми исполнителями, понимая, что от качества 
исполнения своей работы зависит не только 
их личная заработная плата, но и состояние, 
перспектива всего предприятия.

Украшением дороги здесь называют Пра­
сковью Петровну Надину -  простую рабочую- 
дорожницу, более тридцати лет работающую 
на горячем асфальте. Какими совершенны­
ми ни становятся асфальтоукладчики, а все 
равно без тех, кто заботливо выправит уло­
женный асфальт, строительство дорог не об ­
ходится. Вообще всякое производство дер­
жится на добросовестном и умелом труде 
тех, кто занят на основных работах. На доро­
ге это грейдеристы, укладчики асфальта, м а­
шинисты катка, крановщики. Понимая это,

Александр Федорович особо отмечает своих 
рабочих -  Сергея Ивановича Полькина, Пе­
тра Семеновича Васькина, Петра Егоровича 
Канайкина, Виктора Михайловича Бердяйки- 
на. Это их труд и создает славу Атюрьевскому 
ДРСУ, и директор делает все от него завися­
щее, чтобы по достоинству оценить и отме­
тить старания своих работников.

Беспокоит Александра Федоровича, как 
и всех руководителей дорожных предпри­
ятий страны, все увеличивающийся разрыв 
между потребностями дорожного хозяйства в 
реконструкции, ремонте дорог и финансовы­
ми возможностями отрасли. Что ни говори, а 
с каждым годом работать становится слож­
нее, болит душа за то, что при всех техниче­
ских возможностях и желании дорожников, 
многие участки порученных на содержание 
дорог вовремя не ремонтируются, отклады­
вается реконструкция там, где резко увеличи­
ваются нагрузки на дорогу.

-  Положение наше было бы намного 
хуже, если бы не опора на единый центр, ка­
ким сохранился Мордовавтодор, _ говорит 
Александр Федорович. -  Только сохранив 
единство управления, мы сохранили пред­
приятия, способные удерживать наши доро­
ги. А  строить, реконструировать готовы всег­
да. Были бы на это средства.

Не случайно с такой надеждой ждут до­
рожники решений высшего руководства, рас­
смотревшего вопросы состояния и развития 
отрасли на президентском уровне.

М а т е р и а л ы  вы п уска  
п о д го то в и л  В и кто р  ЛОСЕВ
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ПЕРЕЧЕНЬ
ОТНОСЯЩИХСЯ К ФЕДЕРАЛЬНОЙ СОБСТВЕННОСТИ ГОСУДАРСТВЕННЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ И УЧРЕЖДЕНИЙ, 

КУРИРУЕМЫХ РОСАВТОДОРОМ, И ОТКРЫТЫХ АКЦИОНЕРНЫХ ОБЩЕСТВ, В ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ 

КОТОРЫХ НАЗНАЧЕНЫ ПРЕДСТАВИТЕЛЯМИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ РАБОТНИКИ ФЕДЕРАЛЬНОГО ОРГАНА 
ИСПОЛНИТЕЛЬНОЙ ВЛАСТИ, ПО СОСТОЯНИЮ НА 1 ЯНВАРЯ 2004 Г.

№
п/п

Полное наименование 
юридического лица

Юридический адрес

1 2 3

Московская область

192 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №5

143160 Московская 
область, п.Дорохово, 
ул. Московская, д. 54

193 Федеральное государствен­
ное унитарное предприятие "До-: 
рожное ремонтно-строительное 
управление №30"

141532 Московская 
область,
Солнечногорский 
район, д. Радумля

194 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Санато­
рий "Дорожник"

142452 Московская 
область, Ногинский 
район, д . Новая 
Купавна, м. Родинки

195 Федеральное государственное 
унитарное предприятие Голицын- 
ский специализированный центр 
механизации

143050 Московская 
область, Одинцовский 
район, п. Г олицыно, 
Можайское шоссе, 
д. 158-а

196 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Дорож ­
ная инфраструктура и сервис"

143000 Московская 
область, г. Одинцово, 
Можайское шоссе, 
Д-81

Нижегородская область

197 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №141

607655
Нижегородская 
область, г. Кстово, 
ул. М. Гэрького, д . 56

198 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №142

606230
Нижегородская 
область, гЛысково, 
ул. Мичурина, д . 10

Новгородская область

199 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №76

175400 Новгородская 
область, г. Валдай, 
пр. Васильева, д. 16

200 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №77

174102 Новгородская 
область,
Новгородский район, 
п.Подберезье, АБЗ

201 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №78

175201 Новгородская 
область, г. Старая 
Русса, у  л. Энгельса, д. 7

Оренбургская область

202 Государственное унитарное пред­
приятие "Оренбургавтодор"*

460000, г. Оренбург, 
ул. Пролетарская, д. 58

60______
№6,2004

Орловская область

203 Федеральное государствен­
ное унитарное предприятие "Д о­
рожное ремонтно-строительное 
управление №3"

303032 Орловская 
область, г.Мценск, 
ул.Волховская, д. 2

204 Федеральное государствен­
ное унитарное предприятие "Д о­
рожное ремонтно-строительное 
управление №4"

302520 Орловская 
область, Орловский 
район, п. Знаменка, 
ул.Автодорожная, д. 19

205 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №94

303200 Орловская 
область, п.Кромы, 
пер. Бобкова, д. 13

206 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Управ­
ление производственно-техноло- 
гической комплектации"

302520 Орловская 
область, Орловский 
район, п. Знаменка, ул. 
Автодорожная, д. 19

207 Федеральное государственное 
унитарное мостовое дорожное 
предприятие №102

302043 г. Орел,
пер. Маслозаводской,
Д-4

208 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Проек- 
тно-сметное бюро"

302043 г. Орел,
пер. Маслозаводской,
д б

209 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Произ­
водственно-технический узел свя­
зи" *

302006г. Орел, 
пер. Маслозаводской, 
Д  6

Пензенская область

210 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Госу­
дарственное дорожное предпри­
ятие №3"

442150 Пензенская 
область, г.Н. -Ломов, 
ул. Октябрьская, д. 62

211 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №83

441370 Пензенская 
область, р. п. Мокшан, 
ул. Транспортная, д. 50

212 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №84

442544 Пензенская 
область, г. Кузнецк, 
ул. Сухановская, д. 29

213 Федеральное государственное 
унитарное предприятие по мате­
риально-техническому снабже­
нию дорожных организаций

г. Пен за,
ул. М. Гэрького, д . 20

214 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №268

442331
Пензенский район, 
с. Воскресеновка, 
ул. Советская, д. 6

215 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №269

442250 Пензенская 
область, г. Белинский, 
ул. Шуваева, д. 145



216 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №270

442240 Пензенская 
область, г. Ка мен ка, 
ул. Гражданская, д . 1

Пермская область

217 Федеральное государственное 
унитарное предприятие Пермский 
производственно-технологиче- 
ский центр

614000 г. Пермь, 
ул. Советская, д . 6

Псковская область

218 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №275

182010 Псковская 
область, пгт. Кунья, 
пер.Дзержинского, д. 8

219 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №276

182100 Псковская 
область,
Великолукский район, 
п. Дорожный, п/о  
Булынино

220 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №277

182300 Псковская 
область, г. Пустошка, 
Московское шоссе, д . 1

221 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №278

182240 Псковская 
область, Себежский 
район, п.Идрица, 
ул. Ленина, д. 75

222 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Псков­
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

180005г. Псков, 
ул. Харченко, д. 20 а

223 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Остров­
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

181300 Псковская 
область, г. Остров, 
ул.Л. Поземского, д . 2

224 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Опо- 
чецкое государственное дорож ­
ное ремонтно-строительное пред­
приятие"

182330 Псковская 
область, г. Опочка, 
ул. Шоссейная, д. 14

225 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Плюс- 
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

181100 Псковская 
область, Плюсский 
район, п.Плюсса, 
ул. Советская, д . 39

226 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Невель­
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

182510 Псковская 
область, г.Невель, 
ул. Гэрь кого, д . 117

227 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Пор- 
ховское государственное дорож ­
ное ремонтно-строительное пред­
приятие"

182620 Псковская 
область, г.Порхов, 
ул. Строительная, д. 31

228 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Пушки- 
ногорское государственное д о ­
рожное ремонтно-строительное 
предприятие"

181370 Псковская 
область,
п. Пушкинские Гэры, 
ул. Строителей, д. 7

229 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Себеж- 
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

182250 Псковская 
область, г. Себеж, 
ул. Строителей, д. 8 -а

230 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Струго- 
красненское государственное д о ­
рожное ремонтно-строительное 
предприятие"

181110 Псковская 
область, пп. Струги 
Красные,
ул. Промышленная, 
Д-27

231 Федеральное государственное 
унитарное предприятие «Усвят- 
ское государственное дорожное 
ремонтно-строительное предпри­
ятие"

182540 Псковская 
область, Усвятский 
район, п .У  святы, ул. 40 
лет Октября, д.38-а

Ростовская область

232 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №33

346100 Ростовская 
область, г.Миллерово, 
ул. Артиллерийская, 
Д.29

233 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №34

346300 Ростовская 
область, г. Каменск - 
Шахтинский, 
пер. Крупской, д. 48

234 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №35

346700 Ростовская 
область, г.Аксай, 
ул.Западная, д. 32

235 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №36

346730 Ростовская 
область, г.Батайск, 
ул. Северная, д.29

236 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №37

347070 Ростовская 
область, Тацинский 
район, п. Углеродский, 
ул. Гв гари на, д. 16

237 Федеральное государствен­
ное унитарное предприятие "До­
рожное ремонтно-строительное 
управление №6"

347913 Ростовская 
область, г  Таганрог, 
ул. Менделеева, д. 115

238 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "Управ­
ление производственно-техниче­
ской комплектации"

344111Ростовская 
область, г.Ростов-на- 
Дону, ул.Кобяковка, 
Д-9

239 Федеральное государственное 
унитарное предприятие "М осто­
вое эксплуатационное управле­
ние" *

344111Ростовская 
область, г. Ростов-на - 
Дону, ул.Кобякова, д. 9

240 Федеральное государственное 
унитарное предприятие Волго­
донской специализированный 
центр механизации

347360 Ростовская 
область, г. Волгодонск, 
ул.Ленина, д. 60, 
а/я 1314

241 Федеральное государственное 
унитарное предприятие Ростов­
ский научно-производственный 
центр

344064 г. Ростов-на - 
Дону, ул. Вавилова, 
Д  64

Рязанская область
242 Федеральное государственное 

унитарное предприятие "Госу­
дарственное дорожное предпри­
ятие №1"

391500 Рязанская 
область, Шиловский 
район, п. Турлатово, 
ул.Дорожная, д. 7

243 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №81

391550 Рязанская 
область, г.Шацк, 
ул. К. Маркса, д. 52

244 Федеральное государственное 
унитарное дорожное эксплуата­
ционное предприятие №50

391710 Рязанская 
область, г. Михайлов, 
Волгоградское шоссе, 
Д-1

* Д анны е на 1.03.2003 г.
** Переданы в госу д а  ревенную  собственность субъектов РФ  с  нарушением требований 
законодательства, а  также, Л енинградской области -  10 предприятий, по  Мурманской 
области -  13, по  Томской области -  17.
(П родолж ение  перечня -  в  следую щ их номерах  журнала)

Автомобильные дороги



ЕГО ГОДА -  
ЕГО БОГАТСТВО

НАЧАЛЬНИКУ 
АЛЕКСЕЕВСКОГО ДСУ-2 
БЕЛГОРОДСКОЙ ОБЛАСТИ, 
КАВАЛЕРУ ОРДЕНОВ 
ОКТЯБРЬСКОЙ 
РЕВОЛЮЦИИ И ТРУДОВОГО 
КРАСНОГО ЗНАМЕНИ

Мутралу 
Дзахмышеву - 70/

М утрал Хажисуфович 
Дзахмы ш ев родился в 
Кабардино-Балкарии, в селении 
Старый Урух. Трудовой путь 
начинал в колхозе -  помогал  
отцу и братьям выращивать 
высокие урож аи кукурузы.
После службы в арм ии окончил 
Саратовское специальное 
училище, работал в органах  
внутренних дел, но тяга к 
м ирном у строительству, 
благородному делу дорож ника  
пересилила.

