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Учредительный съезд Союза дорож ников России

В работе съезда, который со
стоялся 3 марта в Москве, приняли 
участие делегаты от 71 организации 
из различных отраслей народного 
хозяйства, связанных с работой и 
развитием дорожного комплекса 
России. Для того, чтобы хотя бы 
схематично представить производ
ственный и ведомственно-географи
ческий спектр участников съезда, 
назовем лишь некоторых из них. Это 
Архангельскавтодор и Свердповскав- 
тодор, акционерные общества Са- 
хаавтодор и Росавтодор, государ
ственное предприятие Мордовавто-

П редседатель Комитета по 
промышленности, строительству, 

транспорту и энергетике 
Государственной Думы Федерального 

Собрания РФ В.К.Гусев

дор, холдинговая компания «Дороги 
России», Московское городское тер
риториальное управление дорожно
го хозяйства Мосдор, МАДИ и Ро- 
сдорнии, Росдорбанк...

В работе съезда участвовали 
также и ответственные работники 
Правительства и Федерального со
брания Российской Федерации, в их 
числе заместитель министра финан
сов РФ К.А.Королев, заведующий 
сектором автомобильного транспор
та и дорожного хозяйства Прави
тельства РФ А.П.Бурлаков, предсе
датель Комитета по промышленнос
ти, строительству, транспорту и энер
гетике Государственной думы Фе
дерального собрания РФ В.К.Гусев.

Делегаты и гости съезда с боль
шим вниманием заслушали обраще
ние к дорожникам Председателя 
Правительства Российской Федера
ции В.С.Черномырдина, которое 
зачитал Председатель оргкомитета 
съезда, Президент АО Росавтодор 
Г.И.Донцов:

«Поддерживаю инициативу кол
лективов дорожных, проектных, на
учных, учебных организаций, пред
приятий машиностроения, объеди
няющих свои усилия в составе Союза 
дорожников России.

Надеюсь, что наш Союз внесет 
достойный вклад в решение задач по 
ликвидации бездорожья и улучше
ния сети автомобильных дорог Рос

сийской Федерации».
Участники Учредительного 

съезда Союза дорожников России 
приняли Устав и Обращение к работ
никам дорожного комплекса. Из
браны Правление Союза в количес
тве 28 чел. и Ревизионная комиссия 
Союза йз 5 чел. Председателем Ис
полнительного комитета утвержден 
В.А.Раков. Президентом Союза до
рожников России единогласно изб
ран Президент АО Росавтодор 
Г.И. Донцов.

Президент Союза дорожников России, 
президент АО Росавтодор  

Г.И.Донцов.
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Форпост атаки на бездорожье
Президент Союза дорожников России,

Президент АО  Росавтодор Г.И.ДОНЦОВ

В Российской Федерации историческая ситуация 
и обстоятельства сложилась так, что дорожники, 
занятые строительством и эксплуатацией автомагис
тралей, дорог общ его пользования, оборонного зна
чения, городских и сельских, агропромышленного и 
нефтегазового комплексов, лесного хозяйства и пред
приятий добывающих отраслей, разделены ведом
ственными барьерами и практически не имели воз
можности для объединения своих усилий в решении 
общих проблем. Сам ж е дорожный комплекс ф ор
мировался с неимоверными трудностями зачастую по 
инициативе ведущих дорожников-патриотов, всегда 
четко понимающих его значение и роль в развитии 
всего народного хозяйства страны.

Положение значительно усугубилось после пре
образований Минавтодора и концерна Росавтодор. 
При их функционировании, т.е . до 1992 г. ремонт и 
содержание автомобильных дорог общ его пользова
ния, составляющих основу дорож ного  комплекса, 
осуществляли предприятия, которые совмещали хо
зяйственные функции с государственными по управ
лению дорож ной сетью. При всех недостатках этой 
системы она имела одно очень существенное досто
инство —  обеспечивала ответственность дорожных 
организаций за транспортно-эксплуатационное состо
яние дорог.

Но в конце 1991 г. вышло постановление Прави
тельства №  93 «Об управлении дорожным хозяйст
вом», которое возложило функции государственного 
управления на Министерство транспорта РФ и образо
вало в его составе Федеральный дорожный департа
мент. При этом Минтранс РФ стал исполнять и хозяй
ственные функции, т.е.управлять имуществом пред
приятий дорож ного  хозяйства, относящихся к феде
ральной собственности.

Исполняя государственные функции по управле
нию дорогами, Минтранс РФ, как заказчик, принял 
казалось бы, безусловно прогрессивное направление 
на конкурсное распределение подряда на ремонт и 
содержание дорог м еж ду предприятиями независи
мо от ф орм их собственности. Но запретив привати
зацию и акционирование дорожных организаций, пра
вительство лишило их права самостоятельного управ
ления имуществом. Поставленные в общий ряд под
рядчиков с различными формами собственности, спе
циализированные дорожные организации превраща
ются в бесправных временщиков, ответственность за 
состояние дорожной сети оказывается размытой, а 
сами дороги оказались без полноценного юридичес
кого хозяина.

Но сегодня в народном хозяйстве России, в 
частности в дорожной отрасли, начали развиваться 
интеграционные процессы, и дорожники с каждым 
днем все острее ощ ущ ают необходимость объедине

ния с тем, чтобы как можно полнее реализовать свой 
огромный интеллектуальный, технический и производ
ственный потенциал.

Достаточно сказать, что сегодня в разобщенном 
дорожном комплексе России более чем в пяти тыся
чах предприятий и организаций работает почти милли
он специалистов. Дорожный комплекс обслуживают 
свыше 30 проектных и научно-исследовательских ор
ганизаций и учреждений, более 50 заводов дорожных 
машин и предприятий стройиндустрии. Свыше 50 
высших и средних технических учебных заведений 
готовят кадры для отрасли. В дорожны х организациях 
работает свыше 50 тысяч единиц транспорта и более 
50 тысяч единиц специальной дорожной техники.

При благоприятных финансово-экономических и 
материально-технических условиях и при поддержке 
государства потенциал дорож ного  комплекса спосо
бен полностью обслужить и сохранить сущ ествую
щ ую сеть и ежегодно строить не менее 60 тыс. км 
автомобильных дорог. Например, в более благопри
ятном 1991 г. было построено 36 тыс. км дорог, а в 
1992 г. эта цифра снизилась до 17 тыс., и мы оказались 
отброшенными с завоеванных позиций на 20 лет 
назад.

В то ж е время молох бездорожья безжалостно 
перемалывает экономику страны. О  каком вхожде
нии в современный, цивилизованный рынок мож ет 
идти речь, если средняя скорость автомобилей в 
странах с развитой экономикой составляет 80 к м /ч ,  
а в России всего 30? Если из-за бездорожья до 
потребителя не доходит с полей пятая часть урожая, 
а ежегодные экономические издержки в ценах 1990г. 
превышает 17 млрд. руб. И сколько, в конце концов, 
м ожно мириться с тем, что ежедневно в автокатас
трофах гибнет сто человек?

По расчетам экспертов для обеспечения нор
мального функционирования народнохозяйственного 
комплекса и круглогодичной доставки пассажиров и 
грузов до каждого пункта сеть автомобильных дорог 
в России должна быть не менее 1,7 млн. км. (факти
чески мы имеем около 900 тыс. км ). Сегодня не 
соединены со столицей дорогами с твердым покры
тием 53 города, 155 райцентров, около 1700 цен
тральных усадеб колхозов и совхозов не связаны 
дорогами с твердым покрытием с республиканскими 
и областными центрами. Нет подъездов почти к 400 
тыс. средних и мелких населенных пунктов, ф ерм ер
ским хозяйствам, усадьбам отделений и бригад. При 
активной ж е «фермеризации» сельского хозяйства 
потребность в дорогах будет еще больше возрастать.

Тем не менее, несмотря на такую явно недоста
точную дорож ную  сеть, где изношен каждый четвер
тый километр, а каждый пятый мост (из 36 тыс.) 
требует немедленного восстановления, дорожный
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комплекс России оказался под прямой угрозой разва
ла. Так необходимые стране дороги оказались без 
должного финансирования, а многие дорожники без 
работы.

В борьбе за выживание многие специализиро
ванные дорож ны е организации стали искать выгодные 
объемы работ «на стороне», выполняя заказы отнюдь 
не дорож ного  профиля. Уходят из отрасли высокок
валифицированные кадры, происходит «освобожде
ние» от неиспользуемой техники, баз подсобно-вспо
могательного производства, теряются организацион
но-технологические связи внутри дорож ного ком
плекса, не выкупаются материалы, дорожные маши
ны и различное оборудование, сокращены заказы на 
подготовку кадров.

В результате резко снизилось использование 
мощностей даж е в специализированных дорожных 
организациях, дающих основной прирост сети дорог. 
Например, дорожники Минтранса России в 1993 г. 
использовали свои мощности только на 60% —  пос
троено 7,7 тыс. км , А О  Корпорация Трансстрой —  на 
30% (0,7 тыс. км ), а холдинговая компания «Дороги 
России» и А О  Агропромдорсервис —  всего на 28% 
(8 ,6  тыс. км).

Недогрузка дорожных организаций и растущая у 
них безработица порождает безработицу и на пред
приятиях стройиндустрии, на заводах по производству 
машин и оборудования, в проектных и научно-исследо
вательских организациях, учебных заведениях.

В условиях возрастающего кризиса дорожники 
все острее ощущали необходимость объединения на 
базе мощной общественно-политической организа
ции, обладающей полной независимостью от власт
ных структур, которая смож ет выработать позицию 
дорожной отрасли по ш ирокому спектру вопросов ее 
жизнедеятельности, создать эффективный механизм 
влияния на органы власти и управления, подготовить и 
решить вопросы технической, экономической, соци
альной, правовой и финансовой политики, затрагиваю
щие интересы дорож ного  комплекса, и сможет их 
защитить.

Такая организация объединит на добровольных 
началах трудовые коллективы проектировщиков, стро
ителей и эксплуатационников автомобильных дорог, 
создателей дорожны х машин и оборудования, прибо- 

I ров, материалов, и изделий, ученых и преподавателей, 
трудовые коллективы организаций и предприятий, 
оказывающих дорож ной отрасли различные услуги. 
Тем более, что опыт ряда стран показывает эффек
тивность работы подобных общественных объедине
ний в выработке согласованной дорожной политики и 
формировании широкого общественного мнения, в 
направленной работе лоббистских групп и подготовке 
целевых отраслевых программ. Такие объединения и 
союзы оказывают помощь правительству в консуль
тациях, способствуют развитию многосторонних ме
жотраслевых связей.

Подобной активно действующей общественно- 
политической организацией в условиях Российской 
Федерации, по глубоком у убеждению многих специ
алистов, должен стать С ою з дорожников России. Для

его организации по предложению работников Росав
тодора еще год назад был создан оргкомитет. Он 
провел большую мобилизационную работу, подгото
вил все необходимые документы.

