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В ко н ц е  января в Ф ед ер ал ь н о й  д о р о ж н о й

службе России состоялось расш иренное заседа- 
оллегии, на котором обсуждалась концеп- 

(Я создания системы платных автомобильных
орог в Российской Ф едерации. В работе колле­

гии приняли участие руководители территориаль­
ных органов управления и федеральных ди рек­
ций, бизнесмены, ученые, строители. С докладом  

пил руководитель ФДС В.Г.АРТЮХОВ.

мическим потерям и крайне не­
благоприятному воздействию на 
окружающую среду. Ведь при сни­
жении скорости автомобиля в ме­
стах “пробок” объем выброса оки­
си углерода моментально увели­
чивается в несколько раз. О спе­
циальных же защитных устрой­
ствах, нейтрализующих отрица­
тельные выбросы, приходится 
пока только мечтать.

В целом, по оценкам ученых, 
низкий технический уровень рос­
сийских автомагистралей, несоот­

ветствие параметров дорог интен­
сивности движения, недостаточ­
ная ровность покрытия приводят к 
снижению средней скорости дви­
жения по ним и увеличению сто­
имости перевозок на 20—50 про­
центов. На дорогах нашей страны 
автомобиль расходует горючего в 
полтора раза больше, чем в раз­
витых зарубежных странах. Цена 
обслуживания автотранспорта 
возрастает в России в три раза, 
срок службы автопокрышек сокра­
щается вдвое, а общий срок эксп­
луатации транспортного средства
— почти на треть.

Положение в отрасли в самом 
деле необходимо выправ 
лять, это понимают все. Вот 

только средств от подобного осоз­
нания больше не становится. На­
оборот, в регионах вследствие со­
кращения налогооблагаемой базы 
повсеместно происходит сниже­
ние финансовых ресурсов дорож­
ных фондов. В итоге в 1997 году 
на федеральной сети было введе­
но в действие только 180 кило­
метров дорог и 2000 погонных 
метров мостов и путепроводов. 
Вместе с тем за три последних

Pv >, J 1A>, РЕ --

года приостановлены работы на 
360 объектах федерального зна­
чения, под которые необходимо 
40 миллиардов новых рублей.

Без денег дорогу не построить.
В результате поиска дополнитель-^р 
ных нетрадиционных источников 
финансирования в главном штабе 
отрасли — Федеральной дорож­
ной службе России — решили пой­
ти по известному в мировой прак­
тике пути — сделать некоторые ав­
томагистрали платными. Дорож­
ники подготовили специальную 
концепцию и разработали проек­
ты федерального закона и соот­
ветствующего указа Президента.

Так, по задумке разработчиков, 
автомагистраль передается в дол­
госрочную концессию, после чего 
возвращается государству. В са­
мом тексте соглашения должны 
быть заложены принципы назначе­
ния и изменения тарифов, порядок 
использования прибыли, методы 
контроля со стороны государства 
за качеством работ и сохраннос­
тью дорожного объекта.

Кстати, все дорожные проекты 
учитывают передовой зарубежный 
опыт, где общая протяженность 
платных участков дорог достигает 
нескольких процентов. Опреде­
ленная практика создания и эксп­
луатации платных объектов суще-

По оценке собравшихся, ситуа 
ция с финансированием до 
рожного хозяйства страны не 

дотягивает сегодня даже до сколь­
ко-нибудь приемлемого миниму­
ма. При нынешних темпах строи­
тельства и реконструкции на вы­
полнение Президентской про­
граммы “Дороги России” потребу­
ется не менее 50 лет, а это означа­
ет, что транспортная проблема не 
будет решена на протяжении жиз­
ни нескольких поколений россиян.

Крайне слабо развита сеть ма­
гистральных автотрасс. Высту­
павшие на коллегии отмечали, 
что, располагая протяженностью 
порядка 3 процентов от общего 
километража, они обеспечивают 
до 30 процентов всех автомо­
бильных перевозок. Причем по­
давляющая часть этих трасс — 
дороги с двухполосным движени­
ем. По официальным данным, че­
тырех- и более полосные состав­
ляют всего 2,2 тыс. км при по­
требности в 12 тысяч.

Более трети магистральных до­
рог перегружены движением, что 
приводит к значительным эконо-
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I  вень обслуживания пользовате­
лей: провести освещение, постро­
ить ограждения, внедрить свето­
отражающую разметку. Оплата за 
проезд (1 рубль в новом масшта­
бе цен)принимается строго через 
кассовый аппарат. Введена также 
система льгот для спецавтомоби- 
лей (“скорая помощь”, пожарная 
служба, милиция) и инвалидов. 
Теперь, несмотря на бесплатный 
альтернативный маршрут 95 про­
центов водителей предпочитают 
движение именно по этому мосто­
вому переходу. Второй платный 
участок тоже расположен в райо­
не Воронежа. В прошлом году 40 
процентов расходов по его эксп­
луатации покрывалось за счет 
проездных сборов.

Тем временем Федеральной 
дорожной службой уже подготов­
лен перечень из 15 объектов, 
предлагаемых для введения плат­
ного проезда. В том числе участ­
ков трассы Москва—Клин, обход 
Выборга, Хабаровск—Владивос­
ток—Находка, целый ряд дорог и 
мостов. Судя по всему, как отме­
чалось на коллегии, платных авто­
дорог России не миновать.

ТИРУЕТ
АЛ ИСТ

На этот и другие вопросы наш  корреспондент 
Савва САФОНОВ попросил ответить начальника отдела 

развития сети дорог ФДС Сергея БЕЛЯКОВА.

— Сергей Алексан­
дрович, как возникла 
идея платных дорог?

— Средства Федераль­
ного дорожного фонда в 
значительной степени рас­
ходуются на содержание и 
ремонт, а на строительстве 
новых дорог приходится 
экономить. В результате на 
фоне взрывного увеличе­
ния числа автомобилей 
объемы дорожного строи­
тельства по сравнению с 
1990—1992 годами сокра­
тились примерно в 5—6 
раз. Один из путей выхода 
из этого финансового тупи­
ка — взимание платы за 
проезд. Схема такова: 
часть средств вкладывает­
ся из дорожных фондов, 
остальное — частный капи­
тал. А чтобы вернуть инве­
стору деньги (и, конечно, 
обеспечить прибыль), бу­
дет взиматься плата.

— Но ведь через ка- 
кое-то время дорога 
окупится?

— Да, конечно, и тогда 
она может быть передана в 
общую сеть. В соответ­
ствии с указом Президен­
та срок коммерческой экс­
плуатации не должен пре­
вышать 35 лет, но мы рас­
считываем, что дороги 
(учитывая, что около 50 
процентов средств будут 
государственными, без­
возвратными) будут оку­
паться много раньше. Оку­
пить себя способна доро­
га с интенсивностью не ме­
нее 15 тысяч автомобилей 
в сутки. На некоторых вы­
ходах из Москвы этот пока­
затель может достигать и 
40 тысяч в сутки. Согласно 
указу Президента (издан­
ному, кстати, еще в 1992 
году), плату за проезд 
можно брать лишь тогда, 
когда есть возможность 
альтернативного проезда.

— А как обстоят 
дела с привлечением 
инвесторов?

— В Федеральной до­
рожной службе этим зани­
мается специальный отдел, 
но и я несколько раз уча­
ствовал в переговорах с 
коммерческими банками. 
Рисковать средствами,

вкладывая их в проекты с 
длительными инвестици­
онными циклами, наши 
банки не хотят. Зато они со­
гласны помочь договорить­
ся с зарубежными инвесто­
рами, с тем чтобы потом 
обслуживать полученные 
кредиты, не упуская при 
этом своей выгоды.

— Фактически по­
лучается, что платные 
дороги станут това­
ром, за который при­
дется платить дважды 
— один раз, внося в 
казну налог на пользо­
вателей автомобиль­
ных дорог, а второй 
раз непосредственно 
за проезд. Что же мы 
получим за эту двой­
ную цену?

— Дорожные условия, 
близкие к идеальным. Под 
этим подразумевается 
многое, но основной пара­
метр — все та же интенсив­
ность движения. На обыч­
ной многополосной дороге 
оптимальная загрузка од­
ной полосы в час составля­
ет 1 тысячу автомобилей, а 
на платных дорогах эта ве­
личина не должна превы­
шать 0,3—0,4 тысячи. Такая 
степень загрузки позволяет 
обеспечить высочайшую 
степень обслуживания и 
безопасности.

— А конкретными 
примерами это можно 
проиллюстрировать ?

— Требованиям, предъ­
являемым к платным доро­
гам, на сегодняшний день 
отвечают такие участки, как 
МКАД—Волоколамск, 
МКАД—Тула. Это дороги 
первой категории, на выхо­
де из Москвы они имеют по 
три полосы в каждом на­
правлении, дальше по две. 
Кстати, все параметры этих 
дорог повышают безопас­
ный предел скорости до 150 
километров в час.

— Значит, платные 
дороги будут такими 
же, как эти две?

ства, но введение на них 
платы за проезд позволит 
ускорить строительство но­
вых дорог неприоритетных 
направлений. Вот, напри­
мер, остро нуждаются в 
дублере МКАД—Клин (точ­
нее, участок дороги «Рос­
сия» Москва—Санкт-Пе­
тербург), МКАД—Кашира, 
где из-за нехватки денег 
строительство грозит затя­
нуться на неопределенный 
срок. Так что в этой ситуа­
ции привлечение инвесто­
ра могло бы стать опти­
мальным решением.

— Как обстоит дело 
с платными дорогами 
в Европе и в США?

— Вариант платного 
проезда особенно распро­
странен в Италии и Фран­
ции. Там практически все 
основные магистрали были 
построены частными фир­
мами. Если в одном из шта­
тов США необходимо пост­
роить новый мост, власти 
обращаются к налогопла­
тельщикам и объясняют им 
ситуацию. Хотите строить 
на бюджетные средства — 
пожалуйста, лет через 10 
будет вам мост. А можно лет 
5 платить, а по мосту ездить 
уже через 2 года.

— Сколько все же 
придется платить?

— По нашим расчетам, 
стоимость проезда для во­
дителей легковых автомо­
билей за километр будет ва­
рьировать в пределах от 
0,01 до 0,02 доллара. Посте­
пенно, с ростом платежес­
пособности населения, мы 
рассчитываем увеличить 
стоимость до 0,05 доллара. 
Это как раз соответствует 
европейскому уровню опла­
ты. Иначе говоря, съездить 
на дачу за 100 км будет сто­
ить в пределах от 6 до 12 
рублей в один конец.

Наверное, многие со­
гласились бы платить за 
возможность быстро и, 
главное, безопасно ез-— Более того, возмож­

но, что эти две магистрали дить. Известно ведь, что,
и станут первыми платны- когда дело касается бе-
ми дорогами в России. Ко- зопасности, скупой пла-
нечно, построены они были _л.ит лишь единожды, и 
на г о с у д а р с т в е ^ ^ А>1П0ЧТИ всегДа -  жизнью.

»дд&стн4Я 6 о f о тек *  j
*М. И . \ s. SaevuiKMH* *
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Фото Викпюра ЗАГуМЕННОВА.

Главному редактору 
П О ЛЯ КО В У  В .Ф .

Уважаемая редакция!
Рязанское областное отделение 

Российской транспортной инспекции 
является подписчиком журнала «АВ­
ТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ» с 1991 года.

У специалистов нашего отделения, 
осуществляющих государственный 
контроль в сферах автомобильного, 
железнодорожного, водного транс­
порта и дорожного хозяйства, особой 
популярностью пользуются такие руб­
рики, как «Из первых рук», «Безопас­
ность движения», «Программа «Доро­
ги РОССИИ», «Деловое досье», «До­
рожная реформа», «Путеводитель».

В то же время хотелось бы с вашей 
помощью чаще знакомиться с более 
подробным освещением взаимодей­
ствия дорожной отрасли со смежными 
транспортными отраслями, особенно в 
вопросах реализации Федерального 
Закона «О безопасности дорожного дви­
жения», реализации Федеральной це­
левой программы «Повышение безопас­
ности дорожного движения в России».

Так, с 1.01.1998 года действует но­
вая редакция «Инструкции по эксплу­
атации железнодорожных переез­
дов», которая вводит новые требова­
ния по обустройству автодорожных 
подходов к ж/д переездам; но ее на 
территории Рязанской области желез­
нодорожные службы МПС РФ, органы 
ГАИ, Ространсинспекции, управления 
автомобильных дорог, другие заинте­
ресованные ведомства не имеют.

Публикация в вашем журнале тре­
бований этой инструкции нам необхо­
дима и будет способствовать повыше­
нию уровня эксплуатации ж/д переез­
дов, как и безопасности движения.

С уважением
начальник отдела 

федерального транспорта 
и дорог Рязоблотделения РТИ 

А. А. ПОПОВ
От редакции.
Уважаемые сотрудники Рязанского 

областного отделения Российской 
транспортной инспекции. С благодар­
ностью принимаем ваши отзывы и поже­
лания в адрес редакции и ставим в из­
вестность, что интересующие вас поло­
жения инструкции мы опубликуем в од­
ном из ближайших номеров журнала. 
Искренне надеемся, что и в дальнейшем 
наше издание послужит плодотворному 
взаимодействию специалистов вашей 
отрасли.

Точка зрения редакции может 
не совпадать с мнением автора. 

Авторы опубликованных материалов 
несут ответственность за точность фак­

тических и цифровых данных.
Материалы, 

отмеченные знаком, AThU/'
публикуются 4 fb rllV
на правах рекламы. знмачмГ

За содержание рекламных материалов 
редакция ответственности не несет.
£> Издательство “Дороги”
Перепечатка материалов журнала 
“Автомобильные дороги” 
разрешается с согласия 
издательства “Дороги”.
При использовании информации 
ссылка на журнал обязательна.
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Совещание по итогам работы 
дорожной отрасли в 1997 году

шраля 1997 года 
| заседаний колле- 

>ДС состоялось со- 
цание представите- 

ф га н о в у п р а в л е - 
гбъектов Российс- 
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юсли в 1997 году и 
ю м на 1998 год. 

его участниками  
((тупили руководите- 

‘д ущ и х уп р ав л е-  
отделов Ф е д е -  

юй д о р о ж н о й  
»ы, им был пред- 

шлен такж е отчет ру- 
геля ФДС В. Г. АР- 

>ВА, который пуб- 
лся с некоторыми  
|щениями.

России в своей 
льности руковод- 
лась целеполага- 
и устан о в кам и , 

еленными Прези- 
кой програм м ой  
ги России" и У ка -  
резидента "О до- 
й реформе", и ис- 
а из реальной  
етной ситуации

года.

I .

В Ы П О Л Н Е Н И Е  
П Р О Г Р А М М Ы  

Д О Р О Ж Н Ы Х  Р А Б О Т
С т р о и т е л ь с т в о  

и р е к о н с т р у к ц и я  
дорог 

и и с к у с с т в е н н ы х  
с ооружений

Основные направления полити­
ки ФДС в области строительства и 
реконструкции дорог определены в 
Президентской программе "Доро­
ги России”. Они включают в себя 
ликвидацию грунтовых разрывов, в 
первую очередь на трансконтинен­
тальной магистрали Омск—Ново­
сибирск—Кемерово—Красно­
ярск—Иркутск—Улан-Удэ—Чита— 
Хабаровск—Владивосток, реконст­
рукцию наиболее загруженных ма­
гистралей, в том числе Москва— 
Воронеж—Ростов-на-Дону, Моск­
ва—Санкт-Петербург, Москва— 
Харьков, Москва—Минск, пере­

стройку мостов и путепроводов, 
техническое состояние которых не 
обеспечивает пропуска современ­
ного транспорта.

Основой сети дорог общего 
пользования являются федераль­
ные дороги: при их протяженнос­
ти менее 10 процентов по этим до­
рогам осуществляется более по­
ловины всех грузоперевозок, осу­
ществляемых автомобильным 
транспортом. За три года, про­
шедших с момента начала реали­
зации Президентской программы 
"Дороги России", сеть федераль­
ных дорог увеличилась на 4,4 
тыс.км и составила 45,4 тыс.км.

На наиболее важных для эконо­
мики России направлениях в 1997 
году осуществлен ввод в эксплуа­
тацию нескольких участков феде­
ральных дорог общей протяженно­
стью 147,9 км, в том числе на 
трансконтинентальной автомагист­
рали Омск—Новосибирск—Чита— 
Хабаровск—Владивосток 93,2 км. В 
целом за 1995—1997 годы протя­
женность введенных в действие 
участков на этой автомобильной 
магистрали составляет 612 км. В 
соответствии с поручением Прези­
дента России ФДС приняла доле­
вое участие в реконструкции мос­
тового перехода через реку Амур у 
города Хабаровска.

Всего в 1997 году введено в эк­
сплуатацию 244 км федеральных 
автомобильных дорог, 2638 п.м мо­
стов и путепроводов. Ввод в дей­
ствие местных автомобильных до­
рог составил 5220 км, что на 227 км 
больше, чем в 1996 году.

Фактические данные показы­
вают, что определяющей причи­
ной снижения ввода федеральных 
дорог, мостов и путепроводов в 
эксплуатацию является почти 
двукратное сокращение реальных 
финансовых ресурсов, ассигно­
ванных на строительную програм­
му 1997 года.

В целом из-за снижения финан­
совых ресурсов ФДФ вследствие 
сокращения налооблагаемой базы, 
изъятия из доходной части бюдже­
та ФДФ некоторых налоговых ис­
точников, а также введения допол­
нительных налоговых льгот в 1995— 
1997 годах были приостановлены 
строительные работы на 360 объек­
тах федерального значения.

Для завершения строек, нача­
тых в предыдущие годы в соответ­
ствии с Президентской програм­
мой "Дороги России", необходимы 
средства в сумме около 40 млрд

деноминированных рублей. В 1998 
году предполагается продолжить 
модернизацию автомагистралей 
Москва—Минск и Москва—Хель­
синки, включенных в трансъевро­
пейские транспортные коридоры 
Москва—Берлин и Москва—Хель­
синки. Финансирование работ 
осуществляется за счет целевых 
займов Всемирного банка. Ведет­
ся проработка регионального про­
екта развития автомобильных ма­
гистралей в центре европейской 
части России.

Соу ер жа ние  
и р е м о н т  дорог  

и и с к у с с т в е н н ы х  
с оо ру жении

В 1997 году на сети автомо­
бильных дорог общего пользова­
ния, по оперативным данным, от­
ремонтировано 29,6 тыс.км дорог 
и 43,9 км мостов и путепроводов, 
в том числе на дорогах федераль­
ного значения соответственно 4,1 
тыс.км дорог и 13,1 км мостов и пу­
тепроводов.

Средства в первоочередном 
порядке выделялись на эксплуата­
ционные нужды как наиболее дей­
ственный метод сохранения суще­
ствующего транспортно-эксплуа- 
тационного состояния дорог в ус­
ловиях дефицита финансовых ре­
сурсов. Так, если удельный вес 
средств, направленных в 1995 
году на содержание дорог, соста­
вил 32 % от общих затрат на ре­
монтно-эксплуатационные нужды, 
то в 1997 году — 37,3%.

Повышенное внимание ФДС к 
содержанию дорог и ремонту мо­
стовых сооружений положительно 
отразилось на безопасности дви­
жения автомобильного транспор­
та и обустройстве федеральных 
дорог. Снизилось количество до- 
рожно-транспортных происше­
ствий, в том числе со смертель­
ным исходом. Общая стоимость 
работ по обеспечению безопасно­
сти движения в 1997 году состав­
ляет 350 млрд руб.

Совершенствуется норматив­
но-техническая база по основным 
направлениям содержания дорог. 
Переработана и приведена в соот­

ветствие с ГОСТом "Классификация 
работ по ремонту и содержанию 
дорог". Совместно с Главным уп­
равлением ГАИ МВД России разра­
ботано "Руководство по оценке 
уровня содержания автомобильных Ф  
дорог". Подготовлено "Положение 
о проведении конкурса на лучшее 
содержание автодорог". В 1998 
году предусматривается создать и 
внедрить систему контроля за 
уровнем содержания автомобиль­
ных дорог.

Для обеспечения нормального 
функционирования федеральных 
дорог в зимних условиях 1997—
1998 годов подготовлены к работе 
базы по приготовлению и хране­
нию противогололедных материа­
лов. Для оперативного принятия 
мер по борьбе с зимней скользко­
стью и снегозаносами начата ра­
бота по внедрению системы опо­
вещения и прогнозирования ме­
теорологических условий. Прора­
батывается "Концепция метеоро­
логического обеспечения дорож­
ной отрасли России".

С привлечением специалистов 
Московской лесотехнической ака­
демии, Воронежской государ­
ственной архитектурно-строи­
тельной академии, Минсельхозп­
рода России и других ведомств и 
научно-исследовательских цент­
ров была разработана "Програм­
ма по озеленению автомобильных 
дорог России". В программе опре­
делены пилотные направления ра­
бот по озеленению.

Начата работа по совершен­
ствованию структуры управления 
службой содержания дорог. Приня­
то решение о кардинальном огра­
ничении пропуска по федеральным 
дорогам транспортных средств, у 
которых масса или нагрузка на ось 
превосходит допустимые значения.
В этих целях разработана програм­
ма по организации службы весово­
го контроля транспортных средств 
на федеральных автодорогах. В 
ходе ее реализации на федераль­
ных дорогах России установлено и 
функционирует более 40 пунктов 
весового контроля. Всего по этой

нового участка дороги 
в Тульской области.
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программе предусматривается 
организация на федеральной сети 
около 200 таких пунктов. Принято 
решение о создании специальных 
подразделений двойного подчине- 

ч. ния — дорожной полиции. В насто­
ящее время разрабатываются нор­
мативные документы по вопросам 
их деятельности, решаются про­
блемы финансирования службы, ее 
структуры и штатов, а также дисло­
кации подразделений. В первую 
очередь подразделения дорожной 
полиции предполагается создать 
на автомагистрали Москва—Санкт- 
Петербург^Выборг—госграница и 
Москва—Минск.

ФДС России продолжает реали­
зацию проекта ремонта и восста­
новления дорог, финансирование 
которого осуществляется за счет 
кредитов Всемирного банка. Рабо- 
та'над проектом способствовала 
внедрению в дорожном хозяйстве 
эффективных процедур конкурсов 
и торгов. В ходе реализации проек­
та освоены современные методы 
управления работами, обязатель­
ное страхование рисков, практика 
использования банковских гаран­
тий. В настоящее время российски­
ми и иностранными подрядчиками 
по 26 контрактам завершается ре­
монт приоритетных участков феде­
ральных дорог общей протяженно­
стью 745 км.

С 1996 года осуществляется 
реализация второго проекта по 
кредитованию дорожно-мостовых 
работ Всемирным банком. Сумма 
займа составляет 350 млн долла­
ров США, в том числе выделяется 
региональный компонент: для 
Москвы — 50 млн долл. США; для 
трех областей Российской Феде­
рации — 35 млн.долл. Разработа­
на документация на реализацию

проекта восстановления и разви­
тия дорог Сибири и Дальнего Вос­
тока. Этот займ в размере 300 млн 
долл. и российском софинансиро- 
вании 200 млн долл. включен в 
"Программу заимствования Рос- 
сйской Федерации у МБРР на фи­
нансовый год".

К а ч е с т в о  
д орож ных  р а б о т
В 1997 году Федеральной до­

рожной службой России контроль 
качества осуществлялся как в про­
цессе выполнения дорожных работ, 
так и в ходе подготовительных ра­
бот. Система управления качеством 
находится в стадии становления — 
восстанавливается структура лабо­
раторного контроля в отрасли, со­
вершенствуется нормативная база, 
создаются новые промышленные 
комплексы по выпуску высококаче­
ственного щебня, битумных эмуль­
сий, модифицированных битумов и 
минерального порошка. Создана 
Федеральная дирекция лаборатор­
ного контроля и обследования ав­
томобильных дорог.

В соответствии с планом прове­
рок Федеральной дорожной служ­
бой России проведено обследова­
ние более 1000 км строительных и 
500 км ремонтных работ на автомо­
бильных дорогах и 4000 м мостов и 
путепроводов, 5 предприятий стро­
ительной индустрии и 10 баз по при­
готовлению битума и эмульсионных 
установок. Материалы проверок по­
казывают, что качество выполняе­
мых работ улучшилось, особенно 
при устройстве таких конструктив­
ных элементов дороги, какземляное 
полотно и щебеночное основание. 
Аналогичная картина характерна и 
для других показателей.

О П Е Р А Т И В Н О Е  
У П Р А В Л Е Н И Е  
С Р Е Д С Т В А М И  

Ф Е Д Е Р А Л Ь Н О Г О  
Д О Р О Ж Н О Г О  Ф О Н Д А  

И Ф И Н А Н С И Р О В А Н И Е  
Д О Р О Ж Н О Г О  
Х О З Я Й С Т В А
Исполне ное 

доходной ч а с т и  
б ю д ж е т а  Ф Д Ф

Федеральным законом "О фе­
деральном бюджете на 1997 год” 
доходная часть бюджета Феде­
рального дорожного фонда Р о с ­

с и й с к о й  Федерации была уста­
новлена в размере 27,9 трлн руб., 
его фактическое исполнение с 
учетом произведенного секвест­
ра доходов ФДФ составляет 24,8 
трлн руб., или 88,7 % от бюджет­
ных заданий.

Положение с финансированием 
расходов 1997 года осложнялось 
наличием прямых обязательств 
Федерального дорожного фонда 
Российской Федерации по оплате 
фактически выполненных в 1996 
году объемов дорожных работ на 
общую сумму 4 трлн руб., не отра­
женных в расходной части бюдже­
та фонда на 1997 год.

В первые месяцы 1997 года не 
принималось должных мер по сбо­
ру налога на реализацию горюче­
смазочных материалов. Немедлен­
но после создания ФДС России со­
ответствующие меры в этом на­
правлении были приняты. В резуль­
тате динамика поступлений 

средств налога на 
реализацию горю­
че-смазочных мате­
риалов улучшена.

Из-за позднего 
введения в дей­
ствие механизма 
зачисления в ФДФ 
части налога на 
пользователей ав­
томобильных дорог 
от городов Москвы 
и Санкт-Петербур­
га, их суммарный 
объем составил 
всего 2,2 трлн руб. 
Соответствующие 
изменения и допол­
нения в Закон о до­
рожных фондах, вы­
текающие из Зако­
на о государствен­
ном бюджете на 
1997 год, были при­
няты только в конце 
мая. Соответствен­
но затянулось при­
нятие нормативных 
актов. Серьезно ос­

II. ложнило ситуацию решение о сек- 
вестировании расходов ФДФ.

Финансирование 
расходов

Политика в области финансиро­
вания расходов исходила из реаль­
ных и весьма ограниченных инвес­
тиционных возможностей Феде­
рального дорожного фонда и бази­
ровалась на следующих принципах 
и приоритетах: направление 
средств в первоочередном поряд­
ке на содержание автомобильных 
дорог, замену аварийных мостов на 
федеральных автомобильных до­
рогах, а также для поддержания их 
технического состояния; распреде­
ление объемов строительных и ре­
монтных работ исключительно на 
конкурсной основе, проведение ак­
тивной ценовой политики; приоста­
новка или полная консервация 
объектов нового строительства с 
низким уровнем строительной го­
товности; передача дорожно-эксп­
луатационной техники предприяти­
ям на платной, преимущественно 
лизинговой основе.

Прорабатывается вопрос со­
здания лизингового фонда. Сред­
ства фонда будут использоваться 
для постоянного обновления парка 
машин, механизмов и оборудова­
ния без привлечения средств Фе­
дерального дорожного фонда. Раз­
работан проект Положения о лизин­
ге дорожно-строительной техники, 
приобретаемой за счет средств 
ФДФ.

В последние месяцы 1997 года 
в условиях секвестра расходов 
ФДФ Федеральная дорожная служ­
ба России фактически перешла к 
работе в режиме чрезвычайного 
финансирования дорожного хозяй­
ства. Финансирование реконструк­
ции и строительства объектов фе­
дерального значения фактически 
приостановлено, перечисление 
субвенций и дотаций со счетов 
ГУФК Минфина России прекраще­
но, имеющиеся средства направля­
ются только на выполнение работ 
по зимнему содержанию феде­
ральной сети автомобильныхдорог.

Мобилизация 
доходов

В 1997 году в области формиро­
вания д о х о д о в  дорожных фондов и 
мобилизации дополнительных ис­
точников финансирования дорож­
ного хозяйства политика ФДС стро­
илась по следующим направлени­
ям: проведение совместно с Госна­
логслужбой России, Минфином 
России и другими заинтересован­
ными министерствами и ведом­
ствами работы по увеличению 
уровня собираемости налогов, со­
кращению недоимок и упорядоче­
нию поступлений в ФДФ; внесение 
уточнений и дополнений в проекты
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Налогового кодекса и Бюджетного 
кодекса Российской Федерации; 
увеличение доходов дорожных 
фондов и мобилизация дополни­
тельных доходных источников фи­
нансирования дорожного хозяй­
ства за счет заемных, а также не­
традиционных (ранее незадейство- 
ванных) источников.

В 1997 году в соответствии с 
Президентской программой "Доро­
ги России”, впервые в отечествен­
ной практике, ФДС России приня­
ла совместные документы с груп­
пой компаний по реализации дол­
госрочной программы развития до­
рожного сервиса на федеральных 
автомобильных дорогах за счет ча­
стных инвестиций. По согласова­
нию с Минфином решен вопрос о 
привлечении кредитных ресурсов 
коммерческих банков в размере 1 
трлн |эуб. для финансирования ре­
монта и содержания автомобиль­
ных дорог и сооружений на них. 
Привлечение кредитных ресурсов 
коммерческих банков осуществля­
лось на конкурсной основе. В кон­
курсе приняли участие ведущие 
российские банки.

Обеспечение 
ц елевог о 

и э ф ф е к т и в н о г о  
использования 
с р е д с т в  ФД Ф

В 1997 году были осуществлены 
проверки использования средств в 
17 организациях-заказчиках. Кон­
цепция ведомственного финансо­
вого контроля в дорожной отрасли 
предусматривает три направления: 
предварительный контроль — на 
стадии формирования бюджета 
для определения приоритетов фи­
нансирования дорожных работ; те­
кущий контроль — на стадии согла­
сования бюджета с органами уп­
равления дорожным хозяйством 
для определения контрольных 
цифр; последующий контроль — 
осуществляется на стадии расхо­
дования средств для определения 
фактического их расходования.

В1997 году в системе ФДС Рос­
сии сформирован и приступил к 
работе Центр производственно­
финансового контроля в дорожном 
хозяйстве. В системе ФДС России 
ежегодной проверке подлежат бо­
лее 300 организаций, предприятий 
и учреждений.

Подписано соглашение с АКБ 
"Сберегательный банк России" о 
взаимном сотрудничестве, откры­
тии счетов и обслуживании органи­
заций, предприятий и учреждений 
дорожного хозяйства. Всем госу­
дарственным органам управления 
дорожным хозяйством, находящим­
ся в ведении Федеральной дорож­
ной службы России и финансируе­
мым из средств ФДФ, было предло­
жено незамедлительно открыть рас­

четные счета в отделениях Сбербан­
ка России или Центрального банка 
Российской Федерации.

Прорабатываются вопросы пе­
рехода на аккредитивную форму 
расчетов, которая позволит при га­
рантированном заказчику финан­
сировании установить жесткий кон­
троль за расходованием средств.

Одним из важнейших механиз­
мов повышения эффективности ис­
пользования средств ФДФ являет­
ся развитие подрядных торгов. С 
начала текущего года все объемы 
строительных работ распределя­
ются по их результатам. По отчет­
ным данным, подрядные торги 
были проведены на 14 федераль­
ных объектах нового строительства 
и реконструкции, общая стоимость 
которых составила — 281 млрд руб. 
В конкурсах участвовали 42 под­
рядные организации. Торги обес­
печили снижение стоимости стро­
ительных работ от 1,5% до 8% от 
первоначальной инженерной оцен­
ки, достигнута экономия средств в 
сумме 42,8 млрд руб.

Общее число подрядных торгов 
на объекты строительства, рекон­
струкции, ремонта автомобильных 
дорог, финансируемые за счет 
средств Федерального дорожного 
фонда Российской Федерации, со­
ставило 225. В торгах приняли уча­
стие 617 предприятий. Общая сто­
имость контрактов, заключенных по 
результатам торгов, — 1,3 трлн руб.

В целях дальнейшего развития 
системы конкурсного распределе­
ния заказов на выполнение дорож­
ных работ внедрена комплексная ав­
томатизированная программа по 
организации и проведению подряд­
ных торгов в дорожном строитель­
стве "Тендер". Аналогичная работа 
проведена по организации и прове­
дению научно-исследовательских и 
опытно-конструкторских работ.

Ценовая п о л и т и к а
Действующий в настоящее вре­

мя в отрасли порядок определения 
сметной стоимости дорожных ра­
бот, основывающийся на примене­
нии индексов изменения цен к ба­
зисным ценам 1991 года, несовер­
шенен. В связи с этим ФДС России 
совместно с Госстроем России и 
Межрегиональным центром по це­
нообразованию в строительстве и 
промышленности строительных 
материалов определены основные 
направления совместной работы 
по совершенствованию процесса 
ценообразования. В 1998 году 
пройдет полная ревизия имею­
щейся отраслевой нормативной и 
методической базы, в ходе кото­
рой устаревшие документы будут 
отменены и составлен перечень 
необходимых действующих нор­
мативных актов. Особое внимание 
уделено при этом внедрению в до­
рожном хозяйстве ресурсного

метода определения сметной сто­
имости дорожных работ.

Федеральной дорожной служ­
бой России в текущем году прове­
дена экспертиза документации на 
строительство 35 дорожно-мосто­
вых объектов, финансируемых за 
счет средств Федерального дорож­
ного фонда, а также на 11 объектов 
ремонта дорог и мостов, финанси­
рование которых осуществляется 
за счет кредитов Всемирного бан­
ка. В результате изменения проек­
тных решений и последовавшей 
корректировки проекно-сметной 
документации стоимость строи­
тельно-монтажных работ снижена 
на 8,6 процента.

Решение двуединой задачи — 
снижения издержек на приобрете­
ние материалов и повышения их 
качества — ФДС России предпола­
гает осуществить в частности за 
счет кардинального изменения ме­
ханизма обеспечения дорожных 
организаций основными эксплуа­
тационными материалами и ресур­
сами, основанного на организации 
централизованных конкурсных оп­
товых закупок для нужд федераль­
ного дорожного хозяйства.

Существенным элементом по­
вышения эффективности исполь­
зования средств ФДФ и их защиты 
от возможных внезапных и непред­
виденных потерь является меха­
низм страхования строительных 
процессов. ФДС России подготов­
лено планируемое на 1998 год про­
ведение аккредитации страховых 
компаний на конкурсной основе, 
разработаны соответствующие по­
ложения.

I I I .

З А К О Н О П Р О Е К Т Н А Я  И 
Н О Р М О Т В О Р Ч Е С К А Я  

Д Е Я Т Е Л Ь Н О С Т Ь
В 1997 году подготовлено 24 за­

конопроекта и иных нормативно­
правовых акта. Среди них особое 
место занимает проект Федераль­
ного закона "Об автомобильных 
дорогах", который прошел право­
вую экспертизу в Институте законо­
дательства и сравнительного пра­
воведения при Правительстве Рос­
сийской Федерации и в целом по­
лучил положительную оценку. Раз­
работаны другие важные для отрас­
ли законопроекты и нормативно­
правовые акты. Проекты Федераль­
ных законов "О платных автомо­
бильных дорогах", "О порядке отво­
да и использования земель для фе­
деральных автомобильных дорог", 
"О дорожном сервисе", "О полосе 
отвода и придорожной полосе". 
Проекты Указов Президента Рос­
сийской Федерации "Об упорядо­
чении сборов платежей за пользо­
вание федеральными дорогами об­
щего пользования, взимаемых с 
владельцев автотранспортных

средств", "Об усилении контроля за 
проездом по федеральным автомо­
бильным дорогам общего пользо­
вания тяжеловесных транспортных 
средств".

В целях повышения уровня за- 
нятости населения разработано 
"Положение об организации обще­
ственных работ в дорожном строи­
тельстве".

Совместно с Госстроем России 
проводится работа по разработке 
пакета новых нормативно-техни­
ческих документов по вопросам 
проектирования и строительства 
автомобильных дорог, отвечающих 
современным требованиям. Разра­
батываются предложения об орга­
низации Технического комитета по 
нормированию и стандартизации в 
области автомобильных дорог, про­
должается работа по разработке и 
рассмотрению документации, вхо­
дящей в "Перечень первоочеред­
ных нормативно-технических доку­
ментов, подлежащих разработке и 
переработке".

В зале заседания.

IV .
Н А У Ч Н О -  

Т Е Х Н И Ч Е С К И Й  
П Р О Г Р Е С С  

И И Н Н О В А Ц И О Н Н А Я  
Д Е Я Т Е Л Ь Н О С Т Ь

Орг анизация 
и проведение 

нау чно-  
и с с л е д о в а т е л ь с к и х  

р а б о т
Э то т  вопрос решается в рамках 

единой технической политики. Раз­
работан и реализуется "План важ­
нейших научно-исследовательских 
и опытно-конструкторских работ”, 
включающий в себя 13 программ, 
которые нацелены на решение про­
блем повышения надежности до­
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ственные работы, выполненные 
Томской ГАСА по заказу ФДС Рос­
сии, по применению в ряде облас­
тей страны для диагностики дорог и 
мостов высокопроизводительной 
экспресс-лаборатории повышенной 
точности, принцип действия кото­
рой основан на новом методе оцен­
ки напряженного состояния и мик­
роструктуры с помощью голографи­
ческих, ультразвуковых и оптико-те- 
левизионных измерений. Освоен­
ные производством научные разра­
ботки позволили улучшить качество 
строительных и ремонтных работ. 
Экономический эффект от внедре­
ния результатов НИОКР составил 
125 млрд руб. при суммарных затра­
тах на НИОКР 26,9 млрд руб.

Ин фо рма ц ия  
и связь

Обеспечение эффективности си­
стемы управления дорожной отрас­
лью России в современных условиях 
требует качественно нового, комп­
лексного решения задачи информа­
ционно-телекоммуникационного 
обеспечения органов управления и 
подведомственных организаций. Ре­
альные потребности современной 
системы управления дорожной от­
раслью формируют следующие ос­
новные цели: обеспечение эффек­
тивного функционирования системы 
управления дорожной отраслью Рос­
сии, обеспечение эффективного и 
безопасного функционирования 
сети автомобильных дорог.

Итогом решения задачи инфор­
мационно-телекоммуникационного 
обеспечения дорожной отрасли бу­
дет создание единого отраслевого 
информационного пространства. В 
1997 году была разработана и ут­
верждена "Концепция построения 
единой системы комплексного ин­
формационно-телекоммуникаци­
онного обеспечения дорожной от­
расли", создана и введена в опыт­
ную эксплуатацию первая очередь 
отраслевой системы электронной 
почты и передачи данных.

Реализуется пилотный проект 
создания опытной системы под­
вижной производственно-техноло- 
гической и аварийно-вызывной ра­
диосвязи на автомобильной доро­
ге Москва—Санкт-Петербург—Вы­
борг—госграница.

М Е Ж Д У Н А Р О Д Н А Я  
Д Е Я Т Е Л Ь Н О С Т Ь

Привлечение 
и испильзивание 

з а р у б е ж н ы х  
к р е д и т о в  

в и н в е с т и ц и й
Продолжается работа по при­

влечению и использованию креди­

тов МБРР в рамках реализации 
проекта ремонта и восстановления 
дорог, а также второго проекта по 
кредитованию дорожно-мостовых 
работ. В 1997 году Федеральной 
дорожной службой России подго­
товлена реализация проекта вос­
становления и развития дорог Си­
бири и Дальнего Востока, который 
включен в "Программу заимство­
вания Российской Федерации у 
МБРР на 1998 финансовый год". В 
целях привлечения зарубежных 
кредитов и инвестиций в дорожное 
строительство проведены также 
переговоры с Финской националь­
ной дорожной администрацией и 
Министерством транспорта и свя­
зи Финляндии. С французской 
фирмой подготовлено предвари­
тельное технико-экономическое 
обоснование проекта строитель­
ства скоростной автомобильной 
магистрали Москва—Санкт-Пе­
тербург—госграница, финансиро­
вание которой предполагается 
осуществить за счет гранта Евро­
пейского банка реконструкции и 
развития. Подготовлены предло­
жения для включения в программу 
"ТАСИС" на 1998 год.

С и т р у д н и ч е с т в в
Реализуются соглашения между 

Правительством Российской Феде­
рации и Правительством Республи­
ки Беларусь о взаимном сотрудни­
честве по развитию автомобильной 
дороги Москва—Минск—Варша­
ва—Берлин на участке Брест— 
Минск—Москва. В рамках Межго­
сударственного совета дорожников 
подготовлены к подписанию Устав 
Межправительственного совета 
дорожников и Протокол о междуна­
родных дорогах Содружества Неза­
висимых Государств. 10—^декаб­
ря 1997 года проведено XI заседа­
ние Межгосударственного совета 
дорожников.

Проведено очередное заседа­
ние Исполнительного комитета 
Всемирной дорожной ассоциа­
ции, в котором приняли участие 
32 руководителя дорожных адми­
нистраций зарубежных стран. Де­
легация Федеральной дорожной 
службы России приняла участие в 
работе XIII Всемирного конгресса 
Международной дорожной феде­
рации, который состоялся в июне 
1997 года в Монреале (Канада). В 
октябре 1997 года в Москве в 
рамках Международной дорож­
ной федерации был проведен се­
минар. Подготовлены материалы 
и организовано участие предста­
вителей ФДС России в работе 
сессии Комитета по транспорту и 
связи ЭСКАТО ООН. В рамках 
межправительственных двухсто­
ронних комиссий по экономичес­
кому и научно-техническому со­
трудничеству ФДС приняла учас­
тие в ряде заседаний.

рожных одежд и искусственных со­
оружений, улучшения качества вя­
жущих материалов, и в первую оче­
редь битума, безопасности дорож­
ного движения, экологической бе­
зопасности, совершенствования 
методов и средств диагностики и 
лабораторного контроля, совер­
шенствования и автоматизации уп­
равления, нормативно-техническо- 
го обеспечения, социальной защи­
ты работников, типового проекти­
рования, финансирования дорож­
ного хозяйства и экономического 
состояния предприятий.

План научно-исследовательс­
ких и опытно-конструкторских ра­
бот на 1997 год разрабатывался на 
основе принципиально новых со­
временных подходов.

Освиение инниваций
I
Особое внимание ФДС в 1997 

году уделяла вопросам использо­
вания научных разработок, опытное 
внедрение которых в практику ра­
бот по строительству, ремонту и со­
держанию дорог показало хорошие 
результаты. Все более широкое 
распространение в дорожных орга­
низациях России получает приме­
нение технологии разметки авто­
мобильных дорог на основе термо­
пластиков, выпуска асфальтобе­
тонных смесей с использованием 
полимерно-битумных вяжущих, 
обеспечивающих увеличение сро­
ков службы покрытий.

Для обеспечения высококаче­
ственным битумом дорожных пред­

приятий ряда субъектов Российс­
кой Федерации в Нижегородской 
области смонтирована и сдана в эк­
сплуатацию установка по выпуску 
полимерно-битумного вяжущего на 
основе полимера типа СБС. Уста­
новки по приготовлению полимер­
но-вяжущих материалов смонтиро­
ваны в Москве, Московской, Твер­
ской, Свердловской, Тульской об­
ластях, Республике Мордовия и 
Республике Калмыкия. Аналогич­
ные установки строятся и в других 
регионах России. Определенные 
результаты достигнуты в части при­
менения битумных эмульсий.

Внедряются в производство ре­
комендации по защите откосов ав­
томобильных дорог геоматами, со­
оружению насыпей из грунтов повы­
шенной влажности, ранее не приме­
нявшихся в строительстве, устрой­
ству асфальтобетонных покрытий с 
применением антигололедной до­
бавки грикол. В Ленинградской об­
ласти, Республике Коми и других 
регионах России осваивается обо­
рудование для автоматического уче­
та состава и интенсивности движе­
ния с компьютерной обработкой по­
ступающей информации.

Продолжаются работы по при­
менению в отрасли спутниковой ап­
паратуры геодезической и геоин- 
формационной точности. В частно­
сти экспериментально-производ­
ственные работы в данном направ­
лении успешно выполняются в Ке­
меровской, Томской и Саратовской 
областях. Перспективными показа­
ли себя первые опытно-производ­

Выставка дорожной твхноко и приборов.
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н а ш  дот"
“Черные” дыры 

дорожных фондов 
Отпуска по... вынуждению 
Оргпричины травматизма

Эти д ругие темы  
поднимает в своей ста­
тье Виктор МОХНАЧЕВ, 
председатель ЦК проф­
союза работников авто­
мобильного транспорта 
и дорожного хозяйства 
Российской Федерации. 

i-ii Ш 1.Ц.П.

Нынешняя экономическая ситу­
ация в стране отразилась на 
отрасли снижением платеж­
ной дисциплины заказчиков 
работ, дефицитом средств дорож­

ных фондов, использованием их 
не по назначению. Все это созда­
ло крайне тяжелое социально-эко­
номическое положение в дорож­
ном хозяйстве.

Фактически остановлено строи­
тельство новых автомобильных до­
рог, снижаются объемы работ по 
содержанию и ремонту дорог.

В большинстве регионов Рос­
сии отсутствуют объемы работ на 
1998 год, дорожные организации 
еле сводят концы с концами.

Мы, к сожалению, начинаем 
привыкать к тому, что при дырявом 
бюджете страны, постоянных про­
валах объявленных реформ сред­
ства дорожных фондов являются 
предметом посягательства со сто­
роны органов власти. Консолида­
ция фондов в составе Федерально­
го бюджета и бюджетов территорий 
положила начало правовому отвле­
чению средств. Прошедший год 
охарактеризован очередной атакой 
на перераспределение дорожных 
фондов России. Решение Прави­
тельства РФ о секвестировании 
Федерального дорожного фонда, 
недостаточный контроль за сбором 
средств привели к тому, что Феде­
ральный дорожный фонд в про­
шлом году недополучил значитель­
ные средства. А что творится в ре­
гионах? Перечень дыр, которые ла­
тают средствами дорожных фон­

дов, занял бы не одну страницу. Все 
можно понять, кроме одного: поче­
му это нужно делать в ущерб доро­
гам и за счет дорожников? Нецеле­
вое использование средств дорож­
ных фондов обходится стране, по 
некоторым оценкам, в миллиарды 
неденоминированных рублей. При 
этом неясно, как быть с налогопла­
тельщиками, которых обманывает 
государство, деньги у них берут на 
развитие дорог, а расходуют на дру­
гие цели. В результате бедственно­
го положения дорожных хозяйств 
участились случаи нарушения дей­
ствующего законодательства, ухуд­
шилось положение работников от­
расли. Десятки тысяч дорожников 
находятся в вынужденных отпусках, 
работают в режиме неполного ра­
бочего времени.