37 лет М.Х. Дзахмышев отдал дорож­
ному делу, а точнее Алексеевскому до- 
рожно-строительному управлению №2 
Белгородской области. Здесь он прошел 
все ступени: был мастером, прорабом, 
заместителем, начальника управления, 
а последние 30 лет - руководителем 
коллектива дорожников.

А начинать пришлось почти с нуля: 
надо было возводить производствен­
ную базу, комплектовать и обучать кол­
лектив и при этом, конечно, строить и 
реконструировать дороги. Трудностей 
было хоть отбавляй, но не такой он че­
ловек, чтобы отступить.

По биографии Мутрала Хажисуфо- 
вича можно судить о развитии дорож­
ной сети юго-восточной зоны Белго­
родчины. При его непосредственном 
участии построено и восстановлено бо­
лее двух тысяч километров автомо­
бильных трасс с твердым покрытием в

Алексеевском, Красненском, Красног­
вардейском, Новооскольском, Ровен- 
ском и других районах области. Ведь это 
и его труд и заслуга в том, что здесь еже­
годно вводится в строй дорожных объ­
ектов более чем на 70 миллионов ру­
блей, построена федеральная дорога 
Белгород - Павловск, все сельские хо­
зяйства соединены с райцентрами ас­
фальтовыми дорогами, проложена сеть 
внутрихозяйственных трасс.

Сейчас коллектив ОАО «ДСУ-2» 
успешно выполняет губернаторскую 
программу по благоустройству сель­
ских населенных пунктов. Теперь и в 
селе прокладывает асфальт по улицам, 
делает тротуары, укладывает тротуар­
ную плитку.

Под руководством Мутрала Хажи- 
суфовича Дзахмышева управление ста­
ло одним из лучших на Белгородчине. А 
сам руководитель в дорожном деле счи­
тается человеком авторитетным, с репу­
тацией крепкого хозяйственника, уме­
лого организатора/опытного строителя 
и руководителя.

ДСУ-2 выстояло в перестроечные 
годы, а ведь многие подобные органи­
зации, не выдержав свалившихся на них 
трудностей, попросту рассыпались. Но 
коллектив не снизил темпов работ, нао­
борот, с каждым годом старается увели­
чить объемы, повысить качество дорож­
ного строительства. Мутрал Дзахмышев 
не представляет свою жизнь без дорож­
ного дела и с уважением относится к

тем, кто предан этому делу, дороге. С 
такими людьми он всегда находит вза­
имопонимание.

В коллективе ДСУ-2 Мутрал Хажи­
суфович пользуется заслуженным ав­
торитетом. За плодотворный и добро­
совестный труд он награжден высокими 
правительственными наградами: орде­
нами Октябрьской Революции и Трудо­
вого Красного Знамени, медалью «За 
доблестный труд», другими награда­
ми, среди которых ему особенно до­
роги звание «Заслуженный строитель 
Российской Федерации» и «Почетный 
дорожник».

За плечами Мутрала Хажисуфови- 
ча крепкие тылы, позволяющие пол­
ностью отдаваться работе, - жена Зоя 
Васильевна, сын и дочь. А еще растет 
внук - любимец деда и, кто знает, мо­
жет быть, будущий дорожник. Умело­
го и мудрого руководителя дорожников 
жители района и города уже несколько 
созывов подряд избирают своим пред­
ставителем в районном и городском 
органах власти.

Коллектив ©АО «ДСУ-2», руково­
дители района, города, коллеги из дру­
гих дорожных структур поздравляют 
Мутрала Хажисуфовича с юбилеем, от 
души желают ему здоровья, кавказско­
го долголетия, личного счастья и еще 
долгих творческих лет на благо дорож­
ного дела.

С юбилеем,
Мутрал Хажисуфович!
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ловек, чтобы отступить.

По биографии Мутрала Хажисуфо- 
вича можно судить о развитии дорож­
ной сети юго-восточной зоны Белго­
родчины. При его непосредственном 
участии построено и восстановлено бо­
лее двух тысяч километров автомо­
бильных трасс с твердым покрытием в

делает тротуарь\, укладывает тротуар-
wjvo и тл тк у .

суфовича Дзахмышева управление ста­
ло одним из лучших на Белгородчине. А 
сам руководитель в дорожном деле счи- 
тзется человеком авторитетным, с репу-
тацией крепкого хозяйственника, уме­
лого организатора, опытного строителя 
и руководителя.

ДСУ-2 выстояло в перестроечные 
годы, а ведь многие подобные органи­
зации, не выдержав свалившихся на них 
трудностей, попросту рассыпались. Но 
коллектив не снизил темпов работ, нао­
борот, с каждым годом старается увели­
чить объемы, повысить качество дорож­
ного строительства. Мутрал Дзахмышев 
не представляет свою жизнь без дорож­
ного дела и с уважением относится к

ча крепкие тылы, позволяющие
у о з ч я ь  , -

4&езтьевнв. сын и дочь. А  еше1 
внук - любимец деда и, 
жет быть, будущий дорожник. Умепо- 
го и мудрого руководителя дорожников 

жители района и города уже несколько 
созывов подряд избирают своим пред­
ставителем в районном и городском 
органах власти.

Коллектив ОАО «ДСУ-2», руково­
дители района, города, коллеги из дру­
гих дорожных структур поздравляют 
Мутрала Хажисуфовича с юбилеем, от 
души желают ему здоровья, кавказско­
го долголетия, личного счастья и еще 
долгих творческих лет на благо дорож­
ного дела.

С юбилеем,
Мутрал Хажисуфович!
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ЧЕЛОВЕК ИЗ ГЛУБИНКИ
НАЧАЛЬНИКУ
ШАРЛЫКСКОГО ДРСУ, 
КАВАЛЕРУ ОРДЕНОВ 
«ПОЧЕТА» И «ЗА ЗАСЛУГИ 
ПЕРЕД ОТЕЧЕСТВОМ», 
ПОЧЕТНОМУ 
ДОРОЖНИКУ РОССИИ

Сабиру 
МУХАМЕТОВУ -  65!

Сорок восемь лет назад 
Сабир Гайсович  -  урож енец  
здеш них мест -  начал свою  
трудовую биографию  рабочим  
дорож ного участка.

В списке дорожных организаций, зани­
мающих призовые места в конкурсе на луч­
шее содержание автодорог Оренбургской 
области, чаще других значится Ш арлыкское 
дорожное ремонтно-строительное управле­
ние. Это не случайно. Здесь работает друж ­
ный, сплоченный коллектив, возглавляе­
мый умелым руководителем.

Сабир Гайсович Мухаметов обладая ра­
циональным умом  и способностями к точ­
ным наукам легко повышал свой профес­
сиональный уровень в учебных заведениях, 
что помогало ему подниматься и по служеб­
ной лестнице. Был десятником, техником, 
нормировщ иком, мастером, а с апреля 1966 
года по настоящее время -бессменны й ру­
ководитель Ш арлыкского ДРСУ.

Тогда материальная база шарлыкских 
дорожников представляла собой малень­
кую конторку с небольшим навесом. Пара 
автомобилей, один старенький трактор и 
5 конных подвод -  вот все, чем располага­
ло управление. Теперь это технически осна­
щенное предприятие, имеющее прекрасную 
производственную базу, высокопроизводи­
тельную дорожную технику, два асфаль­
тобетонных завода, современную автоза­
правочную станцию, газовую котельную и 
электростанцию.

В настоящее время Ш арлыкское ДРСУ 
обслуживает 392 км автодорог общ е­
го пользования, в том числе участок доро ­
ги Оренбург -  Казань протяженностью 84 
км, соединяющий Оренбургскую область 
с Татарстаном. Находясь, можно сказать, 
в глубинке области, не имея выхода к ж е­
лезнодорожным станциям, осуществляя за ­

готовку дорогостоящего щебня самовыво­
зом на расстоянии 150 км, Сабир Мухаметов 
одним  из первых принял решение о  внедре­
нии новых технологий при строительстве 
дорожных одежд, в частности, применении 
стабилизатора «Роадбонд» при устройстве 
основания под асфальтобетонное покры­
тие. За последние годы по новой техноло­
гии построено 28 км автодорог. Экономиче­
ский эффект на каждом километре составил 
125 тыс. руб.

-  Сегодня на первом плане -  повы­
шение качества и эффективности в рабо­
те, ~ говорит Сабир Гайсович. -  И здесь не 
надо открывать Америку. Надо использо­
вать свой опыт, активнее внедрять новые 
технологии, постоянно искать и находить 
(даже за пределами района) работу коллек­
тиву, соблюдать высокую трудовую и техно­
логическую дисциплину. Не скажу, что все у 
нас идет без сучка и задоринки. Как и везде, 
есть проблемы с финансированием. Плани­
ровали в ближайшее время построить еще 
5 километров дорог с применением «Роад- 
бонда», однако из-за отсутствия средств для 
приобретения нового стабилизатора при­
шлось отказаться от задуманного.

Строительство и содержание дорог в 
российской глубинке, особенно тех, чьи ­
ми хозяевами являлись колхозы и совхозы, 
всегда было большой проблемой. До них ли 
было тому или иному председателю, если 
сенокос стоит из-за нехватки ГСМ или от­
сутствия запасных частей? Положение стало 
меняться, когда Ш арлыкское ДРСУ приняло 
к себе на баланс первые 12 км внутрихозяй­
ственных дорог. А  сегодня под крылом ш ар­
лыкских дорожников 310 км.

Так и живут шарлыкские дорожники _  
строят мосты, дороги, следят за их состоя­
нием. Решаются в ДРСУ и вопросы жилья. 
За последние годы предприятие построи­

ло для семей работников двухквартирный 
дом , два коттеджа. А  троим лучшим про­
изводственникам управление приобрело 
квартиры.

Ветераны, а их в управлении двадцать 
два человека, окружены вниманием, все 
они обеспечены отдельными квартирами. 
Администрация проявляет заботу об отды­
хе сотрудников, у которых всегда есть воз­
можность за небольшую плату побывать 
в домах отдыха и санаториях. ДРСУ име­
ет свою волейбольную команду, постоянно 
печется о  спортсменах, и те успешно высту­
пают на соревйованиях, радуют болельщи­
ков успехами.

Сабир Мухаметов -  один из самых из­
вестных и авторитетных в дорожных кру­
гах специалистов. О таких, как он, люди 
говорят: «Дорожник с большой буквы». К 
его мнению прислушиваются руководите­
ли всех рангов. Его проблемы характер­
ны для дорожных организаций российской 
глубинки. Ему присвоены звания «Почетный 
дорожник», «Заслуженный строитель Рос­
сийской Федерации», он является Почет­
ным гражданином Шарлыка. За заслуги в 
дорожном деле Сабир Гайсович награжден 
орденами «Почета» и «За заслуги перед От­
ечеством» второй степени.