Теперь, после Учредительного съезда, для ре
гистрации Союза дорожников и получения им общ е
российского статуса необходимо создать на местах 
не менее 45 его региональных объединений. Такое 
отделение регистрируется при условии, если в его 
составе будет не менее двух учредителей. Хочется 
выразить уверенность, что, глубоко оценив масштаб
ность стоящих перед союзом задач, местные доро
жные организации и их смежники см огут быстро 
сформировать высокопрофессиональные соответству
ющие региональные органы. В этом важном деле мы 
также рассчитываем на помощь проф сою зов, кото
рые имеют большой опыт организаторской работы.

Итак, после учреждения и регистрации Союза 
дорожников России, за словом должно незамедли
тельно последовать дело.

Главнейшая из задач —  это решение финансовых 
проблем.

Возьмем внебюджетный дорожный фонд, кото
рый организуется за счет налогов с владельцев авто
мобильного транспорта и из средств которого с 1992 
г. началось финансирование дорожников. Этот фонд 
в связи с инфляцией и по ряду других причин тает день 
ото дня, и сегодня его средств уж е  катастрофически' 
не хватает. В то же время выходит новый Указ от 
22.12.93 г. «О формировании республиканского бю д
жета Российской Федерации и взаимоотношениях с 
бюджетами субъектов Российской Федерации в 1994 
г», фактически передавший внебюджетные доро
жные фонды в федеральный и местные бюджеты. 
При остром дефиците бюджета страны смогут ли эти 
средства полностью поступить в распоряжение доро
жников? Ситуация более чем проблематичная. Поэто
му мы ставим вопрос о преобразовании дорож ного  
фонда в независимое кредитно-финансовое учреж 
дение при администрации и правительстве. Дорожный 
фонд должен стать неприкосновенным и расходо
ваться строго по назначению, т .е ., как и во многих 
странах, для инвестирования дорожны х работ.

Жизненно важное значение для отрасли имеет 
скорейшее решение вопросов, связанных с налоговой 
политикой. Прежде всего необходимо отменить на
лог на добавленную стоимость с работ, финансируе
мых из дорож ного фонда, который образуется из 
средств налогоплательщиков. Получается, что налог 
взимается с налога.

Требует незамедлительного решения вопрос о 
прекращении взимания платы за земли, занимаемые 
автомобильными дорогами. Д орожны е организации 
необходимо включить в перечень предприятий, осу
ществляющих сезонную закупку сырья, с целью ре
шения вопросов с НДС и налогом на имущество. 
Дорожники уж е давно и справедливо требую т отнес
ти выплаты за подвижной и разъездной характер 
работ к «Прочим затратам» в составе себестоимости 
и исключить их из фонда оплаты труда. Из этого фонда 
необходимо исключить и суммы премий за ввод.
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Необходимо также ерочно решить вопрос льгот 
по кредитам для дорожников. Дорожная сеть —  это 
одна из быстроокупаемых отраслей. Основные доро
жные фонды не подвержены эмиссии, и не зависят от 
курса рубля. Ввод новых дорог, развитие производст
ва позволит быстро приносить в бю джет реальные 
доходы.

Важнейшая задача Союза дорожников России —  
эффективное всемерное совершенствование систе
мы управления дорожны м хозяйством страны. Как я 
отмечал ранее, постановление Правительства РФ от 
30.12.91 г. в большой степени разрушило такую 
систему как на федеральном, так и на территориаль
ном уровнях. Отсутствие четких механизмов работы 
государственных органов и предприятий в условиях 
разделения функций привело к дестабилизации отрас
ли, к развалу ряда дорожны х организаций. В создав
шейся ситуации разделение государственных и хозяй
ственных функций практически не произошло. Они 
просто перешли от автодоров в органы государствен
ного управления (редкое исключение здесь составля
ет Вологда, Воронеж, Пермь). Более того, государ
ственные органы получили поистине чрезвычайные 
полномочия.

Кроме того, данная ситуация усугубилась еще 
рядом обстоятельств. Например, если в старой систе
ме руководитель предприятия был подотчетен орга
нам исполнительной власти и отвечал за прибыль 
предприятия, то в новой —  чиновник при растущих 
правах за прибыль уж е  не отвечает.

М ы считаем недопустимым, когда по команде 
центра разделяются на местах функции заказчика и 
подрядчика. Эти права необходимо отдать террито
риям. Ведь на месте виднее.

Нам необходимо защитить права и интересы 
производителя, не допустить монополизации всех 
управленческих функций в государственном органе, 
обеспечить баланс прав и обязанностей. Для этого, в 
частности, требуется передать предприятию в полное 
хозяйственное ведение находящееся на его балансе 
имущество и осуществлять ремонт и содержание 
дорог на основе долгосрочных договоров с Админис
трацией или Госкомимуществом.

И только такая постановка вопроса даст возмож
ность четко разграничить полномочия и ответствен
ность в дорож ном  комплексе, когда администрация 
будет отвечать за проведение государственной поли
тики в дорож ном  хозяйстве, а предприятия —  за 
эксплуатационное состояние дорог.

Здесь хоче'тся сослаться на зарубежный опыт. 
Во многих странах с первоклассно развитой сетью 
автомагистралей роль хозяина дорог зачастую деле
гируется объединениям дорожных фирм на базе 
долгосрочного контракта. Эти фирмы не чувствуют 
себя временщиками. Они расходуют средства исходя 
не из сиюминутных интересов —  как подешевле, а 
работают впрок, уделяя главное внимание качеству 
содержания и ремонта дорог. А экономию они полу
чают (и не малую !) благодаря долговечности кон
струкций в связи с высоким качеством работ. •

И сегодня многи дорожники-специалисты, кото

рых единогласно поддерживает Совет Директоров 
АО  Росавтодор, считают, что наиболее эффективной 
формой организации ремонта и содержания дорог 
общего пользования была бы долгосрочная договор
ная система. Ее же основой должен стать эталонный 
километр с основными техническими характеристика
ми содержания.

Скажем, условно, что на высококачественное 
содержание 1 км дороги выделяется 1 млн. руб. (в 
каждом конкретном случае объем средств будет 
определяться в зависимости от категории дороги и 
других показателей). Содержание дороги оценивать 
с помощью экспресс-лаборатории. Такая система 
будет всемерно содействовать как развитию и улуч
шению дорожной сети, так и развитию самих коллек
тивов дорожников. Почувствовав себя хозяевами до
роги на долгие годы, люди будут стремиться съэконо- 
мить каждый рубль. Но не в ущ ерб качеству, а за счет 
бережливости, внедрения более совершенных мате
риалов и механизмов, технических новшеств.

Следует подчеркнуть, что концерн Росавтодор 
еще в 1991 г.заключил с Госкомимуществом РСФСР 
«Договор об эксплуатации и развитии сети магис
тральных автомобильных дорог в РСФСР». Но, пере
дав государственные функции управления такими 
дорогами Федеральному д орож ном у департаменту, 
Правительство России в декабре 1991 г. наложило на 
этот договор мораторий.

В то же время в середине 1992 г.вышел Указ 
Президента Российской Федерации «Об обеспечении 
деятельности «Единой системы газоснабжения стра
ны». В нем, в частности, дано указание Госкомиму
ществу РФ заключить контракт с Государственным 
концерном «Газпром» по организации хозяйственно
го управления Единой системой газоснабжения стра
ны на условиях передачи соответствующ его феде
рального имущества в полное хозяйственное ведение 
концерна.

В этом Указе такая жизненная артерия страны, 
как Единая система газоснабжения, была полностью 
доверена государственному концерну. И так как 
автомагистрали, подобно газопроводам, тож е явля
ются непрерывным видом собственности, осмелюсь 
подчеркнуть не только правомерность заключенного 
нашим концерном договора с Госкомимуществом 
РСФСР об эксплуатации и развитии сети магистраль
ных автомобильных дорог России, но и подтвердить 
его объективную необходимость.

Сегодня, как и два с лишним года назад, АО  
Росавтодор, которое создано на базе одноименного 
концерна, готово заключить Договор с Госкомиму
ществом на эксплуатацию сети магистральных и дру
гих автомобильных дорог России. Рынку нужен ю ри
дически и экономически ответственный хозяин такого 
важнейшего национального достояния страны, как 
Единая сеть автомобильных дорог.

На новом техническом и экономическом уров
нях должны решаться вопросы изготовления для до
рожников высокопроизводительной, автоматизиро
ванной техники. Ведь сегодня, наряду с устаревшим 
оборудованием, далеко не последнее, а нередко и
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ведущее место, занимает «ее величество» лопата.
Должна быть срочно разработана программа 

дорож ного  машиностроения на качественно новой 
основе, включая переориентацию на преимуществен
ный выпуск машин для ремонта и содержания дорог, 
повышение качества и надежности продукции, уж ес
точение требований по' экологии и эргономике.

Например, АО  Росавтодор уж е  сегодня имеет 
соответствующие наработки с предприятиями ВПК 
(Уралтрансмашем, Ижормехмашем, Сосновоборс
ким, Стерлитамакским и другими машиностроитель
ными заводами). Единственным препятствием для 
продолжения и расширения этих работ стал недоста
ток инвестиций.

В связи с последним обстоятельством нами вне
сен проект постановления Правительству Российской 
Федерации, согласно котором у вопросы финансиро
вания дорож ного  машиностроения должны решаться 
за счет средств Федерального дорожного фонда.

Перспективным направлением мы считаем и на
учно-технические разработки с изготовлением отдель
ных видов техники, материалов, методик, финансиру
емые за счет внебюджетного фонда отраслевых и 
межотраслевых НИОКР, средства для которого выде
ляются за счет себестоимости выполняемых работ. 
Благодаря этому фоцду,например, в рамках создания 
Системы информационного обеспечения Росавтодора 
завершаются работы по устройству телекоммуникаци
онной связи учредителей, разработана конструкторс
кая документация на создание асфальтобетонной уста
новки А Б У -С Т-0 ,25, соответствующей мировому уров
ню. В текущ ем году намечен выпуск опытного образ
ца, смонтировать который намечено в Новгородавто- 
доре. Выполнены и другие работы.

Кроме того, часть средств фонда (до 25% 
суммы, причитающейся к перечислению) была пере
дана целевым назначением на договорной основе 
ряду автодоров для финансирования проводимых ими 
работ.

К сожалению, из-за недостатка средств многие 
вопросы, которые мож но было бы решить в 1993 г,, 
пришлось перенести на текущий год. Сам фонд 
формировался при противодействии определенных 
структур. В будущ ем рассчитываем на помощь Со
юза дорожников России в преодолении подобных 
преград в этом перспективном направлении.

И конечно ж е, поистине необозримое поле 
деятельности открывается перед союзом  при реали
зации сложных и крупных проектов, многие из кото
рых будут выполняться на коммерческой основе с 
привлечением иностранных инвесторов.

Одним из таких проектов является сооружение 
автомагистрали Москва— Владивосток— Якутск— Мага
дан. Эта задача трансформировалась в международ
ный проект ЕРА А и сейчас совместно с Г осстроем РФ, 
МВЭС РФ и рядом инофирм прорабатывается проект 
строительства автом агистрали П ариж — М осква— 
Н ью -Й орк на коммерческо-концессионной основе.