Профсоюз, обеспокоенный та­
ким положением в дорожной отрас­
ли, на III Пленуме ЦК профсоюза по­
ставил перед всеми организациями 
первоочередные задачи по улучше­
нию социально-экономического по­
ложения членов профсоюза.

Пленум обязал все органы 
профсоюза обсудить выполнение 
отраслевых тарифных соглашений 
и коллективных договоров за 1997 
год, добиться заключения регио­
нальных отраслевых тарифных со­
глашений и коллективных догово­
ров на 1998 год на всех без исклю­
чения предприятиях, обеспечить 
контроль за выполнением взаим­
ных обязательств.

Другой наиболее важной зада­
чей профсоюза является прове­
дение комплекса мер по ликвида­
ции задолженности по заработ­
ной плате.

Критическая ситуация в органи­
зациях дорожного хозяйства значи­
тельно осложнила и без того тяже­
лое материальное положение на­
ших членов профсоюза. Задержки 
выплаты заработной платы еще бо­
лее участились, и задолженность 
по ней составила в 1997 году около 
500 млрд неденоминированных 
рублей. Кое-где работники не полу­
чают кровно заработанных денег по 
пять и более месяцев.

При задержке выплаты заработ­
ной платы свыше 1 месяца проф­
союзные организации должны выд­
вигать требования к работодателям 
и принимать самое активное учас­
тие в разрешении коллективных 
трудовых споров.

Одной из причин ухудшения по­
ложения в дорожной отрасли проф­
союз считает слабую работу соот­
ветствующих служб по сбору 
средств налога за реализацию го­
рюче-смазочных материалов как 
главного источника образования 
Федерального дорожного фонда.

тельством о труде вынужденные 
отпуска без сохранения заработной 
платы по инициативе работодателя 
не предусмотрены. В этом случае, 
если работники не по своей вине не 
могут выполнять обязанности, ого-<^ 
воренные в заключенных с ними 
трудовых договорах (контрактах),

1 1 J “Г* ‘ 5 5  *
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Устранить эти причины — зада­
ча профсоюзных органов всех уров­
ней совместно с работодателями и 
органами власти.

Непростое положение сложи­
лось и с занятостью работников. 
Идет сокращение численности ра­
ботающих в дорожных организаци­
ях, и зачастую это происходит по 
инициативе администрации. С мест 
поступают тревожные факты массо­
вых сокращений. Так, в Карелии чис­
ло дорожников только за один квар­
тал сократилось на 10 процентов. А 
вообще о масштабах занятости в 
наших отраслях, о перспективе 
дальнейших сокращений говорит 
число работников, находящихся в 
вынужденных отпусках и работаю­
щих по графику неполного рабочего 
времени, — около 15 процентов.

В Читинском облдоруправлении 
15 процентов работают по графику 
неполного рабочего времени. На 
предприятиях Ростовской области 
в таких режимах находятся 5 про­
центов дорожников.

И это происходит несмотря' на 
то, что действующим законода-

работодатель обязан оплатить вре­
мя простоя в размере не ниже 2/3 
тарифной ставки (оклада), а по на­
шим отраслевым соглашениям — 
100 процентов тарифной ставки.

Однако в ДРСУ-5 Севзапавтодо- 
ра простой по вине администрации 
оплачивается из расчета мини­
мальной заработной платы. В боль­
шинстве же случаев вынужденные 
отпуска оформляются как отпуска 
без сохранения заработной платы 
по инициативе работника. При этом 
права трудящегося ущемлены 
вдвойне — он не получает никакой 
компенсации и приостанавливает 
стаж работы, дающий право на еже­
годный оплачиваемый отпуск.

В этой связи Центральный, рес­
публиканские, краевые и област­
ные комитеты профсоюза совмес­
тно с Министерством труда и соци­
ального развития РФ, органами по 
труду субъектов РФ, отраслевыми 
органами управления, работодате­
лями занимаются разработкой от­
раслевых и региональных про­
грамм содействия занятости. 
На подавляющем числе организа-
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сравнению с предыдущим годом. 
Особенно неблагополучное поло­
жение дел у дорожников сложилось 
в Амурской, Омской, Челябинской 
областях.

Среди причин травматизма чаще 
всего отмечается высокая степень 
изношенности находящегося в экс-

■ --------------------------------------------------------------------------------------------------

ций дорожного хозяйства остается 
высоким производственный трав­
матизм. Его уровень превышает 
средний показатель по народному 
хозяйству в 3 раза. Как показывает 
анализ, в каждом 3-м регионе у до­
рожников допущен росттравматиз­
ма со смертельным исходом по

На базе отдыха Ростоваотодора «Рубин» на побережье Азовского моря

плуатации оборудования. В основ­
ном же несчастные случаи происхо­
дят по организационным причинам, 
многие из которых лежат на поверх­
ности и видны невооруженным гла­
зом. Еще в августе 1993 года были 
приняты и введены в действие “Ос­
новы законодательства РФ об охра-

Ульяновский 
санаторий 
чАвтомобилист», 
50  процентов 
мест 

в котором 
принаупежат 
уорожникам

В процеуурном 
кабинете

не труда”. И это, как отмечали все 
специалисты, было действительно 
шагом вперед с начала перестрой­
ки после долгого топтания на месте 
в деле охраны труда.

Однако работающим, как пока­
зала 4-летняя практика, этот доку­
мент так и не стал. По мнению боль­
шинства специалистов, включая 
департамент охраны труда Минтру­
да РФ, основная причина этого зак­
лючается в том, что в ст.8 “Основ...” 
декларируется возмож­
ность, а не обязательность 
создания службы охраны труда не­
посредственно на предприятии — 
основной структуры по организа­
ции и соблюдению требований ох­
раны труда на местах. К чему это 
привело — всем известно. Из-за 
повышения самостоятельности 
предприятий и экономических 
трудностей резко уменьшились 
затраты на мероприятия по охране 
труда, сокращены, а в большинстве 
случаев вообще ликвидированы 
службы охраны труда. Отсюда — 
повсеместное ухудшение условий и 
охраны труда. Зачастую руководи­
тели и председатели профкомов 
стали спокойно относиться к тому, 
что нет тепла, не работает вентиля­
ция, на рабочих местах повышен­

ные уровни шума и вибрации, запы­
ленности и загазованности, рабо­
тающие несвоевременно, а в ряде 
случаев вообще не обеспечивают­
ся спецодеждой, спецобувью и дру­
гими средствами индивидуальной 
защиты, нарушаются нормы обес­
печения работающих с вредными

условиями труда молоком или дру­
гими равноценными пищевыми 
продуктами. О какой защите кон­
ституционных прав работника мо­
жет идти речь в данном положении?

Массовым явлением стал до­
пуск работников к выполнению осо­
бо опасных работ без необходимо­
го обучения не только по охране 
труда, но и проведению технологи­
ческих процессов. Нередко трав­
мируются люди, управляющие ме­
ханизмами и другой техникой, с ко­
торыми они вообще не знакомы.

Крайне неудовлетворительно 
предприятия обеспечиваются 
нормативной документацией по 
вопросам охраны труда. Это пра­
вила, типовые инструкции, поло­
жения, рекомендации и т.п. Причи­
на все та же — отсутствие средств, 
а порой просто незнание, что и где 
можно приобрести.

Комитеты профсоюза всех 
уровней должны принципиально 
подойти к решению вопросов улуч­
шения условий и охраны труда, 
принять меры по созданию или со­
хранению служб охраны труда на 
предприятиях, по воссозданию тех­
нической и правовой инспекций 
труда ЦК профсоюза, обеспечению 
общественного контроля.

Все номера 
оборуупваны 

«под люкс»
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— В 1939 году я закончил школу 
и поступил в Грозненское военно­
пехотное училище. Престиж офи­
цера тогда был очень высок, и маль­
чишки бредили военной професси­
ей. Я не был исключением, в канун 
войны закончил училище и получил 
назначение в Киевский Особый во­
енный округ.

Прибыл я на должность помощ­
ника командира разведывательной 
роты. Судьба сложилась так, что на 
третий день боев погиб командир 
роты и мне пришлось брать коман­
дование на себя. Прямо скажу, не­
ловко я себя чувствовал на первых 
порах, имея в подчинении более 
сотни человек. Но война есть вой­
на, и я как командир должен пере­
носить все тяготы службы, показы­
вать пример подчиненным. Те зада­
чи, которые возлагались на наше 
подразделение, мы выполняли.

— Виктор Георгиевич, вам 
приходилось участвовать во 
многих стратегических и 
фронтовых операциях. К а­
кую роль играли дороги на 
театре военных действий 
или, вернее, бездорожье в 
ходе подготовки и проведе­
ния боевых действий?

—Летом 1941 года дороги в рав­
ной степени были одинаковыми и 
для нас, и для противника. Можно 
было с успехом передвигаться и по 
грунтовым, рокадным дорогам. Ос­
новные направления, где сосредо­
точились немецкие войска, тоже 
проходили по хорошим дорогам. 
Первое — это направление на Ле­
нинград, второе направление — 
Брест — Москва и третье — на Киев. 
Поэтому говорить о бездорожье в 
начальный период не совсем пра­
вильно. Что касается 42-го — 43-го 
годов, действительно дороги тогда 
были уже другими. В какой-то сте­

пени наша армия приспособилась к 
тому, чтобы быстро приводить их в 
порядок, соответственно оборудо­
вать. Там, где невозможно было про­
ехать, делали настилы — “гитары”, 
потом их покрывали досками. Так 
что передвижение обеспечивалось. 
В то же время, хотелось бы сказать, 
что наша техника в отличие от тех­
ники противника в большей степени 
была готова к тому, чтобы двигаться 
по бездорожью. Сейчас удивляем­
ся, как могли наши газики, ЗИСы, 
легковые машины передвигаться. 
Солдатские умельцы как-то приспо­
сабливались, делали цепи для ма­
шин. Использовали и тягачи. Тем не 
менее отсутствие хороших дорог от­
рицательно влияло на темпы про­
движения, выполнение боевых за­
дач. Наша танковая бригада дей­
ствовала в лесисто-болотистой ме­
стности. И здесь бездорожье сказы­
валось самым тяжелым образом. 
Это Калининский фронт, район Ста­
рицы, Ржева. Затем Великие Луки, 
Невель, Полоцк...

— Вы знаете, что военные 
тоже вносят свой вклад в 
борьбу с бездорожьем. Ф е­
деральное дорожно-строи­
тельное управление при Ми­
нистерстве обороны, кото­
рое возглавляет генерал- 
полковник Иван Марчук, в 
минувшем году построило и 
сдало в эксплуатацию 1181 
километр дорог. Один из 
главных объектов этого уп­
равления — строительство 
автомобильной дороги обо­
ронного значения Чита — Ха­
баровск — Находка общей 
протяженностью около 3 ты­
сяч километров.

— Я знаю, что возвести эту стра­
тегическую магистраль поручено 
военным дорожникам и убежден, 
что это верное решение. Мое лич­
ное мнение как человека, который 
в прошлом возглавлял Генеральный 
штаб, занимался вопросами стра­
тегического планирования, — до­
роги крайне необходимы как с точ­
ки зрения оперативного предназ­
начения, так и в рамках стратеги­
ческого использования наших 
войск. Эта трансконтинентальная 
магистраль в первую очередь нуж­
на для народно-хозяйственных 
нужд. Она соединит два континен­
та — Азию и Европу. В свое время я 
проводил учения Сибирского и За­
байкальского военных округов. 
Войска выдвигались и на Запад и на 
Восток. Все это крайне затрудня­
лось очень плохими и необорудо­
ванными дорогами. А кое-где они 
полностью отсутствовали. Преж­
девременно изнашивалась, выхо­

дила из строя техника, темпы дви­
жения были низкими. А если гово­
рить о народнохозяйственных зада­
чах, то убытки от бездорожья, пря­
мо скажем, колоссальные.

Будучи Главкомом Группы со­
ветских войск в Германии, я восхи­
щался прекрасными дорогами этой 
страны. Потом посетил Японию. У 
них широко развитая сеть много­
ступенчатых дорог. Словом,без хо­
роших дорог нам не обойтись.

—Я помню, вы рассказыва­
ли, что в 71-м году во время 
войны Египта с Израилем, вам 
приходилось дневать и ноче­
вать в кабинете. По полмеся­
ца не появлялись дома. Рабо­
тать в таком режиме трудно.

— В наше время отношение к 
службе значительно отличалось от 
того, как к ней относятся сейчас. На 
первом плане всегда была работа. 
Причем не по принуждению, а по 
глубокому личному убеждению. 
Речь веду не только о себе. Так ду­
мали и мои товарищи. Необходи­
мость такого напряженного труда 
была не прихотью начальника Ген­
штаба или министра обороны, это 
была необходимость, связанная с 
той обстановкой, в которой мы на­
ходились. Я припоминаю войну 
между Индией и Пакистаном. Мы 
очень внимательно отслеживали те 
события. Что касается войны Егип­
та с Израилем, то, поскольку у нас 
было самое тесное сотрудничество 
с Египтом и с другими арабскими 
странами, нам вовсе не были без­
различны происходившие там про­
цессы. На Генеральный штаб возла­
галась задача анализа, оценки об­
становки и доклада политическому 
руководству своих выводов. Дей­
ствительно, работали сутками. Да и 
как по-другому? Шла война.

— Ну а домой-то удава­
лось заскочить хоть на часок- 
другой?

— Когда удавалось, а когда нет. 
Но я всегда звонил жене и сооб­
щал, где нахожусь, чтобы не бес­
покоилась.

— М ария Максимовна 
фронтовичка?

—Да, старшая операционная се­
стра самых передовых госпиталей. 
Я прошел с Марией Максимовной 
всю войну, и она привыкла ктому, что 
я все время отдаю службе.

— Лишних вопросов не 
возникало?

— Абсолютно. Но я должен ска­
зать, что две дочери, которых мы 
вырастили, знали, что отец интере­
суется их делами, учебой, обще­
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ственной работой, но не более. Мои 
дети никогда не пользовались моим 
служебным положением. Напри­
мер, старшая дочь закончила уни­
верситет в Петрозаводске и только 
при вручении диплома с золотой 
медалью там узнали, что я коман­
дующий армией. Так же примерно 
получилось и в Киеве, где вторая 
дочь училась в университете.

— А кто дочери по образо­
ванию?

— Одна, Лидия, работает в на­
шем ведомстве. Уже ветеран. Муж у 
нее полковник. А вторая, Валентина,
— доктор медицинских наук, сейчас 
преподает. А главное — у меня три 
внука и внучка — 30,28,25 и 21 год, 
правнуку — 6 лет, правнучке — пол­
тора года. Кстати, все три внука слу­
жили в Вооруженных Силах, причем 
как положено, без поблажек.

— А чем увлекается мар­
шал Куликов в свободное 
время?

— Когда представлялась воз­
можность использовать отпуск, я 
всегда брал с собой семью. Отды­
хали мы в Сочи. Другое дело, что 
редко удавалось использовать от­
пуск полностью. В основном две- 
три недели и — на службу. Люблю 
рыбалку. Большой любитель охоты.

— Вам приходится встре­
чаться с начальником Гене­
рального штаба, министром 
обороны, Верховным Глав­
нокомандующим. Насколь­
ко востребован ваш огром­
ный опыт?

— Я думаю, этот опыт можно 
было бы использовать побольше и 
поактивнее. Правда, мы тоже не си­
дим сложа руки. Вместе с президен­
том Академии военных наук генера­
лом армии Гареевым подготовили 
обстоятельный доклад, изложили 
свои взгляды на концепцию рефор­
мирования Вооруженных Сил. Пере­
дали в Генеральный штаб, министру 
обороны, в Совет обороны. Я недав­
но выступал на эту тему и хочу еще 
раз сказать, что без выделения де­
нежных средств, без достаточного 
бюджета мы не можем выполнить те 
требования, которые предъявляют­
ся к нам. Много сейчас говорят о 
том, что нужно сокращать Воору­
женные Силы. Их, конечно, нужно 
сократить. Но мы должны в какой-то 
степени сообразовывать свои дей­
ствия с состоянием армий тех стран, 
что мы в прошлом считали вероят­
ным противником. Они сокращают 
свои Вооруженные Силы или нет?

— Они, к сожалению, это­
го не делают.

— Я хотел бы коснуться блока 
НАТО. Варшавский Договор ликви­
дирован. Ликвидирована угроза, 
как говорят на Западе, воздействий 
с Востока. А НАТО как военная 
структура существует, распростра­
няется на Восток. Для чего, если нет 
противника? Хотелось бы, чтобы 
эта военная организация была рас­
пущена, а существовал бы лишь 
политический союз в лице ОБСЕ. 
Были миротворческие силы, пред­
ставленные на равных, на государ­
ственной основе.

— Товарищ маршал, вы 
более чем полвека прослу­
жили в Вооруженных Силах 
СССР, сейчас служите в Рос­
сийской армии. В чью пользу 
сравнение?

—Для меня это очень тяжелый и 
мучительный вопрос. Здесь даже 
сравнивать трудно. Сейчас идет 
распад вооруженных сил. Един­
ственное, что осталось, — ракетные 
войска стратегического назначения. 
Они еще в какой-то степени отвеча­
ют тем требованиям, которые 
предъявляются к этим войскам. 
Еще, пожалуй, мы можем положить­
ся на Воздушно-десантные войска.

— Вам приходится бывать 
в войсках?

— Очень редко. Отдельные при­
глашения бывают. На показательные 
учения, которые проводят министр 
обороны или его заместители. Но, я 
считаю, этого недостаточно.

— Я думаю, читателям ин­
тересно узнать, каков сейчас 
статус Маршала Советского 
Союза Куликова?

— В СССР насчитывалось 40 
Маршалов Советского Союза. Ныне 
здравствующих всего четыре: Соко­
лов, Куликов, Петров и Язов. Трое 
являются действующими. В соот­
ветствии с Указом Президента Рос­
сийской Федерации мы проходим 
службу в качестве советников при 
Министерстве обороны. Функции и 
задачи, которые возлагаются на нас: 
выдача рекомендаций и предложе­
ний по вопросам военного ведом­
ства. Кроме того, я являюсь членом 
политического консультативного 
Совета при Президенте в палате по 
обороне и безопасности.

— Значит, у нас только 
один Маршал Советского 
Союза не служит?

—Да, маршал Язов — в отставке.

— А есть такое звание по 
статусу?

— Звания такого нет. Но преце­
дент есть.

— Виктор Георгиевич, а с 
кем из наших видных воена­
чальников вам довелось  
служить?

— Когда я был начальником Гене­
рального штаба — первым замести­
телем министра обороны, мне дове­
лось взаимодействовать со всеми 
Маршалами Советского Союза вре­
мен Великой Отечественной войны 
за исключением ушедшего уже тог­
да из жизни Маршала Советского 
Союза Говорова. По указанию мини­
стра обороны я периодически с 
ними встречался, доводил те или 
иные решения, касающиеся дея­
тельности Вооруженных Сил, рас­
сказывал о положении дел.

— Можете вспомнить ка­
кой-то интересный эпизод?

— Вот хотя бы встреча с прослав­
ленным Маршалом Советского Со­
юза Георгием Константиновичем 
Жуковым. Был какой-то юбилей. 
Министр обороны Андрей Антоно­
вич Гречко и Георгий Константино­
вич вспоминали, как раньше в кава­
лерии служили, и вдруг Жуков обра­
щается к Гречко: “А что это за моло­
дой человек, генерал армии?” Анд­
рей Антонович улыбается: “Началь­
ник Генерального штаба”. “Очень уж 
молод для такого поста”. Гречко го­
ворит: “Георгий Константинович, 
вам было чуть больше сорока, когда 
вы стали начальником Генштаба”. 
“Это было когда? А сейчас не следо­
вало бы назначать таких молодых”. 
Правда, когда я рассказал, как вое­
вал, что закончил, какой путь прошел 
в армии, Жуков сменил гнев на ми­
лость и завершил разговор мыслью 
о том, что, может быть, действитель­
но надо молодежи дорогу давать.

— Виктор Георгиевич, мы 
знаем, что в те времена об­
щественно-политическая 
обстановка складывалась 
порой очень жестко. Прихо­
дилось ли вам поднимать 
Верховного Главнокоманду­
ющего с постели и доклады­
вать какие-то вопросы, не 
терпящие отлагательства?

— Приходилось. Был такой слу­
чай, когда начальник Главного разве­
дывательного управления генерал 
армии Ивашутин доложил мне о на­
чале боевых действий между Инди­
ей и Пакистаном. Министр обороны 
в это время находился вне Москвы. 
Я тогда докладывал обстановку 
Брежневу. Это было в три или четы­
ре часа ночи. Леонид Ильич дал ука­
зание срочно собрать всех членов 
Совета обороны, чтобы подробнее 
разобраться в ситуации, сложив­
шейся между Пакистаном и Индией.

— А где и в каком звании 
вы встретили Победу?

—Лично для меня война закончи­
лась в районе Ростока и Висмара. 
Наша 66-я тяжелая самоходная ар­
тиллерийская бригада, действуя в 
составе 3-го Гвардейского танково­
го корпуса 70-й общевойсковой ар­
мии, там соединилась с английскими 
войсками, наступавшими с Запада. 
Было братание, взаимная радость, 
веселье. Затем я посетил Берлин и на 
рейхстаге учинил свою подпись. Был 
я тогда подполковником.

— На 50-летие Победы, 
когда вы принимали на Крас­
ной площади парад, каза­
лось, что в обществе карди­
нально изменилось отноше­
ние к ветеранам. Власти про­
являли повышенную заботу, 
и думалось, что так будет 
постоянно. Но отгремели са­
люты, праздники прошли, и 
все осталось по-старому...

— Мне приходится согласиться 
с вашим суждением. Отношение к 
ветеранам войны, людям, которые 
защищали честь, свободу и неза­
висимость нашего государства, 
оставляет желать лучшего. Как 
правило, внимание проявляется в 
предпраздничные и праздничные 
дни. А как живут ветераны в буд­
ни? Мне кажется, что четкой про­
граммы по отношению к ветера­
нам нет. Как председатель комис­
сии по увековечиванию памяти 
погибших воинов, я объездил всю 
Европу и соприкасался со многи­
ми ветеранскими организациями. 
Хочу сказать, что там отношение к 
участникам войны совершенно 
иное. Достойно подражания. У 
нас, к сожалению, такого внима­
ния нет. Надеюсь, что сейчас, ког­
да создан Координационный со­
вет по взаимодействию ветеранс­
ких организаций в Москве, где я 
являюсь одним из сопредседате­
лей, мы сумеем объединить уси­
лия. Может, дело и поправится.

— И последний вопрос, что 
бы вы пожелали читателям 
“Автомобильных дорог”?

— Прежде всего доброго здоро­
вья, благополучия. Пусть по-добро­
му относятся к памяти павших, к ве­
теранам, труженикам тыла, отсто­
явшим мир на земле. На фронтовых 
дорогах мне приходилось встре­
чаться с военными дорожниками 
очень часто. И я испытываю к ним 
особое уважение. А сейчас пробле­
ма автодорог напрямую связана с 
возрождением экономики.

Беседу вел 
полковник Евгений МОСКАЛЬ
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ТРАНСП ПЛЕКС

lepuu ВЯТСКИЙ, Виктор ЗАГУМЕННВВ [фата!

УДАЧИ 
И ЗАДАЧИ

оги социально-
ономического разви- 

транспортного ком- 
кса в 1997 году и за­

дачи на 1998 год рас­
смотрела расширенная 
коллегия Министерства 
транспорта России.

оллегия собрала 350 руково­
дителей крупнейших пред­
приятий морского, речного, 
автомобильного, городского 

электрического и промышленного 
железнодорожного транспорта, 
ученых, высокопоставленных пред­
ставителей смежных министерств и 
ведомств.

В транспортном комплексе со­
хранены устойчивые тенденции 
процесса стабилизации и обес­
печены потребности населения и 
отраслей экономики на предос­
тавляемые услуги. Темпы грузо­
оборота более чем на 20 пунктов 
превысили показатели, сложив­
шиеся за прошлый год. Реальные 
сдвиги имеют место на морском, 
внутреннем водном и автомо­
бильном транспорте. Возросли 
объемы перевозок пассажиров во 
внутригородском сообщении. 
Последовательно реализуется 
программа реформ.

Совершенствуется система уп­
равления транспортом, формируют­
ся правовые основы экономической 
и инвестиционной деятельности, та­
рифной, научно-технической и инве­
стиционной политики. Прорабаты­
вались и решались задачи, имею­
щие наиболее важное и принципи­
альное значение в структуре наме­
ченных институциональных преоб­
разований. Стабильно развивался 
рынок транспортных услуг.

Предприятиями негосудар­
ственных форм собственности вы­
полняется на автомобильном 
транспорте 90 % перевозок гру­
зов, на морском — 99 %. Предпри­
ятия отраслей транспортного ком­
плекса доминируют на рынке 
транспортных услуг. Удельный вес 
предприятий транспортного ком­
плекса в Едином государственном 
регистре предприятий и организа­
ций (ЕГРПО) увеличился до 26,5 %. 
На их долю приходится свыше 50 
% отправления грузов, на долю 
МПС России — 10,8 %, трубопро­
водного — 9,5 %. Около 30 % от­
правления грузов приходится на 
железнодорожный транспорт 
предприятий других отраслей, не 
входящих в систему МПС.

Темпы производительности тру­
да опережают рост реальной зара­
ботной платы в целом по отрасли 
транспортного комплекса на 1,4 
процентного пункта, в том числе на 
морском транспорте — на 1,0 и на 
внутреннем водном — на 7,7 про­
центного пункта. Рентабельно ра­
ботающими предприятиями полу­
чена прибыль в размере свыше 4 
трлн рублей. В полном объеме вы­
полнено задание по перечислению 
налоговых платежей в федераль­
ный бюджет. На реструктуризацию 
отраслей транспортного комплекса 
было привлечено 5,7 трлн рублей 
капиталовложений, что на 12 % пре­
высило показатели 1996 года.

Осуществлены меры по повы­
шению надежности функциониро­
вания транспортной системы. Раз­
вернута реконструкция всех феде­
ральных морских торговых портов, 
последовательно наращиваются 
мощности перегрузочных комплек­
сов, вводятся в действие объекты 
систем управления судов, пополня­
ется парк подвижного состава на­
земного городского и пригородно­
го пассажирского транспорта, осу­
ществляется развитие внутренних 
водных путей и сети терминалов.

В то же время общее состояние 
экономики, кризис неплатежей,

Выступает первый заместитель 
руковоуителя ФДС В.Евстигнеев.

В кулуарах засеуания.

рост дебиторской задолженности 
за выполненные перевозки, низ­
кая инвестиционная активность 
предприятий и организаций, необ­
ходимость совершенствования 
механизма реформ и формирова­
ния эффективной системы налого­
обложения не позволили реализо­
вать всех намеченных на минув­
ший год планов.

Секвестирование бюджета 
обострило положение дел по 
транспорту и объектам инфра­
структуры, находящимся в непос­
редственной ответственности го­

сударства. (Завоз грузов в районы 
Севера, содержание ледокольно­
го флота, включая атомный флот, 
внутренних водных путей, рекон­
струкция шлюзового хозяйства, 
финансирование специальных 
учебных заведений, осуществле­
ние федеральных целевых про­
грамм, техническое переоснаще­
ние предприятий и объектов, 
обеспечивающих безопасность 
работы транспорта, компенсация 
затрат пассажирского транспорта 
для перевозки граждан, пользую­
щихся правом льготного проезда.)

Основными задачами 1998 
года являются: дальнейшее углуб­
ление экономической реформы в 
отраслях транспортного комплек­
са, проведение институциональ­
ных преобразований, обеспечива­
ющих поддержание устойчивой 
тенденции стабилизации эконо­
мики и рост эффективности рабо­
ты транспорта.

Необходимо активизировать 
работу по реализации государ­
ственных федеральных программ, 
обновлению парка транспортных 
средств, в основном за счет техни­
ки отечественного производства, 
модернизации транспортной инф­
раструктуры, применению про­
грессивных технологий, ориенти­
рованных на высокое качество 
транспортных услуг.

Следует четко ориентировать 
работу министерства на поиск воз­
можностей инвестирования транс­
порта, решение проблем неплате­
жей, расширение налогооблагае­
мой базы, обеспечение поступле­
ний в федеральный бюджет, конт­
роль за целевым использованием 
бюджетных средств, формирова­
ние внебюджетных фондов, повы­
шение конкурентоспособности

россииских перевозчиков на рын­
ках транспортных услуг.

Назрела необходимость ре­
шить вопросы, связанные с мера­
ми по обеспечению доступности 
транспортных услуг для малообес- 
печенных слоев населения, в том 
числе проживающих в районах 
Крайнего Севера и других отда­
ленных районах. Подготовить ре­
шение проблемы упорядочения 
льгот по оплате проезда на обще­
ственном транспорте.

Предстоит реализовать комп­
лекс мер по обеспечению безопас­
ного функционирования и устойчи­
вого социально-экономического 
развития транспортного комплекса 
в целях перехода на качественно 
новый этап экономической рефор­
мы в рамках среднесрочной про­
граммы Правительства Российской 
Федерации на 1997—2000 годы 
“Структурная перестройка и эконо­
мический рост”.

В числе приоритетов также: 
меры по обеспечению безопасно­
сти дорожного движения, судоход­
ства, эксплуатационной надежнос­
ти объектов транспортной инфра­
структуры, снижению воздействия 
транспорта на окружающую среду. 
План действий министерства по 
обеспечению безопасного функци­
онирования и устойчивого социаль­
но-экономического развития 
транспортного комплекса на 1998 
год утвержден коллегией.

На заседании коллегии Мини­
стерства транспорта с развернутой 
информацией о работе Федераль­
ной дорожной службы по реформи­
рованию отрасли и развитию парт­
нерских отношений с отраслями 
транспортного комплекса выступил 
первый заместитель руководителя 
ФДС России В.Д. Евстигнеев.
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РОССИ,

шрий ХИТРИМ, првсс-свкрвтарь Кировавтодора

ПОСЛЕДНИЙ

“САТАНЫ”
Недавно Российское 
штство по патентам и 

товарным знакам  и Все- 
:ийский НИИ госу­

дарственной патентной 
тизы приняли ре- 

ие о выдаче патен-шен
та на изобретение груп- 
пе вятских д о р о ж н ы х  
строителей.

Изобретение очень простое: 
вместо традиционных желе­
зобетонных мостов через 
речки при строительстве до­

рог они использовали оболочки 
снятых с вооружения ракет страте­

гического назначения СС-18 и СС- 
20. За необычайную точность попа­
дания американцы в свое время 
окрестили ракету СС-18 “сатаной”.

Сами того не ведая, кировские 
дорожники навели прочный мостик 
между политикой и экономикой, 
связав воедино конверсию с народ­
нохозяйственными нуждами. Стек­
лотекстолитовые элементы транс- 
портно-пусковых ракетных комп­
лексов чрезвычайно прочны, не 
гниют и выдерживают колоссаль­
ные нагрузки на сжатие. Их состы­
ковывают между собой, достигая 
желаемой длины и укладывают под 
дорожной насыпью вдоль русла

речки, затем засыпают грунтом и 
все, мост готов!

Внутренний диаметр пластико­
вых звеньев 3,3 м. Он позволяет 
свободно пропускать даже веш­
ние, паводковые воды, не говоря 
уже об обычном режиме вятских 
речушек. Технология укладки таких 
труб настолько “дуракоустойчива”, 
что не требует специальных зна­
ний и подготовки.

Безусловно, первооткрывателя­
ми в использовании конверсион­
ных труб кировчане себя не счита­
ют. Эту идею начальник подотдела 
эксплуатации мостов и сооружений 
Кировавтодора А.Боль перенял в 
Удмуртии, когда работал там глав­
ным инженером Кировского мосто­
строительного управления №11. А 
когда перешел в Кировавтодор, ре­
шил продолжить эксперименты на 
вятской земле. Съездил на одну из 
баз ликвидации ракет в Удмуртию, 
где у него имелись связи, привез в 
Киров пробные звенья от транспор- 
тно-пусковых комплексов. И про­
цесс пошел.

На трассе Киров—Котельнич, не­
подалеку от областного центра, 
всем водителям хорошо известна

РИТЕТЫ

речка Пагинка. В марте 1995 г. 
здесь место аварийного моста за­
няли первые звенья от СС-20. За­
тем конверсионные трубы появи­
лись у села Осиновка на трассе 
Нема — Кильмезь, на дороге Да- 
ровской — Подосиновец, на феде­
ральной трассе “Вятка”...

Всего за три года ракетные 
оболочки заменили 18 аварийных 
мостов в железобетонном и дере­
вянном исполнении.

— Вообще под те расходы воды 
по старой технологии на речках, где 
уже уложены ракетные пусковые 
комплексы, надо было строить до­
рогостоящие капитальные мосты 
из железобетона, — говорит на­
чальник Кировавтодора В.Вылег­
жанин. — Изобретение же наших 
сотрудников позволило за три года 
получить экономический эффект 18 
миллиардов рублей в ценах 1997 
года. Приведу простой пример. По 
первоначальному проекту строи­
тельство моста через реку Ишеть в 
Советском районе требовало три 
миллиарда рублей, израсходовали 
всего 500 миллионов...

Комментарии, как говорится, 
излишни.

НОВОЕ В ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ ЗА РУБЕЖОМ
Защита от коррозии преднапряженной 

арматуры автодорожного 
путепровода (Великобритания)

“ Anti-Corrosion Methods and Materials”
(1997, m. 44, № 6 )

Реконструкция путепровода на пересечении автодорог АЗ и А31 в г. Гилд­
форде включала удаление старой преднапряженной системы и замену ее 
новой, а также реконструкцию устоев при сохранении движения по путепро­
воду и под ним. Стальные пряди проходят в пластмассовых каналах, в кото­
рые специальной насосной установкой нагнетали раствор. Система пред- 
напряжения путепровода включает 10 каналов длиной 75 м и 2 длиной 55 м 
диаметром 160 мм из высокопрочного полиэтилена, в каждом из которых 
проходят 35 стальных пучков с пластмассовой оболочкой. Раствор на осно­
ве микрокристаллического вазелина, содержащий замедлители коррозии и 
влагоотталкивающие добавки, создает постоянную эластичную среду, обес­
печивающую герметизацию и защиту пучков. Применение такого раствора 
позволяет извлекать отдельные пучки или всю прядь для обследования.

Устройство слоя усиления 
на взлетно-посадочной полосе 

аэропорта в Мельбурне (Австралия)
“Asphalt Revue '* ( 1997, m. 16, №  2)

За шесть недель на главную северную взлетно-посадочную полосу (ВПП) 
аэродрома уложили 26 тыс. т асфальтобетонной смеси слоем 50 мм. Работы 
по устройству слоя усиления вели в ночное время и укладывали его поверх 
существующего покрытия толщиной 14 мм из плотной асфальтобетонной 
смеси с подобранным гранулометрическим составом. На работах было за­
нято более 60 рабочих и 2 асфальтобетоноукладчика. Шероховатость ново­
му покрытию придавали нарезкой борозд. В соответствии с проектом на ВПП 
и рулежных дорожках заменили осветительную систему.

Новая дорожная система аэропорта 
Леонардо да Винчи в Риме (Италия)

“Industria Italiana del cemento” (1997, № 724)
Являясь частью плана модернизации и развития этого аэропорта, но­

вая дорожная система обслуживает как его часть для международных, так

и для внутренних перевозок. Модернизирована техническая база аэропор­
та, соединенная с существующей автомагистралью, ведущей в Рим. Но­
вая дорожная система потребовала строительства ряда эстакад шириной 
15—35 м в обход ранее существовавших наземных дорог, подъездных рамп 
шириной 9—11 м и создания системы служебных тоннелей и коллекторов. 
Служебные тоннели типовым сечением 3,5 х 4 м из сборного бетона со­
оружали открытым методом. Максимальная скорость движения автомоби­
лей — 50 км/ч. К 2005 г. аэропорт должен обслуживать 31,1 млн пассажи­
ров в год, при этом будет совершаться 274300 полетов авиалайнеров в год 
при 427000 т грузоперевозок в год.

Новое поколение прогибомеров 
(Франция)

“bulletin des Labolatoires des Ponts et Chaus sees” 
(1997, № 208)

Новое поколение прогибомеров “Флэш”, разработанное в опытно-кон­
структорском центре г. Анже, отвечает трем основным требованиям — 
обеспечить точность измерений, соответствующую самым лучшим совре­
менным приборам; увеличить скорость измерения до 10 км/ч; повысить 
удобство использования прибора, особенно при таких функциях, как опус­
кание и подъем измерительной балки, защита балки от сдавливания. Ис­
пытания опытного образца показали, что принятые технические решения 
позволяют достичь практически всех поставленных целей.

Вантовый мост через р. Гвадиана 
между Испанией и Португалией

“Industria Italiana del cemento” (1997, №  723)
Этот мост, соединяющий автодорожные системы двух стран, не пре­

пятствует судоходству на реке ввиду отсутствия стеснения русла реки опо­
рами моста. Полная длина моста — 666 м при длине центрального пролета
— 324 м и боковых — по 135 м. Мост хорошо вписывается в окружающую 
местность. Ширина реки в месте мостового перехода — 400 м, глубина — 
10 м. Мост имеет два пилона, один из которых расположен на берегу, а 
второй в русле недалеко от противоположного берега. Пролетное строе­
ние — преднапряженная железобетонная балка трапецеидального сече­
ния шириной от 11 до 18 м, высотой 2,5 м, бетонируемая консольно-на­
весным методом. Продольное напряжение создается 72 арматурными 
стержнями из высокопрочной стали диаметром 32 мм.

Материалы рубрики подготовила Лея БУР ДО
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д а л ь ш е
П ЕРЕЕЗД А

ie страшной трагедии, случившейся осенью 
>да на железнодорожном переезде 23-й км  
ю Мокрый Батай — Конармейская, что в Ро- 

>й области («Автомобильные дороги» писа- 
гом в № 11 за 1996 год, № №  3 ,7  за 1997 год), 
1И заинтересованными ведомствами были 

шы соответствующие выводы. В частности, 
1ботана Инструкция по эксплуатации ж елез- 
>жных переездов МПС России, внесены из- 
1я в Кодекс РФ об административных право- 
»ниях в части усиления ответственности за 

ение правил движения через ж елезнодо- 
переезды, проведено массовое профилак- 
мероприятие под названием «Внимание, 

», в соответствии с реш ением Правитель- 
й комиссии Российской Федерации по обес- 

безопасности дорожного движения на за- 
ях рабочей группы заслушаны практически  
оводители железных дорог России... Но спу- 
следует новое происшествие с тяжкими по- 
иями, на сей раз в Пензенской области. Рей- 
втобус с пассажирами на переезде столк- 
пригородным поездом.

ж е, все мероприятия оказались неэффек- 
, на практике ничего не изменилось? И нет 

х гарантий, что подобные трагедии не по-

по

ведут сегодня речь
старший инспектор 
по особым поручениям  
ГУ ГАИ МВД России 
Вячеслав 
ПОЗДНЯКОВ,

—

зместитель начальника 
Департамента пути 

>ружений МПС России 
Владимир ЧИКИН,

ведущии специалист 
этого министерства 
Вячеслав НИКИТИН

NNv v

и старшии 
научный сотрудник 

ВНИИЖТ МПС России 
Юрий ТЮ ПКИН,

на вопросы нашего корреспондента Ива- 
юва.

— Первый вопрос, так ска­
зать, лобовой: почему, не­
смотря на огромное количе­
ство мероприятий профи­
лактического плана и оргвы­
водов из ростовской траге­
дии, все почти один к одно­
му повторилось под Пензой?

— Основная причина — недис­
циплинированность водителя. До 
тех пор пока мы не воспитаем зако­
нопослушного водителя, да и в це­
лом участника дорожного движения, 
вряд ли можем рассчитывать на кар­
динальное решение проблемы. Но 
это только одна сторона медали.

— Если можно, конкрет­
ней об этом, пожалуйста...

— Можно, конечно. Далеко от 
места этой трагедии уходить не бу­
дем, остановимся на местных при­
мерах. Казалось бы, где-где, а здесь 
уж точно должны были все ужаснуть­
ся тому, что произошло, и сделать 
необходимые выводы... Но вот на 
территории области проводится 
месячник по безопасности движе­
ния «Внимание, переезд», в котором 
приняло участие около тысячи со­
трудников органов внутренних дел. 
И что мы видим? Выявлены 824 на­
рушителя правил проезда железно­
дорожных переездов. В феврале 
этого же года в области утвержда­
ются «Требования, предъявляемые 
при перевозке детей автомобиль­
ным транспортом», они доведены до 
всех автопредприятий, и что же? Го- 
савтоинспекция области проводит 
после этого операцию «Автобус» и 
выявляет 845 грубых нарушений 
Правил дорожного движения, из ос­
мотренных 9367 автобусов запре­
щает эксплуатацию технически не­
исправных 590 машин, закрывает 15 
автобусных маршрутов. Более того, 
выявлено 15 «бесхозяйных» переез­
дов, то есть таких, хозяев у которых 
в настоящее время нет. И это, повто­
римся, происходит там, где все еще 
свежа память об этой трагедии.

— А не может ли трагедия 
повториться в том же месте?

— Нет, это исключено. В настоя­
щее время переезд обслуживает 
дежурный работник железной доро­
ги, и потом, построен объезд, а по 
старому пути в основном движется 
лишь сельскохозяйственная техни­
ка. Интенсивность движения тут ми­
нимальная: из подвижного состава 
железной дороги в сутки проходит 
только одна пара поездов.

— Мы говорили о второй 
стороне медали, что име­
лось в виду?

— Да, действительно, водитель 
нарушил правила безопасного про­
езда через переезд, но что реаль­
но сделано и реализуется железны­
ми дорогами для того, чтобы обес­
печить беспрепятственный и безо­
пасный проезд автотранспортных 
средств через переезды?

Не секрет, что некоторые пере­
езды превратились в своеобразные

ЖЖЕНИЯ

«отстойники» автомобильного 
транспорта. Сколько времени при­
ходится терять водителям в ожида­
нии, когда переезд будет открыт 
для движения.

А что, редки случаи, когда пере­
ездная светофорная сигнализация 
работает, а поезда нет? Транспорт 
стоит «на отстое» десятки минут.

В конце концов водители при­
выкают к тому, что поезд «появля­
ется» на переезде «вне зависимо­
сти» от времени начала работы 
сигнализации.

А отсюда и нарушения на пере­
ездах.

— И что же в этом направ­
лении делается железными 
дорогами?

— Уже разработаны и проходят 
опытную эксплуатацию на ряде пе­
реездов железных дорог переезд­
ные автоматические контрольные 
устройства, обеспечивающие 
включение светофорной сигнали­
зации на переезде в зависимости 
от реальной скорости подвижного 
состава. То есть вне зависимости от 
скорости поезда через 1 минуту 
после начала работы переездной 
сигнализации его головной вагон 
вступает на переезд.

Второе устройство — это специ­
альная световая и звуковая сигнали­
зация (проблесковый маячок крас­
ного цвета и сирена) для дополни­
тельного информирования участни­
ков дорожного движения об аварий­
ных и иных непредусмотренных об­
стоятельствах на переезде.

И, наконец, на переездах с ин­
тенсивным движением подвижного 
состава и транспортных средств ус­
танавливаются комплексы техни­
ческих средств ограждения желез­
нодорожного переезда — устрой­
ство по недопущению несанкциони­
рованного выезда транспортных 
средств на железнодорожный пере­
езд при приближении к нему поез­
да, представляющее собой метал­
лические плиты, поднимающиеся из 
проезжей части автодороги через 
несколько секунд после начала ра­
боты запрещающих сигналов пере­
ездной светофорной сигнализации.

— Пока мы об одной обла­
сти речь вели, а что в целом 
в стране делается?

—Только за первое полугодие на 
переездах (данные за год еще не 
подведены. — Прим. ред.) заре­
гистрировано 234 дорожно-транс- 
портных происшествия, при которых 
погибли 92 и ранены 253 человека. 
По сравнению с аналогичным пери­
одом прошлого года количество та­
ких аварий возросло больше, чем на 
треть, и число жертв увеличилось на 
55,9 процента. Из числа обследо­
ванных 203 переезда не понятно чьи. 
В ходе проведения месячника «Вни­
мание, переезд» (а это мероприя­
тие, повторимся, проводилось в 
масштабах всей России) проверено 
чуть менее 19 тысяч переездов, и в
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10 тысячах выявлены недостатки в 
эксплуатационном состоянии. Осо­
бенно много их было на Октябрьской 
железной дороге, Московской, За­
падно-Сибирской. Принято реше­
ние закрыть 586 переездов, из них 
216 — в связи с необеспечением бе­
зопасности движения.

— Хорошо бы, конечно, 
закрыть все и строить путе­
проводы...

— Хорошо бы... Но тут вот что 
сказать надо. До конца этого года 
мы планируем закрыть 417 переез­
дов и построить вместо них 49 пу­
тепроводов. Разницу в цифрах чув­
ствуете? Дорогая это штука — пу­
тепроводы, не потянем мы, чтоб 
решить такой вопрос за один при­
сест, как говорится. Надо исходить 
из реальностей, а они таковы, что в 
ближайшие годы переезды все же 
будут существовать.

— И, следовательно, бу­
дут множиться аварии и тра­
гедии?

— Давайте опять вернемся к 
итогам нашего профилактического 
мероприятия «Внимание, пере­
езд». Оно нам не только цифры 
дало. Мы провели и большую ана­
литическую работу.

С чем связаны происшествия на 
железнодорожных переездах? Со 
столкновениями транспортных 
средств с подвижным составом же­
лезной дороги. Кто здесь главный 
виновник? Водители. Что сопутству­
ет авариям? То, что переезды име­
ют недостатки в техническом и экс­
плуатационном состоянии — в со­
держании настилов и дорожного по­
крытия, переездной сигнализации, 
шлагбаумов, дорожных знаков...