В дни юбилея коллектив Шарлык­
ского ДРСУ, все, кто знаком с этим заме­
чательным человеком, умелым хозяй­
ственником, грамотным специалистом, 
желают ему крепкого здоровья, бла­
гополучия, всяческих успехов и дол­
гих творческих лет на благо дорожного 
дела. К этим поздравлениям с удоволь­
ствием присоединяется редакция веду­
щего дорожного журнала.

С д н е м  рож дения,
С аби р  Гайсович!

___________63
Автомобильные дороги
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НА СВОЕМ  
МЕСТЕ

ЗАМЕСТИТЕЛЮ 
ГЕНЕРАЛЬНОГО 
ДИРЕКТОРА ОАО 
«ГИПРОДОРНИИ»

Виктору 
Мельнику - 60!

Виктор Иванович М ельник  
коренной москвич. В 1965 
году он окончил М осковский  
автомобильно-дорож ны й  
техникум, носящ ий ныне 
имя А . А. Николаева, в 1975 
году -  Всесоюзный заочны й  
инж енерно-строительный  
институт, получив 
специальность инженера путей  
сообщения.

Его трудовая деятельность началась в 
1961 году с должности рабочего геофизиче­
ской экспедиции, и всю свою дальнейшую 
жизнь он посвятил дорожной отрасли, изы­
сканиям и проектированию автомобильных 
дорог и мостов. Почти четверть века Виктор 
Иванович работает в Гипродорнии, пройдя 
путь от техника на изысканиях автомобиль­
ных дорог до заместителя генерального д и ­
ректора по организации проектно-изыска- 
тельских работ -  основной деятельности 
института. В течение многих лет на различ­
ных должностях, в том числе начальника 
изыскательской партии и главного инжене­
ра отдела, он принимал непосредственное 
участие в изысканиях. Прошагал и проме­
рил многие сотни километров трасс в самых 
разных регионах России от вологодских ле­
сов до волгоградских степей, от тверских 
полей до читинской тайги.

В должности главного инженера проек­
тов В.И. Мельник внес свой вклад в круп­
нейшую стройку Российской Федерации
-  создание ряда участков дороги Иркутск
-  Чита -  Хабаровск в Читинской области. 
Принимал личное участие в реконструкции 
федеральной автомобильной дороги «Хол- 
могоры» на участке Ярославль -  Вологда, в 
строительство и реконструкцию дорог М о ­
сковской области.

С 2000 года Виктор Иванович трудится 
заместителем генерального директора ОАО 
«Гипродорнии» по производству, организуя 
процесс проектно-изыскательских работ в 
институте. Его задача -  обеспечение коор­
динации совместной деятельности филиа­
лов Гипродорнии, расположенных на всей 
территории Российской Федерации, по вы ­
полнению крупных и сложных проектов, ру­
ководство единой маркетинговой полити­
кой, участие в торгах. Именно в этот период 
институт начал активно работать над расш и­
рением сферы работ и услуг в области ав­
томобильных дорог, внедрением новых ме­
тодов изыскательских работ, направленных 
на эффективное выполнение заданий заказ­
чиков и поддержание высокой конкуренто­
способности на рынке проектно-изыска­
тельских работ.

Сегодня в институте ведется ускорен­
ное обновление и расширение материаль­
но-технической базы, приобретается новое 
оборудование. Институт широко применяет 
современные геодезические инструменты, 
электронные тахеометры, системы спутни­
ковых геодезических измерений GPS, аппа­
ратуру Trimble в сочетании с программным 
обеспечением, разработанным Гипродор­
нии. Внедряется применение космической 
съемки и воздушной лазерно-локационной 
технологии сканирования местности.

Для инженерно-геологических изыска­
ний только в последнее время приобрете­
ны электронно-воздушный прессиометр 
ПЭВ 89М , электронный спектрометр «Про- 
гресспектр» для измерения удельной эф ­
фективной активности ЕРН в грунтовых 
строительных материалах, новые буровые 
установки. Ш ироко применяются геофи­
зические методы, микрогеодинамическая 
съемка, сейсмическая съемка с использова­
нием компьютеризированной сейсмостан­
ции Диоген-24.

Повышение качества проектов и уве­
личение производительности труда обе­
спечивается применением собственного 
программного обеспечения для проектиро­
вания автомобильных дорог -  программно­
го комплекса "GIP". Новая четвертая версия 
получила сертификат соответствия в систе­
ме сертификации ГОСТ Госстроя Россий­
ской Федерации. На полученных знаниях и 
реальных условиях проектирования и стро­
ительства дорог и основана деятельность 
Виктора Ивановича в области лицензиро­
вания дорожной деятельности. О таких, как 
он, с уважением говорят: человек на сво­
ем месте. Опыт умелого организатора про­
изводства позволил ему принять активное 
участие в создании отдела лицензирования 
Дирекции по реализации программы «До­
роги России» и Государственного учрежде­
ния «Центр лицензирования деятельности 
в дорожном хозяйстве», став их руково­
дителем. Большую роль сыграл В.И. Мель­
ник в создании и становлении Ассоциации 
проектных организаций дорожной отрасли 
«РОДОС», директором которой он являлся в 
период от начала основания до 1998 года.

Виктор Иванович пользуется заслужен­
ным авторитетом в коллективе. Его дея­
тельность в дорожной отрасли отмечена 
знаком «Почетный дорожник» I степени.

Поздравляя Виктора Ивановича с юби­
леем, коллектив Гипродорнии, коллеги из 
других научных организаций, дорожники 
искренне желают ему успехов, творческих 
удач, новых красивых проектных решений, 
здоровья и благополучия в семье.

Редакция журнала «Автомо­
бильные дороги» с удовольстви­
ем присоединяется к пожеланиям в 
адрес нашего автора.

С юбилеем, Виктор Иванович!
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НАДЕЖНЫЙ 
ПАРТНЕР

ГЕНЕРАЛЬНОМУ ДИРЕКТОРУ 
ОАО «НОВОСИБИРСКАВТОДОР», 
КАВАЛЕРУ ОРДЕНА «ПОЧЕТА»

Владимиру 
Смирнову- 55!

Владимир Александрович  
Смирнов родился в селе 
Ж уланка Кочковского 
района Новосибирской  
области. Окончил дорож но­
строительное отделение  
Свердловского автодорож ного  
техникума и Сибирский  
автомобильно-дорож ны й  
институт по специальности  
«автомобильны е дороги».

Более 30 лет, с апреля 1971 года, Вла­
димир Александрович Смирнов работает в 
Новосибирскавтодоре на различных долж ­
ностях. Был мастером, прорабом, началь­
ником планово-производственного отдела, 
главным инженером и начальником ДСУ. С 
1994 года назначен, а затем постоянно из­
бирается генеральным директором ОАО 
«Новосибирскавтодор».

Профессию дорожника Владимир Алек­
сандрович выбрал раз и навсегда и ни разу 
не пожалел о своем выборе. Первое серьез­
ное профессиональное испытание молодой 
руководитель получил в 79-м, когда был 
назначен на должность начальника Чере- 
пановского ДСУ-5. Под его руководством 
заурядный коллектив добился высоких про­
изводственных показателей, из отстающего 
вышел в передовые.

Энергичного молодого руководите­
ля заметили и в ноябре 1981 года назначи­
ли первым заместителем начальника объ ­
единения «Новосибирскавтодор». В кругу 
его забот и обязанностей -  создание мате­
риально-технической базы, обновление и 
пополнение парка дорожно-строительной 
техники, строительство асфальтобетонных 
заводов, вспомогательных производств, 
транспортных развязок и железнодорож­
ных тупиков, освоение новейших техноло­
гий и материалов. Под его руководством 
велась работа по повышению квалифика­
ции всех категорий работников, занятых в 
дорожном строительстве, создавались ста­
бильные трудовые коллективы.

С декабря 1994 года В.А. Смирнов -  ге­
неральный директор О АО  «Новосибирскав­
тодор», являющегося основным подряд­
чиком по проектированию, строительству, 
ремонту и содержанию автомобильных 
дорог и инженерных сооружений в Ново­
сибирской области. О АО  включает в себя 
34 филиала, в том числе ДРСУ всех райо­
нов области, проектную контору, дорож ­
ное мостостроительное управление, управ­
ление производственно-технологической 
комплектации.

Трудолюбие, компетентность, высокий 
профессионализм и эрудиция Владимира 
Александровича способствовали тому, что 
О АО  «Новосибирскавтодор» занимает се ­
годня ведущее место среди подрядных ор ­
ганизаций, пользуется заслуженным авто­
ритетом и доверием у заказчиков и других 
партнеров. И не случайно распоряжени­
ем главы администрации Новосибирской 
области за высокое качество выполне­
ния подрядных работ по областному го­
сударственному заказу ОАО «Новоси­
бирскавтодор» в 1994 году присвоено 
звание «Поставщик продукции для го­
сударственных нужд Новосибирской об­
ласти».

Должность генерального директора за ­
ставляет ежедневно проявлять разумную 
инициативу, государственный подход к ре­
шению многочисленных проблем и задач, 
уметь заглянуть в завтрашний день. По мне­
нию Владимира Александровича, сегодня 
необходимо продолжать увеличение техни­
ческого потенциала предприятий общества 
и принимать решительные меры по даль­
нейшему укомплектованию филиалов вы ­
сококвалифицированными специалистами 
дорожной отрасли.

В этих целях по инициативе руковод­
ства Новосибирскавтодора в Сибирском 
государственном университете путей сооб ­
щения в 1994 году было организовано о б ­
учение студентов специальности «авто­
мобильные дороги и аэродромы». За этот 
период за счет средств О АО  в университет

было направлено 146 человек. Квалифици­
рованные специалисты первых пяти выпу­
сков уже успешно работают в подразделе­
ниях Автодора.

Деловые и личные качества Владимира 
Александровича, его компетентность, про­
фессионализм снискали ему высокий ав­
торитет в коллективе и у жителей области, 
которые избрали его депутатом Новосибир­
ского областного Совета депутатов, где он 
является заместителем председателя коми­
тета по транспорту и дорожному комплексу.

За заслуги в области строительства и 
многолетний добросовестный труд ему при­
своены звания «Заслуженный строитель» и 
«Почетный дорожник».

Все, кто знаком с Владимиром Алек­
сандровичем, отмечают высокое чувство 
ответственности за порученное дело, тру­
долюбие, умение решать задачи государ­
ственного уровня. За это умение В.А. Смир­
нов удостоен высокой государственной 
награды -  ордена «Почета».

Но особую гордость у юбиляра вызыва­
ет другая награда -  официальный статус 
ОАО «Новосибирскавтодор» -  надеж­
ный партнер, присвоенный коллективу 
по итогам конкурса «За успешное раз­
витие бизнеса в Сибири». Эта награда до ­
рогого стоит! И свидетельствует о том, что 
предприятие возглавляет умелый хозяй­
ственник, человек, всей душой болеющий 
за развитие дорожного дела.

Поздравляя его с «круглой датой», кол­
леги по работе, друзья, дорожники из дру­
гих российских регионов от души желают 
Владимиру Смирнову сибирского долголе­
тия, личного счастья и новых успехов в деле, 
которое он выбрал для себя раз и навсегда.

Редакция журнала от душ и при­
соединяется к поздравлениям и на­
деется продолжить рассказ о зам е­
чательном коллективе, которым он 
руководит, на страницах старейшего 
дорож ного издания.

С днем  рождения, Владимир Алек­
сандрович!
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ДИРЕКТОРУ ЗАО 
«ЛИПЕЦКАВТОМОСТ»

Николаю 
Галенкииу - 55/

ДЕЛА И  ЛЮ ДИ__________________________________________________ _

Николай Николаевич 
родился в Липецке, окончил 
Воронежский инж енерно­
строительный институт по 
специальности  «мосты  и 
тоннели».