По предложению Росавтодора проект строи
тельства магистрали рассмотрен на годовой сессии 
М еждународной ассоциации платных мостов, тонне

лей и дорог (С Ш А ), на которой присутствовали дело
вые люди из 22 стран мира. Проект получил широкую 
поддержку и одобрение многих компаний и ведомств. 
Получены средства от Госстроя и администраций 
регионов, которые позволили силами Сою здорпро- 
екта подготовить «Обоснование разработки Государ
ственной программы» этого проекта. Данные матери
алы будут рассмотрены в ближайшее время на Науч
но-техническом совете и на коллегии Госстроя РФ.

Особенно большое значение мы придаем стро
ительству автомагистрали М осква— Владивосток, ко
торый должен стать поистине хребтом дорож ной сети 
России и связать дорогами все республики и области 
Сибири И Дальнего Востока.

Мы должны определить и представить прави
тельству приоритеты работы этого грандиозного ком 
плекса, предложения по освобож дению  их от нало
гов, по представлению льготных кредитов, бюджетов 
ассигнований и временных финансовых дотаций. Не
обходимо проработать поощрительную политику для 
активизации деятельности отечественных и зарубеж 
ных инвесторов.

М ного новых и масштабных задач предстоит 
решить и при реализации программы «Золотое коль
цо России», в основе которой лежит развитие автомо
бильных дорог этого важного для России и интересно
го для иностранцев региона. «Золотое кольцо Рос
сии» может послужить прообразом и для создания в 
будущем других подобных программ . Таких, как, 
скажем, «Каменный пояс», « Голубое кольцо» и др.

Сегодня, подводя некоторые итоги работы съез
да, учитывая пожелания и просьбы его участников, а 
также анализируя ближайшие задачи Союза дорожни
ков России, можно смело сказать, что создано дово
льно надёжное ядро единомышленников из самых 
различных отраслей дорожного хозяйства и его см еж 
ников. Уверены, что этот союз будет расширяться и 
набирать силу за счет его многих потенциальных членов 
:—  убежденных сторонников создания мощной единой 
системы дорожного хозяйства России.

Приведу довольно любопытный пример. Как мы 
знаем, ряд подразделений выделился в кооперативы, 
где с рублем дела обстоят довольно прочно. Но 
проработав некоторое время в довольно льготных 
условиях, некоторые руководители таких организаций 
уж е заговорили о вхождении снова в нашу дорож ную  
систему. И здесь наиболее верным их первым шагом 
будет-вступление в Союз дорожников.

Не теряем мы надежды и на привлечение в наш 
союз дорожников Белоруссии, Казахстана, Украины. 
С ними у нас раньше всегда были тесные, деловые 
контакты. Теперь их м ож но возобновить и укрепить.

Словом, есть все основания предположить, что 
наш союз оправдает не только надежды самих доро
жников, но и чаяния автоводителей. Ведь наша работа 
не самоцель. Она продиктована, прежде всего, инте
ресами всего народного хозяйства, каждого из нас —  
реальных и потенциальных пассажиров автомобильно
го транспорта. Поэтому необходимо приложить все 
силы для того, чтобы Союз дорожников России стал 
настоящим форпостом наступления на бездорожье
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СОТРУДНИЧЕСТВО
М еж дународны й семинар  

д орож ников
В г.Голицыно в Подмосковье состоялся междуна

родный учебный семинар дорожников по проектному 
анализу в транспортном секторе экономики. Семинар 
проводился Институтом экономического развития Все
мирного банка совместно с Московским государствен
ным автомобильно-дорожным институтом (техничес
ким университетом). Участниками семинара были до
рожники разных регионов России, Казахстана, Узбе
кистана, Таджикистана, Белоруссии и представители 
Российской транспортной инспекции, занимающиеся 
контролем качественного состояния дорог.

• Основной задачей семинара являлось изучение 
основ анализа проектов строительства и реконструкции 
автомобильных дорбг в Условиях рыночной экономики.

Семинар проводился в рамках программы обуче
ния дорожников, связанней с предоставлением Все
мирным Банком дорожной отрасли России кредита на 
ремонт магистральной сети автомобильных дорог.

Л екто ра м и  являлись ведущ ие эксперты  Ин
ститута эконом ического  развития Всем ирного Бан
ка, учены е М А Д И , А кадем ии транспорта  России, 
В сероссийской  академ ии внеш ней торговли , НПО 
Р осдорнии, Гипродорнии и д р .

О перспективах развития дорожной отрасли 
России доложил зам.министра транспорта Российс
кой Ф едерации В.Ф.Березин.

На начальном этапе участники семинара получи
ли общ ее представление о современных методах 
управления дорожны ми фирмами в развитых странах, 
познакомились с основными понятиями макро- и мик
роэкономического анализа, что дало им возможность 
активно участвовать в деловых играх по анализу кон
кретных решений на примере автомобильной дороги 
М осква-С.— П етербург.

На втором этапе семинара изучались вопросы, со 
ставляющие ядро процесса подготовки и анализа проектов:

— экономические, анализ которых позволяет 
определить степени достижения с помощ ью рассмат
риваемого проекта целей национальной экономики;

— технические —  оценка инвестиционных и эк
сплуатационных затрат по проекту;

—  организационные, социальные (позволяющие 
вести учет социальной структуры, традиций, ценнос
тей общества), экологические, финансовые и др.

Теоретические лекции сопровождались практи
ческими занятиями с посещением объектов и оценкой 
конкретных ситуаций на дорогах.

П рактический  и н те р е с  вызвали доклад ы  
М .А.Покатаева (Федеральный дорожный департа
мент), А.Я.Эрастова (НПО Росдорнии), А.П.Зарубина 
(Гипродорнии) о результатах анализа транспортно- 
эксплуатационного состояния участка М осква— Клин 
дороги Москва— С .-Петербург и предложения по 
улучшению условий движения и, в первую очередь, 
безопасности движения на основе методик Всемирно
го Банка и отечественных методов. щ

По словам директора семинара М .М инца, значе
ние этого семинара трудно переоценить. Он дал 
возможность дорожникам и транспортникам впервые 
ознакомиться с широким кругом вопросов современ
ной рыночной экономики, менеджмента и маркетинга, 
знание которых необходимо для квалифицированного 
осуществления анализа и оценки дорожных проектов.

Марсело Минц — директор семинара, Валентин Сильянов 
— содиректор семинара, Патрик Мэлоун — координатор 

семинаров Всемирного Банка

Участники семинара
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В НОВЫХ ЭКОНОМИЧЕСКИХ УСЛОВИЯХ
УДК 658.011.8

Совершенствование организационных 
форм управления сельским дорожным  
строительством на Кубани
Канд.техн. наук С.С.Близниченко, А.И.Носачев 
(К у б а н с к и й  го суд а р ств е н н ы й  техн о л о ги ч е ски й  
ун и в е р си те т)

Опыт перестройки дорожного хозяйства Красно
дарского края в период проведения экономических 
реформ заслуживает изучения и распространения в 
других регионах Российской Федерации для облегчения 
и ускорения входа отрасли в рыночную экономику.

Особый интерес представляет анализ эффектив
ности совершенствования организационных форм уп
равления сельским дорожным строительством на Куба
ни. Такое исследование было выполнено на кафедре 
«Автомобильные дороги» Кубанского государственного 
технологического университета (КГТУ) на основе изуче
ния результатов хозяйственной деятельности до и после 
преобразования бывшего треста сельского дорожного 
строительства Краснодарагродорстрой в хозяйственную 
ассоциацию Краснодарагропромдорстрой.

При этом в связи с отсутствием в Российской 
Федерации государственных и иных органов управления 
сетями внутрихозяйственных дорог сельских агропро
мышленных предприятий и организаций, а также с уче
том того, что собственно дорожное строительство 
занимает менее половины в общем объеме работ 
(уступая работам по благоустройству сельских населен
ных пунктов и строительству различных сельскохозяй
ственных площадок), в качестве объекта управления 
рассматриваются не автомобильные дороги, а произ
водственные структурные подразделения крупных сель
ских дорожных организаций.

Объектом исследования явились новые организа
ционно-правовые формы предприятий, занятых сельс
ким дорожным строительством.

Предметом исследования явились принципы и ме
тоды предпринимательской деятельности в рамках фун
кционирования различных организационно-правовых сель
ских дорожных предприятий.

Цель исследования заключалась в выявлении тен
денций дальнейшего развития данного предприятия и 
совершенствовании организационно-экономических ос
нов управления предпринимательской деятельностью 
производственных структурных подразделений хозяй
ственной ассоциации в условиях рынка. t

Для реализации поставленной цели исследования 
были изучены теоретические аспекты формирования 
новых организационно-правовых форм предприятий в 
сельском дорожном строительстве, установлены досто
инства и недостатки их функционирования в действую
щих экономических условиях хозяйствования, а также 
выявлены основные факторы, влияющие на выбор той

В сборе исходных данных и анализе материалов экономических 
исследований принимал участие студент В.П.Леус.

или иной организационно-правовой формы предприятия 
в зависимости от результатов его предпринимательской 
деятельности.

В этой связи наиболее показательным является 
опыт совершенствования организационно-правовых форм 
сельских дорожных предприятий Кубани, который крат
ко освещен ниже.

Вначале необходимо дать характеристику обсле
дованного предприятия, как субъекта предприниматель
ской деятельности.

В результате длительной тяжбы с вышестоящей 
организацией (объединением Краснодарагропромстрой) 
по вопросам имущества трест Краснодарагродорстрой 
был сначала преобразован в проектно-ремонтно-строи
тельное объединение (ПРСО), а затем - в хозяйственную 
ассоциацию Краснодарагропромдорстрой. В течение 
1991 г. шло становление новых организационных форм 
управления деятельностью членов хозяйственной ассо
циации. Процесс акционирования арендных организаций 
и предприятий бывшего треста начался в 1992 г.

Ассоциация представляет собой добровольное до
говорное объединение предприятий и организаций (в 
том числе арендных, малых, коллективных и акционер
ных) бывшего треста и других предприятий, не входив
ших ранее в состав треста, которое создано в интересах 
входящих в ее состав равноправных партнеров, осущес
твляющих совместную деятельность на принципах вза
имной заинтересованности, полного соблюдения закон
ности, взаимной ответственности и дисциплины при ис
полнении договорных обязательств между участниками 
друг с другом и дирекцией ассоциации.

Ассоциация входит в состав холдинговой компании 
«Дороги России» (Москва) и является самостоятельным 
самоуправляемым производственно-хозяйственным объ
единением, частью агропромышленного производства 
Краснодарского края, подчиняется только законам Рос
сийской Федерации.

Управление деятельностью ассоциации осущес
твляется в соответствии с ее Уставом на основе сочета
ния демократического характера управления, сохране
ния хозяйственной самостоятельности предприятий и 
организаций — участников и строгого соблюдения орга
низационной, производственной, технологической и 
финансовой дисциплины.