Тотже анализ показал, что очень 
эффективно на пересечениях же­
лезнодорожных путей с автомо­
бильными дорогами укладывать 
резиновые настилы — безопас­
ность движения значительно повы­
шается. В этом году такими насти­
лами планировалось обустроить 
130 переездов.

Далее, мы установили, что на 
переездах, обслуживаемых дежур­
ными работниками, крупных проис­
шествий практически не бывает. 
Вывод, как понимаете, сам собой 
напрашивается.

— Но ведь когда-то же по­
пуляризировали так называ­
емый «белорусский метод» в 
части экономии денежных 
средств за счет сокращения 
дежурных по переездам?

— Сейчас целесообразно вый­
ти с предложением в МПС России 
об отказе от перевода переездов из 
разряда охраняемых в неохраняе­
мые при их нахождении на главных 
путях основных магистралей же­
лезных дорог. Экономить на здоро­
вье и благополучии нельзя. Кстати, 
в адрес МПС у нас есть и еще пред­
ложения. К примеру, рекомендо­
вать железным дорогам в целях ис­

ключения длительных задержек ав­
тотранспорта у переездов произве­
сти корректировку схем включения 
переездной светофорной сигнали­
зации с учетом реальных скоростей 
движения поездов и графиков ма­
невровой работы. А автотранспор­
тные предприятия должны «увя­
зать» график движения пассажир­
ского транспорта и перевозок се­
рийных грузов с графиком прохож­
дения поездов через переезды...

Если все это осуществить, то, 
безусловно, аварийность на пере­
ездах снизится.

— Скажите несколько слов
о новой инструкции.

— Инструкцию по эксплуатации 
железнодорожных переездов МПС 
России утвердило еще МПС СССР 
в 1991 году, и мы ею пользовались 
до сегодняшнего дня. Новая инст­
рукция утверждена этим летом. О 
ней, к сожалению, еще не все зна­
ют, и хотелось бы остановиться на 
некоторых ее положениях более 
подробно. Программные строки из 
нее даже надо процитировать.

Инструкция устанавлива­
ет общие положения, клас­
сификацию и порядок опре­
деления категорийности пе­
реездов, требования к уст­
ройству, оборудованию, со­
держанию и ремонту переез­
дов, порядок организации  
работы и обязанности д е ­
журного по переезду, основ­
ные требования при проезде 
транспортных средств...

Все организации и лица, 
пользующиеся переездами, 
обязаны руководствоваться 
одним из главных условий 
обеспечения безопасности 
движения: железнодорож­
ный транспорт имеет пре­
имущество в движении пе­
ред всеми остальными вида­
ми транспорта...

При наличии путепроводов 
переезды, расположенные на 
расстоянии 5 км и менее от 
них, подлежат закрытию в ус­
тановленном порядке.

В случаях неудовлетвори­
тельного содержания авто­
мобильных дорог (улиц) на 
подходах к переездам на­
чальник дистанции пути вно­
сит представление руковод­
ству местной территориаль­
ной Госавтоинспекции о пре­
кращении движения транс­
портных средств через такие 
переезды до приведения ав­
томобильных дорог в надле­
жащее состояние...

В инструкции, кстати, есть нема­
ло строк, адресованных непосред­
ственно автодорожникам. Там, в ча­
стности, написано, что при подходах 
к переезду автомобильных грунто­
вых дорог без твердого покрытия на 
протяжении не менее 10 метров от 
головки крайнего рельса в обе сто­

роны должно быть нанесено твердое 
покрытие. Отмечается, что работы 
по ремонту и содержанию автомо­
бильных дорог — подъездов к пере­
ездам общего и не общего пользо­
вания до концов шпал ближних рель­
сов осуществляется за счет средств 
владельцев этих дорог.

—А какие меры будут при­
меняться к нерадивым...

— В августе текущего года всту­
пил в силу Федеральный закон Рос­
сийской Федерации «О внесении из­
менений и дополнений в Кодекс 
РСФСР об административных нару­
шениях». Согласно ему, теперь, если 
водитель рискнет проскочить пере­
езд при закрытом или закрываю­
щемся шлагбауме, запрещающем 
сигнале светофора, водителя ждет 
штраф в размере пяти минимальных 
зарплат или лишение права вожде­
ния до полугода. Раньше размер 
штрафа составлял от 0,5 до 2 мини­
мальных размеров. Резко возрос 
штраф за нарушение правил пере­
возки опасных, крупногабаритных и 
тяжеловесных грузов. В десять раз 
больше станут платить те, кто допу­
стил повреждение дорог, железно­
дорожных переездов. Будут нести 
наказание и те, кто допустит оста­
новку или стоянку на переезде.

— Что значит остановка на 
переезде?

— Границы железнодорожного 
переезда в уже упоминавшейся ра­
нее инструкции определены конк­
ретно: это линия, пересекающая 
автомобильную дорогу по оси 
шлагбаумов, а где их нет — по оси 
установки соответствующих до­
рожных знаков. Следовательно, ос­
тановки и стоянку нельзя делать 
между шлагбаумами или знаками. 
И вообще хотелось бы сказать о 
том, что нельзя наши жесткие сан­
кции считать жестокими. Жесто-
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кость — это другое, это когда гиб­
нут и становятся калеками люди. В 
Уфе, к примеру, водитель такси при 
закрытых уже автоматических 
шлагбаумах решил проскочить пе­
ред идущим поездом — в результа­
те шесть трупов, на станции Тучко- 
во, что под Москвой, объехала зак­
рытый шлагбаум иномарка — трое 
из машины погибли, шестерым 
пассажирам электропоезда при­
шлось оказывать медицинскую по­
мощь, плюс к этому с рельсов со­
шли пять вагонов, четыре из них 
подлежат исключению из рабочего 
парка, повреждено двести метров 
пути, две опоры контактной сети...

Мы хотим сказать, что надо, и 
это главное, создавать все условия 
для безаварийного движения 
транспорта через переезды. Конк­
ретные предложения в этом на­
правлении у нас есть, в сегодняш­
ней беседе мы упомянули только 
часть их, иначе пришлось бы не бе­
седу вести, а пересказывать длин­
ный перечень всех этих предложе­
ний... Но есть еще такое понятие, 
как самодисциплина. Вы ведь на­
верняка слышали рассказы о том, 
как на Западе люди не идут через 
дорогу, даже если она совершенно 
пуста, но горит запрещающий сиг­
нал светофора. У нас же даже с 
детьми на руках идут под колеса...

Так вот, самодисциплину, ува­
жение к законам надо воспиты­
вать. В том числе и экономически­
ми санкциями. И, конечно же, про­
пагандой. Очень хорошо, что ваш 
журнал решил провести «круглый 
стол» на эту тему. Если хоть часть 
читателей поймет отныне, что «бо­
леть» за безопасность на дорогах, 
в частности на переездах, надо не 
только сотрудникам ГАИ, но и всем 
нам, то, значит, разговор был не­
напрасным.

Железнодорожные переезды, оборудованные новыми дстрпйствами, 
повышающими безопасность движения.
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В Содружестве Независимых Гос- 
дарств почти все горные райо­
ны лавиноопасны. В среднего 
рье Северного и Южного Урала 
лавиноопасные участки имеются на 

склонах кольцевых вершин, подни­
мающихся над границей леса, Вос­
точные Карпаты, имеющие альпий­
ский характер, благоприятствуют 
образованию лавин, многочислен­
ные районы значительной лавинной 
опасности есть на Большом Кавказе, 
в Средней Азии и Южном Казахста­
не. Воздействие лавин на население 
и хозяйственные объекты возраста­
ет по мере освоения горной терри­
тории. Это подтверждают статисти­
ческие данные.

существенная расчлененность рель­
ефа создают благоприятные условия 
для формирования мощных лавин.

Наблюдениями установлено, что 
высота снежного покрова имеет пря­
мую зависимость от высоты местно­
сти, в районе перевала Анзоб она со­
ставляет в среднем 400 см. В связи 
с обильными снегопадами в ноябре
— декабре лавинная активность пре­
обладает на северных склонах, а в 
январе — феврале идет снегонакоп­
ление, и их интенсивность несколь­
ко уменьшается. По среднемного­
летним данным снежный покров в 
районе перевала набирает макси­
мальную толщину в апреле и на этот 
период приходится максимум интен­
сивности образования лавин.

Сухие лавины из свежевыпавше­
го снега начинают сходить преиму­
щественно с северной стороны в кон­
це октября и начале ноября месяца 
(12,6 процента от годового количе­
ства). Например, 9 и 20 ноября 1985 
г. на 87,6-м км автодороги (абсолют­
ная высота — 3100 м) с высоты 3400— 
3500 м сошли лавины объемом до 500 
м3 и перекрыли дорогу, причем пер­
вые лавины сходят при небольшой 
толщине снега — 20—30 см. Далее, с 
уменьшением средней температуры 
воздуха, количество схода лавин тоже

Государство Расчетный период, 
годы

Общее число 
погибших

Среднее число 
погибших за год

Швейцария 1940/41-1969/70 743 25
Австрия 1949/50-1969/70 751 36
Италия 1949/50-1969/70 206 10
Франция 1949/50-1969/70 207 10
ФРГ 1949/50-1969/70 55 3
Югославия 1949/50-1969/70 96 5
Норвегия 1836-1975 1600-1700 12
Канада 1970-1975 30 6
США 1968-1973 80 16
Япония 1918-1973 1555 27

С целью изучения лавин на пере­
вальных участках дорог Таджикиста­
на проведена статистическая обра­
ботка наблюдений снеголавинной 
станции (СЛС) Анзоб, расположенной 
на высоте 3373 м над уровнем моря 
на автодороге Душанбе — Ташкент. 
Станция существует вот уже 30 лет и 
ведет систематические исследова­
ния. Последние годы они осуществ­
ляются с ноября по май — июнь со­
вместно с работниками дорожно-эк­
сплуатационных служб. Кроме того, 
проводились наблюдения за высотой 
снежного покрова по специальным 
приборам с борта вертолета.

Район Анзобского перевала 
сравнительно хорошо изучен в сне­
голавинном отношении. В после­
днее время он отнесен к району 
сильной степени лавинной опаснос­
ти. Большие высоты, большая кру­
тизна склонов (20—30°), а в верхних 
частях перевала до 40—55° и более),

уменьшается и в январе—феврале 
достигает своего минимума (около 5 
%). С началом потепления (со второй 
половины марта) начинается массо­
вый сход мокрых лавин, достигая сво­
его апогея к концу апреля — началу 
мая (20—28 %).

Многообразие форм рельефа и 
характер распределения снежного 
покрова создают меняющуюся карти­
ну лавинной опасности. Общее уве­
личение высоты снежного покрова с 
запада на восток приводит к тому, что 
на восточной части лавиноопасные 
районы занимают большую площадь, 
и соответственно степень лавинной 
опасности в восточной части бассей­
на реки Анзоб более высокая. Часто­
та схода лавин во многом зависит от 
экспозиции склонов и ветровой дея­
тельности.

Формирование снежного покро­
ва в зоне Гиссарского хребта зави­
сит от арктических воздушных масс,

а также западных или северо-запад- 
ных циклонов, характеризующихся 
большим количеством твердых осад­
ков, резким колебанием температу­
ры и приводящих к сходу лавин сухо­
го или влажного снега. В результате 
этих синоптических процессов в рай­
оне создаются оживленная циркуля­
ция и неустойчивая погода, происхо­
дит выпадение большого количества 
осадков, вызывающих сход лавин.

Продолжительность лавиноопас­
ного периода в районе Анзобского 
перевала составляет около 200 дней. 
С уменьшением абсолютной высоты 
понижается и продолжительность ла­
виноопасного периода, например, на 
Шахристанском перевале по автодо­
роге Душанбе — Ташкент (абсолют­
ная отметка — 3200 м) она составля­
ет 170 дней, в бассейне реки Искан- 
деркуль (2204 м) — 70 дней.

Анализ показывает, что около 60 
процентов лавин формируется на 
склонах с крутизной 35—50°. Это 
объясняется тем, что в данном диа­
пазоне самое большое снегонакоп­
ление и образование так называе­
мых снежных досок. На склоны кру­
тизной 15—35° приходится 23,4 про­
цента лавин, при крутизне в преде­
лах 50—60° частота и объемы схода 
лавин уменьшаются, а при крутизне

занное с ним различие проводимых 
восстановительных и предохрани­
тельных работ указывают на необхо­
димость дифференциации ДЭУ, осо­
бенно в отношении их оснащеннос­
ти. Дифференциация касается коли­
чества и мощности техники, номен­
клатуры технических средств.

Специфика горной республики, 
частота и неожиданность проявления 
оползневых подвижек, возникнове­
ния селевых потоков, необходимость 
борьбы со снежными лавинами и 
снежными завалами требуют посто­
янного наличия машин и механизмов 
на опасных участках, так как их сроч­
ная переброска в критических ситуа­
циях с одного объекта на другой прак­
тически невозможна. Выделить дос­
таточное количество дорожно-строи­
тельных машин, сформировать спе­
циальные отряды для быстрой ликви­
дации аварийных ситуаций большин­
ство стран Содружества Независи­
мых Государств в полной мере не мо­
гут по экономическим причинам. По­
этому так важно, чтобы на участках, 
подвергающихся воздействию опас­
ных природных явлений, знали о на­
учных проработках, рекомендациях, 
касающихся специфики образования 
и схода лавин в зависимости от мес­
тных условий.

Таблица распространения лавин  
в Республике Таджикистан

Показатели Лавины
количество, шт. %

По высот, отметкам -  всего: 2054 100
до 1000 м - -
1000-2000 м 504 24,5
2000-2500 м 608 29,6
2500-3500 м 774 37,7
свыше 3500 м 168 8,2

более 60—65° снег на склоне не дер­
жится, и происходит его стекание.

Геоморфологические условия 
Гиссарского хребта в районе Анзоб­
ского перевала благоприятны для 
схода лавин. Это обусловливается 
наличием разнообразных форм ре­
льефа, а также большими высотами.

Автодорога Душанбе—Ташкент в 
районе перевала проходит по самым 
лавиноопасным участкам, пересека­
ет в разных местах лавиносборы, ла­
винные лотки. Сходу лавин благо­
приятствуют гидрогеологические и 
ботанические условия. При таком 
предрасположении к формированию 
снежных лавин во время землетря­
сений, часто происходящих в дан­
ном районе, возникают сейсмодис­
локации различных типов, притом 
гораздо большего объема, чем 
обычно. Землетрясения могут выз­
вать массовый сход лавин, обога­
щенных обломочным материалом и 
потому более опасных.

Анализ структуры и организации 
работ службы эксплуатации в ряде 
стран СНГ показывает, что они, к со­
жалению, слабо учитывают специ­
фические условия горных дорог, что 
приводит к печальным последстви­
ям. Существенное влияние опасных 
процессов, их разнообразие и свя­

Итак, распространение снежных 
лавин показало их подчиненность вы­
сотным и экспозиционным законо­
мерностям, а также крутизне скло­
нов. Отмечаются два периода активи­
зации лавинной деятельности: но­
ябрь-декабрь, апрель—май. Причи­
ной схода могут быть и землетрясе­
ния. При оценке лавинной опасности 
надо учитывать материалы по сейс­
мическому районированию террито­
рии. И, наконец, ДЭУ, работающие на 
горных дорогах, должны быть укомп­
лектованы с учетом специфики и ре­
комендаций специалистов в области 
лавинной опасности.
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Александр САРДАРОВ, 
главный архитектор ГП "Бвлдорцвнтр", 

кандидат архитвктдры
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С К М И С

"американский путь" (почему бы 
нет, ведь и в политике и в экономи­
ке это для нас часто довольно при­
влекательный образец). В США пе­
риод автомобилизации(20-е — 50- 
е годы нашего века) совпал с пери­
одом бурного развития свободных 
рыночных отношений. Именно в это 
время дороги США были буквально 
затоплены всевозможными соору­
жениями сервиса и коммерческой 
рекламой. До такой степени, что в 
этом увидели не только угрозу бе­
зопасности движения, но, что еще 
более важно, угрозу национальным 
ландшафтам, угрозу природной 
красоте этой страны.

Принцип свободного рынка в са­
мой капиталистической в мире стра­
не был принесен в жертву (а мы 
пользовались марксистским анали­
зом капитализма) общественным 
интересам. С 60-х годов начала осу­
ществляться программа развития 
дорожной эстетики (Road 
Beautyfication Act), и ныне любая 
коммерческая деятельность на фе­
деральных дорогах США запрещена.

Есть и альтернативный путь — 
разрешить все, хотя бы на время. 
Дескать, мы еще не созрели, дес­
кать, давайте пройдем стадию "ди­
кого капитализма". А потом... Бо­
юсь, что это тоже не выход для нас. 
И "стадия" может затянуться, и вре­
менные объекты перейдут в разряд 
капитальных, надолго определив 
характер главных коммуникацион­
ных витрин наших стран.

Есть ли третий путь? Думается, 
есть. А последовательность дей­
ствий при этом может быть следу­
ющей:

1) Разработка правовой базы. 
Здесь должны быть очень четко оп­
ределены "сферы влияния" авто­
мобильной дороги, а значит, до­
рожных органов и местных админи­
стративных органов. В законода­
тельных документах должны быть 
отражены принципы отвода земель 
вдоль автомобильных дорог для

Новые экономические условия 
поставили перед дорожника 
ми огромное количество раз­
ных проблем. Правда, посто­
янно подчеркивается, как правило, 

только одна — нехватка средств, 
недостаток финансирования. Од­
нако мы забываем, что это только 
видимая часть айсберга.

Как формировался сервис 
вдоль дорог раньше, в советские 
времена? На какой правовой базе 
возникали объекты дорожного сер­
виса? Здесь все как будто ясно. 
Общенародная собственность на 
землю, государственное законода­
тельство о капитальном строитель­
стве и строительные нормы и пра­
вила достаточно логично регулиро­
вали схемы возникновения объек­
тов сервиса. Причем в этой боль­
шой группе объектов были и линей­
ные дорожные здания, и автобус­
ные павильоны, и мотели, и пло­
щадки отдыха. Несомненно, это 
было абсолютно искусственное 
объединение по принципу — вот 
сама дорога, а вот придорожные 
сооружения. Без попытки сформу­
лировать свою логику подхода к аб­
солютно различным группам этих 
зданий и сооружений, без серьез­
ной увязки вопросов, касающихся 
дорожных организаций и, напри­
мер, Министерства торговли.

Не существовало и строго разра­
ботанных принципов адекватного 
формирования структур собственно 
объектов сервиса. СНиП либо реко­
мендовал вести "экономические и 
статистические изыскания", либо 
ограничивался советами ставить 
мотели не реже, чем через 500 ки­
лометров. Но что значат 500 кило­
метров географически? В условиях 
Советского Союза эта цифра совер­
шенно по-разному звучала для за­
падных и восточных районов.

Рынок, новые структуры букваль­
но бросились на дороги и, преодо­
лев робкое сопротивление дорож­
ников, прочно здесь обосновались. 
Автомобильные дороги на важных 
маршрутах буквально обросли ва­
гончиками, будками и будочками, 
лотками, цистернами и контейнера­
ми. Объективно этому способство­
вало и возрастание значения авто­
мобильных грузоперевозок, что ха­
рактерно для "рыночных" стран.

На какое-то время эти системы 
(мы в Белоруссии называем все эти 
объекты мини-сервисом) стали ре­
шать потребности в еде, горючем, 
безопасном ночлеге. Конечно,воз­
никли другие проблемы, не завися­
щие от дорожников или не контро­
лируемые дорожниками, — ассор­
тимент в торговых точках, санитар­
ное состояние объектов, крими­
нальная атмосфера вокруг них и т.д.

В то же время надо признать, что 
дорожные органы не стали главным 
регулирующим звеном при застрой­
ке и обустройстве придорожных 
территорий. И в этом главный отри­
цательный результат прошедших 
лет. Другой фактор со знаком "ми­
нус" — визуальное "загрязнение" 
дорожной среды, потери в эстетике 
дорог, выход на дороги очевидной 
безвкусицы (самый банальный при­
мер — готовые стандартные рекла­
мы "кока-колы", распространяемые 
в виде транспарантов, флажков, 
грибков и т.д., буквально терроризи­
рующие своим обликом).

Здесь сразу возникают два пути 
решения проблемы. Первый — это

организации объектов сервиса, 
принципы транспортного доступа 
на дорогу (т.е. устройство примыка­
ний, съездов). Причем в этих юри­
дических документах дорожники 
должны выступить не согласующей, 
а п р и н и м а ю щ е й  о с н о в ­
ное р е ше н и е  с т о р о н о й .

Дорога — источник дохода. Все 
это уже поняли. И как источник до­
хода ее функционирование должно 
быть охраняемо и регулируемо за­
конодательными документами. Аб­
солютно однозначно в норматив­
ные документы должны быть вклю­
чены разделы охраны окружающей 
среды, в том числе и "визуальное 
загрязнение". Принцип визуально­
го контроля за дорожной средой 
(как это сделано, например, в США) 
должен утвердиться в дорожной 
практике и наших стран. И реклама 
и сервис могут и должны быть на 
дорогах. Они должны "обслужи­
вать" автомобилистов и давать до­
ход. Но существование их должно 
быть не бесконтрольно.

2) Принцип формирования на 
основе планирования. Это не дол­
жно быть "социалистическим пла­
нированием", когда идеальные 
проекты с грохотом разбивались о 
скалу действительности, а в отчетах 
фигурировали требуемые сверху 
цифры. На стадии планирования 
необходимо прежде всего найти 
гармоничный баланс между обще­
ственными и предпринимательски­
ми интересами, между интересами 
регионов и дорожными админист­
рациями. В условиях каждой конк­
ретной дороги планирование сер­
виса может осуществиться в виде 
разработки "генеральных схем", 
которые могут включать как перс­
пективные участки для сервисных 
пунктов на маршрутах движения, 
так и возможную номенклатуру 
объектов сервиса. Причем первое 
должно быть четко увязано как с 
местными интересами, так и с воп­
росами требований нормальной 
эксплуатации автомобильной до­
роги, а второе—учитывать предло­
жения предпринимательских кру­
гов. С этого надо бы и начинать.

г. Минск
Комплекс сервисного 

пбслдшивания 
у  деревни 

Валерьяны 
, на дороге 

'-Слуцк.
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натора Петра Ар- 
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ем бы вш ем у  

ру (ныне село 
пино), свою тру- 
деятел ьность бу- 
градоначальни- 

чинали одинако- 
кромно: Дмитрий — 

щ ником  м ехани- 
в родном колхо- 

Петр — п о м о щ н и - 
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нны: Аяцков за- 
два института и 
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в одном возрас- 
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чем-то схожи и их  

ры. Из губерна- 
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ы р осси йского  
ительства. О се ­
п р о ш л о го  го д а  
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правительства  
А яцков. И хотя 

олжность рангом  
ж е , р е а л ь н о й  
и у  Дмитрия Ф е- 
вича больше. То, 
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ы п и н у , уд ал о сь  
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ову: Саратовская  
сть первой в пост- 
ской России при- 
закон  о земле. А

п рош л ом  году  
собран р еко р д - 

у р о ж а й  з е р н о -  
состоялись то р -  
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в — через Волгу.

Дмитрий
АЯЦКОВ:

« т н д о и в в в

— Дмитрий Федорович, 
прежде чем поговорить о до­
рожном хозяйстве области, 
примите поздравления р е ­
дакции журнала и его чита­
телей с юбилеем губернии, 
другими делами и события­
ми, которые сегодня на слу­
ху у всей страны, а лично вас 
— с орденом, который вру­
чил Президент.

— Спасибо за поздравления. 
Минувший год действительно 
войдет в историю нашего края, 
а может быть, и всей страны. 
Впервые в России был принят 
областной закон о земле, на­
правленный на ее защиту, раци­
ональное использование, повы­
шение плодородия и воспроиз­
водство. Закон работает в инте­
ресах подлинных хозяев на сво­
ей земле — саратовских кресть­
ян, способствует созданию бла­
гоприятных условий для жизни и 
здоровья людей и, конечно, при­
влечению дополнительных инве­
стиций в экономику области. В 
1997 году нам удалось продви­
нуться практически по всем на­
правлениям, остановить паде­
ние производства, перевести 
многие отрасли экономики в ре­
жим оживления и даже некото­

рого роста, собрать рекордный 
урожай зерновых.

В актив областному прави­
тельству я бы записал и юбилей­
ные торжества по случаю 200- 
летия губернии. Это был истин­
но всенародный праздник, кото­
рый устраивался не для показу­
хи или гостей — они были, и мы 
за это им благодарны, — а для 
простых саратовцев, тружени­
ков, тех, чьими руками и интел­
лектом создаются все богатства 
на этой земле...

—Хотелось бы добавить — 
и строятся уникальные 
объекты. Один из них — но­
вый мостовой переход через 
Волгу на федеральной доро­
ге. Каковы его перспективы?

— Первую очередь моста, как 
и обещали, сдадим уже в 2000 
году. Сомнений на этот счет нет, 
все вопросы финансирования ут­
рясены, оно будет осуществлять­
ся за счет трех источников: Фе­
дерального дорожного фонда, 
областного и российского бюд­
жетов. По инициативе правитель­
ства области стройка включена в 
перечень основных объектов 
Президентской программы «До­
роги России».

В целом отмечу, что дорожная 
отрасль развивается в области 
достаточно динамично, в этом 
есть заслуга новой структуры — 
областного Комитета по дорож­
ному строительству и эксплуата­
ции дорог, которым руководит 
Валерий Никитович Струговщи- 
ков. В комитете подобралась ко­
манда настоящих профессиона­
лов, и, думается, ей по силам со­
здание в области современной 
опорной дорожной сети.

— Остановимся на новой 
дорожной структуре. Как 
правило, новый губернатор 
начинается со смены выве­
сок. Не избежал этой участи 
и Саратов: дорожный фонд 
недавно превратился в ко­
митет, а его директор — в ми­
нистра. Была ли в том необ­
ходимость?

— Была, и весьма настоятель­
ная. Перемены, происходящие в 
структуре управления, связаны с 
тем, что мы резко подняли план­
ку требований к отдельным от­
раслям экономики и, соответ­
ственно, к их руководителям. 
Если кто-то из них скажет, что но­
вая высота ему не по силам, он 
вправе уйти, но если взялся за 
гуж... В случае с дорожным коми­
тетом, сменившим свое назва­
ние, дело не в формальной заме­
не одного руководителя на дру­
гого (я и сейчас с большим ува­
жением отношусь к бывшему ди­
ректору Виктору Борисовичу Ста­
родубцеву, ныне первому замес­
тителю министра), но в создании 
более мощной и мобильной об­
ластной дорожно-транспортной 
структуры. И неудивительно, что 
новый руководитель комитета 
получил статус министра. У него 
теперь больше прав, возможно­
стей... Итоги 1997 года свиде­
тельствуют, что мы сделали пра­
вильный ход.

— И какова же его «цена» 
с номенклатурной точки 
зрения?

— За полтора года по всей 
вертикали власти в области заме­
нено примерно 80 процентов ру­
ководителей. Одни перешли на 
другую работу, кто-то ушел на 
пенсию... Мы никого не увольня­
ли, у каждого был выбор: смо­
жешь взять новую высоту — кар­
ты в руки, нет — уступи дорогу.

— Еще раз об этой «план­
ке», применительно к дорож­
никам. Какие конкретно к 
ним были претензии?

— Во-первых, в части, касаю­
щейся строительства мостового 
перехода, выделенные средства 
не всегда использовались строго
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НАША СПРАВКА.
Валовой внутренний 

продукт Саратовской  
области в 1997 году воз­
рос на 3  процента. По 
темпам роста объемов 
производства область 
опережает почти всех 
своих соседей, а по тем­
пам рост а п рои звод­
ства зерна занимает  
первое место в России. 
В 1997году валовой сбор 
зерна составил 6,1 мил­
лиона тонн.

Динамично разви ва­
ются социальные про­
цессы. За  год в области 
почти вдвое сократ и­
лась численность безра­
ботных, повысилась за­
работная плата, на 142 
тыс. человек уменьши­
лась численность населе­
ния с доходом ниже про­
житочного минимума.

Дорожниками за год 
построено и отремон­
тировано 870 км дорог, 
десятки населенных пун­
ктов получили надеж­
ную т ранспорт ную  
связь с центрами город­
ских и районных муници­
пальных образований.

по назначению. Во-вторых, по ка­
честву дорожного строительства 
и содержанию магистралей. Мы 
не намерены «посыпать» дороги 
деньгами налогоплательщиков, 
а хотим, чтобы каждый кило­
метр, в который вложены сред­
ства, давал отдачу, работал, со­
ответствовал своему назначе­
нию. Если это скоростная трас­
са, то не должно быть никаких 
неудобств, препятствующих ско­
ростному режиму. На мой 
взгляд, 60 процентов саратовс­
ких дорог позволяют держать 
общепринятый в Европе стан­
дарт скорости: 70 миль, или 120 
км в час. К сожалению, есть у нас 
и такие дороги, по которым бы­
стро не проедешь, среди них фе­
деральная дорога на Сызрань.

» — Дмитрий Федорович, 
признаться, у российских  
дорожников есть и другое 
мнение по поводу превра­
щения бывших директоров и 
начальников автодоров в ми­
нистров: губернаторы стре­
мятся «подмять» дорожную 
вертикаль управления, про­
демонстрировать, кто хозя­
ин в доме. А вы что скажете?

— Это тема отдельного боль­
шого разговора о перераспреде­
лении некоторых функций феде­
рального центра и регионов, за­
мечу лишь, что с руководством 
дорожной отрасли, в отличие, на­

пример, от Министерства оборо­
ны, у нас полное взаимопонима­
ние. Губернаторам на местах, со­
гласитесь, виднее, какие дороги 
или мосты надо строить или ре­
монтировать в первую очередь. В 
этих делах единственная опас­
ность — территории в своей са­
мостоятельности не должны ухо­
дить за рамки Конституции и рос­
сийских законов.

— Дмитрий Федорович, 
читателям журнала интерес­
но узнать ваше мнение не 
только по дорожным про­
блемам. Как вы относитесь к 
инициативе бывшего колле­
ги-губернатора, а ныне пер­
вого вице-премьера Прави­
тельства России Бориса 
Немцова, вознамерившего­
ся пересадить чиновников, 
дабы прибавилось у них пат­
риотизма, с иномарок на ни­
жегородские «Волги». У вас- 
то лично какой автомобиль — 
«Волга»?

— Ну зачем, у меня БМВ. Я 
езжу быстро, и эта машина мне 
лучше подходит. К себе на роди­
ну, в Столыпино, за 150 км, до­
бираюсь за полтора часа, а на 
«Волге» и двух будет мало. Что 
касается городских таксомото­
ров — тут мы однозначно за оте­
чественные автомобили,вот не­
давно закупили большую 
партию ГАЗ-3110 и микроавто­

бусов «Газель». Указаний, кому и 
на каких машинах в Саратове ез­
дить, давать не собираюсь. У 
меня работы много.

— Сам Президент одоб­
рил инициативу Немцова, 
вы же считаетесь «челове­
ком Ельцина». Кстати, поче­
му не видно его портретов в 
кабинете?

— Как же, вот на столе порт­
рет с дарственной надписью 
Президента к дню рождения, вот 
еще. Впрочем, я полагаю, что от­
ношение к Президенту нельзя 
мерить размерами его портрета 
в кабинете губернатора. Когда- 
то за портрет Бориса Николае­
вича я поплатился партийным 
билетом. Я отношусь к нему с ис­
кренним уважением, ценю его 
умение принять решение и взять 
ответственность на себя. При 
этом я — саратовский губерна­
тор, и, пока остаюсь им, интере-
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сы моих земляков всегда будут 
на первом месте.

— Вы как будто сговори­
лись с Юрием Михайлови­
чем Лужковым, примерно  
одинаково отвечая на этот 
вопрос. В Саратове, как  
нам довелось слышать, 
Аяцкова часто сравнивают 
с московским мэром. Вам 
это приятно?

— Приятнее, конечно, наобо­
рот: когда Лужкова сравнивают с 
Аяцковым. А если серьезно, 
Юрий Михайлович на саратовс­
кой земле желанный гость, он яв­
ляется почетным гражданином 
города Энгельса, и лично мне 
многое импонирует в нем. Сара­
тов всегда считался чистым, зе­
леном городом, но пример Луж­
кова, серьезно взявшегося за 
благоустройство, заставил и нас 
подтянуться. О губернаторах, мэ­
рах городов будут вспоминать по 
стройкам, которые велись в их 
время, по улицам и площадям го­
родов, ситуации с жильем.

— Дмитрий Федорович, 
получается так, что вопрос о 
финансировании в нашем  
разговоре оказался в тени, 
хотя он, наверное, самый 
больной. Интересно, если 
бы выстроить сегодня по 
ранжиру проблемы и отрас­
ли — какие из них губернатор 
поставит на правый фланг?

— В минувшем году — сельс­
кое хозяйство, в нынешнем — по­
ложение в промышленности. Во- 
обще-то ставить какую-то отрасль 
впереди других — занятие небла­
годарное. Можно без конца повто­
рять, что сегодня дороги — наш 
российский приоритет, но они от

НАША СПРАВКА.
Дмит рию Федорови­

чу Аяцкову  — 46  лет . 
К андидат  наук, зани­
м ал ря д  руководящ их  
должностей в агропро­
мышленном комплексе 
област и. С 1 9 9 2  по
1996 г. был вице-мэром 
С арат ова , с 1993  по 
1 9 у5  г. — депут ат ом
первого созыва Совета 
Федерации.

В апреле 1996 г. Д.А- 
яцков указом Президен­
та назначен главой ад­
министрации Саратов­
ской ооласти, осенью  
того же года он с блес­
ком выигрывает выбо­
ры губернатора, собрав 
81,3 процента голосов 
избирателей. С 10 сен­
тября 1996 года — пред­
седат ель п равит ель­
ства Саратовской об­
ласти.

Д.Аяцков — заметная 
фигура на российской по­
лит ической сцене. В  
1997г., во время поездки 
в Саратовскую область, 
Президент высоко ото­
звался о молодом рефор­
маторе и его усилиях по 
подъему экономики, лич­
но вручил ему орден «За 
заслуги перед Отече­
ством» III степени.

Дмитрий Федорович 
женат. У него двое де­
тей. Сын и дочь — сту­
денты.

этого лучше не станут. Пока не ра­
ботают предприятия и нет отчис­
лений в дорожный фонд, трудно 
рассчитывать на серьезный про­
рыв в этой отрасли. С другой сто­
роны, и сельское хозяйство, и про­
мышленность, и предпринима­
тельство «завязаны» на дорожные 
и транспортные проблемы. Вот 
построим новый мост через Вол­
гу, развяжем одну из них. Меньше 
будет «пробок» на дорогах, улуч­
шится экология, весь транзитный 
транспорт пойдет в обход Сарато­
ва, снизится транспортная состав­
ляющая в себестоимости продук­
ции, в том числе у дорожников, ко­
торые везут битум, щебень, ме­
таллоконструкции. Хорошие до­
роги и мосты сберегают экономи­
ке миллионы рублей, и если мы хо­
тим быть рачительными хозяева­
ми, научимся их считать.

— За саратовцев, навер­
ное, не приходится беспоко­
иться, все-таки старый купе­
ческий город, считать умели 
всегда, бережливость, что на­
зывается, в крови у жителей...

— Саратовцы по своему ха­
рактеру народ степенный, умею­
щий принимать взвешенные и об­
стоятельные решения. Расчетли­
вый народ — не без того, столько 
лет эта земля находится на пере­
крестке транзитных путей из Ев­
ропы в Азию, с севера на юг. Ког­
да-то по ней проходил Великий 
Шелковый путь, потом Соляной. 
Насчет бережливости не скажу, 
но то, что в крови у саратовцев 
трудолюбие, — это точно. Поэто- 
му-то наша область одной из пер­
вых в России и встает с колен 
после экономического застоя, 
подавая пример всей стране.

Беседу вел 
Владимир СТАРОСТИН.

Протяженность 
автомобильных дорог 

области составляет 9676 км, 
федеральных —741 км. Их со­
держание, ремонт и строи­
тельство осуществляют бо­
лее 80 подрядных организа­
ций. Договоры на строитель­
ство и реконструкцию заклю­
чаются с ними, как правило, 
на конкурсной основе.

Проектно-изыскательские 
работы по заданию комитета 
выполняют более 20 органи­
заций, крупнейшая из кото­
рых — Саратовский филиал 
ГипродорНИИ. В вопросах ди­
агностики автодорог, контро­
ля качества, экологического 
состояния, паспортизации, 
изготовления приборов и обо- 
рудования ведущую роль в 
области и в Поволжье играет 
научно-производственный 
центр «Росдортех».

Годовая потребность до­
рожников области в основ­
ных материальных ресурсах 
составляет: соль — 20 тыс.т, 
песок — 200—210 тыс .т, крас­
ка для разметки — 100 т, 
смесь для ямочного ремонта 
— 10—15 тыс.т. Потребность 
в финансировании в 1998 
году составит: содержание — 
123 ,6  млн руб.; ремонт — 
266,3 млн; строительство и 
реконструкция — 326,9 млн; 
всего расходов — 1000,7 млн 
(деноминированных рублей).

В апреле 1997 года поста­
новлением губернатора в об­
ласти был создан Комитет по 
д орож но-транспортном у  
строительству и эксплуата­
ции дорог, в состав которого 
вошли действовавшие ранее 
дирекция областного дорож­
ного фонда и дирекция по 
строительству мостового пе­
рехода. В новой структуре 
был усилен экономический 
блок за счет организации от­
делов маркетинга и подряд­
ных торгов, юридическая 
служба и служба информаци­
онного обеспечения.

Работу комитета высоко 
оценивают в областной адми­
нистрации. Дорожникам из 
других регионов России есть 
чему поучиться у саратовцев. 
Об этом читайте в специаль­
ной подборке материалов 
«Саратовский дорожник».
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Владимир СТАРОСТИН, наш корр.

Каждому из нас, наверное, есть 
что вспомнить в жизни, когда 
судьба выкинет вдруг этакий 
фортель, как любит говорить 
Валерий Никитович Струговщиков, 

и поди разберись потом, радовать­
ся этому «подарку» или нет. Когда 
год назад Струговщикову позвони­
ли из приемной губернатора, мог 
ли он предполагать, что после раз­
говора с Аяцковым выйдет из нее 
министром саратовского прави­
тельства и председателем област­
ного дорожного комитета?

Человек предполагает, жизнь 
располагает. Для руководства но­
вой структурой управления дорож­
ной отраслью области — рыночной 
и в то же время с жесткой вертика­
лью, проводящей единую политику 
на федеральных и территориаль­
ных магистралях, одинаково заин­
тересованной в их содержании и 
строительстве, — нужен был имен­
но такой человек, как Валерий 
Струговщиков: энергичный, с опы­
том, знающий, как решать пробле­
мы, и умеющий «пройти по краеш­
ку». То есть, действуя в интересах 
территории, укреплять и развивать 
отношения с федеральным цент­
ром. Забегая вперед, заметим, что 
ему это удалось — и в штабе отрас­
ли, и в администрации губернато­
ра работой саратовских дорожни­
ков в целом довольны.

И это справедливо. Сегодня в 
Саратове многое делают не так, как 
везде, а лучше. Технику здесь стара­
ются приобретать только самую 
производительную и надежную, 
пусть подороже и заграничную. 
Ставку дорожного налога подняли 
до 3,6. Практически завершили ра­
боту по паспортизации дорог и ис­

кусственных сооружений. Развива­
ют собственное дорожное машино­
строение (недавно, например, нача­
ла выдавать продукцию — плужные 
отвалы, тяжелые катки и другое обо­
рудование частная фирма «Транс­
магистраль»), собирают приличные 
налоги, хотя большая часть пред­
приятий саратовской оборонки, как 
и повсюду в стране, простаивает.

Ш ТРИХИ К  ПОРТРЕТУ
Валерию Никитовичу 

Струговщикову — 52 года. 
Родился в районном посел­
ке Романовка Саратовс­
кой области. После окон­
чания Саратовского поли­
технического института 
работал старшим инже­
нером технадзора, на­
чальником отдела капи­
тального строитель­
ства. С 1973 г. — главный 
инженер-строитель одно­
го из объединений, с 1979 
г. — заместитель директо­
ра по капитальному стро­
ительству Саратовского 
домостроительного ком­
бината.

В 1986 г. В.Н.Стругов- 
щикова назначили замес­
тителем председателя 
исполкома Ленинского 
райсовета областного 
центра. Затем он рабо­
тает начальником управ­
ления капитального стро­
ительства горисполкома, 
вице-мэром Саратова, наг 
чальником департамен­

та градостроительства 
и коммунального хозяй­
ства. В апреле 1997 г. 
Струговщиков утверж­
ден министром прави­
тельства области, пред­
седателем Комитета по 
дорожно-транспортному 
строительству и эксплуа­
тации дорог. Заслужен­
ный строитель Российс­
кой Федерации.

Валерий Никитович — не дорож­
ник, и «пройти по краешку» с его ха­
рактером — задача не из легких. Че­
ловек он прямой и решительный. И 
если всех руководителей условно по 
стилю работы и характеру разделить 
на умеющих дипломатично помал­
кивать и тех, кто не смолчит, на спо­
койных и эмоциональных, к молчу­
нам его явно не отнесешь.

Рассказывают, как несколько 
лет назад Струговщикова, тогда 
еще начальника городского УКСа, 
упекли в больницу с воспалением 
легких. Так ее работники до сих 
пор вспоминают Валерия Никито­
вича и его вечерние планерки в 
больничной палате. Проходили 
они всегда бурно и на повышенных 
тонах. Дежурный врач несколько 
раз прибегал мерить больному 
давление, уговаривал, дескать, 
нельзя же так эмоционально, тут и 
до инфаркта недалеко. Впрочем, 
измерив давление, замечал с 
удивлением: «Эмоции вам, похо­
же, только на пользу».

Что ему действительно не по 
душе — монотонность. Это из-за 
нее в школьной мастерской повре­
дил себе на фуговальном станке 
палец, насмерть перепугав препо­
давателя и родителей. Сам же он 
отнесся к этому по-мужски спокой­
но и философски — заживет, и сво­
его увлечения постолярничать, по­
строить что-то своими руками не 
оставил. Наоборот, строительные 
навыки сыграли не последнюю 
роль, когда пришло время решать, 
кем быть. Тогда он считал, что на 
земле есть три главные профессии
— врач, учитель и строитель. Для 
себя выбрал последнюю.

С Валерием Струговщиковым 
многие саратовские дорожники 
знакомы еще со студенческих лет 
и считают его своим. Получилось 
так, что будущие строители и до­
рожники жили в одном общежитии. 
По этому поводу на недавнем юби­
лее бывший ректор и легенда Са­
ратовского политехнического ин­
ститута Анатолий Иванович Анд­
рющенко шутливо заметил: дес­
кать, жить в одном общежитии с 
будущими коллегами — не так уж 
и мало для инженера-строителя 
широкого профиля.

ГуВернатор Аяцков вручает 
В. Н. Струговщикову знак 
иЗаслуженный строитель России».

Ш ТРИХИ К  ПОРТРЕТУ
В жизни, в профессии 

многое определяет школа. 
Скажи, кто твой учи­
тель, и я скажу, кем ты 
будешь. В жизни Валерия 
Струговщикова было мно­
го школ (в том числе сара­
товская партийная, ко- 

он закончил в 1989 
f), но особенно памят­

ны и значимы три. Пер­
вая -  общеобразователь­
ная в районном центре. 
Удивительное заведение! 
Почти все ее выпускники 
поступали в вузы, и это 
при том, что конкурсы 
тогда были не в пример 
нынешним.

Вторая школа жизни -  
Саратовский ДСК, где в 
40 лет «дослужился» до 
секретаря крупнейшего 
парткома, должности 
настолько хлопотной и 
ответственной за все, да 
еще в коллективе, насчи­
тывающем 3,5 тысячи че­
ловек, что пребывание в 
ней негласно считалось у 
партийных работников, 
как на Севере, -  год за два, 
а то и за три. Веселая ра­
бота, ни минуты покоя!

Третья школа — Ленин­
ский райисполком в Сара­
тове. Здесь ему просто по­
везло на учителей -  про­
фессионалов в своем деле и 
просто замечательных 
людей, для которых инте­
ресы района , города, 
страны — что бы там се­
годня про них ни говорили
-  были главными в жизни.

У нас почему-то считается, что хо­
роший начальник преимущественно 
должен уметь глубокомысленно мол­
чать, как будто он знает больше всех, 
а уж если говорит, то непременно да­
вая «ценные указания». Струговщи­
ков «ценных указаний» раздавать не 
любит, хотя сам за словом в карман 
не полезет, а уж если убежден в сво­
ей правоте—тут его вообще не свер­
нешь и не остановишь.

Насчет «ценных указаний» на­
глядный урок в свое время дал ему 
Владимир Кузьмич Гусев, тогдаш­
ний первый секретарь Саратовско­
го обкома партии, а ныне предсе­
датель одного из комитетов Госду­
мы. Дело было в то время, когда 
Валерий Никитович работал на ДСК 
заместителем директора по строи­
тельству. Как-то прибегает к нему в 
кабинет испуганный мастер: «Гусев 
по цеху ходит!» Струговщиков бе­
гом в цех, доложил, как положено, 
и спрашивает: «Какие будут ваши
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замечания, указания, товарищ пер­
вый секретарь?» А тот в ответ — ни­
каких, дескать, указаний. Конвейер 
работает, все в порядке, не буду 
вам мешать. Так и уехал.

А еще запомнился ему первый 
секретарь по одному из совещаний, 
на котором ДСК критиковали за по­
ставку панелей без столярки. Это, 
понятное дело, вело к резкому удо­
рожанию строительства — а в те 
годы комбинат сдавал до 300 тысяч 
квадратных метров в год, — снижа­
лось качество и затягивались сро­
ки ввода. На совещании собрали 
руководителей всех заинтересо­
ванных служб, звучала критика и са­
мокритика, называли объективные 
и субъективные причины трудно­
стей... Гусев все спокойно выслу­
шал, но не стал «воспитывать» и 
учцть строителей, только сказал: 
«Увижу панелевоз без столярки — 
партбилет на стол». После того со­
вещания за ворота ДСК еще года 
два, по инерции, без столярки не 
выехал ни один панелевоз.