Трудовую деятельность Николай 
Николаевич Галенкин начал в 1967 году 
лаборантом в одной из дорожных ор­
ганизаций. В 1971 году, придя в Мосто­
строительное управление №  14, ныне 
это ЗАО «Липецкавтомост», Николай 
Галенкин прошел путь от рядового сле­
саря до руководителя, специалиста вы­
сокого уровня, способного решать са­
мые сложные технические задачи, 
связанные со строительством мостов. 
За короткое время он проявил себя от­
личным организатором и профессио­
налом, человеком, о котором с уваже­
нием говорят: на таких людях страна 
держится.

Управление, которое он возгла­
вил, очень скоро станет одним из луч­
ших подразделений ОАО «Мостостро­
ительная фирма «Автомост», освоит 
ряд передовых технологий, среди ко­
торых сооружение опор мостов с ис­
пользованием буронабивных столбов 
диаметром 1200 мм.

Личный вклад Николая Галенкина 
в строительство сложных в инженер­
ном плане искусственных сооружений, 
освоение новейшей техники и техноло­
гий трудно переоценить. При его непо­
средственном участии освоена техно­

логия применения деформационных 
швов «Вабофлекс» и «Мауэр», обеспе­
чивающая надежность и долговечность 
конструкций мостов. При устройстве 
проезжей части началось использова­
ние высокотехнологичного шведского 
оборудования «Тремикс». Высокое ка­
чество обеспечило применение совре­
менных добавок для бетонов и рас­
творов.

Почти ежегодно пополняется спи­
сок крупных мостовых переходов, по­
строенных управлением совместно с 
другими подрядчиками. Только за по­
следние пять лет на личный счет ЗАО 
«Липецкавтомост» записаны мосто­
вые переходы через Дон в Воронеж­
ской области длиной 360 пог. метров; 
реку Воронеж у села Савицкое в Ли­
пецкой области длиной 303,7 пог. ме­
тра; через Дон на обходе города Дан­
кова в Липецкой области длиной 168,2 
пог. метра; через Дон у села Донское 
длиной 250 пог. метров и села Брусла- 
ново длиной 127 пог. метров в Липец­
кой области, через реку Становая Ряса 
у села Колыбельское длиной 111,1 пог. 
метра; через Дон на обходе города За- 
донска в Липецкой области длиной 263 
пог. метра.

Коллектив, руководимый Николаем 
Галенкиным, по праву гордится своими 
достижениями, стабильным наращива­
нием объемов работ. Для сравнения, 
если пять лет назад здесь осваивали 
около 30 млн рублей, то сегодня в де­
сять раз больше. При этом в ЗАО никог­

да не забывали о людях, социальной 
составляющей. В областном центре для 
тружеников ЗАО за счет средств пред­
приятия построен жилой поселок. Для 
улучшения жилищных условий работ­
никам предприятия на льготных усло­
виях выделяется ссуда. Не забывают 
здесь о ветеранах труда, тех, кому тре­
буются путевки на лечение.

Поздравляя Николая Николаевича с 
55-летием, кто-нибудь из коллег обяза­
тельно вспомнит еще об одной доброй 
традиции, которая утвердилась при Га- 
ленкине и которой строго следуют на 
предприятии, - забота об экологии. Во 
время нереста рыбы все шумные рабо­
ты на объектах прекращаются. Навер­
ное, это и есть самый убедительный и 
достойный пример для подражания и 
свидетельство государственного под­
хода к строительству искусственных со­
оружений на российских дорогах.

За этот подход к своему делу, за вы­
сокие достижения в труде, личные ка­
чества Николай Галенкин удостоен 
высоких званий - «Заслуженный строи­
тель России» и «Почетный дорожник».

Коллектив Липецкавтомоста, колле­
ги-мостовики, дорожники от души же­
лают юбиляру здоровья, счастья и мно­
го-много новых мостов. Ведь каждый 
из них - замечательный подарок стро­
ителям и всем нам, пользователям до­
рог.

С праздником, с 55-летием,
Николай Николаевич!



ДЕЛА И  ЛЮ ДИ

ЗАМЕСТИТЕЛЮ
ПРЕДСЕДАТЕЛЯ
ДОРОЖНОГО
КОМИТЕТА
ЛЕНИНГРАДСКОЙ
ОБЛАСТИ

Сергею
П ь я н к о в у  -  5 0 !

Сергей Петрович родился  
в городе М урманске. В 1976 
году окончил Ленинградский  
инж енерно-строительны й  
институт.

Свою трудовую деятельность С.П. 
Пьянков начал в 1976 году в ДСУ № 8  
Ленавтодора, базировавшемся в горо­
де Пикалево Бокситогорского района 
Ленинградской области, мастером. А 
уже через полгода молодому специа­
листу, доверили должность старше­
го прораба.

Затем ~ служба в рядах Воору­
женных сил, где он был заместите­
лем командира роты, выполнял об­
щестроительные работы на оборонных 
объектах страны. После службы вер­
нулся в ставшие родными края, про­
должил работу в Бокситогорском 
ДРСУ: сначала прорабом, затем стар­
шим прорабом.

В те годы в Бокситогорском районе 
началось активное строительство авто­
мобильных дорог: Заголодно - Ефи- 
мовское - Радогощь, Сомино ~ Олье- 
ши, Большой Двор - Великий Двор 
~ Яковлево ~ Окулово и многих дру­
гих. Ввод каждого участка дороги был 
значительным событием для жителей 
деревень и поселков, получавших кру­

глогодичное автодорожное сообщение 
с районным центром.

Строительство в 1977-1982 годы ав­
тодороги Заголодно - Ефимовское - Ра­
догощь особенно памятно и значитель­
но для старшего прораба С.П. Пьянкова, 
проявившего себя с самой лучшей сто­
роны ~ грамотным инженером и уме­
лым организатором производства. С 
1983 года он уже в качестве главного ин­
женера, а с 1992 года - начальника Бок­
ситогорского ДРСУ руководил работами 
по переводу дорог в асфальтобетон­
ное покрытие, занимался повышением 
их пропускной способности, укреплял и 
расширял производственную базу ДРСУ. 
В 1994 году в ДРСУ заработал дробиль- 
но-сортировочный комплекс, обеспечи­
вавший щебнем не только собственные 
нужды, но и другие предприятия обла­
сти.

В 1997 году под руководством С.П. 
Пьянкова был достроен и введен в экс­
плуатацию участок федеральной авто­
дороги Вологда ~ Новая Ладога в обход 
города Пикалево, общей протяженнос­
тью 20 км. Даже по современным мер­
кам темпы строительства были очень 
высокими. Силами Бокситогорского 
ДРСУ за три месяца было построено 7 
километров дороги. Причем, особо за­

метим, с отличным качеством! Вы­
вод транзитного транспорта за преде­
лы Пикалево стал хорошим подарком 
жителям города к 70-летию Ленин­
градской области.

В ноябре 2000 года Сергей Петро­
вич Пьянков был назначен заместите­
лем председателя Дорожного коми­
тета Ленинградской области. В сфере 
его ответственности самая трудная и 
важная задача ~ содержание терри­
ториальной дорожной сети.

Организаторские способности, 
знания и опыт Сергея Петровича вот 
уже в течение 25 лет отданы дорож­
ной отрасли Ленобласти. Его лич­
ный трудовой вклад отмечен званием 
«Почетный дорожник», Почетными 
грамотами Министерства транспор­
та РФ, Правительства Ленинградской 
области и Дорожного комитета.

Дорожники Ленинградской об­
ласти, коллеги из других российских 
регионов передают Сергею Петрови­
чу свои искренние поздравления с 
юбилеем.

Редакция журнала "Автомо­
бильные дороги" присоединяется 
к этим поздравлениям.

С юбилеем Сергей Петрович!
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ДЕЛА И  ЛЮДИ Н И
ПО ПРОЕКТАМ УРАЛГИПРОДОРНИИ 
ПОСТРОЕНО И РЕКОНСТРУИРОВАНО 
БОЛЕЕ 25 ТЫСЯЧ КИЛОМЕТРОВ АВТОДОРОГ 
И 60 КИЛОМЕТРОВ МОСТОВ.

Дорожное хозяйство и 
автомобильный транспорт 
являю тся одной из важнейш их 
составляющ их транспортной 
системы страны. Ее состояние 
во многом определяет темпы 
развития экономики России 
и отдельных территорий. 
Транспортная инфраструктура 
обеспечивает перемещение 
населения, материальных 
ценностей и взаимосвязь между 
регионами. В ее развитие с 1934 г. 
вносит свой вклад Уральский 
ф илиал Гипродорнии.
Ф илиал разрабаты вает проектно­
сметную документацию на 
развитие и строительство 
сетей автомобильных дорог и 
сооружений на них, в основном в 
Уральском и Западно-Сибирском 
регионах и на прилегаю щих к 
ним территориях. И значально 
это была проектная организация 
под названием  Уралпроектдор.
В дальнейшем названия не 
раз менялись. С 1969 года
-  это ф илиал Дорожного 
проектно-изыскательского и 
научно-исследовательского 
института "Гипродорнии" 
(Уралгипродорнии) с проектной 
и научной частями. Более 
30 лет институт возглавляет 
Петр Васильевич БУДКОВ, 
заслуженный строитель 
РСФСР, почетный дорожник, 
награжденный медалью "За 
доблестный труд". Он является 
автором 14 научных трудов 
и изобретений. Техническую 
деятельность ф илиала с 1982 
года возглавляет главный 
инженер Игорь Иванович 
ПЕТРУНИН, почетный дорожник, 
награжденный медалями ВДНХ, 
автор ряда проектов крупнейш их 
мостовых сооружений.
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и м  ««рроднои m i l »
До сих пор актуальны научные иссле­

дования работников института в области 
применения местных дорожно-строитель- 
ных материалов. Их рекомендации по ис­
пользованию отходов горнорудной и м е ­
таллургической промышленности сыграли 
решающую роль при строительстве автомо­
бильной дороги Свердловск -  Серов. Про­
тяженность ее 350 км.

Г е н е р а л  ь - 
ным проекти­
ровщиком вы ­
ступал филиал, 
а строитель­
ство выполне­
но в 1975-1985 
годах методом 
" н а р о д н о й  
стройки. Буду­
щий президент России Борис Ельцин, воз­
главлявший тогда Свердловскую область, 
под чьим непосредственным руководством 
велась стройка, предложил всем промыш ­
ленным городам и районам области при­
нять участие в строительстве дороги свои­
ми кадрами и механизмами. Строительство 
было развернуто на всем протяжении трас­
сы.

Впервые по проектам филиала при 
строительстве этой дороги была примене­

на прогрессивная высокопроизводительная 
технология устройства цементобетонного 
покрытия в скользящих формах комплек­
том машин типа «Автогрейд». А  технология 
использования в цементобетоне отходов 
промышленности, разработанная Уралги­
продорнии, была признана изобретением. 
Впервые на Урале при строительстве авто­
мобильной дороги Свердловск “  Пермь по 
проектам филиала была применена горячая 
асфальтобетонная смесь.

В 1993- 
1997 гг. ф и­
лиалом раз- 
р а б о т а н ы  
к о м п л е к с ­
ные Про­
граммы раз­
вития сетей 
автомобиль­
ных дорог 

Уральского региона -  Свердловской, Перм­
ской, Челябинской, Тюменской областей, 
Республики Коми, Ямало-Ненецкого авто­
номного округа. Все положения этих про­
грамм подтвердились в дальнейшем на 
практике.