Для организации деятельности ассоциации, обес
печения функционирования ее высшего (Конференция) и 
исполнительного (Совет директоров) органов, подготов
ки и реализации их решений, выполнения текущих обще
хозяйственных функций Советом директоров ассоциа
ции создана Дирекция - обособленный рабочий аппарат 
ассоциации, которая представляет собой наемный рабо
чий аппарат ассоциации за исключением директора, 
который одновременно выполняет обязанности Предсе
дателя Совета директоров и избирается Советом дирек
торов. Дирекция ассоциации приобрела права юриди
ческого лица со дня государственной регистрации, обла
дает обособленным имуществом, имеет самостоятель
ный баланс, расчетный и иные счета в учреждениях 
банков, печать и штампы.
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Дирекция Ассоциации планирует свою деятель
ность и определяет перспективы развития исходя из 
уставных целей и задач ассоциации в пределах полномо
чий. Отношения дирекции с участниками ассоциации, а 
также с другими предприятиями и организациями во всех 
сферах хозяйственной деятельности строятся на основе 
договоров.

Дирекция на основе изучения конъюнктуры рынка, 
возможностей потенциальных партнеров, информации 
о движении цен организует материально-техническое 
обеспечение основного производства и собственного 
капитального строительства участников ассоциации пу
тем приобретения ресурсов на рынке товаров и услуг. 
Приобретение ресурсов осуществляется непосредственно 
у производителей или посреднических организаций по 
договорным ценам.

Ассоциация обладает правом собственности на 
имущество, добровольно переданное ей предприятиями 
и организациями-участниками, а также полученное в 
результате ее производственно-хозяйственной, коммер
ческой или иной деятельности, не противоречащей зако
нодательству Российской Федерации.

Совет директоров ассоциации уполномочил Ди
рекцию передать собственность ДПМК - имущество 
обслуживающих организаций и предприятий ассоциации 
(комбината нерудных строительных материалов, карь
ероуправления, автотранспортной колонны, пансионата, 
УПТК), организациям арендаторов, создаваемым на их 
базе, на условиях полного хозяйственного ведения без 
права выкупа и без взимания с них арендной платы.

После подписания договоров аренды и актов при
ема-передачи имущества с Дирекцией обслуживающие 
организации и предприятия приобрели статус арендных 
предприятий. Имущество аппарата треста (основные и 
оборотные средства, денежные средства и прочие акти
вы по балансу на 01.01.92 г.) передано безвозмездно 
участниками ассоциации в собственность Дирекции.

Взаимоотношение предприятий и организаций - 
участников ассоциации и Дирекции строятся на основе 
договоров и соглашений, условия которых рассматрива
ются Советом директоров и утверждаются его решени
ями. За нарушения договорных обязательств, требова
ний к качеству продукции, работ, услуг и иных правил 
осуществления хозяйственной деятельности участники 
ассоциации несут между собой полную имущественную 
ответственность, предусмотренную законодательством.

Ниже приведен анализ основных результатов дея
тельности данной ассоциации по сравнению с предшес
твующим периодом, когда данное предприятие имело 
другую организационно-правовую форму.

В основу оценки деятельности предприятий и орга
низаций, входящих в ассоциацию, положена прибыль, 
как важнейший обобщающий показатель. Для сравни
тельного анализа выбран период с 1985 по 1992 гг.

Хозяйственная ассоциация (бывший трест Красно- 
дарагродорстрой) с 1 апреля 1986 г. работает в условиях 
полного хозрасчета и самофинансирования. До 1 апреля 
1988 г. деятельность предприятий и организаций ассоци
ации осуществлялась по первой модели хозрасчета, при 
которой формирование фонда заработной платы прово
дилось по нормативу, к объему выполненных работ, а 
фонды экономического стимулирования определялись 
по нормативу. Первая модель хозрасчета исключала

переход к противозатратному механизму, но не обеспе
чивала заинтересованности в ускорении научно-техни
ческого прогресса.

С апреля 1988 г. трест преобразован в проектно
ремонтно-строительное объединение (ПРСО) Красно- 
дарагропромдорстрой. Для совершенствования и укреп
ления хозрасчета, повышения заинтересованности кол
лектива в конечных результатах работы все предприятия 
ПРСО осуществляли свою экономическую деятельность 
по второй модели хозрасчета. При этом фонд оплаты 
труда формировался по остаточному принципу из хоз
расчетного дохода.

С 1990 г. трудовые отношения работников ассоци
ации регулируются действующим Законом РСФСР «О 
предприятиях и предпринимательской деятельности». 
Предприятия и организации ассоциации, а также ее 
дирекция самостоятельно планируют свою деятельность 
и определяют перспективы развития, исходя из спроса на 
производимую продукцию, работу и услуги, необходи
мости обеспечения производственного и социального 
развития коллектива, повышения личных доходов его 
работников. 9

Источниками формирования финансовых ресурсов 
предприятий, организаций и дирекции ассоциации явля
ются прибыль, амортизационные отчисления и кредиты 
банков.

Для проведения анализа результатов производ
ственно-хозяйственной деятельности ассоциации за ука
занный период за базовый уровень приняты фактические 
данные за 1985 г. Более наглядное представление о 
динамике изменения основных показателей производ
ственно-хозяйственной деятельности дает график, пока
занный на рисунке.

? Динамика основных показателей производственно
хозяйственной деятельности ассоциации 

Краснодарагропромдорстрой:
1 -  объем выполненных работ; 2 -  выработка на одного 

работающего; 3 -  балансовая прибыль; 4 -  средняя 
заработная плата; 5 -  себестоимость СМР

Как видно из приведенных данных, производствен
но-хозяйственная деятельность ассоциации отличается 
стабильностью, ростом объемов производства, выра
ботки на одного работающего, балансовой прибыли и
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средней зарплаты, хотя в разрезе анализируемого пери
ода времени имелись незначительные колебания этих 
показателей.

Выполнение плана СМР достигается за счет согла
сованности действия заказчиков (колхозов, совхозов и 
предприятий других министерств и ведомств) и генпод
рядчиков в части своевременного заключения договоров 
подряда, составления календарных графиков производ
ства работ, своевременного отвода площадей под бла
гоустройство, применения штрафных санкций в случае 
невыполнения договорных обязательств, своевремен
ной оплаты заказчиками за выполнение работы согласно 
актов формы 2в. Это позволяет своевременно приобре
тать основные строительные материалы, топливо, запас
ные части, а также производить выплату работникам 
заработной платы.

Высокая степень индустриализации строительства, 
внедрение достижений науки и техники, изобретений и 
рационализаторских предложений позволили увеличить 
выработку на одного работающего.

В ассоциации внедряются мероприятия по новой 
технике (изобретения и рационализаторские предложе
ния), направленные на эффективное использование мес
тных материалов и совершенствование организации до
рожного строительства на объектах сельскохозяйствен
ного назначения. Так, освоено производство шлакоще
лочного вяжущего в Ейском и Щербиновском р-нах, 
налажено производство экспериментальных железобе
тонных плит толщиной 12-14 см для устройства выгуль
ных площадок и проездов между ними на фермах в 
других районах.

Дирекция осуществляет постоянный контроль и 
оказывает помощь в выполнении ремонтных работ до
рожной техники всем участникам ассоциации. Поставка 
материалов осуществляется централизованно через УПТК. 
Кроме того, рост объемов производства достигается за 
счет увеличения производственных мощностей, техни
ческой переоснащенности, создания новых дорожных 
организаций в районах.

Так, в 1991 г. созданы несколько малых предпри
ятий: в Горячеключевском р-не МП «Прогресс»; в Тах- 
тамукайском МП «Дорожник». Эти предприятия специ
ализируются на строительстве внутрихозяйственных ав
томобильных дорог и коммерческой деятельности. От
крыто Архиповское месторождение нерудных строи
тельных материалов и образовано МП «Архиповское», 
которое обеспечивает инертными материалами близле
жащие районы: Кореновский, Динской и Усть-Лабинс- 
кий.

Производительность труда по годам анализируе
мого периода росла за счет следующих факторов:

— выполнения СМР точно в соответствии с проектной 
документацией;

— сокращения потерь рабочего времени (простои, 
внеплановые ремонты и др);

— своевременного снабжения объектов строительны
ми материалами и механизмами;

— использования бригадной формы организации тру
да (создание комплексных бригад, овладение смеж
ными профессиями, взаимозаменяемость);

— применения полуторасменного режима работы ме
ханизмов в весенне-летний период;

— освоения современных технологий и внедрения но

вой техники;
-  замены устаревшего оборудования и механизмов;
-  стабильности кадров основных профессий и их вы

сокого уровня квалификации (средний разряд рабо
чего - 5).
Постоянный рост производительности труда позво

ляет более рационально использовать трудовые резер
вы. Численность административно-управленческого пер
сонала (АУП) ассоциации с 1986 по 1992 гг. сократилась 
на 390 чел., в том числе дирекции на 61 чел. При 
переходе работы на коллективный подряд, первую и 
вторую модели хозрасчета «лишние» работники были 
уволены, что позволило увеличить зарплату оставшимся.

Большое влияние на рост производительности тру
да оказывают социальные факторы: своевременное 
предоставление трудовых отпусков, соблюдение трудо
вого законодательства и охраны труда, совершенствова
ние системы оплаты труда.

Одним из основных показателей, определяющих 
экономическую эффективность, является себестоимость 
выполненных СМР. Связь между сметной стоимостью и 
себестоимостью может быть выражена формулой.

Ссо — Сем — ( П н — 3 )  +  К ,

С е6 - себестоимость работ; С см - сметная стои
мость; Пн - плановые накопления; Э - экономия от СНИ; 
К - компенсации сверх сметной стоимости.

Наличие компенсаций, выплачиваемых сверх смет
ной стоимости, объясняется тем, что фактически дей
ствующие в народном хозяйстве цены, тарифы, условия 
оплаты труда и т.д. периодически пересматриваются, в 
связи с чем фактическая величина расходов по ряду 
статей оказывается выше уровня затрат, предусмотрен
ных сметой, составленной в неизменных нормах и ценах. 
Эти затраты компенсируются отчасти за счет средств по 
сводной смете или средств госбюджета.

В составе себестоимости СМР выделяют прямые 
затраты и накладные расходы. Плановые накопления в 
состав себестоимости не включаются.

В состав прямых затрат входят: стоимость матери
алов, израсходованных на производство работ; основная 
заработная плата рабочих; расходы по эксплуатации 
строительных машин и прочие прямые затраты.

Снижение себестоимости и получение прибыли 
достигается за счет экономии по следующим статьям 
затрат:

«Материалы» - путем снижения норм расходова
ния материальных ресурсов, благодаря лучшему проек
тированию составов смесей и других мероприятий; со
кращением потерь материалов при их хранении и трам 
спортировании; упорядочением хранения вяжущих ма
териалов; совершенствованием организации подсобно
го и вспомогательного производства; дальне." чим раз
витием специализации; укрупнением и усовершенство
ванием организационной структуры дорожных органи
заций;

«Эксплуатация машин и механизмов» - путем со
кращения времени на перебазирование механизмов с 
объекта на объект; сокращения внутрисменных потерь 
машинного времени, увеличения коэффициента смен
ности механизмов; уменьшения затрат на ремонтные
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работы; увеличения продолжительности межремонтных 
периодов в результате внедрения системы планово
предупредительных ремонтов.