Характер человека во многом оп­
ределяет и стиль работы. Если обо­
значить его предельно коротко, 
стиль Струговщикова — обязатель­
ность, умение быстро понять суть 
дела и решить его. И этим, признать­
ся, Валерий Никитович выгодно от­
личается от многих руководителей 
на местах и в центре, которые или 
вообще ничего не решают, или ме­
няют свои решения по нескольку раз 
на дню. Поэтому неудивительно, что 
особую нелюбовь вызывают у него 
люди необязательные и капризные.

Здесь ему можно только посочув­
ствовать: необязательных и каприз­
ных людей, причем на всех уровнях, 
в нынешней России уйма. Особенно 
донимают последние. Чутьчтонетак, 
любая трудность, неувязка, даже 
если в этом будет виноват сам папа 
римский, для них неизменно и одно­
значно — ваши проблемы. И как тут 
не вспомнить известное воронежс­
кое предприятие, специализирую­
щееся на изготовлении пролетных 
строений. Претензий к заводчанам 
нет и не было, но вот договориться с 
руководством по оплате никак не уда­
ется. Самые выгодные предложения 
саратовцев по взаимозачетам отвер­
гаются с порога. В идеале, конечно, 
так оно и должно быть — решитель­
но откажемся от денежных суррога­
тов! Только где их взять, не суррога­
ты, то бишь «живые» деньги?

Пока их не хватает — а это, к со­
жалению, реальность — остановим 
строительство нового моста через 
Волгу? При этом никто не виноват: 
заказчик ссылается на неработаю­
щие заводы и несобранные налоги, 
подрядчики — на заказчиков, реги­
оны — на центр, центр — на прави­
тельство, правительство — на тех 
же самых плательщиков налогов... 
Замкнутый круг?

Ситуацию с пролетными строе­
ниями для мостов саратовцы в кон­

це концов решили просто и эффек­
тивно: перепрофилировали одно из 
местных предприятий. Новый за­
вод уже получил все необходимые 
для этого лицензии и сертификаты. 
Сначала он изготавливал только 
простые конструкции, а сейчас де­
лает пролетные строения для ос­
новного русла строящегося моста 
через Волгу. И хотя, возможно, это 
не самый убедительный пример 
того, как можно вырваться из «зам­
кнутого круга», он показывает, что 
выход из самых, казалось бы, без­
надежных ситуаций всегда есть.

Надо только не ждать команды 
«сверху», а взглянуть на проблему 
свежим взглядом, подумать, как ее 
решить? С приходом Струговщико­
ва революции в дорожном хозяйстве 
Саратовской области не произошло. 
Ното, что дорожный комитет под его 
руководством за год сделал замет­
ный шаг вперед, признают все. До­
роги области стали более ухоженны­
ми и красивыми. Прибавилось зна­
ков, улучшилась разметка, приведе­
ны в порядок откосы, развязки, пу­
тепроводы, ведется энергичная ре­
конструкция мостов...

И здесь не последнюю роль сыг­
рало то обстоятельство, что у Стру­
говщикова, образно говоря, развя­
заны руки. Согласитесь, далеко не 
везде руководитель дорожной от­
расли в ранге министра лично изве­
стен губернатору и вхож в его каби­
нет. Чаще, к сожалению, бывает на­
оборот: мало известен, не вхож, а по 
рангу где-то в третьем десятке дол­
жностных лиц. Вот и приходится ему 
неделями ждать приема, решать до­
рожные проблемы не напрямую, а 
через посредников и кураторов.

Ш ТРИХИ К  ПОРТРЕТУ
В его характере многое 

от отца, военного челове­
ка, -  решительность, пря­

на строительстве чиста через реку Хопер.

мота, умение взять от­
ветственность на себя. 
От матери — всегда гос­
теприимной, доброй, вос­
питывающей своих детей 
в строгости — перешло к 
нему уважение к людям, к 
труду. Именно эти каче­
ства и сыграли свою роль 
в карьере молодого инже- 
нера-строителя. Он дви­
гался по ступеням служеб­
ной лестницы, ставя перед 
собой простую и реальную 
задачу: перевести дело, ко­
торое поручено, на новый, 
более высокий уровень.

Семья Валерия Ники­
товича Струговщикова 
невелика: жена и сын. 
Жена Лилия Викторовна
— инженер по теплогазос- 
набжению и вентиляции, 
сын Валерий -  студент 
Саратовской экономичес­
кой академии.

Струговщиков-млад- 
ший хорошо известен в 
спортивных кругах: он 
был участником Универ­
сиады и юниорских пер­
венств Европы по плава­
нию, откуда привез две ме­
дали -  золотую и серебря­
ную. Валерии Никитович 
гордится успехами сына, 
которого семилетним ма­
лышом привел в плава­
тельный бассейн, тем, 
что тот вырос достой­
ным человеком. Ведь что 
греха таить, дети руково­
дителей нередко оказыва­
ются «героями» скандаль­
ных хроник.

Подробно поговорить на семей­
ные темы с Валерием Никитовичем 
не пришлось. Тут он неожиданно 
для себя перешел на однозначные 
«да» и «нет», может быть, потому, 
что личные дела и проблемы всегда 
оказывались для него на втором 
плане, а работа — на первом. Се­
мья лишь подпитывает его энерги­
ей, главный же ее источник—дело. 
И это не громкие слова.

Валерий Никитович Струговщи- 
ков — представитель новой волны 
руководителей дорожных органов 
российских регионов. Той самой 
волны перестроек и реорганизаций, 
буквально захлестнувшей дорожную 
отрасль. Саратовский автодор, на­
пример, уступил место сначала до­
рожному фонду, затем Комитету по 
дорожно-транспортному строитель­
ству и эксплуатации дорог при пра­
вительстве области... И хотя многие 
дорожники полагают, что пользы от 
смены вывесок и названий получи­
лось все-таки меньше, чем рассчи­
тывали, саратовская перестройка в 
органах управления оказалась сво­
евременной и эффективной.

Новая структура в наибольшей 
степени соответствует реальным 
рыночным условиям и честолюби­
вым замыслам саратовцев создать 
у себя транспортную систему на за­
висть Поволжью, а то и всей России. 
Кстати, для этого в регионе есть все: 
мощная строительная база, соб­
ственная научная школа, лучшие в 
стране проектные организации, ма­
шиностроительный потенциал, ква­
лифицированные кадры, научно- 
производственный центр федераль­
ного значения... Добавим к этому, 
что той же перестроечной волной 
вынесло на дорожный берег опытно­
го и умелого руководителя, челове­
ка не по должности, а по жизни и 
делу достойного почетной рубрики 
журнала «Лидеры».
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Николаи ПР0КЛ30В,
Виктор ЗЯГУМЕННВВ (фото!

1АП1А1 Ш Х Л

ГЛ Н Dl4> 
УДАРА

(ременное финансово-экономическое поло­
жение вынудило дорожников сконцентрировать  
силы и средства на самых важных направлениях. 
Для саратовцев, ка к  и для многих других, главной 
стратегической задачей стало обеспечение нор­
мального функционирования имеющихся в обла­
сти дорог. Чтобы увидеть, ка к  на деле осуществля­
ется их содержание, мы выехали на один из самых 
сложных для эксплуатации участков дороги Сыз­
рань—Саратов—Волгоград.

ПРЕДУПРЕЖДЕН 
-  ЗНАЧИТ 
ВООРУЖЕН

Первую информацию о состоя­
нии дорог на подъездах к Сара­
тову мы получили, не выходя из 

диспетчерской Комитета по дорож­
но-транспортному строительству и 
эксплуатации дорог. На стенде, вы­
полненном в виде карты области, 
весело помигивали лампочки систе­
мы гололедооповещения, разными 
цветами сообщая о состоянии по­
крытия. Из шести возможных цветов 
горели два, обозначающие, что на 
одних участках сухо, другие обрабо­
таны песко-соляной смесью.

— Очень удобная система, — по­
яснил заместитель начальника отде­
ла строительства и эксплуатации 
Александр Резов. — В дорогу вмон­
тированы датчики, с которых инфор­
мация об изменении состояния по­
крытия передается на антенные мач­

ты, вынесенные на присыпные бер­
мы, а оттуда сигналы поступают на 
стенды Саратовского ДРСУ и в дис­
петчерскую комитета...

Этот эксперимент идет уже чет­
вертый год и на стадии экспери­
мента остается только из-за хрони­
ческого недостатка средств. Систе­
ма гололедооповещения в сочета­
нии с транковой связью, которой в 
последнее время оснастили техни­
ку дорожников области, своевре­
менно информирует о состоянии 
покрытия и позволяет практически 
мгновенно реагировать на измене­
ния дорожной ситуации. Пока что 
системой охвачены лишь два рай­
она области, но перспектива прора­
батывается, и, возможно, через не­
сколько лет на все основные доро­
ги области будут установлены сиг­
нальные датчики...

Не только гололед, но и другие 
погодные явления пытаются взять 
под контроль саратовские дорож­
ники. У них, например, есть про­

грамма установки в ДРСУ автомати­
ческих метеорологических станций, 
способных уточнить общий метео­
рологический прогноз и сигнализи­
ровать о предстоящем снегопаде 
или изменении температуры в кон­
кретной местности за 3 часа. Такая 
оперативная информация поможет 
принять правильное управленчес­
кое решение по распределению лю­
дей и техники, занятой на содержа­
нии. Но это в будущем, а пока, «воо­
ружившись» диспетчерской инфор­
мацией, мы отправились в путь.

НА УЛИЦАХ 
САРАТОВА

Саратовские улицы, в отличие от 
улиц многих других городов, где 
приходилось бывать зимой, 

тщательно очищены от снега, хотя 
состояние дорожного покрытия 
явно оставляет желать лучшего. 
Секрет качественной уборки снега 
разгадывается легко: если не чис­
тить узкие улицы этого старинного 
города, то на них мгновенно обра­
зуются пробки. Пробравшись через 
город, мы незаметно въехали на за­
городное шоссе, выгодно отличаю­
щееся от городских дорог отсут­
ствием ям и трещин.

Покидающих Саратов провожает 
необычная площадка с родником и 
«накладезной» часовней, освящен­
ной православным чином. Утолив­
шему жажду памятная табличка со­
общает, что родник обустроен на 
средства городского и областного 
комитетов охраны окружающей сре­
ды и природных ресурсов. Приятно 
видеть нечастое доказательство 
того, что экологические службы 
умеют не только выписывать штра­
фы, но и расходовать деньги на кон­
кретные дела.

В километре от родника-часов­
ни по другую сторону дороги возвы­
шается стела памятника воинам-во- 
дителям, а сама дорога обрамлена 
посадками в живописном зимнем

Строительство мотеля на 381 -м км.

убранстве из инея и снега, мохна­
той шубой налипших на ветви де­
ревьев. Такая же снежная шуба, но 
уже не радующая глаз, скрывает 
барьерные ограждения, которые с 
непривычки кажутся снежными ва­
лами на обочинах. Специальной 
техники для очистки ограждений у 
дорожников нет. Все предстоит де­
лать вручную.

Ограждения доставляют нема­
ло проблем не только зимой. С 
прежних времен в области оста­
лось еще около 20 км тросовых ог­
раждений, значительная их часть 
устроена из сегментов труб, быв­
ших в употреблении у газовиков. 
Изготовлением и установкой это­
го хозяйства уже 5 лет занимается 
специализированное саратовское 
предприятие «Комплект 2». Теперь 
его задача — заменить существу­
ющие ограждения на гостовские. 
До недавнего времени стандарт­
ный профиль для ограждений за­
купали в Ростове, в Волгодонске, 
и,конечно,влетало это в «копееч­
ку». Но теперь решился вопрос о 
приобретении собственного обо­
рудования, и вскоре Саратовская 
область будет обеспечена своими 
ограждениями.

ПЕРЕСТРОЕК
МНОГО,

СТРОИТЕЛЬСТВА
НЕТ

Красноармейском ДРСУ уже 2 5  пет 
рдкоооуот Александр К  тон.

плакаты должны напоминать води­
телям об осторожности. Но ску­
дость средств не позволяет сде­
лать добротные щиты, а необыч­
ные плакатики с мелкими буквами 
лишь отвлекают внимание водите­
лей от довольно сложного участка, 
который обслуживает Красноар­
мейское ДРСУ. Этим предприяти­
ем уже 25 лет бессменно руково­
дит Александр Ишин.

— Дорога построена в 1975 
году, — рассказал он, — и с тех пор 
уход за ней ограничивался в основ­
ном ямочным ремонтом да повер­

На границе Красноармейского 
района взгляд отмечает нео­
бычный квадратный бело­
красный щит, который после зна­

комства с ним кажется написан­
ным кровью. Он извещает о коли­
честве ДТП за год и о. числе погиб­
ших в них. Идея ГАИ понятна: такие
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хностной обработкой. Специальной 
техники для этого нет. Раньше вы­
полняли ее грейдером, а в прошлом 
году, чтобы выправить колейность, 
использовали для поверхностной 
обработки асфальтоукладчик. Мы 
делаем все, чтобы удержать доро­
гу, но свой срок она отслужила и 
давно нуждается в реконструкции 
до норм II технической категории.

Александр Александрович пере­
жил не одну перестройку в дорож­
ном хозяйстве, и, хотя принято счи­
тать, что такие «зубры» по своей 
натуре недоверчиво относятся к 
новому и неохотно его внедряют, 
своими делами он опровергает это 
мнение. В Красноармейском ДРСУ 
внимательно следят за новинками 
и, к примеру, первыми приобрели

на саратовском заводе экспери­
ментальный отвал для патрульной 
снегоочистки, сделанный наподо­
бие финских, выбрасывающих снег 
за обочину. Правда, заканчивать 
эксперимент пришлось уже самим: 
подвеска на К-700 не выдержала, и 
переделывали ее своими силами.

Можно приводить и другие при­
меры прогрессивного мышления 
руководителя Красноармейского 
ДРСУ, но вот к распаду автодора 
А.Ишин относится негативно. Ос­

новная причина — в том, что поло­
малась система снабжения расход­
ными материалами. Вместо пре­
жнего автодоровского УПТК появи­
лось несколько снабженческих 
организаций, конкурирующих друг 
с другом и специализирующихся 
каждая на своих поставках. Прихо­
дится иметь дело со всеми. Усугуб­
ляется неразбериха и отсутствием 
денег. Расчеты ведутся в дорожных 
налоговых освобождениях, кото­
рые по сути дела превратились в 
валюту. Посредники перекупают их 
и перепродают предприятиям, на­
живая на этом собственные капита­
лы. Так долго продолжаться не мо­
жет. Только появление «живых де­
нег» и создание единой ассоциации 
подрядчиков с функциями снаб­

женческой организации может сэ­
кономить средства и поправить по­
ложение госпредприятий, входив­
ших прежде в автодор...

За разговорами мы не замети­
ли, как подъехали к необычно ожив­
ленному месту. У поста ГАИ — там, 
где к главной дороге примыкает 
подъезд от Красноармейска, с обе­
их сторон расположились много­
численные объекты дорожного сер­
виса. Справа — охраняемая част­
ная стоянка, слева—государствен­

ная стоянка, охраняемая милицией, 
есть заправка, станция техобслу­
живания, вагончики-кафе, идет 
строительство мотеля. Пост ГАИ 
просто потерялся в этой мешанине 
строительных стилей и средств 
собственности. Для полноты ощу­
щений здесь не хватало лишь поста 
весового контроля. Этой сферой 
дорожники только начали зани­
маться, и уже весной, возможно, 
будет взиматься плата за сверхнор­
мативные нагрузки.

ДОРОГУ
ОЧИЩАЕТ...

МЕТЕЛЬ

Красноармейское ДРСУ для Са­
ратовской области самое ти­
пичное. На 90 человек 67 км 

федеральных и 142 км территори­
альных дорог. Из автотранс­
порта — только МАЗ да два 
ЗИЛа, из спецтехники — че­
тыре КДМ, три автогрейде­
ра, два шнекороторных «Ура­
ла», два К-700 и Т-150. И хотя 
в этом перечне нет скорост­
ных снегоуборочных машин, 
оборудованных по ставшей в 
последнее время популяр­
ной финской технологии, 
техники оказалось достаточ­
но, чтобы «держать» дорогу 
зимой. Дело в том, что на 
этом участке саратовцы ре­
шили не бороться с заноса­
ми, а предотвратить их. Тра­
диционные способы не спа­
сали положения. Щиты быс­
тро «тонули» в снегу, а лесо­
посадки в здешнем климате 
с сильными ветрами и скуд­
ной почвой не приживались.
Тогда решили устроить вдоль 
дороги земляной вал. Снега 
от этого, конечно, не убави­
лось, но дорогу заносить пе­
рестало. Самый снегозано­
симый участок области, по 
которому в 80-е годы доби­
рались до Саратова за трое 
суток и на котором дорожни­

ки прежде всю зиму водили колон­
ны, стал едва ли не самым безопас­
ным в отношении снегозаносов.

При строительстве вала были уч­
тены аэродинамические особенно­
сти обтекаемости земляного полот­
на. Задача вала не столько в задер­
жании снега, сколько в изменении 
направления ветра таким образом, 
чтобы он выдувал снег с дороги. Ус­
траивая вал, дорожники отрыли ре­
зерв-кюветы для накопления снега 
при машинной очистке, сделали бо­
лее пологими откосы, чтобы в слу­
чае нужды туда мог спокойно съе­
хать трактор с отвалом. Правда, до 
трактора дело так и не дошло.

— Нам многие говорили, что, 
мол, чудите, деньги в землю зары­
ваете, — рассказал начальник ПТО 
Красноармейского ДРСУ А.Игорев.
— Да мы и сами не думали, что эф­
фект будет настолько хорош. В про­
шлом году, когда резерв-кювет был 
забит снегом и вал начал работать, 
в ветреную погоду с дороги сдува­
ло не только снег, но и срывало на­
кат. На этом участке у нас дорога 
была чистой без какого-либо наше­
го вмешательства, а у соседей в 
Волгоградской области — заторы 
из-за заносов...

Мы остановились на границе с 
Волгоградской областью. Над зас­
неженной степью и узкой полоской 
асфальта переливался красками 
въездной знак Саратовской облас­
ти, в котором местные шутники пос­
ле установки усмотрели инициалы 
губернатора. И яркость этого зна­
ка, и чистая дорога, и искусствен­
ный вал снегозадержания обещали 
водителям беспрепятственный 
проезд по Саратовской области.
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Геннадий СЕМЕНОВ, 
начальник технического отдела Комитета 

по дирпжнп-трансппртнимд строительству 
и эксплдатации дириг

ДОЧИТАЛИ -  
И РЕШИЛИСЬ

гомобильные дороги Саратовской области, 
построенные 15—35 лет назад, исчерпали свой ре- 
сурс и интенсивно разрушаются под нагрузками тя­
желого автотранспорта. Из 10 тыс. км  дорог облас- 
ти 6  тыс. км требуют ремонта. Ориентировочно, 
каж ды й второй километр нуждается в усилении  
Дорожной одежды. Значительная часть дорог не 
отвечает требованиям безопасности движения, 

условиях дефицита финансирования дорож - 
i отрасли увеличить объемы и повысить качество 

ремонта и содержания автомобильных дорог воз­
можно только за счет широкого использования ре­
сурсосберегающих технологий и новой техники. 
Причем приобретение современной техники и тех­
нологий намного выгоднее, чем непрерывное ла- 

дыр устаревшими методами.

ТЕКУЩИЙ И ЯМОЧНЫЙ 
РЕМОНТ ДОРОЖНЫХ 

ПОКРЫТИЙ

Работы по текущему и ямочному 
ремонту покрытий носят мас­
совый характер. Расходы по 

ним доходят до 50 процентов от 
общих затрат на содержание дорог. 
Для улучшения качества и продле­
ния срока службы работы по задел­
ке трещин, выбоин и устранению 
других дефектов в Саратовской об­
ласти будут выполняться с исполь­
зованием оборудования «Патчер— 
Волга», изготовленного совместно 
с французской фирмой «СЕКМЕР».

Оборудование устанавливается 
на шасси двухосного автомобиля 
МАЗ-5551 грузоподъемностью Юти 
включает в себя емкость для органи­
ческого вяжущего объемом 2500 л, 
систему распределения вяжущего, 
емкость для каменного материала 
объемом 4 кубометра с устройством 
его распределения и систему управ­
ления. Ширина распределения мате­
риалов составляет до 2,5 м. В состав 
оборудования входит гибкий шланг 
длиной 5 м для ручного распределе­
ния каменного материала.

Применение нового оборудова­
ния увеличит срок службы покрытия 
после ямочного ремонта до 5 лет 
вместо 2 при использовании тради­
ционной технологии, обеспечит вы­
сокое качество, экономию матери­
алов, повысит производительность 
работ в 2 раза. К началу строитель­
ного сезона ГУП СНПЦ «Росдортех» 
должен произвести все работы по 
монтажу оборудования на белорус­
ский тягач МАЗ-5551, обучить об­
служивающий персонал и адаптиро­

вать технику к российским услови­
ям. В последующем на базе «Рос­
дортех» будет налажено производ­
ство по выпуску аналогичного обо­
рудования. В этом году с помощью 
новой техники планируется отре­
монтировать не менее 300 км дорог.

УСТРОЙСТВО 
ШЕРОХОВАТЫХ 

ПОВЕРХНОСТНЫХ 
ОБРАБОТОК

Т радиционная технология не 
обеспечивает нужного качества 
поверхностной обработки и 

расчетного срока службы. В лучшем 
случае он составляет 2 года. При та­
ком сроке службы в Саратовской об­
ласти требуется ежегодное устрой­
ство поверхностной обработки на 
4—5 тыс. км дорог. Для устранения 
недостатков традиционной техноло­
гии в 1998 году решено работы по 
устройству шероховатых поверхно­
стных обработок выполнять обору­
дованием «Чипсиллер—40» фран­
цузской фирмы «СЕКМЕР».

Оборудование представляет со­
бой автопоезд длиной 13 м и массой 
35 тонн, состоящий из седельного 
тягача РЕНО-320 с двухосным полу­
прицепом марки «КАЙЗЕР». В состав 
оборудования входят термоизолиро­
ванная емкость для органического 
вяжущего объемом 6000 л, система 
нагрева вяжущего до температуры 
160° С, битумопроводы, битумный 
насос и емкость для каменного мате­
риала объемом 12 кубометров. Сис­
тема распределения органического 
вяжущего и каменного материала 
обеспечивает розлив битума и рас­
пределение щебня на ширину 3,85 м.

Производительность оборудо­
вания выше, чем при традиционной 
технологии в 7—10 раз и составля­
ет 1000 кв. м за 5 мин. (до 7 км в 
смену). При этом обеспечивается 
высокое качество слоя поверхнос­
тной обработки, экономятся рас­
ходные материалы, а срок службы 
обработки составляет 10 лет, что в 
2,5—5 раз больше, чем при тради­
ционной технологии.

УСТРОЙСТВО 
ОСНОВАНИЙ 

С ВТОРИЧНЫМ 
ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ 

МАТЕРИАЛОВ 
СУЩЕСТВУЮЩИХ 

ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД

До последнего времени восста­
новление и усиление дорож­
ных одежд в России осуществ­
ляется методом их реконструкции 

с применением оборудования и 
технологий, используемых при 
строительстве новых дорог. Это 
очень неудобно в условиях непрек- 
ращающегося движения транспор­
та и неэффективно, поскольку не 
позволяет на месте использовать 
материалы существующей дорож­
ной одежды. В начале сентября
1997 г. дорожный комитет приобрел 
комплект машин фирмы «Виртген».

Он состоит из рисайклера WR- 
2500 и смесителя WM-400 для при­
готовления водоцементной суспен­
зии. В состав рисайклера входит 
фрезерный барабан с 216 резцами, 
передняя и задняя дробильные пли­
ты, установка вспененного битума, 
бак для воды емкостью 600 л. Пол­
ная масса рисайклера — 30 тонн. 
Глубина фрезерования — до 50 см, 
ширина фрезерования — 2,5 м.

Производительность машины в 
2—3 раза выше, чем при традицион­
ной технологии, и составляет 200— 
600 м дорожного основания в смену 
в зависимости от материала суще­
ствующей дорожной одежды. При 
использовании нового оборудова­
ния значительно снижаются транс­
портные расходы на перевозках ма­
териалов, происходит полное по­
вторное использование материалов 
существующей дорожной одежды. 
Такая технология дает возможность 
улучшения качественных показате­
лей конструктивных слоев существу­
ющей дорожной одежды, обеспечи­
вает охрану окружающей среды за 
счет того, что отпадает необходи­
мость в разработке карьеров.

Подготовительные работы нача­
лись в августе. Было проведено 
обучение обслуживающего персо­
нала, подготовлена материально- 
техническая база, выбраны участки 
автомобильных дорог Саратовской 
области для использования новой 
техники. И уже осенью путем холод­
ной глубокой рециркуляции суще­

ствующей дорожной одежды было 
устроено основание протяженнос­
тью 2 км на автодороге Елшанка— 
Песчаный Умет. Параллельно вы­
полнению опытных работ по уст­
ройству дорожного основания ком­
плектом машин фирмы «Виртген» 
производились работы по подбору 
составов смесей, разработке схе­
мы операционного контроля каче­
ства, отработке технологии работ с 
составлением калькуляции и рас­
ценок на дорожные работы.

УСТРОЙСТВО 
ДОРОЖНОЙ РАЗМЕТКИ

В Саратовской области лишь 
15—20 процентов автомобиль­
ных дорог с асфальтобетонным 

покрытием имеют дорожную раз- 
метку. Отечественные краски и тех­
нологии нанесения разметки рос­
сийскими машинами несовершен­
ны. Ряда существенных недостат­
ков можно избежать, используя со­
временные зарубежные ресурсос­
берегающие технологии и технику.

Разметку саратовских дорог в
1998 году предполагается выпол­
нять оборудованием G-470 фран­
цузской фирмы «Просинь». Это обо­
рудование работает по принципу 
нанесения на покрытие краски со 
стеклянными шариками безвоздуш­
ным методом. Производительность 
его в 1,6 раза выше, чем при тради­
ционной технологии, и составляет 
до 8 км в час (нанесение сплошной 
линии). Гарантированный срок служ­
бы разметки до 2-х лет (при тради­
ционной технологии — до 0,5 года). 
Срок высыхания краски типа «Аляс­
ка» — всего 15 минут, а ее расход на 
15—20 процентов ниже, чем в ана­
логичных устройствах. В добавок ко 
всему высокая светоотражающая 
способность обеспечивает необхо­
димые условия безопасности дви­
жения в темное время суток.

В этом году разметка по новой 
технологии будет сделана на 600 км 
федеральных дорог области.

Кому-то может показаться, что 
закупка лицензий и современной 
техники слишком обременительна 
для скудного бюджета дорожников, 
но мы тщательно просчитывали все 
варианты использования средств и 
выяснили, что выбор можно остано­
вить только на современной техни­
ке. Ведь вместо строительства 1 км 
новой дороги можно на те же деньги 
отремонтировать оборудованием 
фирмы «Виртген» 5 км, оборудова­
нием «Чипсиллер» — 25 км. Поэто­
му Комитет по дорожно-транспорт­
ному строительству и эксплуатации 
дорог уверен, что внедрение ресур­
сосберегающих технологий и новой 
техники в дорожное хозяйство Сара­
товской области позволит повысить 
качество и производительность ре­
монта дорог, улучшит их транспорт­
но-эксплуатационные показатели и 
безопасность движения.
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Николай ВАСИЛЬЕВ

«мостовик».
СЛУЖБА 

СПАСЕНИЯ
В последние годы во

многих регионах стали 
создавать мостовые эк­
сплуатационные пред­
приятия. В Саратовской 
области о п р об л ем ах  
содержания и эксплуа­
тации мостов за д у м а ­
лись намного раньше. И 
не только задумались, 
но й ещ е 10 лет назад  
п ер еп р о ф и л и р о в ал и  
под эти цели мостостро­
ительное управление. 
Так появилось в городе 
Энгельсе Саратовской  
области государствен­
ное предприятие «Мо­
стовик».

3

| ксплуатацией в общепринятом 
понятии «Мостовику» зани­
маться не пришлось. К тому 
времени в области было око­

ло 500 мостов, и если к ним в тече­
ние 20—25 лет не прикасалась рука 
специалиста, можно представить 
их состояние. Пришлось отказать­
ся от планов поэтапного охвата 
службой содержания всех мосто­
вых сооружений области. Задача 
напрашивалась сама собой: спас­
ти аварийные объекты. Но как это 
сделать, если нет опыта подобных 
работ, нет технологии, нет проек­
тов, неттехники, нет специалистов?

После перепрофилирования мо­
стостроительного управления пол­
ностью поменялась структура 
строймонтажа и хотя нового строи­
тельства не было, объем работ в со­
поставимых ценах увеличился в 7 
раз. Жизнь сама выставляла требо­
вание: не хотите, чтобы мосты пада­
ли, — выделяйте средства. И посте­
пенно «Мостовик» оснащался необ­
ходимым для ремонта оборудовани­
ем. В 1988 году на предприятии 
было 6 единиц допотопной техники, 
сегодня 45 механизмов, отвечаю­
щих всем современным требовани­
ям. Коллектив с 30 человек вырос до 
175. Причем хороших специалистов 
найти было непросто.

И.Дцбинин.

— Применять традиционную 
строительную схему мы не могли, — 
рассказал директор ГП «Мостовик» 
И.Дубинин, — осмотреть, выпу­
стить проект, открыть финансиро­
вание — это не для нас. Наши про­
ектировщики должны были на­
учиться решать все на месте. При­
чем надо было предусмотреть про­
ведение ремонта без закрытия дви­
жения. Пока нашли толковых спе­
циалистов, коллектив поменялся 
полностью несколько раз...

Главную свою задачу «Мостовик» 
выполнил: ни один мост в области не 
упал. Ежегодно ремонтируется по 20 
сооружений. Причем обычно восста­
новление — только первый этап. На 
втором этапе предприятие занимает­
ся увеличением грузоподъемности, 
на третьем — меняет габариты. Так, 
в среднем за полтора года аварий­
ный мост полностью преображается. 
Срок его службы увеличивается еще 
на 15 лет. Первым мостам рассчиты­
вали продлить срок на 5 лет, но про­
шло 10, а они за счет постоянного об­
служивания и ремонта стоят и нагруз­
ки держат. Объемы работ постоянно 
увеличиваются. Если, к примеру, в 
1996 году сдали 588 м мостов, то в 
прошлом году — уже 651 м.

Ремонт и содержание произво­
дятся по дефектовкам. Специали­
сты мостового отдела Комитета по 
дорожно-транспортному строи­
тельству и эксплуатации дорог об­

следуют «куст» автодорог и опреде­
ляют объемы необходимых работ 
по общим направлениям. Мостови­
ки разворачивают на месте работ 
вахту и охватывают весь «куст». 
Давно уже прорабатывается воп­
рос о постоянном закреплении мо­
стов за предприятиями. Для этого 
необходимо как минимум 6 органи­
заций или 6 филиалов «Мостовика».

— Бессмысленно сегодня дове­
рять такие работы мостостроителям 
или ДРСУ,—считает И.Дубинин,—на 
строительство можно по тендеру 
привлечь кого угодно, но чтобы про­
вести те работы, которые делаем мы, 
нужны опыт и наработки, которые в 
нашей области есть только у «Мосто­
вика». Для содержания особый под­
ход нужен. Появилась трещинка—ее 
надо немедленно зашпаклевать, 
вышла из строя опорная часть — не­
медленно поддомкратить и заме­
нить. Учить этому кого бы то ни было
— тратить время и деньги. А мы этот 
этап прошли и сейчас готовы органи­
зовать содержание всех мостов об­
ласти с минимальными затратами.

И это не пустые слова. Долгими 
показались все эти ЮлетИвануМи- 
хайловичу Дубинину. Хотелось 
иметь мощную базу, нормальные 
условия работы для проектировщи­
ков, инженеров, хорошие условия 
для рабочих. Но были лишь старень­
кие боксы да контора-развалюха. И 
только сейчас усилия И.Дубинина 
воплощаются в то, о чем он когда-то 
мечтал. Заканчивается строитель­
ство офиса с современными кабине­

тами для проектно-конструкторско- 
го бюро, со всеми бытовыми и под­
собными помещениями. Хорошего 
специалиста не удержишь в разва­
люхе и не заставишь работать ка­
рандашом вместо компьютера. 
Видя, как выросло здание управле­
ния и как увеличился парк машин, на 
предприятие стали проситьсяте, кто 
когда-то не верил в будущее мосто­
эксплуатационной службы и подал­
ся искать лучшей доли.

В стадии осуществления и меч­
та о строительной базе. До сих пор 
«Мостовик» изготавливал соб­
ственными силами только стойки, 
ригеля, насадки, элементы опор. 
Более сложные конструкции зака­
зывали на специализированных 
предприятиях. Но теперь отведено
2 гектара земли с железнодорож­
ным тупиком для строительства 
собственной базы. Там встанет по­
луавтоматический бетонный завод 
с весовым дозированием, способ­
ный круглый год изготавливать сваи 
и балки самого высокого качества. 
Там будут склады расходных мате­
риалов, и, наверное, осуществится 
еще одна мечта И.Дубинина — со­
здать аварийный запас, ведь до сих 
пор все работы ведутся «с колес».

Темп, взятый «Мостовиком», с 
каждым годом все дальше ото­
двигает возможность аварий с 
мостами и все больше приближа­
ет перспективу налаживания пла­
ново-предупредительного ре­
монта и постоянного содержания 
мостового хозяйства области.

Даже земским мостам можно 
дать вторит жизнь.
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Виктор СТАРОДУБЦЕВ, 
первый заместитель председателя Комитета 

по дорожно-трансппртнпмд строительству 
и эксплдатации дпрпг Саратовской области

НАЛОГИ, 
БЕЗ КОТОРЫХ 
НЕ OI Э Н liL
ОБ А В Т О Р Е .
В и к т о р у  Борисовичу С т а *  

ро ууб це ву -  5 6  л е т .  Родил­
ся в С а р а т о в с к о й  о б л а с т и .  
Оосле окончания С а р а т о в с ­
к о го  п о л и т е к н и ч е с к п г п  ин­
с т и т у т а  р а б и т а л  и н ж е не ­
ро м, р у к о в о у и т е л е м  гр у п п ы , 
гл а вны м  инженером про е к ­
т о в  м е с т н о г о  филиала Гип- 
р о д о р Н И И . С 1 9 9 2  г о у а  воз­
главлял уорекцою о б л а с т н о ­
г о  уо р о ж н о го  фонда, после 
реорга низации к и т и р и й  на ­
значен первым з а м е с т и т е ­
лем преуседатепя  К о м и т е т а  
по у о р о ж н о - т р а н с п п р т н и м у  
с т р о и т е л ь с т в у  и э к с п л у а т а ­
ции уорог.  К у р и р у е т  зкономи- 
ческий блок вопросов.

В . С т а р о у у б ц е о  н а г р а ж -  
уен медалью « З а  т р у у о в о е  
о т л и ч и е » ,  медапыо В Д Н Х  за 
ра з р а б о т к д  п р о е к т а  т р а н с ­
п о р т н о й  р а з в я з к и  т и п а  
« Л д к » ,  он п а д р е а т  Госддар- 
с т в е н н п й  премии М п р д п в с - 
кпй Респдблики за п р о е к т и ­
рование д ч а с т к а  м а г и с т р а ­
ли С ара нск -  У л ь я н о в с к .

В и к т о р  Б о р о с о в о ч  ж е ­
н а т ,  у н е го  увое взрослых 
у е т е й  и т р о е  внуков.

КОМУ БЫТЬ 
у  РУЛЯ

Функции руководителя дорож­
ной организации, круг его прямых 
обязанностей в последние годы 
резко изменились. Сегодня ему 
мало быть специалистом в дорож­
ном деле, надо разбираться в хит­
росплетениях взаиморасчетов, 
уметь работать с векселями, други­
ми ценными бумагами, ориентиро­
ваться в банковских делах. На по­
сту руководителя ДСУ, других 
структур в меньшей степени требу­
ется начальник, в большей—управ­
ленец. То есть человек, свободно 
ориентирующийся в финансовой 
сфере, умеющий предвидеть раз­
витие ситуации в экономическом 
плане, сделать выводы.

Изменились за последние годы и 
функции территориальных органов 
управления. Коснусь только одной из 
них—способствовать переходу к ры - 
ночным отношениям, прививать ру­
ководителям дорожных организаций, 
которые теперь сплошь самостоя­
тельные юридические лица, навыки 
менеджеров. Именно поэтому в пос­
ледние годы главный акцент в учебе 
был сделан на вопросах менеджмен­
та, и сегодня многие руководители 
чувствуют себя здесь достаточно уве­
ренно. Практически везде органи­
зованы отделы маркетинга, изуча­
ют и просматривают самые различ­
ные варианты с тем, чтобы, превра­
тив, например, материальные ре­
сурсы в деньги, обеспечить дорож­
ников необходимыми материала­
ми, заплатить налоги, выплатить 
вовремя зарплату.

Конечно, сама по себе ситуация, 
при которой вместо денег использу­
ются материальные ресурсы или ус­
луги, порочна. Это вынужденная 
мера. При этом и организации, и го­
сударство несут лишние потери. Но 
что есть — то есть. И не время вста­
вать в позу и ждать лучших времен, 
а надо адаптироваться. Саратовс­
ким дорожникам это удается, во вся­
ком случае наш финансовый меха­
низм работает, продолжается стро­
ительство важнейших объектов, вы­
полняется программа развития до­
рожной сети области на перспекти­
ву... И хотя сегодня дорожный потен­
циал области задействован пример­
но наполовину и многие проблемы 
еще не решены, самая нижняя точ­
ка, по-моему, уже позади.

СМЕНА КУРСА
Регионов, в которых дорожники 

получают деньгами большую часть 
причитающихся им средств, не­
много. И им наших проблем не по­
нять. Кажется, чего проще — взял в 
банке кредит под небольшой про­
цент, выполнил работу, вовремя от­
читался. У нас кредита не дадут. Под 
него нужны достаточные гарантии. 
А кто их дает? Ипотеки как таковой 
пока нет, она только начинает со­
здаваться, значит, нужны другие 
решения и другие механизмы.

Дорожники Саратовской облас­
ти, как и их коллеги, проходят шко­

лу рыночной экономики. То, что 
раньше называли у нас «капитали­
стической, или потогонной, систе­
мой» оказалось эффективной сис­
темой организации труда в обще­
стве. И она по всем статьям превос­
ходит командно-административ­
ную, которую мы долгие годы испо­
ведовали. Пришло время переучи­
ваться, не забывая, конечно, о соб­
ственном опыте, о российской спе­
цифике и интересах государства.

Эти интересы сосредоточены на 
строительстве моста через Волгу. 
Проект, понятно, дорогостоящий и, 
как одно время писали местные га­
зеты, наносящий ущерб другим ста­
тьям дорожного хозяйства области. 
Чтобы этого не произошло, комитет 
вышел с предложением в областную 
Думу поднять ставку дорожного на­
лога до 3,6 процента. Мы подсчита­
ли, что при этом финансирование 
строительства мостового перехода 
не скажется на других статьях, хотя 
налоговое бремя на предприятия, 
естественно, возрастет.

Многие саратовские предприя­
тия, особенно ВПК, «лежат», и для 
них любое увеличение налогов 
крайне нежелательно, и все же 
наше предложение в Думе прошло 
(его поддержал, кстати, и губерна­
тор области Дмитрий Федорович 
Аяцков), поскольку законодатели

СПРАВКА
К 2000 году в дорожном 

комплексе области плани­
руется вывести на уро­
вень, близкий к норматив­
ному (по всем парамет­
рам ), 80 процентов дорог. 
Завершить строитель­
ство выходов из области 
на сызранском и тамбовс­
ком направлениях, подхо­
дов к мосту через Волгу, 
включить в сеть общего 
пользования внутрихозяй­
ственные дороги, обно­
вить парк специальной до­
рожной техники...

Распределение удельных затрат 
на содержание автодорог

материалы
машины ,, 
и механизм
заработная
плата

сочли доводы дорожников убеди­
тельными. А это лучшее свидетель­
ство — есть понимание важности и 
приоритетности дорожного строи­
тельства в области. Новый мосто­
вой переход выгоден и стране, и 
области с экономической, социаль­
ной, экологической (значительная 
часть транзитного транспорта пой­
дет в обход миллионного города) и 
других точек зрения.

Первую очередь мостового пе­
рехода планируется ввести уже в 
2000 году.

ОТ ДОБРА 
ДОБРА 

НЕ ИЩУТ
Тема размера дорожного нало­

га стала одной из самых дискусси­
онных в регионах. Его ставка ко­
леблется, как известно, довольно 
существенно: от четырех с лиш­
ним до двух процентов. У нас — 
3,6. Налог на пользователей со­
ставляет 90 процентов территори­
ального дорожного фонда и явля­
ется основным источником финан­
сирования отрасли. Через включе­
ние в себестоимость товаров и ус­
луг, другие системы распределе­
ния этот налог косвенно ложится 
на плечи всех жителей региона, и 
понятно стремление руководите­
лей как-то ограничить его.

Дорожные налоги критикуют 
все, кому не лень. В новом Налого­
вом кодексе их, возможно, вообще 
не будет. Вокруг этого идет нешу­
точная борьба, и хотелось бы выс­
казать свое мнение. Зачем изобре­
тать велосипед? Во многих странах 
мира, в частности в США, дорож­
ный налог прошел проверку време-

}

Объемы дорожных работ (км) 
на территориальных дорогах ^рр на федеральных дорогах }
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СПРАВКА
В Саратовской облас­

ти ежегодно проходят 
обучение 150—200 человек 
по программам «Техноло­
гия и организация строи­
тельства дорог», «Строи­
тельство и эксплуатация 
дорог», «Совершенствова­
ние системы контроля 
качества ремонта и со­
держания дорог» и др. 10— 
20 специалистов, работа­
ющих в структуре коми­
тета, ежегодно повыша­
ют свою квалификацию 
на общероссийских семи­
нарах и конференциях. 
Для работников подряд­
ных организаций органи­
зуются курсы подготовки 
и переподготовки кадров.

нем — он действует не одно деся­
тилетие и доказал свое преимуще­
ство перед другими формами фи­
нансирования важнейшей для стра­
ны отрасли. У себя в области за до­
вольно короткий отрезок времени 
при всем том, что положение дел в 
экономике оставляет желать лучше­
го, мы убедились, что благодаря до­
рожному налогу можно не только 
поддерживать на уровне существу­
ющую сеть, но и ежегодно приращи­
вать ее. Конечно, любой налог — 
тормоз для любой экономики, одна­
ко и без тормозов не обойтись.

Я далек от мысли, что дорожный 
налог как система идеально подхо­
дит для наших экономических усло­
вий. Сошлюсь на такой при мер. Ос­
новные должники территориально­
го дорожного фонда — монополи­
сты. Управы на них у нас нет, моно­
полисты диктуют свои условия и 
цены на материальные ресурсы, ко­
торыми они расплачиваются. Они 
могут вообще не заплатить, по­
скольку дебиторская задолжен­
ность у них, как правило, превыша­
ет кредиторскую, а значит, есть мо­
ральное право переадресовывать 
ответственность на других. Аресто­
вать их счета, тем самым остановив 
производство, невозможно: Сара- 
товэнерго, например, снабжает 
теплом и светом всю область, в том 
числе дорожников. Кто же будет ру­
бить сук, на котором сидит?

В то же время в подобной ситу­
ации всегда можно пойти на комп­
ромисс, договориться. Надо толь­
ко не сидеть сложа руки, ожидая, 
когда появится идеальный закон по 
налогообразующей базе (а его в 
принципе и быть не может), а са­
мим отстраивать налоговую систе­
му. Дорожникам Саратовской обла­
сти это удалось: мы собираем бо­
лее 90 процентов суммы налогов.

ШИЛЬЕВ, Виктор ЗАГУМЕИИОВ /фото/

ДЕТ ЖИТЬ!
ое заключение вместе с проектом "ле- 
г объекта и рекомендациями по даль- 
й эксплуатации выдают дорож никам  в 

овском институте "ПРОЕКТМОСТОРЕ- 
РУКЦИЯ".

От ошибок, как известно, 
не застрахован никто. 
Погрешности в проек­
те, небрежность при 

строительстве, хронический 
недоремонт, недостатки в эк­
сплуатации... Все эти симпто­
мы в конечном счете ведут к 
преждевременному старению, 
хроническим заболеваниям 
мостовых сооружений. Оце­
нить их опасность, определить 
срок службы объекта, пропи­
сать эффективное “лекар­
ство” от всех болезней могут в 
научно-техническом центре 
Госстроя России саратовском 
институте “Проектмосторе- 
конструкция”.

Среди коллег-собратьев 
институт один из самых моло­
дых. Он создавался в годы пе­
рестройки, показав пример не 
только деловой хватки его ру­
ководителей, но и современ­
ного научного подхода, умения 
предвидеть и просчитать ситу­
ацию на несколько ходов впе­
ред. Ведь тогда, в 1987 году, 
преобладали мощные проект­
ные и научно-исследовательс­
кие институты, но среди них не 
было специализировавшихся 
на диагностике и проектах ре­
монта мостов. Заняв свобод­
ную нишу, институт стал зани­
маться всем кругом проблем 
стареющих мостов.

Сегодня сфера влияния ин­
ститута охватила практически 
всю Россию. На его счету уже 
более 1000 обследованных и 
испытанных сооружений, более 
500 проектов по реконструкции 
и капитальному ремонту. Фор­
мула успеха молодого коллек­
тива проста. По словам его ди­
ректора Виктора С ергее­
вича Величко, это высоко­
квалифицированные кадры, со­
временное оборудование.

Признание пришло к кол­
лективу “Проектмосторекон- 
струкции” заслуженно: каче­
ство его работ всегда высокое, 
сроки оптимальные, цены ми­
нимальные, а форма расчетов 
приемлемая. Впрочем, это и 
неудивительно. Руководят ин­
ститутом грамотные инжене­
ры-экономисты, здесь давно 
забыли про традиционное чер­
тежное оборудование. Все

прорисовки узлов выполняют­
ся на компьютерах. При жела­
нии облик воссоздается на мо­
ниторе со всеми подробностя­
ми, и, еще не приступив к ре­
конструкции, заказчик может 
увидеть будущий объект с раз­
ных сторон в конкретном инте­
рьере с привязкой к местнос­
ти и даже ко времени суток.