T i c i f i i e i p i o p y
Тенденция расширения и укрепления 

межрегиональных транспортных связей, 
не только широтных, но и меридиональ­

В 2002 году Уралгипродорнии вошел в 
сотню лучших проектных организаций страны 

включен в международный каталог “Лидеры 
строительного комплекса России” . В 2003 г. 
Госстроем России филиал отмечен в числе 

лидеров проектных организаций.



ных, как составляющая часть транспортной 
стратегии России, обусловила одно из важ­
нейших направлений деятельности Урал- 
гипродорнии в последние годы. Речь идет 
о разработке Программ развития автомо- 
бильно-дорожных коридоров и обоснова­
ния целесообразности вложения инвести­
ций в их строительство.

В 1998 году был подготовлен технико­
экономический доклад "Развитие Северно­
го транспортного коридора России". В нем 
показана техническая возможность и эконо­
мическая целесообразность создания транс­
портного коридора Оулу (Финляндия). -  Ка­
релия -  Архангельск -  Котлас -  Сыктывкар
-  Кудымкар -  Пермь протяженностью 3000 
км. Выводы, сделанные в докладе, исполь­
зуются и в настоящее время при разработке 
проектно-сметной документации.

В 2001 году выполнена Програм­
ма развитая автомобильно-дорожно­
го коридора Пермь -  Серов -  Ханты- 
Мансийск -  Нижневартовск -  Томск 
протяженностью 2600 км. Коридор 
станет первой субширотной транспорт­
ной артерией серединного региона России, 
пересекающей Уральский хребет и соеди­
няющей Предуралье и Западную Сибирь. В 
1997-м совместно с другими проектными ор ­
ганизациями ~ экономическое обоснование 
коридора Санкт-Петербург -  Вологда -  Ша- 
рья -  Киров -  Пермь -  Екатеринбург.

Все три коридора вошли в состав феде­
ральной целевой программы "М одерниза­
ция транспортной системы России (2002- 
2010 гг.)", утвержденной Правительством 
Российской Федерации в 2001 г., а в даль­
нейшем и в проект Национальной програм­
мы модернизации и развития автомобиль­
ных дорог Российской Федерации до 2025 
года.

Продолжается работа по обоснованию 
продления коридоров до Екатеринбурга и 
обоснованию разработки меридиональных 
направлений север -  юг.

В 2000 году было разработано Обосно­
вание инвестиций в строительство автомо­

бильной дороги Сыктывкар -  Нарьян-Мар 
с подъездами к Воркуте и Салехарду общей 
протяженностью 1725 км, которая даст вы­
ход в незамерзающую часть Северного Ле­
довитого океана и положит начало Север­
ному широтному, Западно-Уральскому и 
Восточно-Уральскому меридиональным ко­
ридорам.

Реализация межрегиональных связей 
Урала и Сибири нашла свое отражение в 
"Программе совершенствования и разви­
тия автомобильных дорог Уральского фе­
дерального округа "Дороги Урала" с прогно­
зом до 2020 года" (2000 г.), предложения 
которой вошли в состав Федеральной целе­
вой программы "Модернизация транспорт­
ной системы России".

По решению Госстроя Российской Ф е ­

дерации в 2002 году Уралгипродорнии во­
шел в сотню лучших проектных организаций 
страны и включен в международный каталог 
"Лидеры строительного комплекса России". 
В 2003 г. Госстроем России филиал отмечен 
в числе лидеров проектных организаций.

к  т о р г ш м у с  р е з н и
Сегодня Уралгипродорнии, как и все 

проектные организации дорожной отрас­
ли, переживает не лучшие времена. Одна из 
основных проблем -  отсутствие планирова­
ния проектных работ на 2.-3 года вперед. Как 
следствие, работы выполняются в авраль­
ном режиме, при этом нарушается техно­
логическая цепочка проектирования. Сбор 
исходных данных, изыскания, проектирова­
ние ведутся параллельно, в одни и те же сро­
ки, а существующий порядок согласований с 
«хождением по чиновникам» еще больше 
усугубляют ситуацию. Другая проблема свя­
зана с получением работ через торги. При 
правильности самой идеи торгов результат

их зачастую вызывает вопросы. В настоящий 
момент в дорожной отрасли заказчиками 
диктуются инфляционные индексы на 30 - 
40 % ниже установленных Госстроем Рос­
сии для проектных работ и на 50~60 % ниже 
для изыскательских работ. Стремление вы­
жить в условиях рыночной экономики тол­
кает проектную организацию при участии в 
торгах на беспрецедентное снижение стои­
мости. В результате она находится в преде­
лах 1 % от стоимости строительства объекта, 
что никак не отражает степени ответственно­
сти, которая лежит на проектировщиках, не 
позволяет проектной организации в полной 
мере осуществлять внедрение современ­
ных систем качества, затрудняет кадровую 
политику.

Несмотря на трудности, интерес к про­
ектному делу не падает. В данный мо­
мент в филиале работает 250 сотруд­
ников 19 инженерных специальностей. 
Подразделениями филиала на протя­
жении десятков лет руководят высо­
коквалифицированные специалисты, 
связавшие всю свою жизнь с филиа­
лом. Естественно, успехи Уралгипро­

дорнии были бы невозможны без творче­
ского взаимодействия с территориальными 
и федеральными органами управления до ­
рожной отрасли, научными и учебными ор­
ганизациями.

В настоящий момент Уралгипродорнии 
выполняет все виды проектно-изыскатель- 
ских работ, необходимых для развития до ­
рожной инфраструктуры, строительства и 
ремонта автомобильных дорог. Особое вни­
мание при этом в проектной документации 
уделяется вопросам обеспечения безопас­
ности и комфортности движения на дорогах. 
Филиал постоянно развивается, модернизи­
рует оборудование, приобретает современ­
ную электронную технику, привлекает на 
работу молодежь. Словом, идет в ногу с раз­
витием научно-технического прогресса, на­
целен на выполнение стратегических задач, 
стоящих перед дорожной отраслью России. 
Уралгипродорнии намерен и в дальнейшем 
вносить свою лепту в дело совершенствова­
ния дорожной сети страны.

Стремление выжить в условиях рыночной 
экономики толкает проектную организацию 
при участии в торгах на беспрецедентное 

снижение стоимости.

«А
Автомобильные дороги



ПРОЕКТЫ ПРОБЛЕМЫ И  РЕШЕНИЯ

Руслан АВРАМ ЧЕНКО, 
кандидат физико-м атем атических наук

Н о в ы й  п р о е к т  э с т а к а д н о й  си стем ы  д л я  
л егк о в ы х  ав то м о б и л ей , п р е д с та в л е н н ы й  
в с т ат ь е  Р. А в р а м ч е н к о  « П о д н еб есн ая  д л я  
л егко ву ш ек » , к о т о р а я  б ы л а  о п у б л и к о в а н а  в 
ж у р н а л е  «А втом оби льн ы е д ороги »  ( №  2, 2004 г.), 
в ы зв а л  б о льш о й  и н те р е с  у  с п е ц и а л и с то в . В 
ч астн о сти , У п р ав л ен и е  гр ад о с тр о и те л ь с тв а , 
зе м л е п о л ь зо в а н и я  и  р а з в и т и я  т е р р и т о р и й  
Г осстроя  Р осси и  отм еч ает , что  п р е д л а га е м ы е  
а в т о м а т и зи р о в а н н ы е  э с т а к а д ы  « за с л у ж и в а ю т  
в н и м а н и я  и  м о гл и  б ы  б ы ть  р а с с м о тр е н ы  в 
у с т ан о в л ен н о м  п о р я д к е  в р а м к а х  р е а л и за ц и и  
ф е д е р а л ь н о й  ц е л е в о й  п р о гр ам м ы  « М о д ер н и зац и я  
т р а н с п о р т н о й  си стем ы  Р оссии » .
У п р ав л ен и е  и н н о в а ц и й  и н а у ч н о -т е х н и ч е с к о й  
п о л и т и к и  в д о р о ж н о м  х о зя й с т в е  Р о сав то д о р а

сообщ ило  автору , что п редп олагаем ы е «достоинства 
новы х тех н и ч ески х  р еш ен и й  (отсутствие 
необходи м ости  отвода больш их площ адей  
д л я  строи тельства , вы со кая  экологичность и 
во зм о ж н о сть  п р и н яти я  и зящ н ы х  архи тектурн ы х 
реш ен ий) в наи больш ей  степ ени  м огут проявиться 
на м аги стральн ы х  у л и ц ах  круп н ы х  городов, для 
которы х  р еш ен и е авто тр ан сп о р тн о й  проблем ы  
(особенно острой  в части  легковы х автомобилей) 
н аи б о л ее  акту ал ьн о  и м ож ет п ри вести  к  получению  
м акси м альн ого  эф ф екта . П ри  получении 
эф ф екти вн ы х  резу л ьтато в  опы тной р еали зац и и  
пи лотного  п р о ек та  его дальн ей ш ее  распространение 
м о ж ет  р ассм атр и ваться  и д ля  м енее эконом ически 
п р и в л ек ател ьн ы х  зон  загородн ы х автом обильны х 
дорог, входящ их в сф еру  ком п етен ц и и  Росавтодора».

КУДА И ТУДА
Новый проект был представлен автором 

в упомянутой статье. Поэтому перейдем к 
схемному описанию проекта с обозначени­

ем лиш ь его наиболее существенных осо ­

бенностей.
Концептуальной особенностью новой 

эстакады является организация на ней ква- 
зиколейного движения для существующих 

сегодня легковых автомобилей. С этой це­
лью проезжие пути снабжаются двусто­

ронними бордюрными ограждениями из 

продольных планок на высоте осей колес 
автомобилей. В свою очередь, колеса снаб ­

жаются дополнительными элементами -  

упорами из хорошо скользящего фторопла­
ста, закрепленными на осях колес и слегка 
выступающими наружу заподлицо шин. Эти 

упоры «работают» только при юзе автомо­

билей.
В нормальном движении автомоби­

ли следуют строго по линии высокочастот­

ного кабеля (провода), уложенного по оси 

пути (полосы) на эстакаде, а между упора­
ми и планками ограждений обеспечивается 

зазор около 15 см. При номинальной ш ири­
не автомобиля 160 см  в сумме с двумя зазо­

рами, планками и стойками для них общая 

ширина полосы эстакады составит около 
230 см. Эстакады никогда не пересекаются 
в одном уровне и имеют только примыкаю­

щие въезды и съезды.
Для движения вдоль кабеля автомо­

биль снабжается приемником электриче­

ского поля, определяющим отклонение оси 
автомобиля от оси кабеля. Его сигнал по ­
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ступает в компьютерный блок управления 

движением автомобиля (КУДА). Этот блок 
вырабатывает управляющий сигнал для ру­

левой и скоростной систем автомобиля. 

Значения радиусов и длин кривых участков 
пути зашифровываются геометрией кабеля 

и, считанные приемником, они поступают в 

блок для компьютерной обработки.
В простом варианте преобразование 

сигнала в механическое управление руле­
нием осуществляется с помощ ью  электро­

механического устройства с вращ аю щ им­
ся роликом, прижатым к рулевой баранке. 