Снижение себестоимости достигается также за 
счет сокращения накладных расходов, сокращения сро
ков строительства дорог и площадок, сокращения чис
ленности АУП.

Фонды экономического стимулирования (фонд со
циального развития, фонд материального поощрения, 
фонд производственного развития) до 1991 г. образова
лись по нормативу от прибыли и использовались согласно 
сметам. В 1991 г. на предприятиях были созданы фонды: 
производственного и социального развития; фонд орга
низации труда; резервный фонд; ремонтный фонд.

Чистая прибыль, образуемая в соответствии с 
установленным порядком, после уплаты налогов, пред
усмотренных законодательством, распределяется сле
дующим образом (по итогам 1992 г.): в резервный фонд 
- 5%; учредителям - 15%; на выплату дивидендов - 24%; 
в фонд потребления - 30%; в фонд накопления - 26%.

Анализ результатов работы ассоциации Краснодар 
рагропромдорстрой в 1992 г. приведен ниже.

Объем выполненных строительно-монтажных ра
бот в 1992 г. увеличился за счет применения индексов к 
сметной стоимости, связанных с компенсацией удоро
жания стоимости строительных материалов. Увеличение 
объемов СМР повлияло на рост производительности 
труда и заработной платы. Кроме того, необходимо 
учитывать, что индексы фактических цен 1992 г. по 
сравнению с фактическими ценами 1991 г. по капиталь
ным вложениям и отдельным элементам их технологи
ческой структуры составил, в частности для СМР 15,6.

О размере прибыли ассоциации и основных на
правлениях ее использования в 1992 г. можно судить 
исходя из данных баланса, приведенных в табл.1.

ПОКАЗАТЕЛИ Фактические данные, 
тыс.руб.

1. Выручка от реализации продукции 
(работ, услуг) в целом по ассоциации 2 232 022

2. Затраты на производство 
реализованной продукции (работ, услуг) 1 804100

3. Результат от реализации 427 524
4. Результат от прочей реализации 9 545
5. Расходы от внереализационных 
операций -5 433

6. Баллансовая прибыль 431 636
7. Платежи в бюджет 176 933
8. Прибыль, остающаяся в распоряжении 
предприятий, организаций 254 703

Движение фондов отражено в 
Из приведенных в таблицах 1 и

табл. 2.
2 данных видно, что

рентабельность реализованной продукции составила 
23,9%. В течение года прибыль направлялась в фонд 
накопления на дальнейшее развитие производственных 
баз, приобретение машин и механизмов, строительство 
объектов соцкультбыта.

Ежемесячные выплаты одному работнику ассоци
ации из фонда потребления в среднем составили 7369 
руб. В период инфляции трудно сравнить такую сумму, 
например, с минимальной зарплатой (4275 руб.) в

Наименование фонда

Остаток на 
начало 

года, 
тыс.руб.

Поступило 
в отчетном 

ГОДУ, 
тыс.руб.

Израсходо
вано в 

отчетном 
году, 

тыс.руб.

Остаток на 
начало 

года, 
тыс.руб.

1. Резервный ф онд 124 53633 13- 53744

2. Фонд накопления 11238 2308061 809227 151072

3. Фонд потребления 12641 165100 96995 80746

4. Целевое 
финансирование из 
межотраслевых ф ондов

15732 3131 303 18560

5. Другие фонды 1226 6152 2611 4325

начале апреля, или с такими темпами инфляции, когда 
ежемесячно повышаются цены на продукты питания до 
30%.

Анализ финансового положения по данным годо
вого баланса позволил установить следующее. В целом 
хозяйственная ассоциация имеет сравнительно устойчи
вое финансовое положение, о чем свидетельствуют, в 
частности, показатели ликвидности трех степеней. Коэф
фициент денежного покрытия на конец года равнялся 
0,444, а коэффициент финансового покрытия (который 
кроме денежных средств и краткосрочных ценных бу
маг содержит дебиторскую задолженность в виде сто
имости сданных заказчику работ и услуг, отгруженных 
товаров, перечисленных авансов) - 1,07. Последний 
показатель интересует банк, обеспечивающий предпри
ятие кредитами, так как возможность их погашения 
зависит в первую очередь от своевременного погашения 
дебиторской задолженности и превращения ее в денеж
ные средства. У данного предприятия показатель значи
тельно превышает норму (0,7-0,9).

Коэффициент автономии (финансовой независи
мости) предприятия, определяемый как отношение сум
мы собственных средств к итогу баланса, равняется 
0,66. Это значение больше нормативного (50%), т.е. 
предприятия могут увеличивать (приобретать) имущест
во за счет собственных средств и частично за счет 
заемных. Обеспеченность запасов и затрат собственны
ми оборотными средствами характеризуется их отноше
нием, которое равно 0,42. Это хороший показатель, 
позволяющий положительно судить о потенциале пред
приятия.

В отчете о финансовых результатах деятельности 
ассоциации за 1992 г. содержится информация, прежде 
всего интересующая акционеров. Это сведения о рас
пределении чистой прибыли и размерах дивидендов. Для 
полноты картины были определены следующие показа
тели: прибыль на рубль реализованной продукции, кото
рая составила 0,19 руб.; общая рентабельность произ
водства, которая равна 30%; коэффициент доли чистой 
прибыли - 0,11. Расчет коэффициента ликвидности ба
ланса позволил получить значение, равное 1,14. Это 
слишком высокое значение данного показателя свиде
тельствует о недостаточно высокой эффективности ис
пользования денежных и других оборотных средств.

Как можно судить из приведенного анализа, ассо
циация Краснодарагропромдорстрой выбрала верный 
путь приватизации методом акционирования и это позво
лило достичь определенных положительных результа
тов. Так, у сельских дорожных организаций, преобразо
ванных в акционерные общества, мы наблюдаем значи
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тельный рост показателей, отражающих эффективность 
их деятельности.

Вместе с тем существенно возрос их технический 
уровень и уровень предоставляемых работникам соци
альных благ.

Так, было приобретено и установлено на АБЗ 
высокопроизводительное оборудование в АО «ДПМК 
Мостовская». В бывшем ДПМК «Каневская» (новое 
наименование - коллективное предприятие «Дорожник») 
установлен небольшой завод по производству кирпича из 
местного материала. Там же полностью обновлен парк 
автомобилей типа КамАЗ. Ритмично работает завод 
Тельтомат в Северском коллективном дорожном пред
приятии, который обеспечивает асфальтобетоном Се
верский и Тахтамукайский районы. Многие акционерные 
дорожные организации стали учредителями создавае
мых в районах коммерческих банков.

Уровень оплаты труда в акционерных организациях 
выше в среднем на 15% по сравнению с арендными. 
Кроме того, акционеры получили дивиденды в среднем 
3492 руб. на одного работающего.

Проведенное исследование позволило получить 
определенные теоретические и практические результа
ты. Особый интерес представляет критический анализ 
действующих организационно-правовых форм произ
водственно-хозяйственной деятельности, изучение усло
вий и предпосылок их эффективного функционирования.

Анализ показал, что техническое состояние пред
приятий ассоциации, структура наличных фондов насто
ятельно требует их обновления и изменения состава.

Согласно данным исследования рыночной ситуации 
в связи с реализацией работ предприятий ассоциации, 
сделан вывод о том, что потребность в дорожных 
работах в народном хозяйстве края существует и имеет 
тенденцию к возрастанию.

Кроме того, анализ показал, что деятельность 
ассоциации остается несовершенной. Основными причи
нами этого являются:

— незаконченность акционирования всех членов ассо
циации;

— недостаточная заинтересованность основных кон
трагентов производства в его результатах (речь 
идет о незаитересованности поставщиков основных 
материальных ресурсов выступить в качестве инвес
торов для предприятий ассоциации);

— отсутствие необходимого внутреннего экономичес
кого контроля за деятельностью предприятий, вхо
дящих в ассоциацию, что приводит к значительным 
финансовым потерям (за исследуемый период на
логовыми службами было применено экономичес
ких санкций на сумму 5856 тыс.руб.).
Нами даны рекомендации по устранению этих 

недостатков. Прогноз результатов деятельности на бли
жайшую перспективу показал, что при условии их выпол
нения ассоциация будет иметь стабильный высокий до
ход.

Вопросы обеспечения качества сельского доро
жного строительства, создания органов управления сетью 
внутрихозяйственных дорог и службы ее содержания 
остались за рамками данной статьи. Они требуют от
дельного рассмотрения.

СТРОИТЕЛЬНЫ Е 
М АТЕРИАЛЫ

УДК 625.731.2:624.138.4

Опыт использования- стабилизаторов 
глинистых грунтов

В.М.Ольховиков (НПО Росдорнии)

В последние несколько десятилетий при строи
тельстве различных объектов, в том числе автомобиль
ных дорог, во многих странах широкое распростране
ние получили стабилизаторы связных грунтов, которые 
применяют в США, Германии, Австралии, ЮАР в 
основном для строительства покрытий и оснований 
автомобильных дорог низких категорий, подъездов, 
стояночных площадок. Чаще всего в научно-техничес
кой литературе упоминается о стабилизаторах связных 
грунтов типа RRP, ISS-2500, Roadbond, Permosaim.

Все эти стабилизаторы являются многокомпонен
тными системами, чаще всего на основе серной кисло
ты, и помимо нее содержат пластификаторы, гидрофо- 
бизаторы, сульфокислоты. Положительное воздейст
вие стабилизаторов на глинистый грунт связано с частич
ным разложением воды на ионы Н+ и ОН-, возникнове
нием новообразований, обладающих вяжущими свой
ствами, ионным обменом, пластифицирующим и гидро- 
фобизирующим действием. За счет разложения воды и 
активного ионного обмена уменьшается толщина пленки 
воды на поверхности грунтовых агрегатов, разрушается 
существующий электростатический потенциальный барь
ер в грунтовой системе. В результате перечисленных 
процессов происходит агрегирование грунта, снижается 
его оптимальная влажность, повышаются плотность, 
прочность и водостойкость.

В России, обладающей громадным научным 
потенциалом и богатым многолетним опытом в об
ласти укрепления грунтов, также развивалось научное 
направление, связанное с гидрофобизацией глинис
тых грунтов аналогичными составами. В большей 
степени известны композиции, разработанные в Ин
ституте оснований и подземных сооружений имени 
Герсеванова и Казанском политехническом институ
те. Используя разработанные композиции, удалось 
увеличить водостойкость, модуль упругости и про
чностные характеристики глинистого грунта. К сожа
лению, до практического применения этих стабилиза
торов в дорожном строительстве дело не дошло.