Современны и методы об­
следования искусственных со­
оружений. Набор инструмен­
тов и технологий неразрушаю­
щего контроля позволяет ре­
шать любые задачи. Средства 
диагностики компактны, мало­
габаритны. Практически все 
необходимое умещается в 
дипломате, хотя, конечно, ин­
ститут располагает и пере­
движными лабораториями, 
способными выполнять обсле­
дования автономно.

Особую гордость у специа­
листов института вызывает ин­
формационно-измерительный 
комплекс “Лиана”, созданный 
своими силами несколько лет 
назад. Рассказ об этом уни­
кальном комплексе заслужи­

вает отдельной статьи, заме­
тим лишь, что он способен вы­
полнить целый ряд измерений 
и испытаний, вести постоян­
ный контроль за состоянием 
конструкций мостовых соору­
жений. На счету “Лианы” уже 
более 100 мостов.

В последние годы “Проект- 
мостореконструкция” стал из­
вестен в области и за ее пре­
делами как центр подготовки 
специалистов. Начиная с 1993 
года на его базе регулярно 
проводятся курсы повышения 
квалификации специалистов, 
занимающихся эксплуатацией 
мостовых сооружений. Все это 
позволило институту “Проект- 
мостореконструкция” полу­
чить статус научно-техничес­
кого центра Госстроя России 
по методологическому и науч- 
но-техническому обеспече­
нию проведения работ по ос­
видетельствованию, обследо­
ванию и испытаниям мостов, 
оказанию необходимой помо­
щи органам местного самоуп­
равления в улучшении органи­
зации работ по эксплуатации 
искусственных сооружений.

Подробно о делах одного из 
лучших российских институ­
тов в области диагностики, об­
следования, испытания и про­
ектирования мостовых соору­
жений, сумевшего выжить в 
трудных экономических усло­
виях, о его коллективе, руко­
водителях, о некоторых про­
фессиональных секретах мы 
расскажем в следующем ма­
териале из Саратова.

Кнформацианиа- 
измерительнзя 

система “Пиана ”.

Компактные 
и малогабаритные 

средства 
диагностики.
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РУБЕК И
ВТОГРЕЙДА»

i прошлом году госу­
дарственное предприя­
тие «Автогрейд», бази- 

1ееся в городе Эн­
гельсе, распоряжением  
губернатора занесено  
на областную Доску по­
чета «за заслуги в соци­
ально-эконом ическом  
развитии области». О 
том, ка к  этому коллек­
тиву удается занимать  
лидирую щ ие позиции, 
рассказывает директор  
хКе «Автогрейд» Ю рий  

IHOB.

У нашего предприятия хорошие 
корни и давние традиции. Об­
разовано оно было в конце 
1950 года. В процессе реор­

ганизаций было и участком, и машин­
но-дорожной станцией, и дорожным 
строительным управлением. После 
разделения, в мае 1993 года, стали 
называться Государственным пред­
приятием «Автогрейд» — по назва­
нию комплекта техники, который тог­
да был у нас. Сейчас та техника мо­
рально устарела, а название так и 
прижилось. Но дело, конечно, не в на­
звании. На предприятии всегда был 
крепкий коллектив.

Следящая система 
1 \ бетпнодкладчика.

J C J

Старики помнят то время, когда 
у предприятия было 3 скрепера, 4 
трактора, 2 автомашины да лошадь. 
Сегодня только тяжелой дорожной 
техники насчитывается около 50 
единиц, есть 3 асфальтобетонных 
завода и 3 грунтосмесительные ус­
тановки. Словом, техническое ос­
нащение солидное. Однако техни­
ка, какой бы она ни была, всегда 
имеет слабые места, и, чтобы из­
влечь из ее работы максимум про­
изводительности и качества при 
минимуме затрат, приходится и го­
лову поломать, и руки приложить.

К примеру, асфальтоукладчики 
есть у всех. Но работают они по-раз- 
ному. Обычно, как положили основа­
ние, так и покрытие будет положено. 
Мы же применяем электронное сле­
жение за ровностью покрытия. Авто­
матическое управление рабочим ор­
ганом асфальтоукладчика СД-404 
осуществляется с помощью дорабо­
танной нашим коллективом системы 
«Профиломат», содержащей щупо- 
вой датчик и датчик углового положе­
ния. Базой системы является идеаль­
но натянутый с помощью геодезичес­
ких инструментов копирный шнур. 
Использование системы позволяет 
выдержать заданную проектную тол­
щину, поперечный профиль и ров­
ность укладываемого покрытия.

Точно так же мы применяем дис­
танционное и автоматическое уп­
равление бетоноукладчиком ДС-169 
с помощью комбинации систем 
«Профиломат» и «Профиль — 30». 
Положение бетоноукладчика в про­
странстве относительно копирной 
струны выдерживается с помощью 
двух угловых и четырех щуповых дат­
чиков. Они позволяют строго соблю­
дать ровность, продольный и попе­

речный профиль основания, для ко­
торого мы уже четыре года исполь­
зуем «тощий» бетон. Это для облас­
ти дело новое, но весьма перспек­
тивное. Основание из «тощего» бе­
тона , как мы убедились на опыте, 
прекрасно ведет себя в условиях 
Саратовской области.

Особое внимание мы уделяем ка­
честву приготовления асфальто-бе- 
тонной смеси. Прежде, даже получая 
качественный битум, мы нередко пе­
режигали его. Сейчас на наших уста­
новках внедрен автоматический кон­
троль за температурой разогрева 
битума. Его осуществляет система из 
12-канального самописца, 2 блоков 
реле и 12 термопар, устанавливае­
мых в битумных котлах. Регулировкой 
самописца мы получаем регистра­
цию температуры в заданных точках 
через определенный временной ин­
тервал. Регистрация ведется на бу­
мажной ленте, что позволяет просле­
дить динамику разогрева, отклоне­
ния и сбои, возникавшие в процессе 
работы. Асфальтобетон для верхне­
го слоя покрытия мы готовим только 
из модифицированного битума.

Кроме этого, наши специалисты 
изобрели систему, которая автома­
тически регулирует подачу природ­
ного газа к горелке топки и положе­
ние заслонки дымохода. Она позво­
ляет добиться оптимального темпе­
ратурного режима в процессе сушки 
инертных материалов и значительно 
снижает расход горючего газа.

Все это лишь разработки после­
днего времени, которые помогают 
постоянно улучшать качество рабо­
ты. Но авторитет предприятия скла­
дывался годами, и заслуга тех, кто 
работает сейчас, в том, что они не 
уронили этот авторитет. Даже когда 
начиная с 1990 года из-за неста­
бильного финансирования стали 
снижаться объемы работ, мы про­
должали получать подряды на стро­
ительство дорог и за шесть лет сда­
ли заказчику 114,3 км дорог II кате­
гории. Несмотря на то что мы обес­
печены работой и стабильно вводим 

в строй ежегод­
но по 21—24 км, 
мы приняли уча­
стие в торгах на 
строительство 
подходов к мос­
товому переходу 
через Волгу и 
выиграли их. И 
дело тут не 
столько в допол­
нительных объе­
мах, сколько в 
престиже. Ведь 
подходы к мосту 
станут I техни­
ческой катего­
рии, и для кол­
лектива это 
строительство 
— вопрос про­
фессиональной 
гордости.

ких лет спада и за­
стоя в транспорт­

ах отраслях на- 
гился подъем. 

Об этом наши кор- 
спонденты бесе­

дуют с министром  
транспорта и связи 
Саратовской обла­
сти А лександ ром  

АМОВЫМ.

— Александр Семенович, 
начнем наш разговор с об­
щей картины транспортного 
комплекса области, итогов 
его работы в 1997 году.

— Общая картина такова: 
потенциал транспортного 
комплекса области сохра­
нен, наметился определен­
ный рост во всех отраслях. 
Пусть небольшой, но все же 
рост! Предприятиями авто­
транспорта за год перевезе­
но свыше 400 миллионов 
пассажиров, за последние 2 
года на автотранспорте от­
крыто 5 новых городских 
маршрутов, 22 пригород­
ных, 20 междугородных.

В 1997 году успешно 
справились с программой 
перевозок пассажиров го­
родской электрический, 
речной и воздушный транс­
порт. В частности объемы 
перевозок на самолетах Як- 
42 в связи с открытием но­
вых маршрутов и увеличени­
ем количества рейсов в стра­
ны ближнего и дальнего за­
рубежья за год возросли на 
6,3 процента.

С хорошей прибавкой сра­
ботали в минувшем году же­
лезнодорожники и речники. 
Грузооборот предприятий 
железнодорожного транс­
порта возрос на 9 процентов, 
речного — в 2,3 раза. И еще 
два важных показателя: сни­
зилось число убыточных 
предприятий в транспортном 
комплексе и на 17 процентов 
сократилось число ДТП по 
вине наших работников.

— Я понимаю, что для вас 
деление на «наших» и «не на­
ших» работников — чисто ус­
ловное, и все-та кика к обсто­
ят дела у тех, кто занят част-
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Борис ТАЙКОВ, Владимир ИВАИВВ, 
Виктор ЗАГУМЕИИВВ (фото]

Т Р О Н У Л С Я
в транспортном комплексе 

Саратовской области
ным предпринимательством 
на транспорте?Кстати, како­
ва их армия в Саратовской 
области, как они взаимодей­
ствуют с государственными 
структурами?

— За последние 5 лет чис­
ло предпринимателей на 
транспорте увеличилось по­
чти в 5 раз. На городские 
маршруты ежедневно выез­
жают около 500 частных ав­
тобусов, тысячи такси. Для 
упорядочения всей работы с 
ними в Саратове и в отрасли 
созданы соответствующие 
товарищества, организован 
профсоюз водителей-пред- 
принимателей, а для обслу­
живания основных транс­
портных потоков — цент­
ральная диспетчерская.

только в 1997 году прави­
тельство области закупило 
для государственного таксо­
моторного предприятия 48  
автомобилей «Волга» и 17 
микроавтобусов «Газель». А 
для улучшения железнодо­
рожного обслуживания при­
обрело электропоезд.

— Для налаживания бес­
перебойной работы транс­
порта необходимы и другие 
составляющие ?

— Естественно, и здесь я 
бы отметил новый автоже- 
лезнодорожный вокзал в го­
роде Балаково, который не­
давно был сдан в эксплуата­
цию, и строящийся мост че­
рез Волгу, другие объекты. 
Для удобства саратовцев вве­
дены новые железнодорож-

тификации и информацион­
ного контроля на транспорте, 
разработаны «Временные 
правила перевозки пассажи­
ров и багажа на территории 
Саратовской области», подго­
товлены другие нормативные 
документы, в том числе 
«Транспортный паспорт», по­
зволяющий составлять точ­
ные транспортные балансы на 
уровне области. Кстати, в ре­
зультате внедрения системы 
инструментального контроля 
уровень аварийности стаби­
лизировался, а тяжесть по­
следствий аварий снизилась 
на 15 процентов.

— У читателей журнала мо­
жет сложиться впечатление, 
что все транспортные пробле­
мы в области уже позади?

мы не просматриваются. Да 
и как ему не быть убыточ­
ным, если каждые два пасса­
жира из трех едут бесплатно, 
а 1,1 миллиона человек из 
2,7 миллиона населения об­
ласти официально имеют ус­
тановленные федеральным 
центром льготы на проезд? 
Компенсировать же эти 
льготы, похоже, в Москве 
никто не собирается.

Другая проблема — зако­
нодательная база транспор­
тного комплекса. За что ни 
возьмись — инструменталь­
ный контроль, система 
льгот, финансирование убы­
точных предприятий — воп­
росов больше, чем ответов.

— И все-таки, каковы на 
ваш взгляд перспективы

Перевозка грузов и пассажиров по видам транспорта

Грузы (млн. т.) Пассажиры (млн. чел)

86,8
337,7

25,4

ЕЗ Автомобильный ■  Речной
В Железнодорожный В Воздушный

Хочу заметить, что прави­
тельство области, ее губер­
натор Дмитрий Федорович 
Аяцков вопросам транспорта 
и развитию различных форм 
собственности уделяют 
большое внимание. Созда­
вая условия для предприни­
мательской деятельности,

ные маршруты на Москву, Са­
мару, в страны Восточной Ев­
ропы... Многое сделано и в 
организационном плане: раз­
работана областная програм­
ма безопасности движения, 
программа развития пасса­
жирского транспорта до 2000 
года, внедрена система сер-

— Это не так. Проблемы 
есть, и самая главная среди 
них — перевозка пассажи­
ров. Автопарк устарел и не 
обеспечивает безопасности 
перевозок. А в целом пасса­
жирский транспорт по-пре­
жнему убыточен, и перспек­
тивы решения этой пробле-

развития транспортного 
комплекса области и что 
надо сделать, чтобы реали­
зовать их?

— Прежде всего нужно ус­
тановить единые «правила 
игры» для всех участников пе­
ревозок независимо от форм 
собственности. Разработать 
и принять закон о транспор­
те, который позволит ввести 
общие принципы взаимодей­
ствия различных видов 
транспорта и всех форм соб­
ственности, общие принципы 
обеспечения безопасности 
движения, утвердит согласо­
ванные действия различных 
транспортных инфраструк­
тур в чрезвычайных ситуаци­
ях. Не помешает учреждение 
внебюджетного фонда раз­
вития транспорта, повыше­
ние доходности тарифной по­
литики, организация единой 
контрольно-ревизорской  
службы, создание благопри­
ятного инвестиционного кли­
мата, центра координации 
уборочно-транспортных ра­
бот, страхование пассажирс­
ких перевозок.

Эти и другие меры, на мой 
взгляд, и помогут транспорт­
ному комплексу области и 
страны уверенно продвигать­
ся вперед по пути реформ.
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рог». Но самыми активными его 
заказчиками и партнерами были и 
остаются дорожники Саратовской 
области. Для них создан пере­
движной метеорологический пост, 
усовершенствована система авто- ^  
матического слежения за рабочим 
органом асфальтоукладчика, раз­
работана компьютерная система 
упраления АБЗ, с внедрением ко- 
торй стало невозможно не только 
сдать, но и сделать брак.

Интерес к разработкам Рос- 
дортеха понятен — многое из 
предлагаемого оборудования — 
оригинальной конструкции. Систе­
ма рождения нового проста. Бе­
рутся лучшие образцы существую­
щих приборов, детально исследу­
ются на предмет устранения име­
ющихся недостатков, и в результа­
те появляется прибор, превосхо­
дящий аналоги по всем парамет­
рам. Так было с весами для поста 
весового контроля, так было с пе­
нетрометром, который росдорте- 
ховцы считают своей гордостью.
По качеству он значительно выше, 
а по цене значительно ниже суще­
ствующих образцов.

N° 2 февраль 1998 г.

Начальник отдела 
еылдска передвижных 
лабораторий Артдр Багдасарян.

ются новые разработки, остро не­
обходимые практикам. Это удиви­
тельно, но из 122 выпущенных с 
1992 г. передвижных лабораторий 
трудно найти две одинаковые.

Сейчас в цехах Росдортеха обору­
дуются еще 4 лаборатории. В отли­
чие от прежних они оснащаются 
средствами видеозаписи, позволя­
ющими собрать наиболее полную 
информацию о состоянии и парамет­
рах дорог. Каждый кадр привязан к 
местности, и достаточно нескольких 
нажатий на клавиатуру компьютера, 
чтобы увидеть любой участок дороги 
с обстановкой, с разметкой, с види­
мыми дефектами.

«СЕКРЕТ» ФИРМЫ
В последнее время спрос на до­

рожные лаборатории снизился. Свя­
зано это с самой главной на сегод­
няшний день проблемой — отсут­
ствием у дорожников денег. Носпрос 
на качество остается, и потому, по­
чувствовав конъюнктуру рынка, Рос- 
дортех увеличил и расширил выпуск 
приборов для контроля качества до-

СДЕЛАНО В САРАТОВЕ
К самому известному и популяр­

ному у дорожников виду продукции 
относятся передвижные дорожные 
лаборатории. Секрет успеха не 
только в том, что заказчик сам мо­
жет определить, какие из 28 моду­
лей оборудования нужны для его 
лаборатории, но и в том, что часть 
сотрудников Росдортеха занимает­
ся диагностикой дорог и прочими 
дорожными исследованиями. Ра­
ботая с собственным оборудовани­
ем, они отмечают слабые стороны, 
выискивают недостающие звенья и 
подают предложения и идеи по до­
оборудованию оснастки, формули­
руют задачи по усовершенствова­
нию конструкций. Все сведения тут 
же принимаются конструкторским 
отделом, подключаются научные 
работники, и в результате появля­

Передвижной пункт по дчетд интенсивности движение.

Василий ВИКВЛАЕВ, 
Виктор ЗАГУМЕНВВВ /фотоJ

т т л ,  г д  е
ПЛСДАН Я

ИДЕИ
атовский ГУП «Росдортех» выполняет весь 
работ от генерирования идей до внедре- 
в практи ку и выпуска серийной прод ук- 

заверш ает эту цепочку система 
работе на выпускаемом оборудовании  
гарантийного обслуживания. Всего Рос- 

разрабаты вает и производит окол о  30  
юний п р о д укц и и  и более 15 ед и н иц  

обеспечения. Он обладатель 20  
и сетификатов на право деятельности 
ия до производства.

рожных работ и материалов. Здесь 
выпускаются дорожные рейки, пе­
нетрометры, курвиметры, плотноме­
ры, установки для отбора и для резки 
кернов, испытательные прессы.

Одна из последних новинок Рос­
дортеха —передвижной пункт по уче­
ту интенсивности движения.

Потребители на такую про­
дукцию находятся не только в 
СНГ, но и за его пределами. К 
примеру, приобретением рейки 
и керноотборника заинтересо­
вались коллеги из польского го­
рода Щецина, где в прошлом 
году с участием Росдортеха 
проводился семинар «Диагнос­
тика и оценка состояния автодо-

КОМПЬЮТЕРНЫМ ВЕК
Особое внимание уделяет Рос- | 

дортех программному обеспечению. 
Среди последних разработок про­
грамма по автоматизированному 
проектированию схем дислокации 
дорожных знаков, по нанесению раз­
метки, компьютерная схема приемки 
работ. Создан банк данных о состоя­
нии дорог, банк проектно-сметной 
документации. Все разработки име­
ют практическое значение. Напри­
мер, выполнена работа по созданию 
банка подрядных организаций обла­
сти . Теперь в любое время можно без 
проблем получить информацию для 
проведения торгов.
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Владимир ПЛТРОВВВ, 
начальник итдела качества;

Вячеслав АЛЕКСЕЕВ, 
главный спвциалист итдвла качества

ность
комитете по д о - 

ю -транспортном у  
«тельству и эксплу­

атации дорог Саратовс­
кой области проанали­
зированы причины воз­
можного снижения к а ­
чества строительства и 
ремонта дорог.

О
казалось, что укладка асфаль­
тобетонных смесей произво­
дится со значительными от­
ступлениями от технологи­

ческих требований строительных 
норм и правил, практически не ис­
пользуются автоматические систе­
мы управления положением рабо­
чих органов асфальтоукладчиков. 
Добиться необходимого без ис­
пользования автоматики практи­
чески невозможно.

Но причина слабого использова­
ния автоматики заключается не в «че­
ловеческом факторе» строителей, а 
в низком качестве ее исполнения на 
заводе-изготовителе. Основным 
производителем автоматики для ас­

фальтоукладчиков является прибо­
ростроительный завод в г. Топки Ке­
меровской области. Практически все 
25 комплектов автоматики типа «Раз­
рез-МП» не работали сразу или пос­
ле нескольких часов эксплуатации. 
Да и сама концепция, заложенная в 
конструкцию автоматики, на наш 
взгляд, несостоятельна.

Для решения проблемы отдел 
качества привлек группу специали­
стов по ремонту автоматических 
следящих систем всех типов. После 
неоднократного ремонта только два 
комплекта смогли отработать пол­
ностью строительный сезон. Поэто­
му на основе опыта эксплуатации 
возникла необходимость в разра­
ботке новой конструкции автомати­
ческой следящей системы, в основу 
которой положены реальные техно­
логические требования и высокая 
степень надежности. В дальнейшем 
запланировано заменить все систе­
мы типа «Разрез-МП» на новые.

Для соблюдения технологических 
требований, обеспечивающих каче­

ство строительства на всех этапах и, 
в особенности, на этапе подготовки 
основания, необходимо оборудовать 
автоматической следящей системой 
и автогрейдеры. До настоящего мо­
мента практически ни один автогрей­
дер не был оборудован такой систе­
мой. У нас разработана и изготавли­
вается система автоматического уп­
равления отвалом автогрейдера «Ук­
лон-3». Монтаж этой системы на 
грейдер осуществляется за несколь­
ко часов. Опыт эксплуатации систе­
мы «Уклон-3» в течение сезона 1997 
года показал высокую работоспособ­
ность и надежность конструкции.

Отдел качества окажет техноло­
гическую помощь подрядным орга­
низациям, оборудующим автома­
тическими следящими системами 
автогрейдеры и асфальтоукладчи­
ки. В дальнейшем для упрощения 
работы техники и повышения точ­
ности предполагается установить 
лазерную систему управления, по­
зволяющую обеспечить высокое 
качество строительных работ.

ным технологиям, прошли более 50 
человек, и хотя ехали с неохотой, 
разъезжались довольные увиден­
ным и услышанным о зарубежном и 
отечественном опыте. По их мне­
нию, пока есть такие организации, 
как Росдортех, наука не только не от­
рывается от производства, но и вер­
но ему служит.

Учебный класс оборудован действующими образцами проддкцои Росдортеха.

Интересна инициативная разра­
ботка Росдортеха по созданию бан­
ка информативных документов. 
Программисты Росдортеха собра­
ли воедино все документы по до­
рожной отрасли, сделали инфор- 
мационно-поисковую систему.

Чтобы познакомить дорожников 
России со своими разработками, 
Росдортех использует любые сове­
щания, выставки, семинары, а для 
ознакомления с приемами работы 
на производимом оборудовании 
при Росдортехе открыли Центр по­
вышения квалификации работников 
дорожного комплекса Поволжья. 
Центр проводит курсы и семинары

по диагностике, контролю качества 
и другим вопросам. В 1997 году, к 
примеру, в нем прошли обучение 
более 200 специалистов Саратовс­
кой области — от мастеров до глав­
ных инженеров. Отдельно обучались 
лаборанты. Есть курсы по подготов­
ке операторов АБЗ, машинистов 
катка, асфальтоукладчика. В декаб­
ре провели семинары для первых 
руководителей дорожных организа­
ций области. Через эти двухдневные 
занятия, посвященные современ-

В лаборатории 
метрологического контроля 

и контроля качества.
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ВТОРАЯ 
ЖИЗНЬ

и три года Саратовский арматурный завод 
простоял в бездействии. Цехи не отапливались, и 

не помещения постепенно пришли в негод- 
. птп-г . Народ уволился кто куда, а всех работавших 
ка: предприятии числилось — конкурсный управля­
ющий да три сторожа. Полтора года назад в судь­
бе завода произошла крутая перемена: государ- 

:енное предприятие превратилось в частную  
ЗАО «Транс-магистраль». В цехах загудели  

iGi&btiut, зазвучали голоса рабочих, а через не- 
ко месяцев заказчикам  отправили первую  
ю дорожного оборудования.

-Н1

Чудесное превращение пред­
приятия из умирающего в 
стабильно работающее про­
изошло, конечно, не по щучь­

ему велению. Этого захотели люди, 
а точнее — группа молодых сара­
товских предпринимателей, кото­
рым совсем не безразлично было 
наблюдать за развалом промыш­
ленности области. И они рискнули: 
за собственные деньги выкупили 
завод, заплатили налоги, вернули 
в цехи рабочих, разработали про­
грамму стабильного роста. Бразды 
правления нового предприятия 
взял в свои руки молодой бизнес­
мен Сергей БЕЖКИНЕВ

молеты, не сумеют сделать отлич­
ную дорожную машину?

На арматурный завод вышли 
случайно. Поначалу была идея про­
сто взять в аренду часть помеще­
ний. Но когда молодые предприни­
матели стали знакомиться с пред­
приятием, что-то кольнуло душу. 
Еще год-другой — и совсем погиб­
нет завод. Все что можно было ра­
зукомплектовать и растащить—ра­
стащили, в пустых и холодных це­
хах гулял ветер.

К предложению бизнесменов 
выкупить завод власти отнеслись 
с недоверием — это все-таки не ла­
рек продать! — но с интересом, 
дескать, чего добру пропадать? 
Пока шло оформление, подбирал­
ся коллектив, формировались от­
делы. Театр начинается с вешалки, 
завод — с КБ. В конструкторское 
бюро отбор был особенно строгим. 
Сюда приглашали лучших, благо 
проблем с кадрами в городе нет. 
Сразу же ставили задачу: в кратчай-

председателя областного дорож­
ного комитета Алексей Котельни­
ков, — надо изготавливать на ме­
сте. Это и удобно и выгодно. Во- 
первых, потому, что можно зака­
зать технику под любые условия 
эксплуатации. Во-вторых, сара­
товская фирма готова сотрудни­
чать с нами по принципу «форма 
оплаты любая», в том числе по вза­
имозачетам. В-третьих, новый за­
вод — новые рабочие места.

Упомянем о некоторых других 
преимуществах. Частному заводу 
не надо спускать «сверху» плана, и 
он не требует железных гарантий 
покупать все, что произведено, хотя 
без заказов, судя по всему, в бли­
жайшие годы, не останется. Сара­
товским дорожникам требуются 
специальные косилки для обочин, 
техника для профилирования зем­
ляного полотна и откосов, другое 
оборудование.

«Транс-магистраль» — первая 
ласточка в сети небольших, мо­

дами/? продукция завода -  плужный отвал.

Генеральный директор 
ЗАО « Транс -магистраль » 

С.Вежкинев.

В просторном кабинете, где мы 
с ним беседовали, обстановка по­
чти спартанская: телефон, стол и 
три стула. Всю недвижимость быв­
шие хозяева вывезли, а новую ме­
бель новые хозяева еще не приоб­
рели — прибыль вкладывается в 
развитие производства, погашение 
долгов, социальную сферу. Первым 
делом появились на заводе отделы 
безопасности труда, главного ме­
ханика, капитального строитель­
ства. .. То есть те, без которых серь­
езное производство просто не мо­
жет обойтись.

— Главная задача на сегодня — 
создать дружный и творческий кол­

лектив, —считает Сергей Иванович,
— который способен решать совре­
менные задачи на современном 
уровне. Наш завод входит в состав 
объединения и имеет статус экспе­
риментально-производственной 
фирмы, что само по себе обязывает 
изготавливать несерийную продук­
цию. С нее, кстати, все и началось. 
Несколько лет назад по заказу до­
рожников мы приобрели по бартеру 
несколько серийных КДМ украинс­
кого производства. Что нас порази­
ло тогда — низкое качество. Одна из 
КДМ до сих пор работает в Саратов­
ском ДРСУ, но знали бы вы, сколько 
сил и средств было затрачено на ее 
доводку! И тогда мы сказали себе: 
стоп, неужели у нас в области, где 
делают отличные современные са-

ший срок создать технику и обору­
дование для дорожников на уровне 
современных образцов. Возглавил 
КБ опытный саратовский конструк­
тор Николай Михеев.

Основная номенклатура ЗАО 
«Транс-магистраль»—дорожные от­
валы. Саратовская область, конеч­
но, не самая снежная в России, но и 
здесь бывают годы, когда из-за 
снежной напасти экономика края 
теряет миллиарды рублей. Надеж­
ные и недорогие отвалы требуются 
любому ДРСУ, и вместо того чтобы 
платить за них двойную цену и везти 
за тысячи километров, не лучше ли 
наладить их производство у себя?

— Все, что можно изготавли­
вать в Саратове и других городах 
области, — говорит заместитель

бильных, экономичных произ­
водств, с помощью которых до­
рожная отрасль могла бы быстро 
решать проблему технического 
переоснащения и механизации 
работ. Поэтому появление фирмы
— добрая весенняя примета: в до­
рожное машиностроение наконец- 
то приходят частный капитал и ча­
стный бизнес.

— Свой завод — это и мечта, и 
риск, — считает Сергей Бежкинев.
— С торговым капиталом проще: не 
получилось, собрал сумки, и, как 
говорится, на крыло. А завод не 
бросишь. С ним связана жизнь мно­
гих людей, благополучие их семей. 
И так хочется сделать жизнь дос­
тойной в материальном смысле и 
интересной в творческом.
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Николай ФЕТИСОВ, 
директор Саратовского филиала ОАО «ГилридорНИИ»

ПУСТЬ 
ПОСЕРЕБРИЛА 

ВИСКИ СЕДИНА
Т р ан сп о р тн ы е  р а зв я з к и  

тип а «Г лаз»  и «Л ук» , о тм е ч е н н ы е  
м едал ям и  ВДНХ, — с в о е о б р а зн а я  
ви зи тн ая  к а р т о ч к а  С ар ато вско го  

ф или ала ОАО «ГипродорНИИ».
Об а в т о р е .
Николаю Васильевичу Ф е ­

тис ову -  5 4  года.  После окон­
чания С а р а т о в с к о г о  п о л и т е х ­
нического о н с т и т у т а  р а б о т а л  
инженером, начальником изыс­
к ательской п а р т и и ,  г лавн ым 
специалист ом, главн ым инже­
нером п р о е к т о в  и н с т и т у т а  
« Г и п р о т т м е н ь н е ф т е г а з » .  С 
1 9 8 7  г .  -  г ла вны й инженер 
прпек тп в,  с 1 9 9 6  г .  -  дирек­
т о р  Са ра товс ко го  фолоала ОАО  
« Гипро до рНИИ».

НАЧАЛО

На оживленной магистрали Сара­
това проспекте Строителей 
расположено четырехэтажное 
здание, под крышей которого разме­

стился Саратовский филиал ОАО 
«ГипродорНИИ». Во второй полови­
не сороковых годов, когда возникла 
острая потребность в создании раз­
ветвленной сети благоустроенных 
дорог, в Поволжском регионе прика­
зом главного дорожного управления 
при Совете Министров РСФСР на 
базе Саратовской и Куйбышевской 
проектно-изыскательских контор и 
Ульяновского сектора изысканий и 
проектирования дорог было создано 
Саратовское отделение Государ­
ственной республиканской конторы 
по проектированию и изысканиям ав­
томобильных дорог— Росдорпроект. 
С него и начинается пятидесятилет­
няя история филиала ГипродорНИИ 
(ныне ОАО «ГипродорНИИ»),

С первых дней на новую органи­
зацию была возложена обязанность 
по разработке проектно-сметной 
документации на строительство ав­
томобильных дорог и мостовых пе­
реходов областей и автономных 
республик зоны Среднего и Нижне­
го Поволжья. Сюда входят Астрахан­
ская, Волгоградская, Саратовская, 
Самарская, Ульяновская, Пензенс­
кая, Оренбургская области и Кал­
мыцкая, Мордовская и Чувашская 
республики. Главное направление 
деятельности филиала—изыскания 
и проектирование автомобильных 
дорог и мостовых переходов, произ­
водственных объектов дорожно­

транспортной службы, разработка 
документации (ТЭО, схемы) разви­
тия сети автомобильных дорог.

За 50 лет по проектам филиала (в 
пределах его зоны обслуживания) по­
строены все автомобильные дороги 
федерального, областного и местно­
го значения и мостовые переходы на 
них. Всего около 38520 км автомо­
бильных дорог и 95600 пог.метров 
мостов и путепроводов. Крупнейшие 
в Поволжье автомобильные дороги: 
Цивильск—Ульяновск—Сызрань; 
граница Ульяновской области—Са­
ратов—Волгоград; Саратов—Воро­
неж (в пределах Саратовской облас­
ти); Самара—Пугачев—Энгельс— 
Волгоград; Волгоград—Элиста; Са­
ратов— Ершов—Озинки; Саранск— 
Ульяновск—Димитровград; Орен­
бург—Илецк—Уральск и много дру­
гих, а также обходы городов Астра­
хань, Калининград, Самара, Саратов, 
Оренбург. Ряд крупных мостовых пе­
реходов через реки дельты Волги, Хо­
пер, Урал, Суру, Самару, Сок, Медве­
дицу, Иргиз, Свиягу.

При изысканиях и проектирова­
нии объектов специалистам филиа­
ла приходилось работать в сложных 
условиях: в карстовых районах Са­
марской области, в засушливых зем­
лях Заволжья и Оренбуржья, в забо­
лоченных районах Калининградской 
и Астраханской областей, в дельте 
Волги, полупустынной местности 
Калмыкии, в предгорных районах Се­
верного Кавказа и Южного Урала, в 
овражистых районах, которыми бога­
та зона Среднего и Нижнего Повол­
жья. Они имеют опыт проектирова­
ния мостовых переходов с групповы­
ми отверстиями, осуществленными 
на ряде объектов в дельте Волги.

ГЛАВНОЕ БОГАТСТВО 
-  ЛЮДИ

Вначале 70-х годов проектиров­
щики только приступили к ос­
воению электронно-вычисли­
тельной техники, начиная с маши­

ны типа «Наири», а сегодня на воо­
ружении персональные компьюте­
ры. И хотя их количество не удов­
летворяет наши потребности, есть 
программа дальнейшего развития

автоматизации проектно-изыска­
тельских работ. Эта программа 
сдерживается из-за сложного фи­
нансового положения филиала. Тем 
не менее только за 1997 год было 
приобретено 15 высокопроизводи­
тельных компьютеров. На базе ком­
пьютеризации проектных и изыска­
тельских работ в филиале форми­
руется прогрессивная технология 
проектирования на основе систем 
«ROAD» (разработка Воронежского 
филиала ОАО «ГипродорНИИ») и 
«ACAD», позволяющих выпускать 
качественную проектную докумен­
тацию с получением рабочих черте­
жей машинной графики.

Филиал располагает оснащен­
ными специализированными лабо­
раториями, современными геоде­
зическими инструментами, буро­
вой техникой, компьютерами, гра­
фопостроителями, комплектами 
программ для автоматизированно­
го проектирования автомобильных 
дорог и мостов. В повседневной 
работе коллектив филиала посто­
янно контактирует с учеными Сара­
товского государственного техни­
ческого университета, университе­
та им. Н.Г.Чернышевского (лабора­
тория урбоэкологии и отдел биоло­
кации), учеными СоюздорНИИ 
(г.Балашиха), РосдорНИИ и рядом 
филиалов ОАО «ГипродорНИИ».

В стенах филиала изобретены и 
разработаны транспортные развяз­
ки для стадийного строительства на 
автомобильных дорогах типа «Глаз» 
и «Лук», которые экспонировались 
на ВДНХ и были отмечены серебря­
ной и бронзовой медалями. Развяз­
ка типа «Лук» в то время была пост­
роена на пересечении автомобиль­
ных дорог в пригороде г.Саранска 
(Мордовская Республика); она вот 
уже десятилетие эксплуатируется, 
не имея рекламации. А за всем этим
— люди, те, кто своими знаниями, 
опытом и интеллектуальным трудом 
создавали славу коллективу.

В его формировании и становле­
нии, в первую очередь, следует от­
метить руководителей: А.И.Свина- 
рева (с 1959 по 1967 г.), Е.К.Купцова 
(с 1968 по 1971 г.), А.Н.Бондаренко 
(с 1971 по 1995 г.), под началом ко­
торого институт стал одним из веду­
щих в ГипродорНИИ. Асам директор 
был удостоен званий «Заслуженный 
строитель РСФСР» и «Почетный до­
рожник РСФСР», награжден орде­
ном Трудового Красного Знамени.

Доброе слово хочется сказать и 
в адрес главных инженеров филиа­
ла Н. М.Соколова (с 1948 по 1973 г),
A.Г.Касицина (с 1974 по 1994 г.),
B.М.Рябушева. В настоящее время 
в филиале трудятся свыше 250 ква­
лифицированных специалистов. Он 
имеет 7 производственных отделов 
и 3 сектора.

Первопроходцами будущих ав­
тодорожных трасс и мостовых пе­
реходов всегда являются изыскате­
ли — топографы и геологи. Труден

их путь: жара, непогода, морозы... 
Где пешком, где на попутке, часто в 
неустроенных бытовых условиях 
они добывают первую техническую 
информацию для проектирования. 
Сплоченный коллектив выпускни­
ков Саратовского политехническо­
го института из отдела инженерных 
изысканий возглавляет А.В.Щерба- 
ков. Вместе с топографами трудят­
ся геологи, которыми с 1971 года 
руководит В.М.Хатынюк. В филиа­
ле он около 40 лет, начинал инже- 
нером-геологом. За большой вклад 
и личное участие в строительстве 
автомобильных дорог удостоен 
званий «Заслуженный геолог 
РСФСР» и «Почетный дорожник».

Старейшим специализирован­
ным отделом является дорожный, 
который с 1975 г. возглавляет 
В.М.Севостьянов. Отдел ведет про­
ектирование дорог всех технических 
категорий с подъездами и транспор­
тными развязками, обеспечивает 
оценку их воздействия на окружаю­
щую среду, разрабатывает мероп­
риятия по повышению безопаснос­
ти дорожного движения. В проекти­
рование дорог степей Заволжья и 
Калмыкии, просторов от Ульяновс­
кой до Астраханской области внесли 
свой труд ветераны и молодежь.

Перечислить все отделы и под­
разделения института, назвать по­
именно всех ветеранов и молодых 
талантливых работников просто не­
возможно. Остается лишь сказать 
им всем «спасибо» и поклониться в 
пояс за труд, преданность дорож­
ному делу и своей организации.

ЭПИЛОГ

Волей-неволей приподнятый тон 
юбилейного рассказа сменяет 
проза сегодняшней жизни. 
Есть силы, квалифицированные 

специалисты, отлаженная техноло­
гия, качественная продукция... Нет, 
как и везде, достаточных средств: 
на сегодня дебиторская задолжен­
ность составляет 5 млрд рублей. 
Свертываются новое строитель­
ство, реконструкция, а значит, не у 
дел проектировщики. Не хватает 
оборотных средств на модерниза­
цию филиала, не обеспечивается 
своевременный выезд изыскате­
лей из-за недостатка денежных 
средств на командировочные рас­
ходы, периодически задерживает­
ся выплата зарплаты...

И все-таки, несмотря на трудно­
сти, филиал продолжает наращивать 
объемы проектно-изыскательских 
работ (1996 г. — 9 млрд руб., а 1997 г.
— 11,4 млрд руб.). Во всех отделах, 
секторах, лабораториях, службах, 
изыскательских партиях идет работа 
над многочисленными проблемами, 
заданиями, проектами, решается, 
может быть, самая главная на сегод­
няшний день задача: сохранить ква­
лифицированных специалистов, сбе- 
речь наработанную технологию, 
удержать достигнутое качество.
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ВОЛГА

— Объективно оценить по­
ложение дел в дорожной от­
расли области и свою рабо­
ту — дело, конечно, непрос­
тое. И все-таки как бы вы их 
оценили?

круглым столом редакции ж урнала со­
брались специалисты областного дорож ного  
комитета, представители подрядных организа­
ций, институтов, учебны х заведений. Чтобы 

1ить, куда течет наш а полноводная и мо­
гучая, ка к  Волга, дорожная река, каки е  поро­

шились на ее пути в последнее время и ка к  
юдолеть.

а не на новое строительство. В це­
лом по России около половины мо­
стовых сооружений требуют ре­
монта, а каждый пятый мост в ава­
рийном состоянии. В Саратовской 
области ситуация получше.

В протоколе заседания област­
ной комиссии по обеспечению бе­
зопасности дорожного движения, 
состоявшейся в сентябре 1997 
года, констатируется: финансиро­
вание на ремонт мостового хозяй­
ства выделяется в пределах... 8 
процентов от потребностей. Орга­
ны исполнительной власти должны 
организовать обследование мос­
тов с участием ГАИ и транспортной 
инспекции и принять неотложные 
меры по обеспечению безопасно­
сти, вплоть до их закрытия. Заме­
чу, что по инициативе дорожного 
комитета и губернатора области 
проведено полное освидетельство­
вание всех мостовых сооружений, 
составлен план, определены пер­
воочередные работы. У нас это сде­
лано, кажется, впервые в России.

Виктор М ОРОЗОВ, 
заместитель директора  
института “Проектмос- 

тореконструкция” .

Долгое время состояние мостов 
в области оценивалось как неудов­
летворительное. В последнее вре­
мя положение меняется, но третья 
часть мостов, по нашим данным, 
требует немедленного ремонта, из 
них 8—10 процентов аварийных. 
Особенно плохо обстоят дела в го­
родах, поселках, сельской местно­
сти. Наша задача — привести это 
хозяйство в порядок. Есть програм­
ма работ, определены их очеред­
ность и объем.

Виктор ВЕЛИЧКО, 
директор института 

“Проектмосто- 
реконструкция” .

За последние 20 лет объем ре­
монтных работ на мостовых соору­
жениях увеличился в 2 раза. Это 
связано с тем, что большую часть 
средств стали выделять на ремонт,

КРУГЛЫ Й с т о л

Сергей Ж И ЛИ Н , 
директор Саратовского  
научно-производствен- 

ного центра  
“Росдортех” .

Транспортно-эксплуатацион­
ные показатели дорог области ниже 
требуемых, но поворот в этом деле 
и в лучшую сторону уже просматри­
вается. В этом есть заслуга и наше­
го центра. Надо отдать должное и 
руководству бывшего областного 
дорожного фонда: вопросам каче­
ства оно уделяло много внимания. 
Общую картину портят мелочи — 
разметка, обустройство и т.д., хотя 
сточки зрения безопасности мело­
чами их не назовешь.

Николай Ф ЕТИСОВ, 
директор Саратовского  
филиала ГипродорНИИ.

В Поволжском регионе наша 
область занимает второе место по 
объему дорожного строительства, 
которое велось и ведется в основ­
ном по нашим проектам. Но, думаю, 
пора ориентироваться не только на 
соседей, дескать, чтоб было не 
меньше и не хуже, чем у других, а 
на европейский уровень.

Валерий СЧАСТЬИН, 
начальник 

М остоотряд а-8 .

Как строитель и как автомо­
билист могу засвидетельство­
вать, что качество дорожного 
строительства в Саратовской 
области, особенно в последние 
годы, возросло. Что касается ко­
личества — здесь еще строить и 
строить. Саратову, например, 
требуется путепровод через же­
лезную дорогу, ждут своего часа 
многие другие проекты.

О лег РАСПОРОВ, 
зам еститель  

председателя Ком итета  
по д орож но-транспорт­

ному строительству  
и эксплуатации дорог.

Состояние наших дорог в ко­
личественном и в качественном 
отношениях по большому счету 
не удовлетворяет потребностям 
населения, но оно соответствует

объему финансирования. Мно­
гие вопросы решаются пока за 
счет организационных меропри­
ятий, структурных преобразова­
ний, улучшения дисциплины. Ко­
ренным же образом можно улуч­
шить дорожное дело за счет но­
вых капитальных вложений; если 
их нет, бессмысленно равняться 
на международные стандарты. 
Когда дорожникам дают рубль, 
нельзя спрашивать, как будто 
дали три рубля.

Иван ДУБИНИН, 
директор ГП 
“М остовик” .

После разделения на заказчи­
ка и подрядчиков, создания обла­
стного дорожного фонда в 1993 
году многие дела сразу пошли на 
поправку: и летнее содержание, и 
подготовка дорог к зиме, и мосто­
вое хозяйство... Дорожная Волга, 
на мой взгляд, течет, как надо и 
куда надо.

Леонид МЕЩ ЕРЯКОВ, 
доцент Саратовского  

университета.

Еще лет 10 назад Саратов был 
закрытым городом, но не из-за обо­
ронки, а из-за того, что выехать или 
въехать сюда тяжелый транспорт 
просто не мог. Грузоподъемность 
мостов составляла 8— 10тонн. Сей­
час иное дело — езжай в любом на­
правлении без особых проблем с 
грузоподъемностью, хотя есть еще 
старые, бывшие земские мосты. 
Мы их подремонтировали, укрепи­
ли, и, надеемся, они еще послужат.
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Анатолий МАЙШ ЕВ, 
директор Саратовского  

дорожного ГП № 1.

Федеральные дороги области 
не в лучшем состоянии. То что мы 
получаем на их ремонт и содержа­
ние — мизер. Нужны новые техно­
логии, качественный асфальтобе­
тон и инвестиции, инвестиции... 
Потенциал в области действитель­
но мощный, но он востребован 
лишь наполовину.

Виктор СТОЛЯРОВ, 
декан факультета 

транспортного  
строительства  
Саратовского  

университета.

Дороги в области становятся 
лучше — это факт, в то же время с 
точки зрения безопасности движе­
ния подвижек немного. Ремонт, ре­
конструкция, строительство, со­
держание не всегда увязываются с 
организацией безопасного движе­
ния. Увеличение скорости транс­
портных потоков не привело к уве­
личению безопасности, хотя, если 
бы заказчики обратились к специа­
листам, результат мог быть иным. 
Сегодняшние проблемы решаются 
в условиях ограниченных ресурсов. 
Как отмечалось на недавней науч­
ной конференции дорожников в 
Саратове, это заставляет обратить 
особое внимание на средства орга­
низации дорожного движения — 
разметку, расстановку знаков в со­
ответствии с научными расчетами, 
другие элементы.

Виктор СТАРОДУБЦЕВ, 
первый заместитель  

председателя Ком итета  
по д орож но-транспорт­

ному строительству 
и эксплуатации дорог.

Трудно быть объективным, ког­
да речь идет о деле, которому мно­
гие из сидящих здесь отдали боль­
шую часть жизни. Поэтому скажу о 
том, что нас сегодня особенно бес­
покоит. Беспокоит, что каждый тре­
тий километр и каждый третий мост 
на дорогах с твердым покрытием 
требуют ремонта. Федеральная до­
рога Сызрань—Саратов—Волгог­
рад требует реконструкции на про­
тяжении 300 километров. За после­
дние два года ФДС не выделила ни 
рубля на развитие федеральной 
сети. Еще нет надежного проезда в 
630 селах. Сегодня мы там, где пе­
редовые страны были десятилетия 
назад. Наша дорожная река, к сожа­
лению, течет слишком спокойно.

Игорь ОВЧИННИКОВ,
заведую щ ий каф едрой  

Саратовского  
университета.