На первом этапе освоения эстакад этот м е ­
тод будет главным. В последующих сериях 

автомобилей сервомотор может оказать­
ся «запрятанным» в других узлах рулевой 

системы.
Что касается управления скоростью, то 

ряд современных типов автомобилей уже 

обладает электронным управлением ко­
робкой передач, поэтому здесь остается 

лиш ь согласовать КУД А с уже существу­
ющим электронным блоком. В остальных 

случаях шофер должен будет сам согласо­
вывать скорость движения автомобиля с 

требуемой скоростью (о ней ниже), выво­

дим ой  КУД А на электронное табло перед 
водителем. В дополнение может быть при­

влечен звуковой сигнал, отражающий сте­

пень несоответствия скоростей.
В первые годы строительства новых 

эстакад регулирование скоростного режи­
ма каждого автомобиля останется в веде­
нии его водителя. Единственным фактором 

взаимодействия автомобилей будет выдер­

живание минимальной дистанции между 
ними. С этой целью автомобили снабжают­
ся радарными дистанцемерами, вырабаты­

вающими сигнал для КУДА, указывающий 
на необходимость обеспечить требуемую 

дистанцию.
По мере развития городской эстакад­

ной сети (паутины) и наполнения ее пре­
дельно допустимым количеством автомо­

билей все движение на ней будет передано 
в управление единой городской (в после­

дующем региональной) системе телеком­
муникационного управления движением 

автотранспорта (ТУДА). Связь между «моз­

гом» этой системы и каждым автомобилем 
будет осуществляться по аналогии с суще­

ствующей сотовой телефонной связью.

ЗАБУДЕМ О ПРОБКАХ
С появлением ТУДА движение легково­

го автомобиля будет предусматривать не­

обходимые процедуры. Перед въездом на 
эстакаду шофер включает приемо-переда- 

ющую антенну и указывает номер съезда 

с эстакады. ТУДА устанавливает его коор­
динаты и номер въезда. При образовании 

очереди на данный въезд либо при плот­
ном движении на эстакаде в зоне въез­

да ТУДА формирует комплекс причастных 
автомобилей и для каждой из них зада­

ет скоростной режим, позволяющий вый­
ти автомобилям на эстакадную магистраль. 

Развязка «конфликта интересов» шоферов 
осуществляется в соответствии с установ­

ленным алгоритмом. Маршрут движения 

по эстакаде система ТУДА задает с уче­



том самых разных обстоятельств на всей 

эстакадной паутине, но всегда удовлетво­
ряя критерию минимум а времени занятия 

эстакады.
В случае остановки автомобиля по ка­

кой-либо причине ТУДА также реализует 
оптимальную схему «развязки» аварийной 

ситуации, переорганизовав все требуемое 

для этого движение. Что же до  самого ав­
томобиля, то если он подвижен, то будет 

вытолкнут следующей за ним маш иной до 
ближайшего съезда с эстакады, а если нет, 

то будет снят дежурным автокраном или 
вертолетом.

Если проезд по эстакадной системе 

сделать платным, ТУДА будет снимать со 

счета автомобилиста сум му (по аналогии 
с мобильной телефонной связью), про­
порциональную кратчайшему пути между 

въездом и съездом. И, конечно, штраф за 

ненадлежащую надежность автомобиля.
Все упомянутые конструктивные, м е ­

ханические, компьютерные и электронные 
элементы, блоки, системы не содержат в 

себе того, что сегодня требовало бы для 
себя сложных и дорогих научных и опыт­

ных исследований. Все давно и адекватно 
освоено в разных областях техники и связи. 

Поэтому здесь нет нужды в расходовании 

заметных средств и времени ни для раз­
работки пилотного проекта, ни для строи­

тельства опытного участка эстакады, и уж 
тем более для дооборудования автом оби­

лей для него.

ТРЕБУЮТСЯ 
ЭНТУЗИАСТЫ 
И ИНВЕСТОРЫ

Если в комплексе по организации ав ­

томатизированного движ ения автом оби ­
лей на новой эстакаде проблемы  несу­

щественные, то со  строительством самой 

эстакады (паутины) в городе возникает 
ряд новых и потому, возмож но, непростых 

вопросов. Первый из них связан с учетом 
сложивш ейся в городе архитектурно-пла- 

нировочной структуры, наличием памят­
ников архитектуры, их охранных зон и т.п.

Этот вопрос практически полностью 

снимается благодаря тому, что в обозри ­

мые 10 -20  лет эстакады будут строить­
ся преимущ ественно над существующими 

мощ ны ми магистралями в городе. С ко ­
ростные эстакадные пути возьмут на себя 

значительную часть более или менее тран­
зитного потока и тем существенно разу­

плотнят их потоки на наземных дорогах, 

позволив и здесь резко увеличить ско ­
рость. В упомянутых выше статьях пока­

зывалось, что автомобильная нагрузка на 
эстакадную конструкцию ничтожна, по­

этому, например, 4 -х  полосная эстакада 
(общая ш ирина всего 9 —10 метров) б у ­

дет легкой 'и  выглядеть снизу в виде вось ­
ми полосок с существенными просветами 

между ними.

Такая изящная конструкция будет рас­
полагаться либо  на однострочной системе 

свайных опор вдоль разделительной по ­
лосы дороги , либо  на подвеске из канатов. 

Во втором варианте опоры обычно будут 

устанавливаться вне проезжей части дорог 
с интервалом 100-200 и более метров друг 

от друга. Практически весь монтаж пути 
будет выполняться высоко над дорогой  с 

использованием передвижных тележек на 
монтажных или несущих канатах.

Здесь мож но  отметить, что из-за не­

больш ой  нагрузки на несущие канаты их 
провис между опорами будет незначи­
тельным, поэтому боковое качание пути 

при сильном  ветре будет тоже незначи­

тельным и не создаст проблем для КУДА- 
автомобилей.

Парусность эстакадного пути резко 

возросла бы при установке на ней звуко ­
защитных щитов. Однако поскольку на са ­

мой  дороге они не устанавливаются (во 
всяком случае из-за шума легковых м а ­

ш ин), то нет логики в том, чтобы это делать 
в отношении маш ин на эстакаде.

Еще одну эксплуатационную  проблему 

для эстакады могут создать снежные на­
слоения и льдообразование на проезжих 

полосах. Если их механическое удаление 
не решает эту проблему, то в качестве ал ь ­
тернативы может быть использован элек­

трический тепловой кабель, вмонтирован­
ный в конструкцию проезжих полос.

Естественно, что предназначенная для 

большей части автомобилей и концептуаль­

но и конструктивно новая эстакада порож­
дает вопросы по обеспечению надежности, 

безопасности, экологичности, экономично­

сти и даже по соответствию существующим 
строительным и уголовно-процессуальным 

нормам. Первые четыре области проблем 
по авторской экспертной оценке, конечно 

же, имеют рациональные решения, которые 
на экспериментальном полигоне можно бы ­

стро отработать до приемлемого совершен­

ства. Очевидно, за период полигонных ис­
следований можно успеть встроить новую 

эстакаду и в правовую систему. И все же в 
начале начал всего проекта -  венчурные по 
своему характеру инвестиции. Они относи­

тельно невелики и для многих обладате­

лей капитала составили бы честь оказаться 
в числе пионеров великого транспортно­

го проекта.

_________ 71
Автомобильные дороги



ВЕСТИ РАДОРД ЗАРУБЕЖНЫЙ ОПЫТ

Александр АФ АНАСЬЕВ, 
генеральный директор Ассоциации «РАДОР», 

Дмитрий БАРАНОВ, 
заместитель директора Компании БиЭйВи

Город Нешвилл в штате Теннеси США 
широко известен во всем мире. 

Но оказывается, что это не только столица кантри- 
музыки, родина Элвиса Пресли, знаменитого виски 

«Джек Дениалс», хоккейного клуба НХЛ 
«Нешвилл Предаторс», но и место проведения 

ежегодной международной выставки 
«Мир асфальта*2004», 

В этом году она состоялась в шестой раз, 
и ее постоянные посетители и участники 

отмечали, что из года в год выставка 
становится все популярнее в среде дорожников.

С целью ознакомления с последними 
мировыми достижениями промышленно­
сти в дорожной области Ассоциация «РА­
ДОР», при содействии одного из своих ас­
социированных членов Компании БиЭйВи 
и фирмы Roadtec, организовала поездку 
на выставку «Мир асфальта -  2004». Там 
было представлено все самое передовое в 
мире технологий и оборудования для про­
изводства асфальта, строительства и ре­
монта асфальтобетонных покрытий, для 
выполнения работ по содержанию авто­
мобильных дорог и контроля качества. В 
ряду великолепно оформленных выста­
вочных стендов и на площадках мелька­
ли названия знаменитых производителей 
дорожно-строительной техники: Astec, 
Crafco, Caterpillar, Roadtec, LeeBoy, Wirtgen, 
Sakai, Midland Machinery, Dinapac...

Всего же на выставке, занявшей пло­
щадь в 6000 квадратных метров, смогли 
представить свою продукцию более 200 
компаний, посетили же экспозиции бо­
лее 60 тысяч человек из 34 стран. В ходе 
программных мероприятий они активно 
участвовали в научно-практических се­
минарах по ремонту и содержанию авто­
мобильных дорог, по современным мето­
дам укладки асфальтобетонных смесей, 
по технологиям приготовления и рабо­
ты холодными асфальтобетонами, по хо­
лодному ресайклингу, по технике безо­
пасности при проведении работ и многим 
другим направлениям деятельности до­
рожной отрасли.

Посетители выставки могли познако­
миться со всеми технологическими про­
цессами непосредственно на производ­
стве, в реальных условиях. Участники 
делегации РАДОРА активно пользовались

предоставленными возможностями. Они 
вели переговоры на стендах производи­
телей дорожно-строительной техники, 
обсуждали перспективы и текущие во­
просы взаимовыгодного сотрудничества. 
По их просьбе компания Crafco организо­
вала показ своей техники в работе: была 
продемонстрирована технология ремон­
та трещин в реальных условиях. Кроме 
того, в рамках программы российской де­
легации было организовано посещение 
компании Roadtec, завода Astec, произ­
водящего асфальтобетонные смеси по 
технологии DOUBLE BARREL, карьера по 
производству щебня. С большим интере­
сом делегация РАДОРА знакомилась так­
же с производством антисегрегационных 
перегружателей Шаттл-Багги, асфальто­
бетонных заводов, асфальтоукладчиков и 
дорожных фрез последнего поколения.

Одним из аспектов выставки «Мир ас­
фальта-2004» стало то, что многие ком- 
пании-участники в качестве наиболее 
перспективной технологии предлагали 
"SuperPave" -  оборудование для произ­
водства щебёночно-мастичных смесей и 
асфальтобетонов. Привлекали к себе вни­
мание и компании, демонстрирующие ла­
бораторное оборудование, а также обору­
дование для контроля качества основания 
и контроля качества выполненных работ в 
целом.

Немалым интересом пользовались 
стенды компаний, пропагандирующих 
применение эмульсий, и вместе с ними 
покрытия типа Slurry Seal. Интересно от­
метить, что на американском рынке по­
явились новые пропиточные материалы 
на основе силиконов, применение кото­
рых предотвращает разрушение дороги.

Они подобны Slurry Seal, но нанесение их 
на поверхность дороги значительно про­
ще, технологичнее и, как следствие этого, 
значительно дешевле. Один из таких ма­
териалов компании Chem Crete Corporati­
on называется ASP.

Подводя итог, можно отметить, что 
сегодня мировое сообщество дорожни­
ков определило три основных направле­
ния развития.

*  Возрастающая интенсивность дви­
жения заставляет искать и применять бо­
лее совершенные материалы для верхних 
слоев, а также находить ресурсосберегаю­
щие технологии их защиты.

*  Большее значение следует прида­
вать применению новых видов техники 
(например, таких, как Шаттл Багги) для 
устройства высококачественных верхних 
слоёв. Особенно это важно при укладке 
щебёночно-мастичных асфальтобетонов.