В последние несколько лет в связи с большей 
открытостью рынка в Россию хлынул поток иностранных 
(в основном американских) стабилизаторов глинистого

В проведении лабораторных исследований и опытно-производствен
ных работ также принимали участие специалисты Союздорнии, Гос- 
дорнии, Мосавтодора, Полтавского облдорстроя, АО Агродор.
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грунта. В проспектах зарубежных фирм, рекламирую
щих свой товар, ему обычно дается очень высокая 
оценка и приводятся впечатляющие показатели обрабо
танных грунтов. Особенно подчеркивается низкая стои
мость строительных работ из-за чрезвычайно малой 
концентрации стабилизаторов в рабочем растворе (1:200, 
1:500), используемом при реализации технологии. Та
ким образом, одной бочки в 200 л достаточно для 
строительства 1 км конструктивного слоя из глинистого 
грунта, обработанного стабилизатором.

, Применение подобных композиций для укреп
ления распространенных в России связных грунтов из- 
за простоты технологии и экономичности на первый 
взгляд очень заманчиво. Поэтому в НПО Росдорнии 
поступают многочисленные обращения и просьбы о 
высылке дополнительной информации, содействии в 
получении стабилизатора, разработке технологии. 
Учитывая большой интерес дорожников России к 
этому вопросу, автор статьи постарается обобщить 
свой 12-летний опыт работы со стабилизаторами на 
кислотной основе и дать конкретные рекомендации 
по их практическому использованию.

В 1981-1993 гг. Росдорнии выполнил большой 
объем лабораторных исследований и опытно-произ
водственных работ с применением следующих стаби
лизаторов зарубежного и отечественного производ
ства RRP (Германия), ISS-2500 (СШ А), Roadbond 
(ЮАР), Permosaim (СШ А), СГ-25 (Украина).

В таблице представлены основные свойства раз
личных связных грунтов, обработанных наиболее ха
рактерными стабилизаторами. Приведенные резуль
таты испытаний по каждому из стабилизаторов полу
чены в разные годы с использованием грунтов различ
ных генетических разновидностей и поэтому не могут 
сравниваться между собой. Во всех случаях при 
изготовлении лабораторных образцов использовали 
смеси из грунта, обработанного раствором стабили
затора с концентрацией 1:200, который вводили в 
грунт с таким расчетом, чтобы обеспечить его опти
мальную влажность. Приготовленные образцы вы
держивали до испытаний 14 сут в условиях воздушно
влажного хранения.

Анализ результатов лабораторных исследований 
позволяет сделать следующие выводы:

— связные грунты, обработанные стабилизатором, 
увеличивают прочность в сухом состоянии на 20-50%;

— за счет эффекта гидрофобизации повышается 
(приобретается) прочность обработанных образ
цов при капиллярном водонасыщении;

— все исследованные обработанные грунты не вы

держивают полного водонасыщения и разруша
ются в воде через 10-60 мин.
Результаты лабораторных исследований, прове

денных с использованием указанных выше стабилиза
торов, но не включенных в настоящую статью, дают 
дополнительную информацию о свойствах обрабо
танных грунтов:

— практически во всех случаях внесение стабилизато
ра в грунт снижает его оптимальную влажность на 
2-3% и увеличивает плотность на 0,02-0,04 г/см З ;

— капиллярное водонасыщение обработанных грун
тов уменьшается в 1,3-2,5 раза по сравнению с 
эталоном;

— больший гидрофобизирующий эффект проявля
ется при концентрации раствора стабилизатора 
1:50 —  1:100;

— лучшие прочностные характеристики обработан
ные стабилизатором грунты приобретают за 7-14 
сут воздушно-влажного хранения;

— для возможности прохождения химических и об
менных реакций между грунтом и стабилизатором 
приготовленные образцы (конструктивный слой) 
следует поддерживать во влажном состоянии;

— свойства обработанного стабилизатором связно
го грунта в значительной степени зависят от 
содержания в нем глинистых частиц, их минера
логического и химического состава.
Опытно-производственные работы с примене

нием стабилизаторов связных грунтов проводили в 
1982-1992 гг. в Московской (Permosaim), Владимирс
кой (RRP), Рязанской (Roadbond), Полтавской облас
тях (RRP и СГ-25). Всего было построено девять 
секций. Стабилизаторами обрабатывали несколько 
разновидностей местных суглинков, а также опти
мальные по зерновому составу грунто-щебеночные 
смеси. Опытные участки протяженностью 100-1000 м 
располагались на участках дорог, проходящих в насы
пях высотой до 2 м или в неглубоких выемках. Тип 
местности по условиям увлажнения 1 и 2. Интенсив
ность движения транспорта на эксплуатируемых до
рогах составляла до 700 авт./сут.

Обработке подвергали вскиркованный связный 
грунт земляного полотна или привозной из карьера. 
Для его измельчения и перемешивания со стабилизато
ром применяли дорожные фрезы, дисковые бороны, 
автогрейдер, грунтосмесительную машину ДС-162. 
Рабочие растворы стабилизатора с концентрацией 
1:100— 1:500 разливали на грунт из поливомоечной 
машины. Уплотняли перемешанную смесь пневмокат
ками или комбинированными. При строительстве боль

Стабилизатор

Показатели RRP ISS=2500 Roadbond
О б р а ба ты ва ем ы й грунт

Супесь Суглинок Супесь Суглинок
ПГС+30%
суглинка

С упесь Суглинок

Прочность при сжатии сухих образцов, МПа 1,3(1,0) 1,6(1,29) 2,9(2,4) 3,0(1,9) 0,95(1,1) 1,3(1,3) 1,76(1,4)

Прочность при изгибе сухих образцов, МПа - - - - 0,36(0,36 0,27(0,25) 0,25(0,25)

Прочность при сжатии водо-насыщенных образцов, МПа 0,0(0,0) 0,0(0,0) о,0(0,0) 0,0(0,0) 0,0(0,0) 0,0(0,0) 0,0(0,0)

Прочность при сжатии капиллярно-водонасыщенных образцов, МПа 0,25(0,0) о,3(0,0) 0,0(0,0) о,0(0 ,0) 0,0(0,2) 0,5(0,3) 0,2(0,0)

Зрамя выдерживания образцов в воде до полного разрушения, мин. 15(15) 20(15) 15(10) 60(15) 10(3) Ю (3) Ю (3)

Примечание: В скобках приведены показатели эталонных образцов (не обработанных стабилизатором)
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шинства участков за уплотненным слоем осуществляли 
уход, поливая его ежедневно 2-3 раза водой.

Защитные слои и покрытия из асфальтобетона, 
черного и белого щебня, поверхностную обработку 
на укрепленных слоях устраивали обычно спустя 5-20 
сут после завершения строительных работ. Как прави
ло, на каждом опытном участке одну секцию с 
покрытием из обработанного стабилизатором грунта 
водонепроницаемым защитным слоем не закрывали. 
Повсеместно также устраивали секции с покрытием 
(основанием) из необработанного грунта.

Многочисленные обследования, проводимые в 
течение 1-3 лет после начала эксплуатации опытных 
участков, подтвердили большинство выводов, сделан
ных по результатам лабораторных работ.

После первой весны все секции с покрытием из 
обработанного грунта без поверхностной защиты 
были полностью разрушены. Для всех участков харак
терна значительная колейность. Между колеями сдвиг 
обработанного стабилизатором грунта и выпор его. 
На покрытии, как правило, большое число выбоин.

Степень повреждения других секций зависела в 
основном от трех факторов: толщины и степени водо
непроницаемости покрытия (поверхностной обработ
ки), устроенного на обработанном стабилизатором 
слое; типа местности по условиям увлажнения и уровня 
грунтовых вод; интенсивности и состава движения.

Значительно больше разрушений в виде выкра
шиваний, выбоин, просадок отмечали на секциях, 
построенных в неблагоприятных грунтово-гидрологи
ческих условиях (20-50% поверхности). В зонах нару
шения сплошности покрытия или поверхностной обра
ботки (трещины, выкрашивания) влажность обрабо
танного слоя на 4-6% превышала оптимальную. Здесь 
также отмечали ямочность и просадки. .

Секции, расположенные на участках в насыпях 
высотой 1-2 м с низким уровнем стояния грунтовых 
вод, с надежным поверхностным водоотводом за счет 
устройства водонепроницаемого покрытия (асфальто
бетон, поверхностная обработка), как правило, были в 
хорошем или удовлетворительном состоянии.

Обобщая результаты лабораторных исследова
ний и опытно-производственных работ, можно сде
лать следующие выводы.

В дорожном строительстве обработанные ста
билизаторами на кислотной основе связные грунты 
предпочтительнее использовать в качестве: 

т- верхнего слоя земляного полотна дорог любой 
категории, расположенных во II-Y дорожно-кпи- 
матических зонах;

— слоя основания для дорог IY, Y категорий, стро
ящихся в III-Y дорожно-климатических зонах;

— слоя покрытия с обязательным устройством свер
ху водонепроницаемого слоя на дорогах Y кате
гории, объездах, стояночных площадках, распо
ложенных во II-Y дорожно-климатических зонах.
Слои оснований и покрытий из связных грунтов, 

обработанных стабилизатором, необходимо устраи
вать на всю ширину земляного полотна и защищать при 
необходимости от попадания в них воды из нижележа
щих слоев. Эту защиту можно обеспечить путем

устройства водонепроницаемых прослоек из синтети
ческих материалов (типа Армодор-2) или пропитки 
грунта земляного полотна органическими вяжущими.

Поперечный уклон покрытий целесообразно 
увеличить до 4-5%, обочин —  до 6-7%. Работы по 
устройству конструктивных слоев следует проводить 
в сухую погоду при температуре воздуха не ниже 
-НОС и заканчивать за 2-3 недели до наступления 
дождливого периода.

Обработке подлежат связные грунты с числом 
пластичности до 27. Содержание глинистых частиц 
(мельче 0,001 мм) в обрабатываемом грунте должно 
быть более 30% от массы. Для обеспечения большей 
плотности смеси и улучшения зернового состава связ
ных грунтов в них необходимо вводить песок, песча
но-гравийную смесь, отходы камнедробления.

Перед началом строительства в лаборатории 
необходимо определить число пластичности грунта и 
содержание в нем глинистых частиц, оптимизировать 
зерновой состав связного грунта путем введения 
скелетной добавки, определить оптимальную влаж
ность и максимальную плотность грунта с использова
нием водного раствора стабилизатора разной концен
трации, изготовить и испытать контрольные образцы.

Для проведения строительных работ назначают 
состав, обеспечивающий лучшие физико-механичес
кие свойства и расчетные характеристики.

Технология работ с применением стабилизато
ров проста и легко реализуема силами любого доро
жно-строительного подразделения. При обеспечен
ности соответствующей техникой за смену можно 
строить до 1 км конструктивного слоя. Стабилизатор 
поставляют чаще всего в полиэтиленовых бочках по 
200 л. Рабочий раствор готовят, разбавляя концентри
рованный стабилизатор водой, в цистерне поливомо
ечной машины.