Саратов уникален тем, что здесь 
сосредоточено все необходимое для 
нормальной работы дорожников. 
Есть вуз, есть научные, проектные и 
мостовые организации, высоко коти­
рующиеся в России, есть дорожники- 
строители, которые возводят самые 
сложные объекты, есть научно обо­
снованные программы эксплуатации 
сооружений. Оценивая состояние 
дорожной сети, можно отметить, что 
областные дороги лучше городских. 
Впрочем, на качество дорожники 
смотрят как технари, забывая о том, 
что это категория экономическая. 
Нужно относиться к качеству не так, 
как мы привыкли: соответствует или 
нет ГОСТу, нормам СНиПа и т.д., но с 
точки зрения товара: дорога каче­
ственна, если ее свойства соответ­
ствуют запросам потребителя.

— Наш разговор — своеоб­
разный срез проблем до­
рожников. Какие из них уча­
стники “круглого стола” вы­
делили бы особо? Что конк­
ретно мешает в работе?

В .М О РО ЗО В .
Мешает наследие всеобщей бе­

зответственности. Сегодня в стране 
сотни мостов в аварийном состоя­
нии, и об этом надо звонить во все 
колокола, ведь завтра, послезавтра 
может случиться большая беда.

В.ВЕЛИЧКО .
Продолжая мостовую тему, за­

мечу, что работа, которая ведется 
в Саратовской области — здесь со­
ставлены обстоятельные проекты 
эксплуатации мостов, — заслужи­
вает большого внимания. Она сбе­
режет народному хозяйству милли­
арды, поскольку гораздо дешевле 
вложить средства в эксплуатацию, 
чем восстанавливать разрушенное.

А мешает делу протекционизм. 
Почему-то деньги Всемирного бан­
ка, выделенные на реконструкцию 
мостов, не доходят до регионов. 
Все заказы в основном достаются 
московским институтам, и тендер 
они выиграют, даже если наша цена 
будет ниже, а качество выше.

с.жилин.
В нашем регионе, как и в других,

рассчитываются за работу в основ­
ном материальными ресурсами, 
“живых” денег процентов 20. Сколь­
ко мы на этом теряем — уму не по­
стижимо, а главное — теряем луч­
шие кадры, ведь денег не хватает 
даже на зарплату. Другая проблема
— в благополучной в кадровом от­
ношении Саратовской области 
(все-таки у нас есть свой вуз, в ко­
тором готовят дорожников) только 
30 процентов руководителей име­
ют специальное дорожное образо­
вание. Падает уровень квалифика­
ции операторов АБЗ, машинистов 
асфальтоукладчиков, представите­
лей других рабочих профессий.

Ну а главная помеха в работе — 
необязательность. Нам, например, 
в старых деньгах 2 млрд должны 
заказчики, из них 500 млн ФДС. 
Наша родная ФДС, в которую мы 
теперь входим. Вроде бы входим, 
потому что в штатных обязанностях 
ни у кого из заместителей руково­
дителя ФДС Росдортех не числит­
ся. А раз не числимся — не получа­
ем и заказов. Это при том, что наши 
исследовательские и конструктор­
ские разработки не уступают, а 
чаще превосходят аналогичные. 
Надо менять систему распределе­
ния заказов, сделать ее действи­
тельно рыночной.

Н.Ф ЕТИСОВ.
Проблема в том, что мало

“живых” денег, в том числе у за­

казчика. С прошлого года поло­
вина из них с нами так и не рас­
считалась. В должниках Самара, 
Волгоград, Ульяновск, Калмы­
кия... Нет денег — не успеваем 
шагать в ногу с научно-техничес­
ким прогрессом, обновлять ком­
пьютерную базу.

В.СЧАСТЬИН.
Наши заказчики — бюджет­

ные организации всех уровней. 
Они должны деньги нам, мы — 
им. Но на их долг нам никаких, 
“накруток” не положено, на наш 
постоянно набегают пени. Полу­
чается телега впереди лошади: 
деньги еще не пришли, но штраф 
уже заплати. И все по закону! Уж 
сколько об этом абсурде писали 
и говорили, да все без толку. Ви­
димо, такой порядок расчетов 
кому-то выгоден.

О. РАСПОРОВ.
Мешает экономический во­

люнтаризм, стремление жить од­
ним днем, по привычке. Это каса­
ется и ФДС. Уже 7 лет живем, 
можно сказать, в новой экономи­
ке, а еще ничего значительного в 
центре не родилось. Единствен­
ный полезный документ — не пла­
тить за землю под федеральными 
дорогами. Не обновляется база, 
те же правила охраны дорог, все 
устарело. Каждый выживает, как 
может, на интуиции. Когда по­
явятся нужные законы? Как вести 
себя в чрезвычайной ситуации? 
Раньше — бери, что надо, но спа­
сай мост, дорогу, плотину. Сейчас
— стоп, не суйся, предъяви согла­
сование с экологией, археологи­
ей... Задачи и интересы центра, 
региональных органов управле­
ния, других дорожных структур, к 
сожалению, все больше и больше 
расходятся.

И .ДУБИНИН.
Мешает нерасторопность до­

рожных органов управления в воп­
росах налоговых освобождений. А 
главный тормоз—накопившийся за 
десятилетия недоремонт. Посколь­
ку наверстывать его надо быстро, 
выход такой — помочь в развитии 
технической базы для ремонта и 
эксплуатации мостов.

А.М АЙШ ЕВ.
У нас принято ругать экономику,

но она от этого лучше не становит­
ся. Улучшение начинается, когда мы 
сами зарабатываем деньги на том 
же придорожном сервисе. Но что­
бы зарабатывать их законно и не 
искать “лазеек”, нужна действую­
щая в интересах дорожных органи­
заций и государства законодатель­
ная база. Кстати, дождемся мы ког­
да-нибудь того же Федерального 
закона об автомобильных дорогах? 
Где он застрял?
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В. СТОЛЯРОВ.
Мешает финансовый дефицит.

Но он существует во всем мире, и, 
чтобы не попадать под его колесо, 
необходимо проводить самый тща­
тельный анализ будущих транспор­
тных проектов. Сегодня у нас про­
ектов больше, чем достаточно. 
Больше, чем денег для реализации. 
Причем наши проекты недолго ана­
лизируют, но долго строят. В пере­
довых странах наоборот: по полто­
ра года анализируют проекты, пол­
года строят. Дайте ученым возмож­
ность проводить тщательный ана­
лиз проектов — меньше будет по­
том проблем.

В. СТАРОДУБЦЕВ.
Мешает неопределенность, в

которой мы существуем сегодня. С 
одной стороны, все хотят, чтобы 
дороги, например, были бесплат­
ными, с другой — почему бы не пла­
тить за них? С налогом на пользо­
вателя тоже неопределенность: бу­
дет — не будет, а если нет — что 
взамен? Без стабильного источни­
ка финансирования ничего не вый­
дет. По большому счету дорожные 
проблемы упираются в экономику, 
а потом уже в неплатежи, налоги, 
структуру управления...

№  2 февраль 1998 г.

И.О ВЧИННИКОВ.
Если от общего перейти к част­

ному, точнее к конкретному—меша­
ет быстрое старение, особенно в 
науке. В дорожные предприятия, 
если там будут прилично платить, 
еще кто-то из молодых придет, а в 
вуз? Преподаватели ежедневно ре­
шают мучительный для себя вопрос: 
где заработать? И неудивительно, 
что нынешний выпускник вуза уже не 
тот. Его учат на устаревшей технике, 
он не получает того уровня подго­
товки, который позволял новичку по­
чти с ходу быть командиром на про­
изводстве. Теперь предприятиям 
приходится доучивать, причем не 
тому, чему обучали студента в вузе, 
там учили строить дороги.

— Руководству отрасли, 
другим властным структу­
рам, наверное, небезынте­
ресно будет узнать, какие 
пожелания, просьбы, заме­
чания высказываются в ад­
рес ФДС, Правительства, за­
конодателей на местах?

В .М О РО ЗО В .
Госдума не должна принимать

Налоговый кодекс, если в нем не

будут учтены интересны дорожни­
ков. Отстоять налог на пользовате­
ля, другие дорожные налоги—дело 
чести ФДС.

В .ВЕЛИЧКО.
Есть пожелание к Правитель­

ству России: ввести мораторий на 
дальнейшие реорганизации в уп­
равлении дорожной отраслью.

Н.Ф ЕТИСОВ.
Дорожные инвестиции, на мой

взгляд, должны быть на уровне, ко­
торый позволит продолжать дорож­
ное строительство.

В.СЧАСТЬИН.
Политика ФДС в части, касаю­

щейся распределения средств меж­
ду регионами, должна быть более 
открытой, чтобы люди не говорили: 
“Москва нас опять обдирает, заби­
рает наши налоги и живет с них”.

О. РАСПОРОВ.
Я бы предложил руководству

ФДС “развести” строителей и экс­
плуатационников. Последние дол­
жны быть абсолютно бесприбыль­
ными организацияями. Тогда мно­

гие проблемы по содержанию отпа­
дут сами собой, а себестоимость 
работ в несколько раз снизится.

В.СТОЛЯРОВ.
Пожелание такое — нельзя слепо

следовать рекомендациям Всемир­
ного банка, поскольку далеко не все 
из них подходят к нашим условиям. 
Помнится, в начале 90-х западные 
специалисты не советовали форми­
ровать дорожные фонды и самим со­
бирать налоги, но если бы их не было, 
не было бы и дорог. Может, кто-то 
ждал развала? Если будем слепо упо­
вать на чужой опыт, жить чужими под­
сказками, не поднимем отрасль.

И.ОВЧИННИКОВ.
В качестве просьбы, что ли, в си­

стеме подготовки и переподготов­
ки специалистов дорожной отрас­
ли прошу не повторять ошибку, ко­
торую в свое время допустили в 
Америке, сосредоточив все усилия 
на среднем и низшем звене. В Япо­
нии же сначала взялись за первых 
лиц — президентов компаний, ди­
ректоров. И сразу же ощутили от­
дачу. Сейчас у руля отрасли много 
новичков в дорожном деле, с них и 
надо начинать учебу.

Э Т О  Р А Б О Т А Е Т  В О  В С Е М  М И Р Е  
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(БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ, СИНЯЯ, КРАСНАЯ)

■ ДВУХКОМПОНЕНТНЫЙ 
ХОЛОДНЫЙ ПЛАСТИК Д-230

■ РАЗМЕТОЧНАЯ ЛЕНТА 
СВАРКОТЕЙП И СИМВОЛЫ 
ИЗ ЛЕНТЫ

■ СВЕТОВОЗВРАЩАЮЩИЕ 
СТЕКЛОШАРИКИ
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АЭРОДРОМОВ (БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ)
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эффективен для разметки 
участков дорог с высокой ин­
тенсивностью движения: осе­
вых, стоп-линий, пешеход­
ных переходов. Такая размет­
ка хорошо видна в темное

время суток. Теперь произво­
дится и в России. Сертифици­
рован Госстандартом РФ.

■  Д Ш Ш П 0 4 1 Ш 4 Ш Й  

Х О А О Д Л И Й  f l f l M H J J  Д - 2 3 0
— и д е а л ь н ы й  м а т е р и а л  д л я  
н а н е с е н и я  с т р е л  и  д р у г и х  
с п е ц и а л ь н ы х  с и м в о л о в  д о ­
р о ж н о й  р а з м е т к и .  Д - 2 3 0  п р о с т  
и  н а д е ж е н  в  и с п о л ь з о в а н и и .

■  Ш Ш  
« Ш М 1 0 П Ш Т  JJ -0 1 Q »

готова к употреблению, не тре­
бует растворителей, экологи­
чески чистая — пригодна для 
российских разметочных ма­
шин. Сертифицирована Гос­
стандартом РФ.

s w a r c o

/

■  ( М О Ш Ш Щ Д Щ М
( Т Ш О Ш Ш К Н

обеспечивают отличную раз­
личимость дорожной раз­
метки в ночное время, что су­
щественно повышает безо­
пасность движения.

■  м э м ш ч ш  лшд 
« ш м о тш »

на полимерной основе. Обла­
дает световозвращающими 
свойствами, долговечна. Ши­
роко используется в Москве.

Контактные телефоны в Москве: (095) 937-42-25  
В Краснодаре: (861-65) 3 -21 -76 , 3 -13-43
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з я
ставке металла все может со­
рваться. Но дорожники области 
надеются на лучший исход и пото­
му уже сейчас думают об эксплуа­
тации нового моста.

Печальный опыт с отсутствием 
служб содержания мостов хорошо 
известен. Он показал, что надо за­
ранее определять, кто, как и за ка­
кие средства будет эксплуатиро­
вать мостовой переход. В проекте 
строительства перехода этого нет. 
Парадоксально, но факт—проекти­
ровщики просто не знают, как дол­
жно быть организовано содержа­
ние. Поэтому областной Комитет по 
дорожно-транспортному строи­
тельству и эксплуатации дорог 
объявил конкурс на подготовку про­
екта содержания нового моста. Там 
должны быть определены базы, ко­
личество кадров, механизмов, по­
рядок финансирования и циклич­
ность проведения осмотров и про­
филактических работ.

Необходимость такого подхода 
не вызывает сомнений. Казалось 
бы, простейший вопрос: как очи­
щать труднодоступные места? 
Можно продувать воздухом, про­
мывать водой, но если не предус­
мотрены коммуникации для этого, 
то простой вопрос перерастает в 
проблему. Если же заложить ее ре­
шение в проект, в будущем это мно­
гократно окупится.

Строительство моста у села 
Пристанного не прекращается. Не­
прерывно идут монтажные работы, 
продолжается сборка пролетных 
строений на стапелях, ведется над- 
вижка. Медленно, но уверенно на­
ползают на опоры пролетные стро­
ения, перекрывая волжские про­
сторы. И видя слаженную работу 
мостовиков, хочется верить, что к 
2000 году переход вступит в строй.

Медленна, не уверенна наползают 
из опоры пролетные строения.

Николай ПРОК АЗОВ, 
Виктор ЗАГУМЕННОВ (фото!

У СЕЛЛ

реки

!личава русская река Волга, но величие госу- 
ва не в ширине его рек, а в способности на- 

|F мосты через них, каким и бы ш ирокими эти 
ни были. К рубеж у веков два громадных мо- 

должны соединить берега Волги в Ульяновске 
Саратове. Реальные шансы на это пока оста- 

азве что у  саратовского моста.

Квнстантин Козаков, 
начальник дчастка МСО-й.

Существующий в Саратове мост 
давно уже задыхается под тя­
жестью проблем и автомоби­
лей, вызывая нарекания во­

дителей и жителей города. Над 
ним день и ночь в любое время 
года стоят чад и гарь выхлопных 
газов. Автомобилисты по выход­
ным часами выбираются через 
него за город, пассажиры автобу­
сов падают в обмороки.

Сам мост сооружение долговеч­
ное, но он прослужил, как в сказке, 
уже без малого 30 лет и 3 года и 
потому без поддерживающего ре­
монта обойтись не может. Провес­
ти этот ремонт очень сложно. Надо 
частично закрывать полосы движе­
ния, но если даже на короткое вре­
мя перекрыть одну полосу, «про­
бок» не избежать.

Строительство нового моста, 
начатое в 1991 г., ведет Мостоот­
ряд N9 8, который в свое время по­
строил действующий. Оставшаяся 
с того строительства база приго­
дилась и на новом объекте. Этот 
мостовой переход представляет 
собой участок длиной 12760 м. Он 
включает в себя пять мостов, две 
эстакады и три путепровода. Про­
тяженность искусственных соору­
жений — 4435,5 м. Новый мост 
станет частью обхода Саратова. 
Он соединит кольцевую дорогу с

магистралью Самара—Энгельс— 
Волгоград. Ввод его в эксплуата­
цию разгрузит от транзитного 
транспорта два города, снизит ин­
тенсивность движения по суще­
ствующему мосту, улучшит эколо­
гию. Из комплекса сооружений 
мостового перехода самым значи­
тельным объектом,бесспорно, яв­
ляется мост через Волгу длиной 
2122,3 м. В ходе его строительства 
были применены оригинальные 
инженерные решения.

— Громадную экономию време­
ни и материалов, — говорит началь­
ник Мостоотряда № 8 В алерий  
С ч а с ть и н , — мы получили за 
счет изменения технологии устрой­
ства опор. Прежде приходилось 
делать шпунтовые ограждения в 
русле реки. По новой технологии 
ростверки подняты над водой. Это 
упрощает работы. Использовали 
мы и буронабивные сваи в фунда­
менте опор. Особенность в том, что 
здесь впервые в мировой практике 
осуществлена надвижка пролета 
длиной 157 м без временной опо­
ры. До того, если пролет был более 
126 м, считалось обязательным

возведение такой опоры. Дело до­
статочно трудоемкое, требующее 
больших затрат. Мы же применили 
шпрингельное устройство и за счет 
этого ушли от строительства вре­
менных опор в трех пролетах.

Срок окончания строительства 
первой очереди переносился не 
раз. Связано это, конечно же, с не­
достаточным финансированием. К 
примеру, в прошлом году из феде­
рального бюджета вместо 55 млрд 
руб. было выделено... 14 млрд руб. 
Не полностью выполнил свои обя­
зательства и Федеральный дорож­
ный фонд. Основная финансовая 
нагрузка легла на местный бюджет. 
И хотя общественность проявляет 
по этому поводу беспокойство, 
вопрос о сворачивании строитель­
ства не ставится.

Впрочем, в случае остан 
строительства разбредутся сг 
алисты, материалы растащут, 
дет в негодность часть оборудова­
ния, и, чтобы заново запустить про­
цесс, потребуются громадные 
средства. После того как уже вы­
полнено 60 процентов объемов, 
останавливать такую стройку про­
сто преступно. Это понимает и Пра­
вительство Российской Федера­
ции. Осенью прошлого года вышло 
постановление, которым строи­
тельство 1-й очереди мостового 
перехода через Волгу у Пристанно­
го включено в федеральную Прези­
дентскую программу «Дороги Рос­
сии». Ввод объекта в эксплуатацию 
в 2000 году подтверждается.

Сроки очень жесткие. Сейчас 
они ограничиваются не только фи­
нансовыми, но и техническими 
возможностями. В частности про­
изводительностью на сборке про­
летных строений. При малейшем 
сбое в финансировании и недопо­
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А в т о м о б и л ь н ы е N° 2 февраль 1998 г.

Борис ТАНКОВ, Владимир НВАВОО

«УТОЛИ моя 
ПЕЧАЛИ»

называется миниатю рная, словно сказоч- 
I, церквуш ка в центре Саратова, которая нарав- 
с другими достопримечательностями — «аллеей 

липок», консерваторией, мостом через Волгу — яв­
ляется своеобразным символом края. Отсюда раз- 

>тся во все четыре стороны на 10 тысяч кило- 
>в саратовские дороги...

число 14 губерний, где их не было 
вообще, занимая одно из последних 
мест в промышленном отношении.

Около 90 процентов населения 
занимались земледелием и ското­
водством. Главной отраслью явля­
лось зерновое хозяйство, все­
гдашним бичом которого было 
бездорожье. В осенне-весеннюю 
распутицу движение на дорогах 
останавливалось. Не было ходу ни 
пешему, ни конному...

Тогдашние губернаторы не раз 
доносили в Москву о бесхозном со­
стоянии дорог, крайне неудовлет­
ворительном финансировании этой 
отрасли. Впрочем, самой отрасли 
по сути не было, она входила в раз­
личные министерства и ведомства 
и финансировалась по остаточному 
принципу. Крылатые слова о дура­
ках и дорогах подходили к тогдаш­
ней ситуации как нельзя кстати.

стория дорожного хозяйства 
области во многом схожа с 
судьбой этой отрасли в Рос­
сии. Грунтовыми и шоссей­

ными дорогами здесь стали зани­
маться в период царствования Пет­
ра I, хотя, по старинным источникам, 
обустройством сухопутного пути за­
нимались и раньше, еще в те дале­
кие времена, когда Нижнее Повол­
жье было центром Золотой орды, а 
на месте нынешнего Саратова сто­
ял третий по величине город—Увек.

Второе рождение города про­
изошло в 1590 году, когда мощное 
российское государство, укрепляя 
свои юго-восточные границы, осно­
вало в Нижнем Поволжье несколь­
ко крепостей.

Они были связаны с Москвой до­
рогами, по которым в Саратов дваж­
ды приезжал Петр I. К его второму 
приезду, по свидетельству истори­
ков, и была приурочена первая бу­
лыжная мостовая. А первые асфаль­
товые тротуары были построены в 
начале девяностых годов прошлого 
столетия. К тому времени Саратов­
ская губерния считалась одной из 
самых провинциальных в России.

Строительство шоссейных дорог 
в губернии началось со строитель­
ства Рязано-Уральской дороги, про­
ходящей по ее территории. Интен­
сивно оно стало развиваться с появ­
лением автомобилей, связав внача­
ле маршруты по перевозке пассажи­
ров и грузов к пристани и железно­
дорожной станции. Дорог с твердым 
покрытием к 1910 году в губернии 
практически не было. Она входила в

д о к у м е н т ы
о вытие уездному городу Олрдтову 

гукернским
В рассуждении лучшей у д о б н о с т и , повелеваем 

уездному городу Саратову кыть Гукернским го­
родом, куда и перевести все Гукернское управле­
ние из города Пензы, о с т а в л я я  его уездным, Гу­
бернии же именоваться Саратовскою.

(Указ Павла I от 5 марта 1797 г.)

Слово «Саратов» про­
изошло от двух тюркских 
корней: «сары» — жел­
тый или красивый и 
«тау» — гора. Имя горо­
ду и области, как предпо­
лагают, дала Соколиная 
гора в северо-восточной 
части города, на кото­
рой в старину зажигали 
сторожевые костры.

С 1903 по 1906 год Са­
ратовскую губернию воз­
главлял Петр Аркадьевич 
Столыпин, впоследствии 
российский премьер-ми- 
нистр, автор знамени­
той земельной реформы. 
Столыпин, по свидетель­
ству современников, ока­
зал губернии значитель­
ные услуги. При нем от­
крылся университет, со­
стоялись пробные пуски 
газового освещения, были 
открыты приюты и ноч­
лежные дома, получен го­
сударственный заем на ус­
тройство водопровода. 
При Столыпине в Сара­
тове заасфальтированы 
некоторые центральные 
улицы, получает разви­
тие дорожное хозяйство.

Еще в 1918 году, в разгар граж­
данской войны, в Саратовской гу-

Озрзтпвские проселки.

бернии создаются первые дорож­
ные структуры, призванные нала­
дить управление строительством и 
ремонтом дорог местного значе­
ния. В 1923 году при Губисполкоме 
образован транспортно-дорожный 
отдел, в 1927 году создано добро­
вольное общество «Автодор». По 
его инициативе и активной поддер­
жке строится мост через реку Гу- 
селку, организуются курсы шофе­
ров в Саратове, Вольске, Балашо­
ве, Камышине, Пугачеве. В те же 
годы начинается активное строи­
тельство грунтовых и шоссейных 
дорог, подъездов к железнодорож­

ным станциям и промышленным 
объектам. К 1941 году Саратовская 
область уже имела более 240 км до­
рог с твердым покрытием. Их стро­
ительство продолжалось и в после­
военные годы, но особенно интен­
сивно к середине 50-х, ко времени 
знаменитой кампании по освоению 
целинных и залежных земель, в том 
числе в Саратовской области.

К середине 50-х годов область 
превращается в один из крупнейших 
промышленных центров страны. 
Объемы продукции выросли здесь в 
десятки раз. Сельское хозяйство 
встает на индустриальную основу, 
грузооборот транспорта и пасса­
жирских перевозок удваивается чуть 
ли не ежегодно. К 1961 году в обла­
сти уже 834 км дорог с твердым по­
крытием, к 1970-му—около 1100 км!

С саратовской землей 
неразрывно связано имя 
первого космонавта Зем­
ли Юрия Гагарина. Здесь 
он учился, здесь призем­
лился его космический ко­
рабль, здесь закончилась 
первая Космическая доро­
га человечества. «Именно 
с Саратовом,— писал 
Ю.Гагарин,- связано появ­
ление у меня болезни, ко­
торой нет названия в ме­
дицине, неудержимой 
тяги в небо, тяги к поле­
там». Саратовская земля
— родина Е.Пугачева и 
А.Радищева, революцио- 
нера-демократа Н. Черны­
шевского, писателей 
К.Федина, А.Толстого, 
Л . Кассиля, Ф.Гладкова, 
архитектора Ф.Шехте- 
ля, артистов Е.Лебедева, 
БАндреева, лауреата Но­
белевской премии акаде­
мика Н. Семенова, компо­
зитора А.Шнитке, ху­
дожников В.Борисова-Му­
сатова, К.Петрова-Вод- 
кина, героя гражданской 
войны В.Чапаева, героев 
Великой Отечественной 
И.Панфилова, В.Клочко­
ва, В.Талалихина...

К этим именам можно было бы 
добавить сотни других имен сара­
товцев, отличившихся в разных от­
раслях народного хозяйства, в ли­
тературе и искусстве, науке и тех­
нике, в военном и дорожном деле. 
Последние пусть и не заслужили 
всенародного признания и славы, 
но они пользовались и пользуются 
уважением и авторитетом в много­
тысячном коллективе дорожников. 
Среди них руководители и специа­
листы — Н.Самотеев, И.Антоненко,
А.Трифанов, скреперист В.Кудряв­
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Легендарный начальник 
Саратовавтодора Н.Самотеев 

/1 3 7 0 -1 9 9 1  годы!.

решать самые сложные задачи. А их 
было тогда немало. Большая часть 
из 37 административных районов, 
649 колхозов и совхозов не имели 
надежной круглогодичной связи с 
областным центром и райцентрами. 
Дорожники совершили настоящий 
прорыв в этом деле. Было построе­
но 1363 км автодорог с твердым по­
крытием, 15 АБЗ, 33 гаража, 13 мас­
терских, расширены производ­
ственные площади для ремонта тех-

многих других направлениях, а так­
же в сельской местности.

Во все соседние области и центр 
был обеспечен круглогодичный вы­
ход по дорогам в асфальтобетонном 
и цементобетонном исполнении. С 
Саратовом были соединены все 
райцентры и множество сельских 
населенных пунктов. В отдельные 
годы строилось по 400—430 км до­
рог с твердым покрытием в год. По- 
истине золотой век дорожников! И 
не случайно за свой труд, за пре­
красные результаты саратовцы нео­
днократно завоевывали переходя­
щее Красное знамя, награждались 
Почетным знаком «За трудовую доб­
лесть» с занесением на Всесоюзную 
доску Почета на ВДНХ.

Колонизация саратовс­
кого Поволжья протека­
ла в благоприятных усло­
виях: удобные пути сооб­
щения, плодородные зем­
ли, природные богатства. 
Вместе с русским населе­
нием в нем принимали уча­
стие мордва, татары, чу­
ваши, немцы, представи­
тели других национально­
стей. В 1782 году в Сара­
товском наместничестве 
проживало 311952 души 
мужского пола, в том чис­
ле купцов —1515, мещан — 
11681, крестьян помещи­
чьих — 156871. По первой 
всероссийской переписи 
1897 года население губер­
нии составляло уже 2419 
тыс. человек! И з них 1 
млн 767 тыс. — русские, 
187 тыс. — немцы. Сегод­
ня здесь проживают 2,7 
млн человек.

В целом в «золотой век» в обла­
сти было построено около 10 тыс. 
км дорог, или в 10 раз больше, чем 
за все предыдущие годы. Самые 
большие объемы выполнили Сара­
товское ДСУ-1, Балашовское ДСУ- 
4, Балашовское ДСУ-3, Пугачевс­
кое ДСУ-2. В 90-е годы темпы стро­
ительства снизились, главный упор 
дорожники сделали на содержание, 
ремонт и реконструкцию. В это же 
время прошла структурная реорга­
низация, дорожные органы разде­
лились на заказчика и подрядчиков. 
Саратовавтодор был упразднен, и 
в течение пяти лет отраслью руко­
водила дирекция областного до­
рожного фонда, которую в апреле 
1997 года сменил Комитет по до­
рожно-транспортному строитель­
ству и эксплуатации дорог.

Многочисленные реорганизации 
управления — на местах и в центре
— конечно, бесследно для отрасли 
не проходят. Но золотой век у рос­
сийских дорожников, думается, еще 
впереди, залог тому — замечатель­
ные люди. Те, что, не забывая про­
шлого, живут настоящим, сохраняя 
лучшие традиции дорожных строи­
телей и эксплуатационников. Их по­
тенциал обязательно будет востре­
бован, ведь все прекрасно понима­
ют: без хороших дорог не поднять ни 
экономики, ни социальной сферы. А 
если нам сегодня немного печально 
от сравнения наших дорог с евро­
пейскими магистралями, заглянем в 
маленькую церковь «Утоли моя пе­
чали» и будем верить — так оно ког­
да-нибудь и произойдет.

Фата Виктора ЗЛГУМЕННОВА
о оз аркова Саратовавтодора

«Золотой век» дорожннкнн -  
строительство магистрали 

Саратов-Воронеж.

цев, экскаваторщик Ф.Сорокин, во­
дитель А.Вяхирев...

Во многом благодаря им и их то­
варищам 70—80-е годы преврати­
лись в «золотой век» дорожной от­
расли Саратовской области. В 1972 
году две крупные дорожные структу­
ры —одна занималась эксплуатаци­
ей, а вторая строительством — 
объединились в одну — Саратовав­
тодор. Возглавил новый коллектив 
Нолий Петрович Самотеев, сумев­
ший быстро превратить его в коман­
ду единомышленников, способных

ники и механизмов, смонтирована
своя установка для приготовления 
битума, производительностью 10 
тыс.тонн в год. И это еще не все. За
счет реконструкции и строительства 
новых карьеров производство щеб­
ня в области увеличилось в 2,5 раза!

В 70-е годы опорная сеть дорог 
Саратовской области пополнилась 
магистралями федерального зна­
чения: Сызрань—Саратов—Волгог­
рад, Самара—Энгельс—Волгог­
рад, Саратов—Петровск—Пенза, 
Саратов—Балашов—Воронеж— 
Курск. Позже основной фронт работ 
развернулся на дорогах Саратов— 
Тамбов, Энгельс—Ершов—Озинки, 
Энгельс—Новоузенск—Александ­
ров Гай, Балашов—Ртищево и на
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НА ГЛАЗОК
■ Почему быстро изнашивается твердое покрытие автодорог области?

Еще сравнительно недавно технические возможности и незатейливость 
происходящего на асфальтобетонных заводах не оставляли сомнений в 
причинах. Там и тут дозаторами в приготовлении смесей служили глазо­
мер рабочего, пусть даже обстоятельно опохмелившегося, и его верная 
лопата. Надо воздать им должное: случалось, что сварганенное в таком 
«технологическом режиме» нечто сохранялось на проезжей части до сле­
дующего ремонтного сезона.

Но вот в области началось лицензирование производства дорожно­
строительных материалов. Саратовское отделение Ространсинспекции и 
его зональные филиалы стали сопровождать выдачу лицензий предупреж­
дениями о необходимости переоснащения асфальтобетонных заводов, 
перехода к точным технологиям и лабораторному контролю за качеством 
продукции.

Затем в ход пошли акты инспекционных проверок, все более требова­
тельных, жесткие предписания. Титаническую, без преувеличения, работу 
по увеличению финансирования и ускорению реконструкции асфальтобе­
тонных заводов проделал областной Комитет по дорожно-транспортному 
строительству и содержанию автомобильных дорог. Итог: за два последних 
года большинство из 150 этих производств обзавелись современными 
смесительными установками.

Было сделано все, чтобы добротность одежд саратовских автострад со­
ответствовала высоким требованиям. Проблески соответствия автомоби­
листы начинают ощущать. Они же, однако, и подтвердят: что-то слишком 
медленно оно материализуется. Разгадать эту загадку взялась инспектор­
ская бригада трансинспекции. Проверяющие вплотную поинтересовались 
технически обновленным житьем-бытьем асфальтобетонопроизводителей 
в Вольском, Ртищевском и Романовском районах. И... наткнулись на неис­
требимую (только модернизированную и очень дорогостоящую) «лопату».

На пяти обследованных заводах есть лаборатории либо лаборатор­
ные пункты, есть обученные умельцы. Даже рецепты приготовления сме­
сей лежали перед глазами некоторых операторов. Но... По-прежнему осу­
ществлялась только объемная дозировка инертных материалов (песок, 
щебень, доломитка). Отклонения плюс-минус на этой операции не воз­
браняются...

На вопросы инспекторов, отчего не доходит дело до точной весовой 
дозировки, почему автоматика смесителей не настроена в нужных пара­
метрах, зачем вообще заказывался рецепт, звучало маловразумительное: 
да так как-то... вручную привычней... подрегулируем... подправим... Тем 
не менее у специалистов центральной испытательной лаборатории при 
Комитете по дорожному строительству теперь появилась ясность, по ка­
кой такой странной причине поступающие с переоснащенных заводов об­
разцы продукции не выдерживают испытаний на водонасыщение (показа­
тель, определяющий степень долговечности асфальтобетона).

Что касается лабораторного температурного контроля на местах, то вы­
яснилось: выпускаемая смесь имеет на выходе не 160 нормативных граду­
сов, а 200! Оказывается, связующий ингредиент — битум — выгорает пря­
мо в автоматизированных заводских условиях.

Инспекция, разумеется, не удовлетворилась подобными профессио­
нальными «открытиями». Составлены акты, вручены предписания, назва­
ны сроки устранения недостатков. Кто из начальствующих и инженерству- 
ющих «алхимиков» заслужил — оштрафован. Надо пола гать, должным об­
разом отреагирует и облкомитет по дорожному строительству, более дру­
гих заинтересованный в высоком качестве дорожного покрытия.

Сергей САДОВСКИЙ, журналист

САРАТОВСКАЯ МАРКА
Герб и флаг Саратова внесены в Государственный геральдический ре­

гистр России. Им присвоены номера 212 (герб) и 213 (флаг).
С успешным итогом работы по созданию городской символики сара­

товцев поздравил государственный герольдмейстер Г.В.Велинбахов.
Окончательное утверждение Положений о гербе и флаге состоя лось в 

конце 1997 года, а всего работа над этими вопросами длилась около года. 
Теперь герб и флаг разработаны в соответствии с рекомендациями Госу­
дарственной герольдии при Президенте РФ. Таким образом, Саратов 
стал одним из первых муниципальных образований в России, 
имеющим официально узаконенные символы.

Флаг Саратова — прямоугольное белое полотнище, в нижней части ко­
торого расположена горизонтальная полоса голубого цвета (на 1/3 от об­
щей ширины). В центре белой полосы — герб города (три серебряные стер­
ляди в виде буквы «ипсилон» на голубом фоне).

Значение этих, казалось бы, не очень важных для конкретного человека 
решений на самом деле велико, потому что:

а) символика используется для представления саратовской продукции 
в России и за ее пределами. Это «саратовская марка»;

б) организации не могут без нее оформлять документы;
в) порядок использования символов (согласно действующему законо­

дательству) будет предусматривать определенную плату в городской бюд­
жет за это использование.

[Во материалам пресс-службы гориуской Думы!

ПРИХОДИТ КАК-ТО 
К АЯЦКОВУ ЛЕНИН...

Дед саратовца Владимира Зиновьева, офицер царской армии, в годы ре­
волюции был заключен в Петропавловскую крепость только лишь за то, что 
являлся однофамильцем революционного деятеля. Сейчас такое невозмож­
но. И тем не менее Владимир Серафимович здорово перепугался, когда ему 
позвонили из областного правительства и предложили пообщаться с губер­
натором. Даже ночь не спал. В чем честно и признался присутствовавшим 
на встрече Дмитрия Аяцкова с однофамильцами выдающихся личностей.

Оказалось, зря боялся Владимир Зиновьев. За фамилию не упрекнули 
и даже пообещали временно не работающему Владимиру Серафимовичу 
помочь с трудоустройством.

Были здесь Терешкова и Брежнева, Лужков и Чернышевский, Хрущев 
и Киров, и даже Владимир, правда Богданович, Ленин. Губернатор ко­
ротко рассказал приглашенным о делах губернских. А затем они расска­
зали Д.Аяцкову о том, как им живется с такими фамилия ми. Собствен­
но, это руководитель области, по его словам, и хотел выяснить. В нашей 
губернии стараются чтить историю страны и области, не забывать своих 
земляков, прославившихся в разные эпохи развития России.

Ну а поскольку событие происходило накануне Нового года по старому 
стилю, домой никто не ушел без подарков. А губернатор высказал пожела­
ние сделать такие встречи традиционными.

1«Саратпвские вести», 17.01.98)

АВТОБУСЫ ВЫХОДЯТ 
НА СВЯЗЬ. КОСМИЧЕСКУЮ

Саратовский аэропорт, как известно, по сути стал международным, по­
езда давно освоили заграничные маршруты, настала очередь автотранс­
портников. Транзитные и местные автобусы уже сейчас возят пассажиров 
в некоторые государства СНГ, в будущем география поездок расширится.

Поданным областной статистики, пассажиропоток Саратовского авто­
вокзала составляет 350 человек в час и продолжает расти. В связи с этим к 
старому зданию сделают пристройку, в которой разместится гостиница для 
транзитных пассажиров и водителей, число платформ увеличится до 16, а 
над всей территорией вокзала появится крыша.

Но самое главное и важное новшество — новый уровень оперативной 
связи автобусов с фирмой «Автовокзал». В порядке эксперимента неко­
торые машины уже оборудованы мобильной связью через спутник. Ее 
осуществляют итальянские комплексы, которые сравнительно недоро­
ги, позволяют передавать информацию на любое расстояние и предназ­
начены в первую очередь для подачи сигнала при возникновении чрез­
вычайной ситуации.

Если эксперимент оправдает себя, системой мобильной связи будут 
оборудованы все междугородные автобусы. Единственное препятствие на 
этом пути — поступление средств на финансирование проекта.

IГазета «Автвтранспвртник» № 11, Я7/
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ДЕЛОВОЕ ДОСЬЕ
Выпуск пятым

ФЕДЕРАЛЬНАЯ ДОРОЖНАЯ СЛУЖБА РОССИИ (ФДС России)

П Р И К А З
1 8 .0 2 .9 8 . №  2 9  М о с к в а

Об организации движения транспорта 
по федеральным автомобильным дорогам 

в весенний период 1998 года
Руководствуясь действующими Пра­

вилами по охране автомобильных дорог 
и дорожных сооружений, утвержденны­
ми постановлением Совета Министров 
РСФСР от 05 .03 .69  N° 129, а также в 
связи со снижением несущей способ­
ности дорожной одежды в неблагопри­
ятные по условиям увлажнения перио­
ды года в целях обеспечения сохранно­
сти дорог и дорожных сооружений, 
обеспечения дорожного движения
п р и к а з ы в а ю :

Д  Ввести временное ограничение движения 
транспортных средств на федеральных автомо­
бильных дорогах в весенний период 1998 года.

3  Установить срок временного ограничения 
движения на федеральных автомобильных доро­
гах России с 10 марта по 15 мая 1998 года. На кон­
кретных территориях сроки ограничения коррек­
тируются органами, уполномоченными управлять 
федеральными автомобильными дорогами в за­
висимости от природно-климатических условий.

Э  Утвердить прилагаемый Регламент дей­
ствий по временному ограничению движения ав­
томобильного транспорта на федеральных авто­
мобильных дорогах в весенний период 1998 года.

3  Разрешить беспрепятственное движение 
по федеральным автомобильным дорогам Рос­
сии транспортным средствам, имеющим осевую 
нагрузку на каждую ось не более 6,0 тонн.

2  Движение транспортных средств с нагруз­
кой на любую из осей 6,1 тонны и более разре­
шить только при наличии специальных пропус­
ков, выдаваемых в исключительных случаях в со­
ответствии с Регламентом действий по времен­
ному ограничению движения автомобильного 
транспорта на федеральных автомобильных до­
рогах в весенний период 1998 года.

Э  Управлению содержания автомобильных 
дорог, безопасности движения и мобилизацион­
ной подготовки (Адасинскому B.C.) обеспечить: 

определение необходимого количества блан­
ков специальных пропусков единого образца и 
их изготовление, предусмотрев несколько сте­
пеней защиты от подделок;

рассылку изготовленных бланков региональ­
ным дирекциям и органам, уполномоченным управ­
лять федеральными автомобильными дорогами; 

контроль за выдачей бланков пропусков.
Д  Заместителю руководителя Щедрову В.И., 

Управлению финансирования, бухгалтерского 
учета, отчетности и финансового контроля (Ка­
зановой Н.С.) предусмотреть выделение средств 
по статье «Федеральные расходы» на расходы по 
введению временного ограничения движения.

2  Заместителю руководителя Скворцову О.В., 
отделу внешнеэкономических связей, сотрудниче­
ства со странами СНГ и связей с общественностью 
(Уколову B.C., пресс-секретарю Чибисову А.Е.) не 
позднее 25.02.98 непосредственно и через сред­
ства массовой информации оповестить о времен­
ном ограничении движения заинтересованные ми­
нистерства и ведомства Российской Федерации; 
центральные учреждения и предприятия, занима­
ющиеся грузовыми автоперевозками; иностран­
ные государства, осуществляющие автомобиль­
ные перевозки в Россию через их посольства и 
(или) Министерства транспорта; Правительства 
республик в составе Российской Федерации; ад­
министрации краев, областей.

U  Органам, уполномоченным управлять фе­
деральными автомобильными дорогами: 

определить точное начало и окончание пери­
ода ослабления прочности дорожной одежды на 
обслуживаемой сети федеральных автомобиль­
ных дорог исходя из сложившейся практики и 
многолетних наблюдений в соответствии с Ука­

заниями по оценке прочности и расчету усиле­
ния нежестких дорожных одежд ВСН-52-89 и со­
общить сроки временного ограничения движе­
ния в зависимости от погодно-климатических 
условий на конкретных территориях соответ­
ствующим региональным дирекциям;

оповестить через средства массовой инфор­
мации заинтересованные предприятия, учреж­
дения и частных лиц о порядке введения времен­
ного ограничения движения по обслуживаемой 
сети автомобильных дорог;

обеспечить контроль за проездом транспор­
тных средств, а также установку необходимых 
дорожных знаков.

Региональным дирекциям автомобиль­
ных дорог:

информацию поточным срокам введения вре­
менного ограничения, полученную от органов, 
уполномоченных управлять федеральными авто­
мобильными дорогами соответствующих регио­
нов, в течение суток представить в Управление 
содержания автомобильных дорог, безопасности 
движения и мобилизационной подготовки;

обеспечить контроль за введением времен­
ного ограничения движения транспортных 
средств на закрепленной сети федеральных ав­
томобильных дорог;

в срок до 15.06.98 обобщить сведения, пред­
ставленные органами, уполномоченными управ­
лять федеральными автомобильными дорогами, 
по выдаче пропусков и введению временного ог­
раничения движения в соответствии с утвержден­
ным регламентом и представить в Управление 
содержания автомобильных дорог, безопасности 
движения и мобилизационной подготовки.

E D  Контроль за выполнением настоящего 
приказа возложить на заместителя руководите­
ля Урманова И.А.

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

О частичном изменении приказа ФДС России
от 08.10.97 №  43

В частичное изм енение приказа Ф ДС  России  
от 0 8 .1 0 .9 7  № 43  “О координации работы и вза­
имодействии с администрациями субъектов Рос­
сийской Ф едерации, входящих в состав ассоци­
аций экономического взаим одействия” ,
п ы ю :

Внести в приложение № 1 приказа ФДС России от 08.10.97 № 
43 следующие изменения:.

Д  Возложить обязанности по координации работы с ад­
министрациями субъектов Российской Федерации, входя­

щих в состав ассоциации “Дальний Восток и Забайкалье", на 
заместителя руководителя ФДС России БЕЛЯЕВА Юрия 
Александровича.

jjj j Возложить обязанности по координации работы с админи­
страциями субъектов Российской Федерации, входящих в состав 
ассоциации “Северный Кавказ”, на заместителя руководителя ФДС 
России САДЫГОВА Фамила Камиловича.

Руководитель Ф Д С  России 
В .А Р Т Ю Х О В
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О создании Дирекции платных дорог России
( И з  п р и к аза  №  18  от  1 0 ,0 2 ,% )

В целях реализации Указа Президента 
Российской Федерации от 23 апреля 1997 
года N° 403 «О дорожной реформе», обеспе­
чения координации работ по разработке и 
созданию системы платных автомобильных 
дорог в Российской Федерации 
п р и к а з ы в а ю :

П  Создать Дирекцию платных дорог России 
(далее — Дирекция) в форме государственного 
учреждения.

■jjjj Возложить на Дирекцию реализацию сле­
дующих основных задач:

— разработка и реализация государственной 
политики по созданию системы платных автомо­
бильных дорог и коммерческого использования 
придорожной полосы;

— выполнение функций государственного за­
казчика по строительству, реконструкции, ремон­
ту и эксплуатации платных дорожных объектов;

— организация взаимодействия органов го­
сударственного управления автомобильными

дорогами федерального и регионального уров­
ней, управления государственным имуществом, 
законодательной и исполнительной власти 
субъектов Российской Федерации, местного са­
моуправления, земельных комитетов, инвесто­
ров по вопросам создания и эксплуатации плат­
ных автомобильных дорог и коммерческого ис­
пользования придорожной полосы;

— подготовка предложений по формирова­
нию и совершенствованию законодательной, 
нормативной, технической базы для создания и 
эксплуатации платных дорог;

— подготовка решений, заключений и согласо­
ваний по вопросам создания платных дорог и ком­
мерческого использования придорожной полосы;

— отбор наиболее перспективных объектов 
федеральной дорожной сети с целью перевода 
их в категорию платных и организация разработ­
ки детальных обоснований инвестиций по каж­
дому конкретному проекту;

— привлечение инвестиций для реализа­
ции программ и проектов развития платных

автомобильных дорог и объектов придорож­
ного сервиса;

— подготовка и проведение подрядных тор­
гов, заключение договоров на создание, рекон­
струкцию, модернизацию и эксплуатацию плат­
ных дорог;

— участие в создании организаций, осуще­
ствляющих строительство и эксплуатацию плат­
ных дорог и объектов придорожного сервиса;

— контроль за соответствием деятельности 
концессионеров (владельцев) платных дорог 
действующему законодательству и условиям 
заключенных договоров;

— координация разработки региональных и 
территориальных программ развития системы 
платных автомобильных дорог, подготовка зак­
лючений.