*  Ремонт и содержание дорог стано­
вится всё более актуальным, так как сво­
евременные ремонтные работы и тща­
тельный уход позволяют экономить и без 
того ограниченные средства.

Информация, полученная участника­
ми поездки на выставку «Мир асфальта- 
2004», активно доводится до российских 
дорожников и вызывает большой интерес 
в регионах. Таким образом, дорожная от­
расль России, благодаря последователь­
ной и плодотворной деятельности Ассо­
циации «РАДОР», уже на протяжении 11 
лет получает все возможности знакомить­
ся с передовым мировым дорожным опы­
том и реализовывать его на практике. Эта 
работа будет продолжаться и впредь, по­
тому что без нее невозможно движение 
вперед.
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СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ СЕРИЯ ВТОРАЯ: РУКОВОДИТЕЛИ ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ

Существует
легенда, согласно которой 
Андрей Иванович 
Дельвиг, уже будучи 
крупным чиновником 
Министерства путей 
сообщения 
в Санкт-Петербурге, 
наказывал доставлять 
ему по железной 
дороге из Москвы бочку 
с водою из
М Ы Т И Щ И Н С К О ГО

водопровода.
Трудно сказать, 
то ли мытищинская вода 
казалась ему изумительно 
вкусной и целебной, 
или сама память 
о московской службе 
была безмерно дорога. 
Эту память, безусловно, 
Андрей Иванович 
сохранял всю жизнь.
Он писал в своих 
воспоминаниях:
“Я считался 
счастливцем, так как 
прямо из Института 
путей сообщения попал 
в производители работ. 
Другие инженеры 
несколько лет 
дожидались подобного 
назначения” .

К 210-ЛЕТИЮ
сор
РОЖДЕНИЯ 
НИ, ДЕЛЬВИГА 
(1813-1887)

ечь шла о реконструкции 
в Москве старой кирпич­
ной водопроводной си­

стемы, которую по указу императри­
цы Екатерины II (от 28 июля 1779 г.) 
генерал-поручик Баур прокладывал 
от села Большие Мытищи к старой 
столице. Количество жителей в М о­
скве к тому времени уже перевалило 
за 200 тысяч, и река Яуза, на которой 
разместились десятки промышлен­
ных мануфактур, для питья оказа­
лась окончательно непригодной.

На строительство мытищинского 
водопровода выделили по тем вре­
менам огромные деньги - миллион 
рублей, однако из-за непрерывных 
войн и смут воду из Мытищ успе­
ли подвести к Москве только в октя­
бре 1804 г. Вода была действительно 
вкусная, но и стоила недешево - по 
полтиннику за бочку.

Шел водопровод из Мытищ в М о­
скву по поднятым над землею кир­
пичным акведукам, которые еще и 
сейчас заметны с Ярославского шос­
се неподалеку от ВВЦ. Однако для 
перекачки воды они стали непригод­
ными уже к началу 40-х годов XIX в. 
Воды в городе не хватало. И. Мячин 
в своей книге "По Москве-реке" пи­
сал по этому поводу: "Жителям сего 
великого города настоит крайняя на­
добность в хорошей воде для пищи.

Для знатных возят оную с немалым 
коштом, а другие с затруднением из 
отдаленных ключей для стола, а бед­
ные нуждаются во многие времена 
года дурною водою во вред здоро­
вья для своей пищи и прочих надоб­
ностей пользоваться".

Водотоки . устаревших акведу­
ков по проекту А.И. Дельвига реше­
но было перевести в середине XIX 
века в чугунные трубы, а для под­
держания необходимого в них дав­
ления построить современные во­
доподъемные паровые станции. Это 
и было сделано под руководством 
А.И. Дельвига. По реконструирован­
ному им водопроводу Москва стала 
получать с ноября 1858 г. из 26 водо­
заборов 500 тысяч ведер воды в сут­
ки (прежде получала всего 350).

А.И. Дельвига назначили дирек­
тором первого московского водо­
провода. Только в спокойной этой 
должности пробыл он недолго. Едва 
успев закончить "Руководство по 
устройству водопроводов", за кото­
рое получил Демидовскую премию, 
последовал к новому месту службы 
в Санкт-Петербург.

Надо сказать, что у Андрея Ива­
новича вся служба складывалась 
удачно. Санкт-Петербургский инсти­
тут инженеров путей сообщения он 
окончил в 1832 г. Затем служил в ар-
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мии. Молодым офицером в 1842 г. 
он отличился при Воронковской пе­
реправе через Кубань. Его распоря­
дительность, смелость заметил бу­
дущий министр путей сообщения 
граф П.А. Клеймнихель, который 
поручил А.И. Дельвигу строить мост 
через Днепр, а затем шоссе от Поме- 
ранья до Едрова и дорогу от Мало­
ярославца до Бобруйска. Все эти по­
ручения Дельвиг исполнил отлично. 
В венгерскую кампанию его назнача­
ют инспектором и строителем желез­
ных дорог.

Московская служба уже как бы 
подводила итог его прежних успеш­
ных трудов. В память же о своем пре­
бывании в старой столице А.И. Дель­
виг учредил в Москве за свой счет 
железнодорожное училище (Дель- 
вигское). Немалую сумму пожерт­
вовал он и на общежитие при этом 
учебном заведении.

Андрея Ивановича Дельвига есть 
за что вспомнить добрым словом. 
Это он основал в России Техническое 
общество и стал первым его пред­
седателем. Он создал при обществе 
журнал, в котором печатались наи­
более интересные работы по техни­
ческим проблемам.

С 1866 года генерал-майор и ге- 
нерал-инженер А.И. Дельвиг служил 
главным инспектором частных ж е­

лезных дорог, а с 15 января по 20 мая 
1871 г. -  начальником казенных ж е ­
лезных дорог. С 1867 по 1871 год он 
председательствовал в Совете ми­
нистров путей сообщения и какое-то 
время (около 10 месяцев) управлял 
делами министерства. Умер сенатор 
Андрей Иванович Дельвиг в 1887 г. 
и похоронен на Новодевичьем клад­
бище в Санкт-Петербурге рядом с 
женою Э.Н. Дельвиг, скончавшейся 
раньше его (1878 г.)

Дельвиги, надо заметить, в Рос­
сии вообще фамилия известная. 
Служить России начали они еще в 
XVIII в. Родословные же их корни 
в Вестфалии, где "Dallwidi" упоми­
нались впервые в XIII в. В середине 
века XVI они перебрались в Прибал­
тику (Лифляндию) и указом швед­
ского короля в 1728 г. прибавили к 
своей фамилии баронский титул. Ба­
рон Бернард Рейнгольд Дельвиг при 
Петре III оказался императорским 
гофмаршалом, а Отто Яков Дельвиг 
выборгским губернатором, генерал- 
майором и обер-комендантом вы­
боргской крепости. Удачная служба 
при Петре III обернулась для Дель­
вигов при Екатерине II неприятностя­
ми, да так, что кое-кто "всего имения 
своего лишился». Больше всего цар­
ские немилости коснулись Отто Яко­
ва Дельвига (1772-1828). Хотя слу­

жил он честно, усердно и новую свою 
родину принял как родную. Всерос­
сийскую известность Дельвигам, как 
не парадоксально, принес именно 
его мало заметный делами при жиз­
ни сын Антон, а не генерал-инженер 
Андрей Иванович Дельвиг.

Все дело в случае. Опала Отто 
Якова Дельвига (Антона Антоновича 
по православному крещению) окон­
чилась при Павле I, который благо­
волил к опальным матушкиным со­
служивцам. Дельвиг из скромного 
плац-майора (помощника комен­
данта крепости) стал бригадным ге­
нералом в Риге и Кременчуге, а в 
конце карьеры и окружным генера­
лом 2-го округа в Витебске. Мате­
риального благосостояния военная 
служба генералу прибавила мало, 
но общественный статус Дельви­
га уже давал привилегию просить 
о зачислении сына во вновь откры­
вавшийся престижный Царскосель­
ский лицей. Чем Антон Антонович и 
воспользовался с помощью прежне­
го своего сослуживца - московского 
главнокомандующего графа Гудови- 
ча. Сын А.И. Дельвига Антон вместе с 
А.С. Пушкиным стал лицеистом пер­
вого набора. Учился Антон Дельвиг в 
лицее, правда, плохо и окончил его 
по списку последним. Главным ли­
цейским приобретением молодо­
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СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
СЕРИЯ ВТОРАЯ: РУКОВОДИТЕЛИ ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ 
ДОРЕВОЛЮЦИОННОЙ РОССИИ_________________

го Дельвига оказалась дружба с ве­
ликим русским поэтом Александром 
Сергеевичем Пушкиным, который 
высоко чтил доброту и душевную 
преданность Дельвига. Антон Анто­
нович и сам не лишен был поэтиче­
ского дара. О чем свидетельствуют 
строки Пушкина;

М ы  рож дены , м ой брат
названый, 

П о д  одина ковой звездой. 
Киприа, Ф е б  и  Вакх рум яны й  
И гр а ли  наш ею судьбой.
Среди поэтических творений 

Дельвига действительно были удач­
ные строки. Они даже стали чем-то 
вроде лицейского гимна его выпуск­
ников:

Ш есть л е т  промчались,
как м ечтанья  

В объятьях сла дкой тишины,
И  у ж  отечества призванье  
Гр е м и т нам : ш ествуйте, сыны.

Прощаясь, братья, р ука
в руку.

Обним ем ся в п о сле дн и й  раз! 
Судьба на вечную  разлуку, 
Быть м ожет, здесь

сродни ла  нас.
Нельзя не вспомнить и некоторые 

вполне талантливые стихи Дельви­
га, впоследствии переложенные на 
музыку. Например, "Соловей мой, 
соловей". Хотя вряд ли лукавили и 
современники, утверждавшие, что 
"стихи Дельвига старательные, но 
несмелые и неяркие". Для истории 
литературы интересны более не они, 
сколько сам Дельвиг - человек са­
мый близкий к Александру Сергее­
вичу Пушкину. Добрый, мягкий, от­

зывчивый Дельвиг, безусловно, был 
талантлив, но, чтобы стать великим 
поэтом, как Пушкин, ему не хвата­
ло пушкинского трудолюбия и целе­
устремленности. Не случайно кто-то 
из товарищей по лицею написал по­
сле одной из первых служебных неу­
дач Дельвига:

Д е л ь в и г м ы слит на до суге :
М о ж н о  спать и  в  Кременчуге.

Директор лицея Энгльгард писал 
в том же духе: "Дельвиг пьет и спит 
и кроме очень глупых и опасных для 
него разговоров ничего не делает".

Двоюродный брат Антона Анто­
новича Андрей Иванович, с памяти 
о котором мы начали наш рассказ, в 
своих воспоминаниях с грустью за­
метил: "Баратынский, после вступле­
ния его в егерский полк, сдружился с 
братом. Оба поэта жили самым бес­
порядочным образом, почти не имея 
мебели и денег, но с неистощимым 
запасом самой добродушной и без­
заботной веселости... И вместе и по­
рознь писали много стихов, не попав­
ших в печать».

Дельвиг не мог не служить из- 
за ограниченности в средствах, но в 
отличие от отца генерала усердия в 
делах проявлял мало и за недолгую 
свою жизнь сменил несколько вполне 
престижных служб, так и оставшись в 
титулярных советниках. В этом отно­
шении он был прямой противополож­
ностью своего двоюродного брата се­
натора и генерала Андрея Ивановича 
Дельвига. Прожил Антон Антонович 
недолго. Умер на 31 году жизни.