Стоимость 1 л стабилизатора в середине 1993 г. 
составляла 3-7 долл. США. В настоящее время невоз
можно достоверно оценить экономическую эффектив
ность от использования стабилизаторов в дорожном 
строительстве, поскольку мы не располагаем данными 
о реальных сроках службы конструктивных слоев, пос
троенных с их применением. Расчеты показывают, что 
при равном сроке службы конструктивных слоев из 
связного грунта, обработанного жидким органическим 
вяжущим или стабилизатором, экономия при использо
вании стабилизатора составляет 0,3-0,5 долл./м 2 . Можно 
предположить, что в соответствии с полученными ре
зультатами исследований и обследований опытных учас
тков срок службы дорожной конструкции с использова
нием слоя грунта, обработанного стабилизатором, бу
дет меньше при сравнении с конструкцией, где было 
использовано жидкое органическое вяжущеё. Как из
вестно, срок службы такой дорожной одежды состав
ляет около 6 лет. В этом случае можно определить 
количество капитальных ремонтов конструкции, постро
енной с использованием стабилизатора (включая восста
новление поверхностной обработки), в пределах рас
считанной выше экономии от стоимости материалов. 
Проведенные расчеты показывают, что при этих услови
ях восстановить конструкцию можно 2-3 раза.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
УДК 625.731.7/.9.001.24

Условия использования общего модуля 
упругости дорожной одежды для 
характеристики ее состояния по 
прочности
В.Д.Казарновский, М.Л.Попов

В соответствии с ВСН 46-83 одним из критериев 
прочности дорожной одежды является упругий прогиб 
под расчетной нагрузкой. При этом в расчете проекти
руемых дорожных одежд и при оценке их прочности в 
процессе эксплуатации оперируют не величиной проги
ба, а величиной так называемого «общего модуля 
упругости» конструкции, определяемого при нагруже
нии ее расчетной штамповой нагрузкой.

Теория расчета предусматривает, что требуемый 
общий модуль упругости конструкции увеличивается с 
ростом интенсивности движения в соответствии с извес
тной логарифмической зависимостью. Это означает, что 
упругий прогиб конструкции по мере увеличения числа 
приложения нагрузки увеличивается также по логариф
мическому закону. Указанный процесс в существующей 
методике расчета рассматривается как результат разви
тия усталостных явлений при многократном нагружении 
конструкции [1]. Однако физическая сущность этого 
процесса применительно к конструкции дорожных одежд 
остается до конца не раскрытой, в связи с чем трудно 
оценить степень развития усталостных процессов в ре
альных условиях эксплуатации, относительно которых 
предполагается принимать решения о ремонте и назна
чать его сроки. Это в свою очередь вызывает затрудне
ния при интерпретации результатов оценки несущей 
способности дорожных одежд по величине их общего 
модуля упругости, определяемого при диагностике со
стояния дорог - задачи в настоящее время актуальной.

Сложность заключается в том, что по зафиксиро
ванной величине общего модуля упругости эксплуатиру
емой дорожной одежды трудно судить о реальной 
степени ее разрушенности и об интенсивности разруше
ния ее под действием движения в последующий период.

Для прояснения этого вопроса ниже излагается раз
работанный авторами подход, реализация которого позво
лила бы успешнее решать задачу оценки состояния про
чности дорожной одежды нежесткого типа по результатам 
их непосредственных испытаний в процессе диагностики.

В основе предлагаемого подхода лежит известное 
представление о том, что дорожная одежда с точки 
зрения влияния на величину общего модуля упругости 
конструкции несет две функции:

— обеспечивает расположение в зоне наиболее боль
ших напряжений материала с наименьшей деформа- 
тивностью, что снижает величину упругого прогиба;

— дает возможность снизить напряжение в подстила

ющем грунте более интенсивнее, чем это имеет 
место в однородном полупространстве, что умень
шает часть упругого прогиба, связанного с упруги
ми деформациями грунта.
Проявление усталостных процессов в конструкции, 

обуславливающих снижение ее общего модуля упругос
ти, может в первую очередь связываться со снижением 
второй функции дорожной одежды. Это должно выра
жаться в постепенной потере слоями дорожной одежды 
плитного эффекта под воздействием многократных на
грузок, сопровождающейся трансформацией картины 
напряженного состояния.

В порядке упрощенного анализа рассмотрим про
стейшую дорожную конструкцию: монолитный слой, 
обладающий плитным эффектом, лежит на однородном 
грунтовом основании. Дорожная одежда подвергается 
воздействию некоторой штамповой нагрузки, модели
рующей нагрузку от колеса (рис.1).

Рис.1 .Расчетная схема:

1 -  слой дорожной 
одежды;
2 -  подстилающий 
грунт

Можно представить, что под действием кратков
ременных повторных нагружений (от действия погодно- 
климатических факторов мы пока отвлечемся) с течени
ем времени в монолитном слое должны проявляться 
остаточные деформации, вызванные накоплением де
формаций в нижележащем полупространстве либо вслед
ствие усталостных процессов в самом слое. Однако в 
любом случае итогом этих воздействий будет расшаты
вание и постепенная дезинтеграция дорожной одежды 
(образование микротрещин и т.п.). По мере деструкту
рирования дорожная одежда должна уменьшать свою 
распределяющую способность, т.е. периферийные час
ти слоя одежды должны частично выключаться из рабо
ты, напряжения должны распределяться на меньшую 
площадь поверхности подстилающего грунта и величина 
их как в подстилающем грунте, так и в самой дорожной 
одежде (вернее, в той ее части, которая находится 
непосредственно под штампом и не исключается в 
процессе деструктурирования из работы) должна воз
расти. Это приведет к увеличению упругого прогиба 
поверхности конструкции при той же нагрузке, а следо
вательно, ее общий модуль упругости уменьшится.

Предыдущие рассуждения можно перевести на 
уровень аналитических выражений применительно к про
стейшей расчетной схеме (см. рис.1). На поверхность 
конструкции передается нагрузка Р, равномерно рас
пределенная по гибкому круглому штампу диаметром 
D. Будем рассматривать простейшую задачу, предпол
агающую, что элемент конструкции, расположенный по 
оси, деформируется в вертикальном направлении в

результате сжатия напряжения . Влияние боковых 
напряжений и напряжений от собственного веса кон
струкции для простоты учитывать не будем. Для описа-
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НАУКА -  
ПРОИЗВОДСТВУ

П о в о р о т  к  р ы н к у  выявил п о треб ность  в п р и 
нципиально новы х п р е д п л а н о вы х  д о кум е н та х . Н ауч
н о -консул ьтативная  ф ирм а « Г е о гр а ко м »  («Геогра
ф ические ком м уни кации ») у ж е  б ол ее  пяти лет р а б о 
тает на р ы н ке  консул ьтац и й  по  трансп о р тн ы м  у с л у 
гам . В качестве п р и м е р а  представл яем  о д и н  из  
п о с л е д н и х  п р о д у к т о в  « Г е о гр а к о м » , так называе
м у ю  «Б елую  кн и гу  автом обильных д о р о г  Р еспублики  
К ом и», в ы п о л н е н н ую  по  заказу К ом итета по  уп р а в 
л е н и ю  д о р о га м и  р е с п у б л и к и . П о  сути  —  это извле
чения из «К онц епци и  и п р о гр а м м ы  развития сети  
автом об и льны х д о р о г  Р е сп уб л и ки  К ом и в усл ови ях  
п е р е х о д а  к  р ы н к у  с учетом  п р и о р и те та  интересов  
т е р р и то р и и » , к р а тко е  ТЭО инвестиций , по  ф о р м е

—  конце н тр и р о ва н н о е  и зл о ж е н и е  оф ици ального  
д о кум ента  (Т Э О ) язы ко м , понятны м  н е сп ец иал ис
там. Цель  —  дове сти  д о  лиц , п р и н и м а ю щ и х  р е ш е 
ния (д епутатски й  к о р п у с , главы р а й о н н ы х  а д м и н и с 
траций, чиновники С овм ина и т .д .) ,  боль и актуаль
ность р е ш е н и я  о трасл евой  п р о б л е м ы  и об еспечить  
принятие н е о б хо д и м ы х  р е ш е н и й  на основе  ее о с о з 
нания, а не б ю р о к р а ти ч е с к и х  ил и  ва л ю н то р и стски х  
установок. Н адо сказать, что эф ф ективность п о д о 
бны х д о кум е н то в  весьма вы сока : на о сн о в е  п р е д л о 
ж е н и й  ф ирм ы  « Г е о гр а ко м »  парл ам ентом  К ом и и 
областны м  С оветом  А р ха н ге л ь ско й  о б л . бы ли о д о б 
р е н ы  р е ко м е н д уе м ы е  ставки налогов  на пользова
телей д о р о г  (2,1 и 2 ,4%  соотве тстве н н о ), что с ущ е с
твенно увеличило инвестиционны е в о зм о ж н о сти  те р 
риториал ьны х д о р о ж н ы х  ф ондов.

Связаться с фирмой «Геограком» можно по 
новым телефонам: 

(095) 334-47-87, (095) 330-19-10, факс (095) Ш  
2926511 box 1321. 

Адрес: 117415, Москва, а /я  23. Директор Буг- 
роменко В.Н

Белая книга автомобильных д о р о г Республики Коми

Современная ситуация

За период с 1985 по 1994 г. на сети дорог общего 
пользования Республики Коми произошел целый ряд 
положительных изменений (табл.1). В полтора раза уве
личилась протяженность дорог с твердым покрытием, а 
дорог с усовершенствованным - в 2,3 раза. Существенно 
вырос удельный вес этих дорог в суммарной протяжен
ности дорог общего пользования. Повысились удельные 
показатели дорожной обеспеченности территории и насе
ления. Сократилось число центров административных 
территорий, не связанных дорогами общего пользования 
с твердым покрытием с г.Сыктывкар, а также число 
центральных усадеб колхозов и совхозов, не имеющих 
связь с районным центром. На начало 1994 г. протяжен
ность сети автомобильных дорог общего пользования 
составила 3,5 тыс.км, из которых 2,9 тыс. км имеет 
твердое покрытие, а 2,5 тыс. км - усовершенствованное.

Помимо дорог общего пользования на территории 
республики имеется около 10,0 тыс. км ведомственных, 
из которых 4,8 тыс.км имеют твердое покрытие, в том 
числе 1,1 тыс.км - усовершенствованное.

Потери
Несмотря на ряд проишедших положительных из

менений, дорожная сеть Республики Коми не отвечает 
требованиям, предъявляемым со стороны народного 
хозяйства и населения. По экспертной оценке ежегод
ный прямой ущерб от недоразвития сети автомобильных 
дорог составляет 140-160 млрд.руб. (в действующих 
ценах). Главными «заложниками» бездорожья являются 
сельское хозяйство, лесная и деревообрабатывающая 
промышленность, нефте- и газодобыча, автомобилис
ты, в чрезмерно высокой себестоимости продукции 
которых особенно заметна дорожная составляющая.