Координацию работы Дирекции платных до­
рог возложить на заместителя руководителя 
ФДС России Мосалова В.Н.

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

ПОЛОЖ ЕНИЕ
о Службе безопасности движения при органах» 

уполномоченных управлять на местах федеральными 
автомобильными дорогами

Д  Служба БД призвана обеспечивать госу­
дарственную политику в области безопасности 
дорожного движения на федеральных автомо­
бильных дорогах. Служба БД создается в струк­
туре органов, уполномоченных управлять на ме­
стах федеральными автомобильными дорогами.

2  Служба БД в своей деятельности руковод­
ствуется Федеральным законом о безопаснос­
ти дорожного движения от 10 декабря 1995 года 
№ 196-ФЗ, Федеральной целевой программой 
"Повышения безопасности движения в России на 
1996—1998 гг.”, утвержденной постановлением 
Правительства РФ от 7 июня 1996 года № 653, 
законами и законодательными актами Российс­
кой Федерации, другими нормативными доку­
ментами, действующими в сфере решения воп­
росов повышения безопасности движения и на­
стоящего "Положения...".

3  Служба БД финансируется Федеральной 
дорожной службой России за счет средств, пре­
дусмотренных на повышение безопасности до­
рожного движения. Деятельность Службы БД 
осуществляется на бесприбыльной основе.

Служба БД отчитывается перед органом, 
уполномоченным управлять на местах федераль­
ными автомобильными дорогами, за использо­
вание средств, предусмотренных на повышение 
безопасности движения.

Орган, уполномоченный управлять на местах 
федеральными автомобильными дорогами, в 
установленном порядке по соответствующим

формам отчитывается перед Федеральной до­
рожной службой России за использование 
средств на неотложные меры по безопасности 
движения и содержание Службы БД.

Служба БД участвует в работе по заключению 
договоров с подрядными организациями для 
решения поставленных задач.

3  Служба БД решает возложенные на нее за­
дачи во взаимодействии с ГАИ и организациями, 
занимающимися содержанием и эксплуатацией 
автомобильных дорог.

3  В своей деятельности Служба БД непос­
редственно подчиняется начальнику органа, 
уполномоченного управлять на местах феде­
ральными автомобильными дорогами.

2  Службу БД возглавляет начальник, кото­
рый назначается на должность и освобождается 
от нее приказом директора органа, уполномо­
ченного управлять на местах федеральными ав­
томобильными дорогами по согласованию с на­
чальником отдела безопасности дорожного дви­
жения при Федеральной дорожной службе Рос­
сии. (Службу БД при органах, уполномоченных 
управлять на местах федеральными автомобиль­
ными дорогами, может возглавлять заместитель 
директора федеральной дирекции по вопросам 
безопасности дорожного движения.)

Д  Штатное расписание Службы БД утвер­
ждается приказом директора при органах, 
уполномоченных управлять на местах, исходя

из объема финансирования и объема прове­
дения работ.

Специалисты Службы БД назначаются на дол­
жность и освобождаются от нее приказом дирек­
тора органа, уполномоченного управлять на мес­
тах федеральными автомобильными дорогами, по 
представлению начальника Службы БД.

3  Права и обязанности специалистов Служ­
бы БД при органах, уполномоченных управлять на 
местах федеральными автомобильными дорога­
ми, должны быть определены должностными ин­
струкциями, которые разрабатываются на местах 
с учетом основных задач, возложенных на Служ­
бу БД в соответствии с данным "Положением...".

Д  Основные задачи Службы БД.
у Д  Разработка и согласование с отделом 

безопасности дорожного движения при Феде­
ральной дорожной службе России региональных 
программ по повышению безопасности движе­
ния (далее — "Региональная программа...'') с 
учетом особенностей технического состояния 
обслуживаемой сети дорог и фактического уров­
ня их аварийности. Предложения по разделу "Ре­
гиональной программы...” в части, касающейся 
совершенствования дорожных условий, должны 
определять пути и средства их улучшения и ба­
зироваться на:

— общей оценке фактического уровня ава­
рийности на обслуживаемой сети дорог;

— анализе наиболее аварийных участков до­
рог (участков концентрации ДТП);Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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— анализе информации о дорожных услови­
ях на участках концентрации ДТП для выявления 
причин их возникновения;

— выработке общей концепции снижения 
аварийности дорог с определением приоритет-

*  ных направлений деятельности соответствую- 
"  щего органа, уполномоченного управлять на ме­

стах федеральными автомобильными дорогами;
— выборе комплексов мероприятий по повы­

шению безопасности движения и очередности их 
реализации (быстрых в осуществлении и отно­
сительно недорогих);

—оценке затрат и потребностей в материаль­
но-технических ресурсах для реализации наме­
ченных мероприятий;

— прогнозировании возможного снижения 
аварийности от осуществления намеченных ме­
роприятий с оценкой их экономической эффек­
тивности.

3 0  Учет ДТП и интенсивности движения, 
анализ и прогнозирование тенденций их изме­
нения.

Оценка фактического состояния ава­
рийности на дорогах для выявления наиболее 
опасных для движения участков автомобильных 
дорог.

Разработка конкретных предложений 
по повышению безопасности дорожного движе­
ния на опасных участках дорог на основе конт­
рольных и частичных обследований. Конт­
рольные обследования проводятся для предва­
рительной оценки дорожных условий, частичные
— на отдельных элементах и характерных участ­
ках дорог.

2 0  Разработка предложений по улучшению 
состояния дорог и необходимых мероприятий по 
обеспечению безопасности дорожного движе­
ния в зимний период эксплуатации дорог.

Q Q  Разработка схем организации движе­
ния, дислокации дорожных знаков, схем размет­
ки дороги и утверждение их в ГАИ в соответствии 
с действующим порядком. По согласованию с 
органом, уполномоченным управлять на местах 
федеральными автомобильными дорогами, вы­
полнение функций заказчика при привлечении к 
данному виду деятельности организаций, име­
ющих государственную лицензию.

Щ Д  Систематический осмотр и оценка фак­
тического состояния средств организации дви­
жения с информированием организаций, обес­
печивающих содержание дорог, о выявленных 
дефектах.

Анализ причин ДТП на месте с участи­
ем представителя ДЭУ или ДРСУ с целью объек­
тивного отражения в карточке учета ДТП дорож­
ных факторов, способствующих возникновению 
происшествий (в соответствии с приказом от 
30.10.93 № 514 "Об утверждении Наставления по 
службе организации движения и дорожной инс­
пекции ГАИ МВД России" ГАИ решает возложен­
ные на них задачи во взаимодействии с дорож­
ными организациями).

Разработка регламента и согласования 
маршрута перевозки крупногабаритных, тяжело­
весных и опасных грузов.

Внесение предложений в проекты по 
реконструкции и ремонту участков автомобиль­
ных дорог (искусственных сооружений) по учету 
в них требований безопасности движения.

Д Щ |  Участие в разработке генеральных 
схем развития объектов дорожного сервиса, в 
подготовке технических условий на проектиро­
вание и строительство объектов придорожного

сервиса по вопросам безопасности дорожного 
движения.

Э Е 0  Участие в комиссиях по приемке в эк­
сплуатацию законченных строительством и ре­
монтом участков дорог.

3 0  Участие в разработке мероприятий по 
сохранности автомобильных дорог и обращение 
в соответствующие инстанции для принятия ими 
штрафных санкций.

ЗВЗСоздание и развитие автоматизиро­
ванного банка данных о состоянии автомобиль­
ных дорог и мостов.

r r w i  Служба БД осуществляет взаимодей­
ствие с самостоятельными структурными под­
разделениями, органами ГАИ УВД области со­
гласно Положению о ГАИ, утвержденному поста­
новлением Правительства РФ от 28.05.92 № 354 
и приказу от 30.11.93 № 514 об утверждении На­
ставления по службе организации движения и 
дорожной инспекции ГАИ МВД России, а также 
ДЭУ или ДРСУ.

^ДЩЗВзаимодействие Службы БД с орга­
нами ГАИ. Службе БД целесообразно работать с 
органами ГАИ по следующим направлениям:

— организация и осуществление государ­
ственного контроля за соблюдением предприя­
тиями, должностными лицами и гражданами 
правил безопасного дорожного движения, со­
хранности дорог и дорожных сооружений;

— оперативное выявление предприятий, 
организаций, должностных лиц и граждан, ви­
новных в нарушении сохранности дорог или до­
рожных сооружений, правил по перевозке круп­
ногабаритных, тяжеловесных и опасных грузов, 
применение к нарушителям необходимых мер 
воздействия в пределах полномочий, установ­
ленных для органов ГАИ;

— проведение профилактической и разъяс­
нительной работы среди водительского состава 
и инженерно-технического персонала предпри­
ятий, организаций, населения области по береж­
ному отношению к дорогам и дорожным соору­
жениям;

— изучение условий дорожного движения и 
принятия мер к совершенствованию организа­
ции движения транспорта и пешеходов;

— учет и анализ дорожно-транспортных про­
исшествий, участие в разработке мер по устра­
нению причин, создавших условия для ДТП;

— контроль за соблюдением правил, норма­
тивов и стандартов при проектировании, строи­
тельстве, реконструкции и ремонте дорог и до­
рожных сооружений в части обеспечения безо­
пасности дорожного движения, согласование в 
установленном порядке проектов строительства, 
реконструкции, ремонта дорог, дорожных соору­
жений и организации дорожного движения на них;

— контроль за перевозкой крупногабаритных, 
тяжеловесных и опасных грузов;

— информационное обеспечение технико­
эксплуатационного состояния федеральных ав­
томобильных дорог;

— составление в установленном порядке ак­
тов и протоколов о производимых проверках и о 
нарушениях;

— выдача предписаний и применение эконо­
мических санкций и мер административного воз­
действия к предприятиям, организациям, долж­
ностным лицам, водителям транспортных 
средств и гражданам, ответственным за наруше­
ние сохранности дорог и дорожных сооружений, 
Правил дорожного движения, Инструкции по пе­
ревозке крупногабаритных, тяжеловесных и 
опасных грузов, Закона о рекламе и за несанк­

ционированное строительство объектов в при­
дорожной полосе в соответствии с Кодексом 
РСФСР об административных правонарушени­
ях (приводится по состоянию на 15 марта 1995 
г.), с Положением о ГАИ МВД РФ, утвержденным 
Правительством РФ от 28 мая 1992 г. № 354, с 
постановлением Правительства РФ от 26.09.95 
№ 962 "О взимании платы с владельцев или 
пользователей автомобильного транспорта, пе­
ревозящего тяжеловесные грузы, при проезде 
по автомобильным дорогам общего пользова­
ния", с постановлением Правительства РФ от 
14.10.96 № 1211 "Об установлении временных 
ставок платы за провоз тяжеловесных грузов по 
федеральным автомобильным дорогам и ис­
пользовании средств, получаемых от взимания 
этой платы”, с постановлением Правительства 
РФ от 19.09.96 № 1114 "О привлечении допол­
нительных внебюджетных средств для финанси­
рования мероприятий по осуществлению конт­
роля за автомобильными перевозками в между­
народном сообщении";

— надзор за соблюдением правил по охране 
дорог и сооружений на них, нормам применения;

— ограничение либо запрещение движения 
транспортных средств на участках дорог, где не 
обеспечивается безопасность дорожного дви­
жения с немедленным информированием до­
рожных органов (за исключением закрытия дви­
жения в местах совершения ДТП).

Ц Е 0  ДЭУ или ДРСУ осуществляет свою де­
ятельность на договорной основе по следующим 
направлениям:

— организация оперативного и качественно­
го содержания федеральных автомобильных до­
рог в соответствии с ГОСТом Р 50597-93;

— постоянный надзор за транспортно-эксп­
луатационным состоянием автомобильных дорог 
и дорожных сооружений;

— участие в разработке и осуществлении 
перспективных и годовых планов по повышению 
транспортно-эксплуатационного уровня феде­
ральных автомобильных дорог и дорожных со­
оружений;

— учет и анализ ДТП;
— выявление и учет опасных для движения 

участков дорог и мостов в зимний, осенне-ве­
сенний и летний периоды года;

— технический учет и паспортизация дорог и 
дорожных сооружений, учет движения на осно­
ве ежегодных данных по диагностике сети фе­
деральных дорог;

— разработка и осуществление мероприятий 
по повышению безопасности движения;

—участие в разработке мер по предотвраще­
нию аварий, перерывов и ограничений движе­
ния, сезонных деформаций, своевременное ин­
формирование участников движения и заинте­
ресованных организаций об условиях проезда по 
дорогам;

— обеспечение совместно с органами ГАИ 
УВД охраны федеральных автомобильных дорог 
и дорожных сооружений.

EZZ Контрольно-надзорные функции Служ­
бы БД включают:

[ПИОсуществление надзора за выполне­
нием подрядными организациями заложенных в 
"Региональной программе..." и проектах на ре­
монт и содержание автомобильных дорог мероп­
риятий по безопасности движения. В случае вы­
явления несоблюдения подрядными организа­
циями требований проекта, касающихся обеспе­
чения безопасности движения, составляется акт, 
который передается в соответствующий отдел, 
службу заказчика, т.е. органа, уполномоченного
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управлять на местах федеральными автомобиль­
ными дорогами.

Служба БД контролирует соблюдение под­
рядными организациями требований обеспече­
ния безопасности движения в местах производ­
ства ремонтных работ в соотвествии с ВСН ЗУ- 
84 "Инструкция по организации движения и ог­
раждению мест производства работ" и "Прави­
лами охраны труда при строительстве, ремонте 
и содержании автомобильных дорог". При нару­
шениях подрядчиками правил организации дви­
жения в местах производства ремонтных работ 
Служба БД вправе прекратить ремонтные рабо­
ты, пока не будут соблюдены требования безо­
пасности движения.

ОДЕВ В случае необходимости сотрудники 
Службы БД должны назначать комиссию по инс­
пекционным проверкам качества содержания 
автомобильных дорог в соответствии с ВСН IQ- 
87 и ГОСТом Р 50597-93. Инспекционная провер­
ка осуществляется в соответствии с ВСН 10-87 
"Инструкция по оценке качества содержания (со­
стояния) автомобильных дорог" и ГОСТом Р 
50597-93 "Автомобильные дороги и улицы. Тре­
бования к эксплуатационному состоянию, допу­
стимому по условиям обеспечения безопаснос­
ти дорожного движения". Начальник Службы БД 
возглавляет комиссию.

В функции представителя Службы БД при 
участии в инспекционной проверке входит:

— установление соответствия местоположе­

ния и номенклатуры дорожных знаков и размет­
ки, а также их состояния и видимости, по утвер­
жденным схемам разметки дороги и дислокации 
дорожных знаков;

— оценка состояния элементов обустройства 
и инженерного оборудования дороги;

— оценка состояния покрытия, обочин и т.д. 
с позиции безопасности дорожного движения;

— оценка качества выполнения намеченных 
ранее мероприятий по повышению безопаснос­
ти движения (о чем должен составляться соот­
ветствующий "внутренний" акт).

Представитель Службы БД по результатам 
проверки составляет акт, в котором указывают­
ся выявленные недостатки и дефекты и выносят­
ся предложения по приведению транспортно­
эксплуатационных характеристик на участках 
инспектируемых автомобильных дорог в соот­
ветствие с требуемым уровнем обеспечения бе­
зопасности движения.

П 2Е 1  Служба БД участвует в рассмотрении 
технических проектов, научно-исследователь­
ских работ по вопросам безопасности дорож­
ного движения. Замечания и предложения 
Службы БД по повышению безопасности дви­
жения должны быть учтены (разработчиками, 
фирмами, организациями) в проектах на ре­
монт и реконструкцию до их утверждения у за­
казчика.

Служба БД может объявлять ежегодный кон­
курс научно-технических проектов, тем и других

ДЕЛОВОЕ ДОСЬЕ
Вып-уск пятый

работ по вопросам повышения безопасности 
движения на обслуживаемой сети дорог.

Поступившие предложения рассматривают­
ся экспертной комиссией, которую возглавляет 
начальник Службы БД (председатель комиссии).

Экспертной комиссией определяется рей--' 
тинг предложений (по их актуальности и эконо­
мической эффективности), что является основой 
для их включения в план научно-технических и 
опытно-конструкторских работ Службы БД.

Положение о Службе безопасности движения 
на федеральных дорогах составлено на основе 
Федерального закона о безопасности дорожно­
го движения от 10 декабря 1995 года № 196-ФЗ 
и Федеральной целевой программы "Повышения 
безопасности движения в России на 1996—1998 
гг.", утвержденной постановлением Правитель­
ства РФ от 7 июня 1996 года № 653.

Положение разработано специалистами ГП 
"РосдорНИИ”. Оно определяет основные зада­
чи, функции, нормативную базу и организацион­
но-функциональную структуру Службы БД, в со­
ответствии с которой Служба БД осуществляет 
свою деятельность. В развитие и дополнение 
"Положения..." могут издаваться приказы и рас­
поряжения, уточняющие характер деятельности 
Службы БД с учетом местных особенностей.

Полностью Положение о службе безопасности 
движения на федеральных дорогах опубликовано 
в брошюре, подготовленной ГП "РосдорНИИ".
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Москва, Манеж, 1-4 июля 1998
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Материалы, технологии, машины и оборудование  
проектирования,строительства и эксплуатации  
мостов, тоннелей и трубопроводов.

Строительные конструкции, строительные и отде. 
материалы, средства инженерного оборудования 
для зданий и сооружений придорожного 
Гостиничное и ресторанное обслуживание, 
торговые предприятия.

Автомобили и автосервис. Бензоколонки.
Обеспечение дорожного движения.
. • Уборочная техника.

Спецодежда для работников 
дорожного хозяйства.

Экологический мониторинг. 
Специализированная 
литература, картография 
и геоинформационные 
системы.

Наружная реклама.

Оф ициальная п о д д ер ж ка :
• Правительство Москвы Федеральная дорожная служба 

Госстрой России Стройдормаш Главное управление ГАИ МВД России 
• Доринвест Министерство Транспорта

Принимаются заявки на участие: 
т/ф ( 095) 2921136, 9592344, 9592362; E-mail: m-expo@cityline.ru
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ПОЧЕТНОЕ ЗВАНИЕ МУЗЕЙ ФДС РОССИИ

"Заслуженный учитель 
Российской Ф едерации" присвоено 

заместителю директора 
Московского автомобильно-дорожного  

колледжа  
Светлане Яковлевне НЕКРЕСТЬЯНОВОЙ.

ванию методики, внедрению пере­
довых средств обучения, в частно­
сти компьютерных программ по от­
дельным предметам.

Без отрыва от преподавательс­
кой деятельности Светлана Яков­
левна защитила диссертацию, ей 
была присвоена ученая степень 
кандидата физико-математических 
наук, она возглавила разработку 
первых экспериментальных учеб­
ных программ для Ростовского, 
Екатеринбургского и Астраханско­
го колледжей.

Многие выпускники Светланы 
Яковлевны стали известными спе­
циалистами в дорожной отрасли.

И еще одно приятное известие: 
Академия менеджмента в образо­
вании и культуре избрала Светлану 
Яковлевну своим членом-коррес- 
пондентом.

намечено открыть в ближайш ем будущем.

Светлана Яковлевна окончила 
Московский государственный пе­
дагогический институт. Придя в 
колледж, она привнесла с собой но­
вые формы и методы обучения: де­
ловые игры, дискуссии, уроки-аук­
ционы. Не остались без внимания 
ее предложения по совершенство­

СПОРТИВНЫЙ ТУРНИР

по мини-футболу на снегу 
среди дорожны х организаций  

Московской области, Вологды, Тулы, 
Рязани, Белгорода, Сочи и Новгорода 

состоялся на стадионе «Спартак» 
в Луховицах Московской области.

Организовали турнир, посвя­
щенный памяти мастера спорта
Н.Овчинникова, объединенный ко­
митет профсоюза «Мосавтодор», 
ОАО «Мосавтодор и партнеры», 
фонд «Дорожник». В этих соревно­
ваниях, которые проводятся уже 4 
года, приняли участие 20 команд в 
двух возрастных группах. Открытый 
чемпионат дал возможность участ­

никам проверить свои силы перед 
предстоящим традиционным турни­
ром среди предприятий Министер­
ства транспорта в Сочи. Многим это 
покажется удивительным, но в пос­
ледние годы сочинские соревнова­
ния проходят без какого-либо спон­
сорского обеспечения. Все расходы 
участники-энтузиасты физкультуры 
и спорта берут на себя.

Для проведения организацион­
ных работ создана комиссия во гла­
ве с первым заместителем руководи­
теля ФДС В.Д.Евстигнеевым. В ее 
состав вошли руководители дорож­
ных объединений и предприятий,

специалисты ФДС, ветераны отрас­
ли. Им вместе с соответствующими 
службами предстоит детально разра­
ботать план мероприятий по созда­
нию, внести предложения по финан­
сированию и размещению музея.

ВАЖНЕЙШИЕ НАПРАВЛЕНИЯ

определены в сфере развития 
деловой активности и привлечения 

дополнительных инвестиций 
в дорожное хозяйство.

Этими направлениями, как ука­
зывается в приказе руководителя 
ФДС В.Артюхова (от 05.02.98 ), на 
сегодняшний день являются: 

решение проблемы неплате­
жей, включая увеличение доли де­
нежных расчетов; создание и раз­
витие платных автомобильных до­
рог; привлечение кредитов россий­
ских и иностранных банков, частных 
компаний для участия в строитель­
стве платных дорог, включая пере­
дачу дорог в аренду инвесторам; 
компенсация ущерба от проезда по 
федеральным автомобильным до­

рогам тяжеловесного автотранс­
порта; снижение рисков при инве­
стировании в дорожное хозяйство 
на основе развития системы стра­
хования и перестрахования; выпуск 
внешних и внутренних облигацион­
ных дорожных займов; привлече­
ние других альтернативных источ­
ников финансирования.

Руководителям дорожных орга­
нов даны соответствующие указа­
ния, а контроль за выполнением 
возложен на первого заместителя 
руководителя Федеральной дорож­
ной службы России В.Евстигнеева.

ЗАСЕДАНИЕ КОЛЛЕГИИ

«Об итогах работы дорожного хозяйства 
России в 1997 году и задачах  

на 1998 год» состоялось 
27 февраля с.г.

В работе расширенного заседа­
ния коллегии приняли участие: 
вице-премьер Правительства Рос­
сии В.Булгак, руководители мини­
стерств и ведомств, ответственные 
работники администрации Прези­
дента и аппарата Правительства 
России, органов государственной 
власти субъектов Российской Фе­
дерации, руководители государ­
ственных комитетов и федеральных 
служб, члены Совета Федерации и 
депутаты Государственной Думы, 
руководители дирекций автомо­
бильных дорог, территориальных 
органов управления дорожным хо­

зяйством, организаций дорожного 
комплекса и ассоциаций, государ­
ственных компаний, производ­
ственных объединений и акционер­
ных обществ, представители науч­
ных учреждений и общественных 
организаций, учебных заведений и 
подрядных организаций, банков и 
страховых компаний, представите­
ли средств массовой информации.

С докладом на коллегии высту­
пил руководитель ФДС России Ви­
талий Артюхов.

Материал о работе коллегии 
читайте в следующем номере 
журнала.

КНИГА

«Страницы жизни дорожника» вышла 
в Бресте вторым изданием  

(исправленным и дополненным).

Она позволяет сравнить техни­
ческие возможности дорожников в 
разные периоды развития отрасли. 
Автор книги Ярослав Ширнюк — 
свидетель и участник дорожного 
строительства в Брестской облас­
ти. «Пройдя большой жизненный

путь и проработав более 50 лет в 
дорожной системе, — написал он в 
предисловии, — я решил описать 
наиболее яркие моменты моей 
жизни и труда, отдав должное до­
рожникам, создающим великое 
благо для людей».
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Борис ПРИМОЧКИН, Юрой ДСТАШИИ [фото!

V г
аница ме: 
роходитгпроходит по участку федераль­

ной дороги "Урал" Москва— 
Самара—Уфа—Челябинск, ко­

торый обслуживает ГУП ДРСУ-3. За 
этой аббревиатурой стоит государ­
ственное унитарное предприятие, 
которое официально считается ба­
зовым, а неофициально — одним из 
лучших на дороге "Урал”. Здесь и 
техника получше, одних "Троек" 
пять штук, и заработки повыше, и с 
объемом работ проблем нет.

ДРСУ-3, единственному среди 
коллективов, обслуживающих фе­
деральную дорогу "Урал”, удалось 
выиграть тендер и получить заказ 
"на стороне”.

На том месте, где установлен по­
граничный знак — стела Азия—Ев­
ропа, парковочная площадка только 
обустраивается. В единственном 
здесь кафе собрана уникальная кол­
лекция денежных купюр и монет со 
всего мира. Фонтана пока нет, и ту­
ристы, согласно примете, оставля-

ХОД
ют на память, чтобы вернуться еще 
раз, мелкие денежные купюры и мо­
неты разных государств. Человека, 
впервые посетившего место встре­
чи двух континентов, охватывает ка­
кой-то восторг, начинается эпиде­
мия фотографирования и "настен­
ной живописи" на стеле.

— Приходится по нескольку раз 
красить знак, — рассказывает на­
чальник ДРСУ-3 Владимир Борисов.
— Ведь это, можно сказать, наш 
фирменный знак, и он всегда должен

Автокраны,
а также 
автотехника 
ведущих фирм-производителей СНГ
Комплектация по желанию заказчика.
Предпродажная подготовка. Реализуем технику за векселя.

Ремонт автокранов
Выездное обслуживание л-700
дорожно-строительных машин Т6Л. (095) 152-0782

Запчасти к автокранам
и все типы фильтров Тел. (095) 152-9780

Передвижные компрессорные
СТанЦИИ * Продажа
ПВ-10/8М1 - 1 =  и аренда

НВ-10/8М 2 Гарантия
ПКСД-5,25 w  \  2 года

Акционерное общество 
закрытого типа

ВТОПАРТНЕР
Москва, ул. Черняховского, 16

Тел.:(095)152-1815, 
152-9079. 

Факс (095) 152-7463.

быть опрятным, под стать дороге. 
Двенадцать лет назад, когда Бори­
сов только принимал дела "в про­
изводство", на участке было мно­
го просадок, вспучиваний, ям. 
Заштопать дорожные одежды ока­
залось непросто. Уж больно кап­
ризный характер у этой южно­
уральской местности. Бывает, на 
перевале Уреньга светит солнце, а 
в 30 км впереди метет пурга.

В ДРСУ-3 работают бригадно­
вахтовым методом. Бригада из 5— 
7 человек с экскаватором, грейде­
ром и комплексной дорожной ма­
шиной трое суток несет дежурство. 
Свой участок она знает как пять 
пальцев. За долгие годы уже изучи­
ла все его "повадки" и "хитрости". 
Знают, где надо заранее подсыпать 
противогололедного материала, 
где вовремя и быстро снег убрать.

В удаленных от жилых поселков 
местах Борисов построил зимовки. 
Здесь есть теплые домики с печкой, 
банька, склад для ПГМ... Словом, 
база для работы и отдыха. Причем 
выручает она не только дорожни­
ков, но, бывает, и транзитных води­
телей. Они частенько обращаются 
за подмогой на зимовье. Благо, от 
дороги оно расположено недалеко.

Такая форма организации труда 
потребовала разработки трудового 
договора "повышенной строгости". 
Нарушил — жди наказания рублем. 
С другой стороны, хорошая работа 
поощряется премией.

Такой подход дал свои плоды. 
Динамика ДТП на отрезке, который 
обслуживает ДРСУ-3, с 1992 г. не­
уклонно идет на понижение. Это 
при двух "отягчающих обстоятель­
ствах". Первое — всевозрастающая 
интенсивность движения транспор­
тных средств и увеличение количе­
ства автомобилей и поездов грузо­
подъемностью свыше 10 т, второе
— сокращение финансирования из 
Федерального дорожного фонда.

Откуда же тогда относительное 
финансовое благополучие и уве­
ренность? Борисов отшучивается: 
"Крутимся, ищем дополнительные 
резервы, сторонних заказчиков". 
Что же стоит за этим, рассказал гла­
ва администрации Чебаркульского 
района Николай Новоселов:

— Возможности ДРСУ мы ис­
пользуем для улучшения внутрихо­
зяйственных дорог района. У нас 58 
поселков, и все благодаря Борисо­
ву связаны дорогами с твердым по­
крытием. И на дальнейшее у нас 
большие планы взаимодействия с 
дорожниками.

А расплачиваются с дорожниками 
за работу так. Примерно 30 процен­
тов — "живые" деньги (зарплата, по­
гашение налогов). Остальные 70 про­
центов ложатся на бартер — битум, 
дизтопливо, щебень, автозапчасти. 
Есть и другие варианты, например, 
районная администрация взялась га­
зифицировать поселок дорож;ников, 
а это дорогое удовольствие.

Минусы взаимозачетов и барте­
ра очевидны. Хочешь — не хочешь, 
нужно — не нужно, а бери. Взял -  
ищи покупателя. А для этого прихо­
дится специальный отдел в ДРСУ 
создавать, ведь реализовать товар 
трудно. Уральский регион с его уни­
кальным промышленным комплек­
сом работает сегодня нестабильно. 
Рабочим часто выдают зарплату 
продукцией: холодильниками, удоч­
ками, игрушками, пневматическими 
винтовками... И выходит трудовой 
люд со своим богатством на обочи­
ну торговать. Дорога становится для 
многих кормилицей. Множество 
мини-рынков рассыпано по трассе. 
ДРСУ частично их уже обустроило, 
понимая, что одним запретитель­
ством проблем не решить.

Федеральную дорогу "Урал", 
пересекающую границу двух конти­
нентов, когда-то водители называ- ; 
ли дорогой испытаний и даже аде- I 
кой. И это так: узкая проезжая | 
часть, затяжные подъемы и спуски, I 
крутые повороты превращали езду I 
по ней в серьезное испытание даже I 
для профессионалов. Дорожники I 
ДРСУ-3, других организаций, об-1 
служивающих федеральную доро- I  
гу "Урал", сделали и делают все от I  
них зависящее для повышения бе-1 
зопасности движения. Поэтому се-1 
годня у дороги новое имя — води-1 
тели называют ее просто федерал-1 
кой или главным ходом.

Челябинская Bfi. I
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Виктор 
РОГОВОЙ:
з н ь  с о с т о и т  

и з  э п и ;  о д о г  ”

^ВикторуГавриловичу Э П И З О Д  2  
РОГОВОМУ н и ка к  не w i i f i e w ^  mm
дать шестидесяти, хотя Т О П К И  — Ю П Г Э
ПОRн о  с т о л ь ко  н е п о л н а - Гровно СТО ЛЬКО  И СП О Л Н Я -

I ему в этом апреле. 
1ергичен, быстр в 
жиях, считает, что 

^О собенности не х а -
I, а профессии: "У  

ких, которы е на 
дремлют, не выво­

да я попросил рас- 
его о жизни и ра­

боте, Виктор Гаврилович 
'На это никако­

го времени не хватит. А
i пару-тройку эпизо-

____ ить могу7 •

Что ж , эпизоды та к  
изоды...

Эпизод 1
Ни дорог, 

ни управления

Родился я в Киргизии, потом семья 
переехала в Казахстан, отец по­
гиб в войну при форсировании 
Днепра, на украинской земле. У 

мамы на руках в то время пятеро де­
тей оставались, — можете предста­
вить, каково нам было. Вот я в Рос­
сии и оказался. Это к тому говорю, 
что для человека, где бы он ни жил, в 
тяжелые минуты Родина — как спа­
сательный круг для утопающего...

Но это так, к слову.
Закончил я Томский автодорож­

ный, получил распределение в Кеме­
рово. Прибыл на вокзал, взял такси, 
назвал контору, куда надо ехать:

— Мне в областное управление 
строительства и ремонта автодорог.

Водитель удивленно посмотрел 
на меня:

— А что, есть в городе такое? Да 
тут, милый мой, и дорог-то самих нет.

Начали колесить мы по Кемерову, 
и даже в центральных районах облас­
тного центра дорог я действительно не 
увидел: сплошные рытвины, ухабины, 
колдобины. Управление так и не на­
шли. Вышел я, начал расспрашивать 
прохожих, они-то и показали мне на 
деревянное покосившееся здание...

На специалистов моего профиля 
тогда дефицит был, вот и оставили ра­
ботать в аппарате. Занимался там в 
основном делами бумажными и орга­
низационными. Недолго там продер­
жался —не смог. Запросился на живую 
работу. Ну а как же иначе: дорог нет, а 
я за дубовым столом сидеть буду?

Эту первую мою дорогу мы строи­
ли невиданными для Сибири 
темпами: по 15 км в год проходи­
ли. Аусловия здесь были непростые: 

возвели 7 мостов, иные искусствен­
ные сооружения... Порой дорожные 
работы проводили в полутора мет­
рах от железнодорожного полотна и 
тогда пользовались лишь временны­
ми “окнами”, которые нам выделяли 
железнодорожники, дабы не оста­
навливать поезда.

И тем не менее, повторюсь, в ре­
кордные сроки уложились. Произош­
ло это во многом потому, что я пред­
ложил новинку в самой организации 
работ: ввел вахтовый метод, две сме­
ны по три дня. И аккордную оплату тру­
да. То есть дорожник получал конкрет­
ную задачу и уже знал, во сколько вы­
полнение этой задачи оценивается.

Рабочие, кстати, к этому не сразу 
привыкли. Надо, к примеру, копровую 
установку собрать, я их спрашиваю: 
“Сколько времени для этого понадо­
бится?” Они торговаться начинают: 
“Это штука непростая, и условия слож­
ные, так что около месяца...” Ребята, 
говорю, она же всех нас держать будет, 
мы же ни черта не получим... Они сра­
зу принимаются будущие убытки под­
считывать и уже другим тоном заявля­
ют: “В два дня уложимся, Гаврилыч!”

И укладывались.
Строили мы это направление по 

нормативам третьей технической 
категории, но получилась дорога та­
кая, что ей присвоили статус госу­
дарственной.

Эпизод 3
Переправа, 

переправа...

Летом шестьдесят восьмого я за­
бил первый колышек, обозначив 
начало строительства дороги 
Кемерово — Яшкино. За спиной был 

уже опыт, так что начали мы без рас­
качки, до осени шли с опережающи­
ми планы темпами.

А осенью случилось ЧП. Не у нас 
конкретно, но лично на мне оно от­
разилось.

В технологию вдаваться не буду, 
скажу так: сильные ноябрьские мо­
розы усугубили ошибку строителей, 
построивших мост через Томь, и тот 
рухнул. Починить его не удалось,

только технику зря затопили, слава 
Богу, хоть без жертв обошлось.

Двадцатого ноября снимают 
меня с трассы и ставят задачу сроч­
но сделать переправу, поскольку це­
лый регион оказался без связи с об­
ластным центром. Объем работ не 
маленький: две нитки по 630 метров. 
А срок — до конца месяца.

— Задача, — говорят мне, — до 
того важная, что оставляем при тебе, 
Роговой, несколько кураторов: и из 
обкома партии, и отхозяйственников. 
Вместе все вопросы решать будете.

— Я, — отвечаю, — вместе не 
привык, если завалю работу, то дол­
жен знать, что именно я виноват, и 
потому никого тут оставлять не надо. 
Сколько сейчас времени?

— Без десяти два.
— Ну так вот, с четырнадцати 

ноль-ноль беру все под свою ответ­
ственность, и через четыре часа до­
ложу свой план действий и скажу, 
сколько мне надо людей, техники, и 
какой именно.

Тут же сделал промеры: толщина 
льда оказалась от двенадцати до трид­
цати сантиметров, и все — под полу­
метровым слоем снега. На более опас­
ные места, значит, “Беларуси” нужны, 
на толстом льду гусеничные трактора 
работать смогут. Поля их деятельнос­
ти, конечно же, обозначить надо. Для 
решения оперативных вопросов теле­
фонная связь прямо сюда, на лед дол­
жна быть протянута, бензопилы, лес- 
кругпяк уже к уфу подвезти...

В общем, заработали мы в боевом 
режиме. Дисциплину я установил же­
сткую. К примеру, механизаторов сам 
проинструктировал: если тяжелая 
техника выйдет за пределы установ­
ленного участка и пойдет под лед — 
пальцем не пошевелю, чтоб выта­
щить. Лишнего времени на это нет.

И что же вы думаете? Уже через 
два часа после инструктажа один 
бульдозер провалился, и именно по­
тому, что тракторист ехал, куда ему 
вздумается. Тот бегом ко мне: выру­
чайте, мол, машина почти по кабину 
в воде. Я ему только посоветовал: 
вымораживай и выдалбливай свою 
технику, да еще готовься к тому, что 
в получку денег недосчитаешься.

Все поняли, что слов я на ветер не 
бросаю, и далее работали, как подо­
бает. Переправа была готова к сроку, 
хотя поначалу в это мало кто верил.

Почти сразу после этого меня 
повысили в должности, назначив 
главным инженером ДСУ-2...

Вот из таких эпизодов сло­
жилась и складывается жизнь
В.Г.Рогового, ныне генераль­
ного директора Государ­
ственной ассоциации “Куз- 
бассавтодор”. Так он лепил 
себя, так делал карьеру.

Говорят, плох тот солдат, ко­
торый не носит в походном ран­
це маршальский жезл. Но толь­
ко носить — мало. Это Виктор 
Гаврилович знает отлично...

Записал Иван КОЗЛОВ
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КамАЗ, МАЗ
бортовые, тентованные, цельнометаллические, 
самосвальные, шасси, изотермические, 
рефрижераторы, контейнеровозы, тяжеловоз 
автовозы и др. (более ста моделей).
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Ла, произошло это 20 лет 
назад. Именно в самом 
конце 1977 года стало 
ясно, что, если не при­

нять срочных мер, может 
прерваться, в лучшем случае 
станет затруднительным ав­
томобильное сообщение по 
Маршрутам, соединяющим 
Ярославскую, Вологодскую 
и Ленинградскую области. 
Основная дорожная органи­
зация Вологодчины Волого- 
давтодор выполняла боль­
шие объемы работ по строи­
тельству новых дорог, стро­
ила подъезды к районным 
центрам. Сельский дорож­
ный трест “Дорспецстрой” 
только набирал силу и зани­
мался строительством внут­
рихозяйственных дорог, а 
магистралка М8 на участке 
Ярославль—Вологда—Сям- 
жа, дорога А114 Вологда— 
Новая Ладога и подъезды к 
важнейшим городам регио­
на оказались как бы бесхоз­
ными. Для настоящего ухо­
да за ними имеющихся сил 
не хватало.

Вот тогда-то и было при­
нято решение создать Севе­
ро-Западную автомобиль­
ную дорогу.

Что было вначале?
Практически отсутствовал 

проезд от границ Ярославс­
кой области до г. Грязовец. В 
первые послевоенные годы 
тут была построена гравийка 
IV технической категории, но 
в ходе эксплуатации ее дове­
ли до такого состояния, что 
во многих местах машины 
передвигались лишь... при 
помощи буксировавших их 
гусеничных тракторов. Нена­
много лучше была и трасса 
Грязовец—Вологда. Тут лежа­
ло асфальтобетонное покры­
тие, но такого качества, что 
менять его приходилось каж­
дые два-три года.

В неудовлетворительном 
состоянии был и один из 
участков дороги из Вологды 
на Новую Ладогу: его цемен­
тобетонное покрытие шелу­
шилось, швы разошлись, 
образовались ямы. Ездить 
здесь было практически не­
возможно.

Срочного внимания д о ­
рожников требовали искус­
ственные сооружения, мос­
ты, путепроводы, трубы.

Остается добавить, что 
при всем этом отсутствова­
ла дорожная техника, и в 
распоряжение С еверо-За­
падной автомобильной до­
роги были переданы лишь 
два маломощных асфальто­
бетонных завода.

В одночасье все пробле­
мы решить было, конечно 
же, невозможно. Потому оп­
ределили приоритетные за­
дачи: строительство произ­
водственных баз и АБЗ, жи­
лья, чтоб закрепить людей, 
обучение и переподготовка 
кадров, обеспечение ДРСУ 
необходимой дорожно­
строительной, эксплуатаци­
онной техникой и материа­
лами, ликвидация аварий­
ных участков дорог.

Одним из таких был 30- 
километровый участок в рай­
оне Ростилова. Его реконст­
руировали менее чем за три 
года. Параллельно этому на­
чали строительство по ново­
му направлению Ростило- 
во—Вологда, затем пере­
крыли асфальтобетоном  
участок на перегоне Волог­
да—Череповец, приступили 
к реконструкции дороги в се­
верном направлении от Во­
логды с переводом ее во II 
техническую категорию...

Конечно, большие задачи 
можно было решать, лишь 
имея надлежащую произ­
водственную базу. Возрас­
тало количество АБЗ — сей­
час их 10 с тринадцатью ас­
фальтосмесительными уста- 
новками. Это полностью 
обеспечивает годовую по­
требность в асфальтобетоне 
для нужд содержания, ре­
монта и нового строитель­
ства. Появились и две уста­
новки для переработки гуд­
рона на битум, битумохрани- 
лища. Все заводы, кстати, 
оснащены камнедробильны­
ми установками, позволяю­
щими получать щебень не­
обходимых фракций, а завод 
в п. Лентьево отвечает всем 
мировым стандартам.

Надлежащими темпами 
шло строительство дорожно­
ремонтных пунктов как основ­
ных производственных еди­
ниц содержания автомобиль­
ных дорог, реммастерских и 
тепловых боксов для техники.

Самые высокие объемы 
работ по Северо-Западной 
автомобильной дороге при­
шлись на начало девяностых 
годов. Только за период с 
1990 по 1995 год отремонти­
ровано 685 км дорог. Темпы 
эти обещали возрастать в 
дальнейшем, но общая беда
— недофинансирование — 
сказалась на результатах. А 
жаль: ведь здесь теперь воо­
ружены новыми технология­
ми, современными высоко­
производительными машина­
ми, а главное — есть грамот­
ные, трудолюбивые кадры.

Как и намечалось, для них 
было построено жилье (19  
жилых домов на 387 квартир, 
плюс 6 двухквартирных до­
мов). Продуманы вопросы 
организации отдыха, защи­
ты здоровья.

Со дня основания Северо- 
Западной автомобильной 
дороги трудятся здесь ма­
шинист автокрана Алек­
сандр Хрипунов, водитель 
Анатолий Субботин, главный 
механик ДРСУ Валерий Бо­
лотов, дорожная рабочая Ан­
тонина Тараканова, маш и­
нист автогрейдера Влади­
мир Молчанов... Труд многих 
дорожников отмечен госу­
дарственными наградами: 
орден “Знак Почета” вручен 
машинисту автокрана Эль- 
лию Кустову, орден Трудо­
вой славы III степени — ма­
шинисту автокрана Вениа­
мину Круглову, медаль “За 
трудовую доблесть” — води­
телю Александру Храпунову, 
механику Юрию Петровцеву, 
медаль “За трудовое отли­
чие” — Владимиру Лазареву.

Начальник федеральной дирекции 
Северо-Западной автодороги 

Юрий Петровский.

Северо-Западной автомо­
бильной дороге — 20 лет. Это 
возраст, когда с оптимизмом 
смотрят в будущее. А буду­
щее у этой дороги есть.

В двадцать шесть 
Владислава Виги- 
лянского, старше­
го инженера — 

испытателя военного зав<£ 
да, вызвали в высокие 
партийные инстанции и 
повели с ним речь о том, 
что принята программа ос­
воения целинных и залеж­
ных земель, и в сельское 
хозяйство направляются

Трудовая деятель­
ность Виктора Гав­
риловича связана 
с ярославской об­

ластной дорожной органи­
зацией. Сейчас он возглав­
ляет государственное уч­
реждение «Ярдорслужба».

Тридцать два года упор­
ной работы в дорожной от­
расли ушли на создание

I

I

Из 40 лет трудового 
стажа Виктор Ани- ,

симович 25 лет ц
проработал в до-  ̂

рожной отрасли, пройдя 
путь от старшего механика 
до директора Дирекции ав­
тодороги Москва — Н. Нов­
город. При его непосред­
ственном участии проводи­
лась реконструкция авто-

I

‘рудовая биография 
Владимира Влади­
мировича является I 
ярким примером 

активного отношения к 
жизни, служения людям и| 
профессионального рос­
та. Он прошел путь от сле-| 
саря-сборщика до началь­
ника областного управле­
ния автомобильных дорог!

Научная деятель-1 
ность доктора тех-1 
нических наук! 
профессора, де-| 

кана факультета транспорт-[ 
ного строительства, заведу-| 
ющего кафедрой “Проек 
рование автомобильных/: 
рог и организация доро> 
го движения” Саратовско 
государственного техничес-| 
кого университета Викто 
Васильевича Столярова \ 
прямую связана с безопас !
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добровольцами лучшие из 
лучших.

— Инженерных кадров в 
колхозах не хватает, — ска­
зали ему, — и мы рекомен­

дуем вас...Так Вигилянский 
стал сначала заведующим 
ремонтной мастерской, по­
том инженером, директо­
ром крупного совхоза, за­

местителем председателя 
областного объединения 
«Сельхозтехника», и с этой 
должности пришел началь­
ником Омскавтодора.

Дорожником он тоже 
столько лет, сколько еще 
нет от роду многим его под­
чиненным. И, представьте 
себе, молодые завидуют 
энергии и работоспособно­
сти Владислава Александ­
ровича. Эти качества опре­
деляются ведь не столько 
годами, сколько жизненной 
позицией — быть верным 
делу, которому служишь.

15j.J _ # J J иУУ  rJ i\. И ' / f Г Г D jj, J J  - J  у
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опорной сети автомобиль­
ных дорог в Ярославской 
области. Выполнено зада­
ние по программе «Дороги 
Нечерноземья», все адми­

нистративные центры му­
ниципальных округов со­
единены современными 
дорогами. Создана мощная 
инфраструктура: каждое

дорожное предприятие 
располагает хорошей про­
изводственной базой, АБЗ. 
В области открыты три ка­
рьера по производству

щебня, совместно с Ярос­
лавским политехническим 
институтом разработана 
установка по переработке 
отходов нефтеперегонного 
завода в дорожный битум. 
Виктор Гаврилович не толь­
ко опытный руководитель, 
но и изобретатель. Им за­
патентовано 5 разработок в 
дорожной отрасли.