Дороги с братом у него и по­
сле смерти разошлись. Похоронили 
А.А. Дельвига в нескольких верстах

от Новодевичьего кладбища, на Вол­
ковском кладбище. Из 43 санкт-петер­
бургских кладбищ это было одно из 
самых скромных. Лучшими считались 
погосты при Александро-Невской 
лавре, Троицко-Сергиевской пустыни 
в Стрельне и Новодевичьем монасты­
ре, земля которого ценилась столь вы­
соко, что самые дешевые участки оце­
нивались не ниже 4 разряда (всего 
было 7 разрядов). На Новодевичьем 
по первому разряду и похоронили Ан­
дрея Ивановича Дельвига. Он лежит 
там и сейчас, но с разбитым надгро­
бием. Антон Антонович лет 60 назад, 
когда в Санкт-Петербурге шли массо­
вые перезахоронения, перевезен был 
в некрополь деятелей искусства Алек­
сандро-Невской лавры. Прежний па­
мятник его разбили по небрежности 
рабочие, как писал основатель музея 
некрополя Н.В. Успенский, и ставить 
на новом месте пришлось уже памят­
ник чей-то другой (по типу Н.Н. Апле- 
чевой).

Рассказ же наш о Дельвигах закон­
чим стихами еще одного русского поэ­
та Н.М. Языкова:

Завидна славы благодать.
Привет завиден

многолюдный!
Но часто л ь  сей наградой

чудной
Ласкаю т нас?
Кто знает, сколько каждый живу­

щий на земле оставит семян, кото­
рым суждено взойти только после его 
смерти? Кто скажет, какой таинствен­
ной цепью связана судьба человека 
с судьбою его детей, его потомства и 
как отразятся на них его стремления, 
как взыщутся с них его ошибки?



ДОРОГА К К Р А М У БЛАГОТВОРИТЕЛЬНОСТЬ

Богоугодно!дш Уважаемая редакция!
В поселке Хоста есть церковь.
Бывая там, чувствуешь благоговение. 
Церковь находится на «Голубой 
горке», которая считается 
благодатным местом.
Она построена в русско- 
византийском стиле в  1910 году  
и  представляет собой копию в 
миниатюре Афонского монастыря 
в Греции. Но, к  сожалению, здание 
церкви разрушается. Нужен ремонт, 
нужна помощь. Прихожане церкви 
в поселке Хоста обращаются к 
д орожникам с прось бой помо чь 
восстановить разрушенный храм.
Он единственный в Хосте.
Для восстановления храма сделано 
немало, но по-прежнему приходится 
совершать богослужение 
в недостроенном помещении.

Настоятель 
протоиерей Александр Яблоков, 

Приходской Совет

354037, г. Сочи, ул. Шоссейная, 9е 
тел. 65-04.85, 65-07-80 
Р/с 40703810900000003999 в ФАКБ 
«Ю гбанк» г. Сочи,
И Н Н 2319020340 
БИК 040396761
К/с 30101810100000000761 в РКЦ  г. Сочи 
Код ОКОНХ 98700 
Код ОКПО 43647657

Н а ш а  справка
Евгению Александровичу Колычеву 55 лет.
Родился в Свердловской области, в 1972 году 

окончил Томский инженерно-строительный ин­
ститут по специальности "инженер путей сооб­
щения". Трудовую деятельность начал в 1972 
году в проектном институте Томска. В 1974 году 
приехал в Сочи и начал работу в системе М и ­
нистерства транспортного строительства масте­
ром, прорабом, инженером производственно­
го отдела, главным инженером. В 1986 году Е.А. 
Колычев назначен начальником СУ-893. За мно­
голетний плодотворный труд удостоен звания 
«Заслуженный строитель РФ» и «Заслуженный 
дорожник Кубани».

Одними из первы х на просьбу прихожан о 
помощ и откликнулись дорожники СУ-893 ф и­
лиала  ОАО «Ю ж дорстрой» во главе с ее гене­
ральны м  директором Евгением Александро­
вичем К олы чевы м .

Строительное управление №  893 бы ло 
создано в 1957 году в составе треста «Ю ж дор­
строй» М инистерства транспортного строи­
тельства СССР для строительства объектов 
государственного значения на ю ге страны. 
Н а его счету сотни важ нейш их строек, в том 
числе вы сш их категорий. Одна из них -  стро­
ительство аэропорта в городе Сочи. С 1989 
года СУ-893 участвует в строительстве о б ъ ­
ездной дороги вокруг Сочи на участках I  и I I  
очереди. Первая очередь дороги бы ла  сдана ■ 
в 2001 году. П осле окончания первой очере­
ди обхода дорожники работали на строитель­
стве газопровода Россия -  Турция, вы полняли  
противооползневы е мероприятия, строили 
постоянны е подъездные автодороги к газо­
проводам.

В 1995 году СУ-893 участвовало в восста­
новлении Чечни , строило аэропорт в Гроз­
ном. В настоящее время предприятие работа­
ет на газопроводе Адлер -  Красная П оляна, где 
вы полняет противооползневы е работы  и со­
оружает подъездны е пути для реконструкции 
участка дорог Дон и Джубга -  Сочи.

В нынеш нем году, будем надеяться, продол­

жится строительство обхода Сочи. У  органи­
зации солидный опы т сооружения подобных 
объектов, она обладает полностью  оснащен­
ны ми базами, развивает стройиндустрию. 
Действуют асфальтные и два бетонны х завода, 
деревообрабатывающ ий цех, арматурный цех. 
Организация имеет собственный транспорт и 
специальные механизмы.

СУ-893 способно вы полнить заказ лю бой 
сложности. Кстати, существуют виды работ, 
которые заказчики доверяют исключительно 
филиалам «Ю ждорстроя», отдавая ему предпо­
чтение перед иностранными фирмами. Здесь 
гордятся опытом работы  с иностранными пар­
тнерами. М ногие сочинские специалисты ра­
ботали за рубежом — в Афганистане, Анголе, 
Йемене, Ливии  и на Кубе. В настоящее время 
группа профессионалов находится в Гвинее 
для оказания технической помощ и в дорож­
ном строительстве.

В конце хочется привести строки из пись­
ма настоятеля храма в Хосте, обращ енные к 
коллективу СУ-893, генеральному директо­
ру Е.А. Колычеву: «Ваша жертва церкви -  Бо­
гоугодное дело. Ваше имя вечно будет звучать 
под сводами нашего храма и запишется на не­
бесах».

Надеемся, что и другие дорожные органи­
зации примут участие в богоугодном деле -  вос­
становлении Храма в Хосте.
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Н А М  ПИШУТ

Уважаемая редакция!
В журнале «Автомобильные дороги» (№ 2/2004г .)  была помещена моя статья под 

заголовком «Брестская остановка». Хочу поблагодарить редакцию за внимание, кото­
рое уделяет нам, ветеранам, главный дорожный журнал России.

Незаметно подобрались годы, мне уже 90 лет. Я  живу в Бресте, в Белоруссии, и 
меня особенно радует, что дружба, контакты между дорожниками России и Белорус­
сии продолжают развиваться. Долгие годы мы вместе строили дороги, жили по одним 
законам, вместе преодолевали трудности, воевали с врагами. Отрадно, что журнал 
старается не забывать эти годы, публикует статьи дорожников из стран СНГ и дела­
ет это с большой любовью, ярко, с отличным офорлллением.

В этой связи прошу передать мои поздравления с прошедшими майскими праздни­
ками, пожелать журналистам, всему коллективу редакции здоровья, счастья, творче­
ских успехов! Спасибо вам!

С глубоким уважением,
Ярослав ШИРНЮК, 

ветеран-дорожник 
Брест, Белоруссия

Виктор КОНЯХИН

®  Ч е ло ве к  п р и х о д и т в наш  мир.
А  д а л ь ш е  -  как по ве зет...

®  Тр а н сп о р тн о м у з а й ц у  снится волчий 
б и л е т.

®  Н а С а тур н е  не ум ею т строить 
сам олеты , поэтом у п о стр о или  кольцевую  
д о р о гу  вокр уг п ла н е ты .

©  Прим еты  -  глупо сть .
Н о со б лю да ю щ и й  прим еты  со б лю да е т 
и п р а в и ла  д в и ж е н и я .

®  В ж изни всегда есть место 
в городском  тр а н сп о р те .

®  У  сом нений все до р о ги  -  кольцевы е.

®  Во всем виноваты  ноги, они ходят не 
ту д а .

®  В п а р а л л е ль н ы х  м ирах все 
дв и ж е н и е  -  п р о ти в о п о ло ж н о е .

®  М о ло до м у  а в то и н сп е к то р у кажется, 
что никто из пр о хо ж и х не н а р уш а е т 
п р а в и л а . Потом  это п р о х о д и т.

®  Не спеш и в чи сло  пе рвы х, останься 
в числе ж ивы х.

®  Что н уж н о , чтобы  встретить старость? 
Н уж на до р о га  без встречного дв и ж е н и я.

®  «Л е ж а щ и й  п о ли ц е й с к и й » -  это 
опустивш ийся ш ла гб а ум .

®  В России д в е  беды  и о ди н  уж ас -  
авто и нспекто р.

®  Д ор о ги  до лж н ы  быть таким и, чтобы 
враг ж ивы м не уш е л.

®  Н ер овен «ч а с  п и к ».
®  Не пора л и  к ином аркам  закупать 

за гр ани ц ей  подер ж анны е дороги?
®  К о гда  б л о н д и н к а  за рулем , дорога 

не о б яза те льн а .
®  Если у  нас пло х и е  до р о ги , это 

не озна чае т, что мы до лж ны  идти 
их путем .

®  Пусть все до р о ги  ведут в Рим, 
но  язы к до в е де т до  Киева.

®  Если ж изнь пр о х о д и т мимо, 
перестраивайся на соседнюю 
м а гистра ль.

®  Ж изнь -  это д о р о га , которая 
останется после тебя.

®  Та к о й  а сф а ль т лом ано й  подковы  
не стоит.

®  Все до р о ги  ведут мимо поста ГАИ .
®  В е р б лю д у  куда ни п лю н ь  -  везде 

пусты ня.
®  С ним луч ш е  не сталкиваться.

О н -  сто лб .
®  Во всех ра збо р ках виноваты  

запчасти.
®  Д аж е когда  столбы  станут 

в и р туа льн ы м и , а ва рии б удут 
настоящ ие.
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Колесные асфальтоукладчики Dynapac за многие годы работы в сам ы х разных условиях 
подтвердили свою состоятельность и способность удовлетворять постоянно растущие 
жесткие требования к укладывающей технике. Местные географические и конкретные 
эксплуатационные условия работы асф альтоукладчиков предопределили некоторые 
специфические конструктивные особенности машин Dynapac этого ряда.
Один из примеров -  колесный асфальтоукладчик Dynapac F6W, новинка 2003 года, 
предназначен для широкого спектра работ, которые требуют высокой мобильности. Это 
идеальная машина как для нового строительства, так и для ремонтно-восстановительных 
работ на дорогах, парковках и узких улицах.

Технические характеристики колесных асфальтоукладчиков Dynapac вы можете найти на 
сайте: www.dynapac.com, или в ближайшем к вам  представительстве Dynapac.

Dynapac представляет собой производственную пинию Metso Minerals

The  best on top

Метсо Минералз СНГ
Санкт-Петербург, 192289, пр. 9-го Января, 15а •Тел.: +812 172 46 33 • Факс: +812 172 73 89 
Москва, 109052, ул. Нижегородская, 33 • Тел.: +095 742 78 95 •  Факс: +095 742 78 96 
Екатеринбург, 620039, ул. 22-го Партсъезда, 2 •Тел.: +3432 178 192 •  Факс: +3432 178 191

http://www.dynapac.com