И Ы l i ' A 1 и У У  V ± j JJ 1± У
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дороги протяженностью 
более 210 км, реконструи­
ровано 26 мостов, постро­
ено 3 мостовых перехода,
11 производственных баз, 4

АБЗ, оздоровительный 
комплекс «Дорожник».

На протяжении всей тру­
довой деятельности В.А.Г- 
ладских тесно сотрудничает

с научными организациями 
СоюздорНИИ, Гипродор- 
НИИ, МАДИ, внедряя новые 
технологии и типы дорожно­
го покрытия в производ­

ство. Совместно с ГАИ Мос­
ковской, Владимирской, 
Ивановской, Костромской, 
Ярославской, Нижегородс­
кой областей он разрабаты­
вает и внедряет программы 
по снижению дорожно- 
транспортных происше­
ствий на автодорогах и по­
вышению уровня безопас­
ности движения.

n j j j m u . i l ш .

Свердловской области. 
Под его непосредствен­
ным руководством в обла­

сти заложены основы ре­
гиональной политики, на­
правленной на повышение

потребительских качеств 
автомобильных дорог, от­
ветственности за целевое

использование средств 
территориального дорож­
ного фонда.

Дорожники Свердлов­
ской области уважают 
Владимира Владимирови­
ча за профессионализм, 
талант руководителя, уме­
ющего в наше нелегкое 
время работать по-ново- 
му, на перспективу.

ностью на автомобильном 
транспорте и с транспорт­

ным строительством. Им 
разрабатывается новое 
научное направление в ав­
тодорожной отрасли — 
проектирование автомо­
бильных дорог с учетом те- 
ории риска, уделяется 
внимание всем аспектам 
безопасности движения на

автомобильных дорогах: 
организации движения, 
планировочным решени­
ям, экспертизе дорожно- 
транспортных происше­
ствий, управлению техни­
ческими системами и 
средствами организации 
движения, ремонту и ре­

конструкции автодорог с 
целью повышения безо­
пасности движения.

Результаты исследова­
ний обобщены в моногра­
фии, учебных пособиях, 
научных работах, многие 
из которых имеют пионер­
ный и приоритетный ха­

рактер. Виктор Василье­
вич внес большой вклад в 
подготовку специалистов 
по дорожной, мостовой 
специальностям и по 
организации дорожного 
движения.

С его участием и по его 
методикам проведены об­
следования дорог и разра­
ботаны мероприятия по по­
вышению безопасности 
движения на дорогах ряда 
областей Поволжья.
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ЗАРАСТЕТ 
НАРОДНАЯ 

ТРОПА
алась подготовка к 200-летию со 
ждения великого творца русской 

Александра Сергеевича Пуш- 
В Москве снимают фильм по его зна- 
ой повести «Капитанская дочка», 

ается работа над юбилейным со- 
сочинений, обновляется экспози- 

огочисленных музеев, а поэты по­
ют своему учителю новые стихи.

В истории России много тра­
гических убийств. 27 янва­
ря по старому стилю 1837 

года был смертельно ранен чу­
жеземцем великий Пушкин, 
душе русского народа нанесе­
на глубокая неисцелимая рана. 
Пушкин был отличным стрел­
ком, но еще точнее оказался 
расчет убийц. Пуле поэта буд­
то бы помешала пуговица (на 
самом деле под одеждой у па­
лача была кираса). Убийцам не 
помешали ни царь-батюшка, ни 
шеф жандармов, ни многочис­
ленные «друзья»...

Образы Овятогорья
Древней грустью плесковских берез 
Осеняя холмистую ширь,
В ослепляюще-жгучий мороз 
Святогорский восстал монастырь.

Чудотворной иконой не зря 
Изумлен здесь пастух Тимофей;
На горе повеленьем царя 
Монастырь стал молитвою ей.

И сияет в метелях порой,
Где сам Грозный к святыне приник, 
Над заветной Синичьей горой 
Пресвятой Богородицы Лик.

Русский туг православный рубеж 
И духовного чуда оплот,

Неприступный от века допрежь;
Свет преданья к вершине влечет.

Пушкин, смертью своей смерть поправ, 
На славянском погиб рубеже.
От его заповедных дубрав 
Дальше мы не отступим уже.

На ветру леденеет шинель,
Боль вонзилась кусочком свинца.
А с ним рядом не бились ужель 
Русской чести родные сердца?

Над могилой Поэта легли 
Леденящею скорбью снега.
Мы стояли без шапок, вдали 
Серых бесов катала пурга.

Й.С.Пушкину, поставленный к  100-летою 
со у  на его рождения на народные среуства в Туле.

Русским Духом наш Пушкин велик.
А его не сломить бесовству.
Осветил Богородицы Лик 
Святогорье и Русь наяву. И

Проступает сквозь тучи порой 
Не на куполе всенощной блик -  
Вместе с пушкинской муки искрой 
Над священной Поэта горой -  
Пресвятой Богородицы Лик.

Не спастись, коль беспутности грех 
Не искупит заблудший народ. 
Пушкин первым за нас пал за всех -  
Долг за нами да наш и черед.

Пушкинский
В старинном тульском парке 
Стоит Перуном дуб,
И пушкинской русалке 
Он два столетья люб.

Людмилы образ дивный 
Он в буйных видит снах,
С копьем Руслана живо 
Встает на стременах.

Он, поросль призревая,
Встречает стрелы гроз;
Он -  щит родного края,
Сам воевода Росс.

Нетленна тень Поэта 
В узлах его корней,
А в кроне проседь Света 
Все больше, все родней.

Злаченый кочет оком 
С кремля ведет округ -  
В веках парит высоко 
Соколий Русский Дух.

^ Bagel а ециклр ы
Мобильные асфальто-бетонные заводы, 
перерабатывающие старый асфальт в горячую 
асфальтовую смесь непосредственно на месте 
производства работ.

Поставляемые в Россию рециклеры адапти­

рованы к специфическим условиям эксплуа­

тации, оснащены дополнительными фильтра­

ми и более мощными форсунками.

Для гарантийного и послегарантийного тех­

нического обслуживания фирма Багела распо­

лагает в России ремонтной базой и оператив­

ным складом срочной поставки быстроизна- 

шивающихся и сменных элементов, запасньп 

частей и расходных материалов.

Производится обучение персонала с выез­

дом к заказчику.

о р р ^ а

з с ф з л ь ™  и
ВАШИ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ:

-  дизельное топливо: 5-6 литров на тонну;
-  рециклер обслуживается одним оператором;
-  обычные профилактические мераприятия -  не более 700 руб. в месяц.

B A -4 0 0 0  /  В А -7 0 0 0  /  ВА-ЮООО
Производительность: 4 / 7 / 1 0  тонн в1 
Длина: 4.400 /  5.400 /  6.700 мы
Высота: 2.000 /  2.100 /  2.450 ш
Ш ирина: 2.000 /  2.000 /  2.450 mv
Вес: 1.700 /  2.500 /  5.000

Т Е Л .: (0 9 5 ) 2 5 0 -9 2 -4 4 ,  969 -72 - 
767-18 -
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Елена СТРЕЛЬНИКОВА

л
орога дороге рознь. Есть 
трафы, проселки, шоссе. 
Они разбегаются по всей 
земле кривыми и причудли­

выми нитями. В одну сторону могут 
вести и тропинка, и широкая доро­
га, а какие разные у них пути. На пе­
репутье камень, на нем слова:«На- 
лево пойдешь — коня потеряешь, 
направо пойдешь — счастье най­
дешь». Это в сказке. А в жизни?

Торопишься—ступай на большак, 
а я пойду по старой Кирилловской 
дороге. Она ведет туда, куда ты стре­
мишься попасть — в Ферапонтово, а 
показывает то, чего не ожидаешь.

Удивительное дело — идти пеш­
ком. Вроде бы гуляешь, не тратишь 
времени попусту, идешь по делу, а 
сам отдыхаешь от обыденного, ощу­
щаешь новизну и независимость.

Дороги, как одежда: одни наряд­
ные, другие скромные. Новые доро­
ги — видные, прямые, с гладким по­
крытием, со знаками и словами. 
Знаки предупреждают, угрожают и 
укоряют. На горной крымской доро­
ге недавно появился щит: «Будьте 
взаимно вежливы. Дорога — рабо­
чее место водителя». А когда-то она 
ничьим рабочим местом не была. 
Она вилась змеей, и захватывало дух 
от ее поворотов. Теперь ее сделали 
безопасной, выпрямили, но старой 
дороги очень жалко. Многое с ней 
ушло безвозвратно, как уходит без­
возвратно таинственность гор, по 
которым протянут фуникулер.

Старая дорога — мудрая, как 
сама жизнь. Она не выпячивается, не 
категорична. Она начинается там, 
где ее начнет человек, и ведет туда, 
куда он хочет попасть. Ровной она 
почти не бывает, а петляет, ведет не­
видимой рукой. И знаков на ней нет, 
а все понятно и удобно. Поворот 
ровно такой, чтоб не занесло, спуск 
такой, чтобы не перевернуться. Буд­
то кто-то шел, забегая вперед, и за­
ботливо расставлял «пружинки», 
чтоб не ударился идущий следом.

Старая дорога — непременно 
длинная, она—для путника. Налету, 
на скаку, в шуме мотора ничего не 
увидишь и не поймешь. А когда 
идешь или возница неторопливо 
правит лошадью, тогда дорога дарит 
тебе все тайны. Раньше мне тоже 
хотелось всего достичь поскорее, 
особенно в пути. А потом я задума­
лась: выпрямляя и ускоряя дорогу, 
человек выигрывает во времени до 
тех пор, пока не обнаруживает, что 
выигрыш не столь уж велик, а в чем- 
то он оборачивается проигрышем. 
Потому что, торопясь, он быстрее 
добирается до привычного в жизни.

А ведь дорога прекрасна сама по 
себе, в дороге путешественник раз­
мышляет, наблюдает, тревожит па­
мять, любуется природой.

Старая дорога — добрая, как и 
старые люди. По ней везде раски­
даны подарки: и цветы, и ягоды, и 
тайны. Я люблю старую Кириллов­
скую дорогу, ведущую в Ферапон­
тово вдоль Бородаевского озера, 
ее изгибы и неровности, ухабы и 
рытвины, ее пыль и запахи, шепот 
подступившего леса и вскрики 
птиц, лучистый свет сквозь листву

начертано: «Крест — Хранитель 
Всей Вселенной...» Крест этот со­
хранился, стоит в музее. А ведь три­
ста лет на дороге простоял под 
дождем и ветрами — и уцелел.

Недавно один «ответственный» 
работник, когда обсуждалось буду­
щее города Кириллова, искренне 
недоумевал:

— Что вы там сохранять собирае­
тесь на старой дороге, кусты, что ли? 
Так там давно уже городская свалка.

Да, уже и свалка, и лес выруба­
ют, и деревни вымирают. Но верит­
ся, что и этот руководитель потя­
нется к живительному источнику — 
природе, что когда-нибудь не 
стекла и бетона запросит его 
душа, а красоты. И захочется ему 
вспомнить, как мальчиком он шел 
по деревенской дороге босиком, а 
дорожная пыль мягким теплом 
окутывала ноги. Нельзя уничто-

почти у самого дома, присаживал­
ся на камень и сидел сначала, гля­
дя на дом из отдаления. И никто не 
нарушал его уединения, все ждали, 
когда он ступит на порог. И чем 
дольше он отсутствовал, тем доль­
ше сидел у пруда, как будто прожи­
вал все пройденное и виденное. Те­
перь его нет в живых, но есть мы, 
его правнуки, живы его дела и мыс­
ли, есть старая дорога.

Вот уже пройдены редкие при­
дорожные деревни. Последний 
пригорок у Басихи. Оттуда открыва­
ется ослепительной красоты вид. 
Так вот куда звала нас дорога — к 
Ферапонтову монастырю!

На высоком холме стоят белые 
церкви, опоясанные невысокой ка­
менной оградой. Вдоль нее струит­
ся дорога, то спадая вниз к речке 
Паске, то подкатывая волной вверх
— к монастырским вратам. Эта до-

и журчание невидимых ручейков. 
Вот взбираешься на пригорок, гля­
дя под ноги, остановишься переве­
сти дух и обомлеешь: куда же она, 
хитрая, тебя привела — простор зе­
леный смыкается с голубизной неба, 
а внизу — кайма обрывистого бере­
га речки. Скользит взгляд по макуш­
кам деревьев и утыкается в ватную 
тучку, нависшую над деревней. А 
дальше она ведеттебя вниз, к ручью. 
Возьми воды в ладони, омой лицо, и 
стечет усталость долгого пути. Че­
рез ручей бревна перекинуты чьей- 
то заботливой рукой. Ступишь — не 
дрогнет, другой шаг сделаешь — 
проскрипит ворчливо боком о бок: 
не тревожь по пустякам, и не таких 
путников видели, ну уж ладно, сту­
пай себе дальше, раз надо.

А вон у того камня, сказывают, 
крест дорожный стоял. Дорогу ох­
ранял. В дороге-то и лихие люди 
встретиться могли, и не верилось, 
что не останется путник без помо­
щи в трудную минуту. Так на нем и

жать старую дорогу! Хотя не оста­
новишь время, не удержишь 
стремления выпрямлять пути, де­
лать их шире, покрывать асфаль­
том. Но пусть рядом с новым жи­
вет и старое, как во всем сосед­
ствуют молодость и старость. 
Ведь никто не удивляется тому, что 
старые люди так же нужны в семье, 
как и дети. Не случайно встарь во­
ины, слагая головы за Отечество, 
сберегали детей и стариков. Пото­
му что, если останутся в живых 
они, не прекратится род и не при­
дется ему все начинать сначала. 
Старики — хранители мудрости, 
языка и ремесел, высокой нрав­
ственной силы и духовности. Они 
сберегут главное от уничтожения.

Мне дорога старая дорога, по 
такой же дороге у стрелецкой зас­
тавы ходил мой прадед. И мне ви­
дится: вот здесь он останавливал­
ся, переводя дыхание, а здесь сто­
ял у сосны, трогая ладонью гладкий 
чешуйчатый ствол, а здесь, у пруда,

рога неотъемлема от монастыря, 
она — его мирская часть.

Осталось пройти совсем не­
много, до древней Обители почти 
рукой подать. А земля зовется Фе- 
рапонтовской, а дорога остается 
Кирилловской — по старшему со­
брату, могучему Кирилло-Бело- 
зерскому монастырю.

Пойдем по старой Кирилловской 
дороге, связавшей два монастыря, с 
почтением! Ее возраст древнее тех 
городищ, которые она соединяла 
много веков назад. По ней ходили 
наши предки-богомольцы, отправля­
лись в походы воины, мчались гонцы 
с важными вестями, везли купцы за­
морские товары, а с ними — сказы о 
хождениях за моря, по ней бродили 
странники, разнося мудрость по све­
ту. Не для всех она была радостной: 
по ней шли люди по миру и на войну.

На старой дороге не бывает пу­
стынно. Сейчас по ней идет наша 
Память...
с. Ферапонтово Вологодской обл.
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Татьяна ЖУКОВА;
Алексей КВРШУНОВ, директор ТВ0 «Дорос»; 

Эмануил САНДЛЕР, замдиректора ТОО «Дорос»

щиалисты ярославского ТОО «Дорос» ввели 
в эксплуатацию эффективную установку по произ­
водству КПАВ: адгезионной присадки «Дорос-АП» 
и эмульгатора «Дорос-Эм». К а к  показали испыта­
ния, новая продукция ни в чем не уступает лучшим  
зарубежным аналогам.

к Ш Г
т р о т  п о т т

Еще более 30 лет назад в России 
начали применять катионные 
поверхностно-активные веще­
ства (КПАВ) в дорожном строитель­

стве. Благодаря им обеспечивается 
хорошее сцепление битума с матери­
алами (даже влажными) из основных 
и кислых пород. С тех пор, увы, оста­
лась практически только добрая па­
мять об адгезионной присадке БП-3.

В1997 году в Ярославле на пред­
приятии «Дорос» пущена в эксплуа­
тацию установка по производству 
КПАВ: адгезионной присадки «До­
рос-АП» и эмульгатора «Дорос-ЭМ». 
Как видно из названий, оба продук­
та рождены на одном предприятии. 
По своей эффективности они не ус­
тупают импортным аналогам, не го­
воря уже о присадке БП-3.

Результаты испытаний произве­
ли на руководителей дорожной от­
расли Ярославля сильное впечатле­
ние. Начальник областной дорожной 
службы В.Г.Воробьев и главный ин­
женер В.Ф.Масленцев предложили 
внедрить их сразу в областном мас­
штабе. Восемь дорожно-строитель-

ных организации из восьми районов 
области проводили летом 1997 года 
поверхностную обработку дорог 
(более 70 км) с использованием ад­
гезионной присадки «Дорос-АП». В 
зависимости от качества битума и 
каменного материала для обеспече­
ния их 100-процентного сцепления 
требуется от 0,4 до 1,5% присадки 
от массы битума. Для ввода присад­
ки в битум использовали небольшие 
стационарные и перевозные битум-

Г

ные емкости, оборудованные цирку­
ляционными насосами. Взвешенное 
количество присадки вручную нали­
вали через верхний люк в емкость с 
расплавленным битумом, и смесь 
перемешивали насосами час—пол­
тора. Такой модифицированный би­
тум разливали на дорогу, им же чер­
нили щебень.

Технология кому-то покажется 
примитивной, но альтернативы ей не 
было: битум без присадки не прили­
пает к серому граниту. А с присад­
кой дорога, как плотно сотканный 
ковер! Щебень из покрытия почти не 
выносится, не бьются стекла авто­
машин. Соседи — вологжане из Фе­
деральной дирекции Северо-Запад­
ной автомобильной дороги — бра­
ли присадку для восстановления ад­
гезии модифицированного битума. 
Отзывы самые хорошие.

Испытали новую присадку и кро­
вельщики. Битум к влажной поверх­
ности не приклеивается, а с присад­
кой — нет проблем. Предприятие 
«Дорос» выпускает различные би­
тумно-полимерные мастики, ис­
пользуя в качестве модификаторов 
жидкие каучуки, латексы, термоэла- 
стопласты, девулканизированную 
резиновую крошку и, естественно, 
свою адгезионную присадку. Объе­
мы пока скорее опытные, чем про­

мышленные, но результаты более 
чем обнадеживающие.

щ т ш  м е т р  
к  пом ощ и  «

Вминувшем году в дорожном 
строительстве применялся и 
эмульгатор «Дорос-Эм». Его 

использовали сразу на трех новых 
битумно-эмульсионных установках 
в Архангельской, Смоленской и Тю­
менской областях, несколько тонн 
было поставлено в Москву. Рабо­
тать с эмульгатором просто и тех­
нологично, подтверждены его от­
личные эмульгирующие и адгези­
онные свойства.

Битумные эмульсии получены 
на лабораторном диспергаторе ро- 
торно-дискового типа производ­
ства фирмы «Дорос». Размер зазо­
ра — 0,7 мм, скорость вращения ро­
тора — 5000 об./мин.

Приготовленные эмульсионно­
минеральные смеси по всем показа­
телям оказались лучше горячего ас­
фальтобетона. Эмульсия для повер­
хностной обработки тоже оказалась 
удачной. Специалисты, имевшие 
дело с битумными эмульсиями, ре­
комендуют использовать «Дорос- 
ЭМ» и для ямочного ремонта.

равнение эффективности адгезионных присадок 
[битум БНД 90/130 ОАО «Славнефть-Ярославнефтеоргсинтез»)

М етод
испытаний

Без
присадки

«Амдор» «Ascot-12», 
фирма КАО

«Дорос-АП»

серый
гранит

розовый
гранит

серый
гранит

розовый
гранит

серый
гранит

розовый
гранит

серый
гранит

розовый
гранит

Адгезия,
% -метод «А» 
(0,5% присадки 
в расчете 
на битум)

80 20 100 9 0 -9 5 * 100 100 95 -10 0

Адгезия,
% -метод «Б» 
(1,0% присадки 
в расчете 
на битум) 0 0 100 45 100

— очень тонкая пленка.

Сравнение эффективности катионных эмульгаторов 
(содержание эмульгатора на эмульсию — 0,25% массы)

Показатель
качества

INTERACID- 
1D/10, Италия

ASFIER-100, 
фирма КАО

RADIAMIN,
Германия

«Амдор-9/2», 
фирма «Амдор»

«Дорос-Эм», 
фирма «Дорос»

Внешний
вид

Твердая 
белая масса

Твердая 
белая масса

Вязкая светло-
коричневая
жидкость

Черная
твердая масса

Вязкая светло-
коричневая
жидкость

Растворимость 
эмульгатора 
в воде

При 50 °С 
полностью 
не раствор.

При 50 °С 
полностью 
не раствор.

Раствор, 
при 50 °С

Раствор, 
при 50 °С

Раствор, 
при 50 °С

Содержание 
битума 
в эмульсии, 
% массы

55,6 60,2 59,7 Эмульсия 
распалась 

через 1 сутки

60,7

pH битумной 
эмульсии 2,5 2,3 2,9 — 2,4
Адгезия %
(метод «А»
ГОСТ 18659-81) 
к серому граниту, 
к розовому 
граниту

100
90

100
90

100
9 0 -9 5

- 9 0 -9 5
7 5 -8 0

Класс эмульсии 
по ГОСТу 18651-81

ЭБК-1 ЭБК-1 ЭБК-1 ЭБК-1

Чтобы быстрее двигаться в деле 
совершенствования технологии, 
для строительства и ремонта до­
рожных одежд нужны новые идеи. 
Одна из них — и она будет реали­
зована уже в этом сезоне — полу­
чение более эффективной адгези­
онной присадки в виде раствора, с 
которой, кроме того, можно рабо­
тать при более высокой температу­
ре (до 160 °С). К внедрению пред­
ложены процесс получения битум­
ных эмульсий и производство мо­
дифицированных битумов на про­
мышленных битумных установках 
нефтеперерабатывающих заводов.
В лабораторных условиях получена 
катионная битумная эмульсия, мо­
дифицированная полимерами. 
Есть у специалистов «Дороса» и 
другие научные заделы.

Ярославское ТОО «Дорос» при­
глашает дорожников к взаимовы- I 
годному сотрудничеству.
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Владимир СТАРОСТИН, 
Иван КОЗЛОВ,

Виктир ЗАГУМЕИИВВ (фото]

|ТАНОВИТЬСЯ,
ОГЛЯНУТЬСЯI I I

марте в Московской федеральной дирекции  
состоялся вечер, посвященный проводам на пен­
сию генерального директора Вячеслава Яковлеви­
ча ПАРАСОВЧЕНКО, отдавшего дорож ном у делу  

40 лет.
причина? По идее и по западному 
опыту все вроде должно склады­
ваться прекрасно. Но давайте по­
смотрим, много ли налогов взима­
ется с наших нищих предприятий. 
Федеральные дороги оказались на 
голодном пайке.

Раньше, по словам Парасовчен- 
ко, политика была одна — стабиль­
ность. Стабильный бюджет обеспе­
чивал системность работы. При та­
кой политике можно было смело 
прогнозировать завтрашний день. 
Реконструировал, к примеру, Вячес­
лав Яковлевич дорогу Москва— 
Ярославль под первую категорию, и 
знал, в какой день положит после­
дний метр асфальта. Также планово 
строились крупнейший в области 
мост на автодороге Москва—Дмит­
ров—Дубна, участок автодороги 
Москва—Рига от кольцевой до Во­
локоламска с расчетной скоростью 
движения 150 км/ч и четырехполос­
ным движением, мостовой переход 
через реку у Воскресенска...

Споро и качественно шли рабо­
ты. Профессионалы-дорожники за­
нимались непосредственно своими 
задачами, не отвлекались на выби­
вание средств. Был объем работ, 
были производственные мощнос­
ти, было финансирование — что ж 
не работать? Если не золотым ве­
ком, то золотым двадцатилетием 
можно считать годы, когда в стране 
существовал Минавтодор и мини­
стром был Алексей Александрович 
Николаев. Это при нем получила 
развитие программа строительства 
опорной дорожной сети, другие 
новшества.

Прошлое Парасавченко не иде­
ализирует. Раньше, по его мнению, 
в изоляции жили, просто не видели 
и не знали, чем наши зарубежные 
коллеги дышат. А дышат они, как 
оказалось, прекрасно, поскольку 
сознают, что уровень цивилизации, 
помимо всего прочего, определя­
ется и уровнем развития транспор­
тной сети. Разве грех этому учить­
ся? Ведь учиться — значит, в пер­
вую очередь, перенимать передо­
вой опыт, знакомиться с междуна­
родными стандартами и требова­
ниями, техникой, оборудованием... 
Десятки совместных предприятий 
работают на автомобильных доро-

Очерк о Парасовченко в журна­
ле «Автомобильные дороги» 
так и не появился. Один вари­
ант сделали, второй... Почи­

тал их Вячеслав Яковлевич, поду­
мал хорошенько и решительно от­
ложил в сторону, дескать, не во мне 
дело, дороги и без Парасовченко 
строили и будут строить, чего ради 
меня в герои записывать? Другое 
дело — работа, люди, с которыми 
довелось строить дороги, добывать 
славу отрасли. На Кавказе это Ни­
колай Петрович Сандуца, который 
мог сутками не спать, подменяя 
любого механизатора, на Дальнем 
Востоке — Виталий Миронович 
Иванов, начальник Дальневосточ­
ного дорожно-строительного райо­
на, в Москве — Николай Яковлевич 
Птицын, начальник Ушосдора Мос­
ковской области.

— Не представляю, откуда се­
годня взяться таким фигурам? — 
спрашивает Вячеслав Яковлевич. 
— Ведь что ни год — новая структу­
ра, новые требования, новая поли­
тика. А в результате в целом по Рос­
сии средств дорожникам хватает 
разве что на ямочный ремонт. В чем

гах Московской федеральной ди­
рекции, и от этого дорожникам 
только польза.

— Анекдот такой раньше был, — 
рассказывает Вячеслав Яковлевич. 
— Хобби советского человека — по­
стараться сегодня быстро лечь 
спать, чтобы завтра раньше выйти на 
работу. Нравится мне такой анекдот. 
В нем есть не только сарказм, но и, 
так сказать, информация для раз­
мышления. Откуда наш энтузиазм 
брался? Ведь действительно и про­
изводственные сны снились, и по 
утрам не шли, а бежали на работу, и 
не потому, что опаздывали, но хоте­
лось работать, понимаете?

И он работал. Московская феде­
ральная дирекция автодорог под его 
руководством была и остается в чис­
ле ведущих в отрасли по внедрению 
новых технологий, машин, оборудо­
вания, прогрессивных форм органи­
зации производства. Здесь находят 
силы и средства, используя передо­
вой зарубежный опыт, восстанавли­
вать асфальтобетонные покрытия, 
применяя холодное фрезование, за-

И всегда — вот что важно! — не 
забывают о социальной сфере. Есть 
свой лечебно-оздоровительный 
комплекс, строится жилье, дети до­
рожников проводят каникулы влаге- 
ре отдыха... Во всем этом огромная 
заслуга кавалера ордена «Знак По­
чета» заслуженного строителя РФ, 
почетного дорожника и почетного 
работника транспорта России Вя­
чеслава Яковлевича Парасовченко. 
И об этом тепло и задушевно гово­
рили на вечере в дирекции дороги 
все: многочисленные друзья, колле­
ги, гости, высокое начальство в лице 
первого заместителя руководителя 
ФДС Н.Серегина:

— Вячеслав Яковлевич живая 
легенда отрасли, и он остается в 
рядах дорожников, — уверенно за­
явил нам Николай Петрович. — Ему 
будет предложена новая должность 
— по силам и по душе.

На вечере было шумно и немно­
го грустно, как бывает всегда при 
расставаниях...

Когда номер был готов к печати, пришло скорбное из­
вестие — на 67-м году жизни скоропостижно скончался

Вячеслав Яковлевич ПАРАСОВЧЕНКО.

Редакция журнала выражает искренние 
соболезнования его родным и близким.

Дорожные ограждения 
нового поколения 
от «Южуралавтобана»

#  Надежность 
и качество

#  Прямые
о радиусные 
[от  1 до 60м]

#  Пооная 
комооектацоя

455019, Челябинская обл., 
г. Магнитогорск, ул. Фрунзе, 1 1

ЗАО «ПКФ «Южуралавтобан»
ел./факс (351 1) 33-79-96, 33-47-38

—

нимаются вопросами экологической 
безопасности...
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ВЕСЕННЯЯ ВЫСТАВКА-ПРОДАЖА 
ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНОГО 
ОБОРУДОВАНИЯ
ИЗ ГЕРМАНИИ - f jh L r f
(Москва, 20—22 мая 1998 года) щ "  

• 1 ^  ^  ”

У вас есть уникальная возможность познакомиться 
в Москве сразу со всеми ведущими немецкими про­
изводителями дорожной техники. Вас ждут специали­
сты в области дорожного машиностроения и строи­
тельства дорог. Будет представлен широкий ассорти­
мент машин и технологий — от небольших виброплит 
до настоящих асфальтобетонных заводов. Все м аш и­
ны растаможены.

Вы увидите холодные фрезы, рисайклеры, бетоно­
укладчики, бетоноломы, асфальтоукладчики, асфаль­
тобетонные заводы. Все это представит вам группа 
«Виртген». Вы также получите возможность познако­
миться с уплотняющей техникой «Бомаг», разм еточ­
ной техникой «Хофманн», коммунальными машинами  
«М ультикар», бетоноф орм овочны м и м а ш и н ам и  
«Хесс», компрессорами «Атлас Копко», нарезчиками  
швов и керноотборниками «Цедима».

Вас ждет встреча с вашими коллегами из других ре­
гионов России и бывшего СССР — мы ожидаем при­
бытие около 400  гостей.

Вы увидите в действии самые современные м аш и­
ны. Вы познакомитесь с производством дорожной тех­
ники на нашем заводе в Москве. Наш завод — это око­
ло 15000  кв.м производственных площ адей, общая  
площадь — около 7 га в черте Москвы.

Вас ожидает легкая, непринужденная атмосфера с 
дегустацией истинно немецкой кухни.

М ы ж д е м  в а с  
гю а д р е с у :

гЛ И о скв а , 
у л . У р ж у м ск ая*  4 . 
Ф и р м а  «В и р тген » .

П р о е з д : 
м . Б а б у ш к и н с к а я , 
п о сл ед н ей ! в а г о н  

и з  ц  е н т р а , 
■ « х о д  н а л е в о . 
Т р а м в а и  ^  17 
д о  о ста н о в к и  

« Б е р и н го в  п р о е з д » .

Н аш и  т е л е ф о н ы : 
9 5 6 -2 9 -6 6 ,  
1 8 6 -1 1 -0 1 ,

ф а к с : 
9 5 6 -2 9 -6 5 , 
1 8 9 -4 5 -1 7 .

'Северянине*»' 
путепровод

ъ

V А! ' V
< 3 ш
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мый ассортимент продукции. 
Сегодня повышенным спро­
сом у дорожников пользуется 
передвижной дорожный знак. 
За счет применения активно 
светящихся элементов, он хо­
рошо виден в темное время 
суток и применяется для пе­
рераспределения транспорт­
ных потоков на ремонтируе­
мых участках дорог и в других 
случаях. «РемДорРос-Сер- 
вис» предлагает такой знак, 
изготовленный с применени­
ем новейших технологий.

Есть у специалистов  
«РемДорРос-Сервиса» и 
другие изделия для обеспе­
чения безопасных условий

труда дорожника. Звоните 
сегодня! Узнайте, какие!

По тел.: 
(095)572-7732, 
572-3007, 573-1022
И приезжайте! 
141400, г.Химки, 
ул. Гоголя, д .9а,
ЗАО
«РемДорРос-Сервис».

1
21 - 2 '} аорт а 1998  г. 
ународний сешиар

Автодороги и устойчивое развитие регионов
деология, методы, новые информационные технологии'

ЕВРОПЕЙСКИЙ Т Р А Н С П ^ ^ ^  
п р и  у ч а с т и и  Г Е О Г Р / ^ Й *  %

117415, Иосква, а/я 23 тел. 332-94-45, факс. 936-54-01 http: //www.geogracom.ri

Фирма «РемДорРос-Сер- 
вис», работающая под патрона­
жем НИЦ ГАИ России, в соот­
ветствии с текущей норматив­
ной базой, предлагает потре­
бителю полный спектр изделий 
для обеспечения дорожного 
ремонта и строительства:
j щ знаки

и инф орм ационны е  
щ иты ,

^  ср е д ств а
ограж дения  
и си гн ализаци и ,

^  п р оф ессиональную  
одеж ду и т.п .

Качество европейского 
уровня, доступные цены, при­
емлемые формы и условия 
оплаты, постоянно обновляе­

Л
1

В условиях растущей инф­
раструктуры сети дорог, по­
вышающихся объемов дорож­
ного строительства и расту­
щих грузопотоков (на фоне 
вхождения России в Евроры­
нок) ужесточаются требова­
ния к проведению дорожного 
строительства со стороны 
контролирующих и лицензи­
рующих органов. Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Д о р о ж н о - с т р о и т е л ь н о е  о б ъ е д и н е н и е ТМ

Сегодня уже не надо ехать за 
тридевять земель, куда-нибудь за океан, 
чтобы купить необходимое дорожное 
оборудование. Все это можно приобрести^ 
дома, были бы деньги. Но денег-то и нет? 
а техника нужна. Вот и ищут руководителе 

дорожно-строительных организаций 
оборудование "числом побольше, 
качеством получше, но недорого".
А кто ищет, тот в конце концов находит... 

фирму "ИЛАН-Л".
Изрядно набив шишек на поприще 

дорожного строительства, перепробовав 
уйму наименований отечественной 
продукции дорожного машиностроения, в 
поисках недорогого и качественного J  
оборудования фирма "ИЛАН-Л" обратил^^  
свой взор на запад и нашла партнеров^^  
в Италии. И ныне, великолепные ЖЖ
асфальтоукладчики MF-544WD " И Л М # 11 - 
"МАРИНИ" уже вышли на российогаг 
дороги. Пусть они пока и немногжшдороже 
своих отечественных аналоговлнЖато 
существенно дешевле и м п о р т» ^  
конкурентов, и это при неизшыро высоком
качестве и исключительно 

Кроме того, фирмЫ 
приступает к выпуску мо4 
асфальтосмесительных Шл 
лицензии фирм "Бернаим 
На очереди - производерш 
грунтовых катков, а т т й  
установок "Байоки" т п с  
кубовидного щебня, р ж т  
время российские amoftiN 
приобрести полныйКдоле 
распространенной дорожнс

юшнжежности. 
iw lB A H J l"  
а я н ы х  
Кш овок по 
[иГи "Марини". 
в#асфальтовых и 
Ж дробильных 
■оизводству 
■то в ближайшее 
ники смогут 
лект наиболее

распространенной Дорожно-строительной 
техники от единого поставщика, и при этом
- значительно дешевле, чем сегодня.

Положить качественное 
асфальтовое покрытие без современной 
высокопроизводительной техники 
невозможно. Однако далеко не каждый 
дорожник может позволить себе 

ч^мпортировать весь спектр необходимой 
дмзржной техники производства ведущих 
МИМ9ЫХ изготовителей дорожно­
строительного оборудования.
И стоиодеред дорожниками дилемма - 
либо погашать устаревшую технику, либо 
обратаъся в лизинговые компании и 
о п тм ть  вместе с техникой 

iM iTepec банка.
Л г  Впрочем... в настоящее время 
/ появилась и третья возможность • 

позвонить в фирму "ИЛАН-Л". Надежные 
лицензионные конструкции, выдержавшие 
проверку временем и у нас в стране и за 
рубежом, высочайшее качество 
итальянских и немецких комплектующих, 
огромный опыт рязанских 
станкостроителей в области точного 
машиностроения, и интенсивное обучение 
производственников на заводе в Италии - 
вот те краеугольные камни, которые 
определяют технический облик 
асфальтоукладчика.
А тщательно продуманная схема 
финансирования проекта, богатый 
собственный опыт дорожного 
строительства, отработанные механизмы 
закупок, доставки и производства - 
основные факторы, позволившие 
значительно уменьшить цену на 
россфском рынке.

Неюерито? Позвоните!

\  i b  l. 

1

■ Ш
1

1

7 ГЫ  s T n u ' J .
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Юмористом быть нелегко. У о д н и х  получаются 
произведения ум ны е, но  не смеш ные, у  д р уги х  — 
смешные, но...

Виктор КОНЯХИН, автор книг и  м ногочисленны х  
п убл икац ий  в центральных и  периф ерийны х и зд а ­
ниях, уда чно  сочетает д в а  начала , составляющих 
основу лю бого творчества: ф орм у и  содерж ание . 
Мысль и  ул ы бку , если др угим и  словами. Хотите д о ­
казательств? Пожалуйста!

Виктор КВНЯХИН

Пыль из-под колес
(фразочки)

Колесу советовали: “Не отрывайся от асфальта — залетишь ”. 
Тротуар — дорога жизни для безлошадных.
Девиз колеса: “Лопни, но докатись”.
Он оказывал ей дорожные знаки внимания.
Вечным двигателям — вечные стоянки!

ХЛЕБА К ЗРЕЛИЩ!

Пожаловался как-то Сюртуков 
товарищу: скучно, мол, жи­
вем, хлеб, мол, какой-ника­
кой, но есть, а вот со зрели­

щами дело вообще дрянь.

— Да ты что! — не согласился 
товарищ. — У нас же бандиты каж­
дый день перестреливаются, пере­
выборы разные происходят.

— К этому я уже привык, — от­
ветил Сюртуков. — Это нервы не 
щекочет.

— А автокатастрофу хочешь по­
смотреть? За тыщу двести восемь­
десят шесть рублей?

Поскольку разговор проходил за 
бутылкой, Сюртуков согласился 
сразу же, без раздумий. А чего ду­
мать? Таких денег не жалко, даже 
жена не заметит...

В общем, поехали они. Ну, дол­
го, коротко ли к нужному месту до­
бирались, не о том речь, а очутились

Новые технологии дорожив  
разметки уже рвотою * 

а России.

в конце концов на опушке леса. Ко­
согор. Пеньки в ряды расставлены, 
как сиденья на стадионе. А внизу, 
значит, автомагистраль проходит.

Места почти все уже заняты, 
еле-еле удалось разместиться. Тут 
к ним контролер подходит, за день­
гами, значит. И говорит при этом:

— Как, товарищи-господа, хоро­
шо, что вы именно сегодня пришли, 
поскольку завтра зрелище уже обо­
шлось бы вам на рубль дороже.

— Это отчего же? — поинтере­
совался Сюртуков. — Авария посо­
лидней будет, что ли?

— Нет, просто возрастут шансы 
ее увидеть. Дело, господа-товари­
щи, в том, что согласно теории ве­
роятности...

И тут контролер собравшимся 
небольшую лекцию прочел. Из нее 
Сюртуков понял, что внизу, то есть 
на дороге, колдобина находится, и 
рано или поздно в нее, значит, ка­
кой-нибудь водитель влетит, а ско­
рость при этом будет большая, и 
последствия ожидаются трагичес­
кие. За тыщу двести восемьдесят 
шесть дней наблюдений ни одной 
аварии тут еще не было, а это зна­
чит, с каждым новым днем шансы 
увидеть автокатастрофу увеличи­
ваются, потому и цены растут...

Контролер бы, наверное, еще 
долго разъяснения давал, но тут на 
него со всех сторон зашикали:

— Тише! Едет! Едет!
И зрители, как по команде, голо­

вы вправо — р-раз! Атам из-за пово­
рота, иномарка показалась. Несется, 
как ракета. Все с мест повскакивали, 
шумят, гадают: попадет колесо в кол­
добину, не попадет. Сюртуков тоже 
вскочил — захватил его азарт.

Ничего с иномаркой не случи­
лось. Но разочарования не про­
изошло, поскольку устроители шоу 
тут же объявили по громкоговори­
телю: согласно, мол, теории веро­
ятности, теперь шансы увидеть ава­

рию еще более возросли. И справа 
мчится наша “Лада”!

Опять общий подъем, сканди­
рования: “Ла-да”, давай!" Давай — 
в смысле чтоб в колдобину и вверх 
тормашками. Но и тут зрителям не 
повезло, хотя всего в сантиметре 
колесо от выбоины прокрутилось. 
Это те сказали, которые в передних 
рядах с биноклями сидели.

Далее “Москвич” прошел, полз, 
как черепаха, его с пеньков даже 
засвистали. Сюртуков аж ногами 
затопал: дождешься, мол, с таки­
ми скоростями приличного зрели­
ща. И хором с другими крикнул: 
“АЗЛК на мыло!”

По громкоговорителю новую 
информацию выдают: автобус 
едет. Автобус, понятно, дело серь­
езное, там пассажиров полно, 
травм будет куча, криков, если 
что... Притихли зрители, руки в 
азарте потирают. А тут еще но­
вость: вслед за автобусом груже­
ный самосвал мчится. Вот уж бу­
дет катастрофа так катастрофа...

А автобус подъехал к колдобине 
и остановился. Люди из него вылез­
ли в желтых куртках, дорожные стро­
ители. И самосвал остановился, он, 
оказывается, асфальт привез. Пять 
минут — и не стало рытвины.

А зрители чего? Обманутыми 
себя почувствовали, что естествен­
но. Взяли в кольцо организаторов 
шоу, стали деньги назад требовать. 
И тут тот, который контролером 
был, слова попросил:

—Товарищи-господа, так все же 
в лучшему! Не стало рытвины -  
выше скорость машин будет, а чем 
лучше дорога, тем выше аварий­
ность, согласно опять той же теории 
вероятности! Так что занимайте 
места, но доплатите еще по сто 
рублей за скорость...

Пока народ суетился, Сюртуков 
с товарищем не дураками оказа­
лись, заняли места в первом ряду...

Микросюжеты
Конспекты повестей о том, что ...

.хорошие люди на дороге не валяются. Они там работают, 

.не по каждой дороге ходят. Но по каждой штрафуют.

.тот, кто встает не с той ноги, идет не той дорогой, 

.колеса требовали: “К 2000 году — каждому свою колею!” 

.дорога, как песня: не всегда удается допеть до конца.
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По горизонтали: 7. Роман А.Белого. 8. Воинское звание. 10. Со­
ветский живописец, мастер декоративного искусства в тканях, кожаных и 
ювелирных изделиях. 11. Определенная ступень, период, этап в развитии 
чего-либо. 12. Героический эпос ряда тюркоязычных народов. 16. Одно­
временный ход двумя фигурами в шахматах. 18. Река, правый приток Дона. 
19. Точное воспроизведение, повторение чего-либо. 20. Древнегреческий 
скульптор, автор бронзовой статуи Посейдона, найденной в Эгейском 
море. 21. Русский советский писатель, автор повести “Начальник малых 
рек”. 24. Итальянский остров в Тирренском море. 26. Искусный трюк, ос­
нованный на обмане зрения, при помощи ловких и быстрых приемов. 27. 
Краткая характеристика содержания произведения печати. 30. Вооруже­
ние и военное имущество противника, захваченные победившей стороной 
во время войны. 33. Должность младшего командного состава экипажа суд­
на. 34. Способ спортивного плавания. 35. Участок земли, где в открытом 
грунте культивируются растения по географическому, экологическому, де­
коративному и т.д. признакам. 36. Помощник специалиста.

По вертикали: 1. Рассказ А.Чехова. 2. Отечественный конструктор 
артиллерийского вооружения. 3. Малая планета. 4. Римский император, 
жестокий, самовлюбленный, развратный. 5. Чешский писатель, автор сбор­
ника “Малостранские повести”. 6. Государственный орган, осуществляю­
щий контроль за соблюдением установленных правил. 9. Древний глиня­
ный сосуд. 13. Итальянский дирижер, оказал большое влияние на разви­
тие современной оперной и симфонической музыки. 14. Участок водной 
поверхности в установленных границах района моря или порта. 15. Птица 
семейства вьюрковых. 17. Первая русская революционная газета, выхо­
дила в 1857—1865 гг. в Лондоне. 22. Теплообменник для нагрева воздуха в 
системах воздушного отопления. 23. Подземная часть здания. 25. Литера­
турный жанр. 28. Протест, просьба по какому-либо вопросу правительством 
одного государства другому государству. 29. Диск или обод со спицами, 
вращающийся на оси. 31. Французский композитор, автор оперы “Лакме”. 
32. Бухта в море Лаптевых.
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Официальный дистрибьютор компаний STOW, CRAFCO, AKZO NOBEL, AIRPLACO

Ремонтные работы по санации трещин на Московской кольцевой автомобильной дороге

ш ш  -

1 \ У М ' А

ОБОРУДОВАНИЕ И МАТЕРИАЛЫ 
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Машина для комплексного ямочного ремонта 
дорожного покрытия на шасси ЗИЛ
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SVEDALA РОССИЯ 
(Головной офис) 192289, Санкт-Петербург, пр. 9-го Января, 15Л. 

Тел. +812-172 46 33. Факс +812-172 73 89.
109052, Москва, Нижегородская ул., 33. Тел. +095-742 78 95. Факс +095-742 78 96.

Большой диаметр вальца
У тандемных виброкатков «Dynapac* (Динапак) новой серии 

«СС» — модели СС222, СС232, СС422 и СС522 валец большего ди­
аметра, чем у большинства аналогичных моделей катков такого 
же класса. Кроме того, эти катки обладают уникальной комбина­
цией характеристик уплотнения — более высокая частота вибра­
ции при более низкой амплитуде. Сочетание этих особенностей 
дает возможность достигать требуемой плотности всего за не­
сколько проходов катка, а это жизненно важно для получения ка­
чественного результата, особенно при уплотнении быстроостыва- 
ющих тонких слоев асфальтобетонных смесей.
Катки серии «СС» обладают и другими особенностями, 
которые способствуют более эффективной работе

На фотографии показан обрезчик кромок (дополнительное оборудование)

— это большое преимущество
по уплотнению материалов. Например, расположенная 
под углом опора переднего вальца обеспечивает 
хороший обзор боковой кромки вальца. Шарнирное сочленение 
рамы катков и заднего вальца делает машины маневренными, лег­
ко управляемыми. Асимметричная кабина, панель управления, 
перемещающаяся вдаль платформы, кресло оператора, поворачи­
вающееся более чем на 180 °, дают оператору возможность прак­
тически кругового обзора без всякого напряжения.
Каждая из моделей виброкатков серии «СС», 
совершенно очевидно, находится в гармонии 
с требованиями к уплотняющей технике 
сегодняшнего дня.
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