Транспортная дискриминация населения
Особенно болезненно бездорожье бьет по населе

нию. При рациональном для условий Коми уровне под
вижности 8000 пасс.- км в год, средний совершеннолет
ний житель не проехал и 3800, в то время как подвижность 
населения, особенно сельского, является одним из основ
ных показателей цивилизованности. Со степенью тран
спортной обеспеченности связаны и показатели хроничес
кой заболеваемости по ряду болезней. Можно опреде
ленно говорить о транспортной дискриминации населения 
Вуктыльского, Троицко-Печорского, Удорского и Усть- 
Куломского районов, которые целиком являются своеоб
разным «медвежьим углом». Речь идет о людях, находя
щихся в таких транспортно-дорожных условиях, при кото
рых они недополучают ряд жизненно важных услуг, так 
называемого социально-гарантированного минимума (об
разование и культура, медицинские услуги, торговое и 
бытовое обслуживание).

Из 790 населенных пунктов, имеющихся на террито
рии республики, дорогами с твердым покрытием не 
обслуживаются 440, т.е. 56%. В то же время из 495 
пунктов с преобладающим коми населением не обслужи
вается 240, т.е. 48%, а удельный вес необслуживаемых 
населенных пунктов с преобладанием жителей других 
национальностей, составляет 70%. Однако более глубо- 

1 кий анализ, основанный на учете особенностей размеще
ния жителей различной национальности, приводит к про
тивоположным выводам. Большинство коренного населе
ния живет в сельской местности. Средневзвешенные 
затраты времени для сельских поселений с преобладани
ем коми составляет 11,9 чел., а для сельских поселений 
в целом по республике - 8,2 чел. Обеспеченность тран
спортной сетью соответственно 59 и 86,6%.

Компенсация за плохие транспортные условия
Поскольку в кратчайшие сроки кардинально улуч
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шить транспортную обеспеченность этих районов не 
удастся, необходимо каким-либо образом компенсиро
вать из республиканского бюджета трудоспособному 
населению этих районов повышенные тарифные и вре
менные затраты на получение минимального комплекса 
услуг. Компенсация, увеличенная на районный коэффи
циент, включает в себя потери свободного времени, 
умноженные на стоимость одного часа (на конец 1993 г. 
он равен 1800 руб.), а также превышение тарифных 
затрат в расчете на единицу приведенных километров 
транспортной доступности (1 км =  55 руб.). Таким 
образом, с учетом реального местожительства трудос
пособного населения по зонам интегральной транспор
тной доступности сумма компенсации в ценах конца 
1993 г. должна составить около 460 млн. руб., в том 
числе Усть-Купомский р-н - 196 млн.руб.

В случае принятия решения о компенсационных 
вьплатах будет соблюден принцип адресной социальной 
справедливости и повысится заинтересованность местных 
властей в скорейшей реализации дорожной программы в 
первую очередь именно в этих районах. По мере улучше
ния транспортной обеспеченности можно будет отказать
ся от выплат «антидискриминационных» дотаций.

определяется как соотношение фактических средневзве
шенных затрат времени на перевозки (грузовые или 
пассажирские) к нормативным. При этом нормативной 
считается сеть коммуникаций (дорог) с такой технической 
надежностью и конфигурацией, при которых затраты 
времени в движении (без эксплуатационных остановок и 
ожиданий) от одной точки до любой другой в низовом 
административном районе не превышает 1,75 ч при 
пассажироперевозках и 2,4 ч - при грузоперевозках. Для 
республики в целом, где регулярные социально-тран
спортные связи замещаются целевыми или эпизодичес
кими норматив будет 5,56 ч'и 7,08 ч соответственно. 
Видно, что по пассажироперевозкам только четыре рай
она (Сыктывдинский, Сысольский, Усть-Вымский и Ворку
та) обеспечены транспортной сетью полностью. Доро
жной сетью в целом достаточно обеспечены Сысольский, 
Сыктывдинский, Усть-Вымский, Корткеросский и Ухта. 
Это не значит, что в этих районах нет частных проблем или 
необходимости усовершенствования дорожной сети, но 
уровень надежности функционирования их сетей на се
годня отвечает нормативным требованиям, чего не ска
жешь про остальные районы, такие как Инта (25%), Усть- 
Цилемский (34%) и особенно республика в целом (21%).

Обеспеченность сетью автомобильных 
Дорог

В таблице 1 приведены новые показатели обеспе
ченности региона единой транспортной сетью. Для этого 
использовалась оригинальная методика, неформально 
учитывающая системный характер потребления доро
жных услуг, сосуществование других видов транспорта, 
особенности начертания сети и ряд других.

В качестве новых показателей использовались: 
интегральная транспортная доступность (ИТД), измеря
емая в средневзвешенных затратах времени, необходи
мых для того, чтобы добраться из любой точки района. 
Рассчитывается отдельно по грузовым и пассажирским 
перевозкам.

ПрЬцент обеспеченности территории всей тран
спортной сетью или только автодорожной - это главный 
показатель качества дорожной сети региона, который

Транспортная обеспеченность административно терр

Недостатки сети автомобильных дорог

Нехватка дорог с твердым покрытием
По показателям, традиционноприменяемым для 

оценки обеспеченности территории, Республика Коми 
занимает одно из последних мест в России. Восемь 
центров административно-территориальных образований 
не имеют надежной автомобильной связи с Сыктывка
ром. Более половины населенных пунктов, 20% городов 
и рабочих поселков, 50% сельсоветов, 30% центральных 
усадеб колхозов и совхозов и более 60% других сельских 
населенных пунктов не имеют надежной круглогодичной 
связи с районным центром или горсоветом.

^  Транспортная обособленность районов
Две трети связей между соседними районами не 

реализуется из-за отсутствия прямого автомобильного 
сообщения. Автомобильные контакты между рядом 
соседних районов не осуществляются вовсе или осущес-

Таблица 1

иториальных единиц республики Коми
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Ср. взвешенная тех. скорость (км/час)
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% обеспеченности автодорожной сетью:
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100
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51
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зоны доступности
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твляются с большими перепробегами. Отсутствие благо
устроенных дорог является мощным тормозом в уста
новлении межрайонных хозяйственных связей. Несмот
ря на то, что в некоторой степени сложившееся положе
ние сглаживается наличием других видов транспорта 
(железнодорожным и речным). Республика Коми явля
ется из немногих субъектов России, где из одной части 
в другую нельзя проехать на автомобиле. Можно гово
рить об отсутствии коммуникационного (пространствен
ного) единства региона.

Дорожная изоляция республини
Хотя республика и связана с соседними регионами 

автомобильными дорогами, но эти связи развиты недо
статочно. Более или менее удовлетворительная связь по 
дороге федерального значения «Вятка» существует с 
Кировской обл. (длина общей границы около 500 км). 
Общая граница с Архангельской обл. имеет протяжен
ность более 2 тыс.км, однако связь осуществляется 
фактически по одному сезонному выходу. Нет выхода в 
Тюменскую (общая граница около 1000 км) и Пермскую 
(600 км) области.

Ненадежное начертание сети
Начертание сети автомобильных дорог общего 

пользования в большинстве районов имеет вид «дерева», 
где практически отсутствуют замкнутые контуры, в 
результате чего возникает потенциальная опасность чрез
вычайных ситуаций в случае выхода из строя отдельных 
звеньев сети. Такие звенья, ежедневный ущерб от 
выхода из строя которых превышает 100 тыс.руб. (в 
ценах декабря 1993 г.) есть в девяти районах. Наиболее 
потенциально опасные участки находятся в Удорском (4 
млн.руб. в день) и Вуктыльском (3,9 млн.руб.) районах.

Низкий технический уровень, 
несоответствие качества сети структуре парка

Технический уровень существующих автомобиль
ных дорог не соответствует современным и перспектив
ным требованиям. Почти 40% дорог с твердым покры
тием, выполняющих функции дорог общего пользова
ния, имеют покрытия переходного типа, которые в 
условиях Республики Коми не обеспечивают нормальных 
условий для движения автотранспорта. Значительную 
часть грунтовых дорог представляют собой наезды, 
которые не имеют как инженерные сооружения никакой 
ценности.

Не соответствует потребностям и категорийность 
существующих дорог. В настоящее время потребности 
в дорогах второй категории удовлетворены лишь на 
10%, третьей и четвертой - соответственно на 45 и 47%. 
На территории республики нет дорог первой категории, 
зато в составе дорог с твердым покрытием имеется 
около 500 км дорог пятой, перспективная потребность в 
которой отсутствует.

Особенностью автомобильного парка Республики 
Коми является высокий, по сравнению со средними 
российскими показателями, удельный вес в нем грузо
вых автомобилей и автобусов. А в грузовом парке - 
наличие значительного числа тяжелых автомобилей. Сред
няя грузоподъемность грузовых автомобилей превыша
ет среднероссийскую, а в ряде районов - существенно 
(в Койгородском, Удорском и Усинском районах - 
почти в два раза).

Высокий удельный вес ведомственных 
автомобильных дорог

Для Республики Коми важную роль играют ведом
ственные автомобильные дороги. Многие из них выполня
ют функции дорог общего пользования. Почти треть 
населенных пунктов, а также четверть сельсоветов, име
ющих связь по дорогам с твердым покрытием с районным 
центром, осуществляют эту связь, используя ведом
ственные дороги. На территории некоторых районов и 
горсоветов (Вуктыльский, Воркутинский, Сосногорский, 
Усинский, Ухтинский) по ведомственным дорогам осу
ществляют практически все связи подобного рода.

Проблема мостов
На дорогах общего пользования находится 590 

мостов общей протяженностью 11,4 тыс.м, из которых 
420 (2,5 тыс.м) являются деревянными и должны быть 
заменены. Из 32 крупных мостов (длиной более 75 м 
каждый) 26 нуждаются в реконструкции. Кроме того, 
имеются 42 паромных переправы, что сопряжено со 
значительными трудностями в осуществлении перевозок 
из-за сезонности их функционирования, ограниченной 
грузоподъемности и малой пропускной способности.

Недостаточная обеспеченность особых центров
Недостаточная обеспеченность дорогами центров 

пищевой промышленности приводит к потерям скоро
портящейся продукции и нерациональным сырьевым 
зонам. То же самое можно сказать о межрайонных 
центрах обслуживания населения, где можно получить 
необходимый набор услуг.

Анализ транспортно-дорожной обеспеченности 
республики по новым показателям позволяет сформу
лировать «узкие места» сети автомобильных дорог, 
исходя из интересов территории (табл.2).

Потребности
Минимально необходимая протяженность сети ав

томобильных дорог общего пользования с твердым 
покрытием, удовлетворяющая потребности народного 
хозяйства и населения Республики Коми, должна состав
лять 10,0-11,0 тыс.км. Специфика автомобильного пар
ка и сложные дорожно-климатические условия Респуб
лики Коми приводят к необходимости иметь практически 
на бЕея дорогах общего пользования покрытия усовер
шенствованного типа. В перспективе ожидается замена 
большинства паромных переправ на капитальные мосты. 
Ожидается также массовая замена небольших мостов 
на трубы. С учетом этого, а также роста общей 
протяженности-сети, общее число мостов на дорогах 
общего пользования в перспективе должна составить 
400-600 штук.

Роль автомобильных дорог в социально- 
экономическом развитии Коми

Грузоемность экономики
Прогрессивная мировая тенденция заключается в 

том, что с одной стороны грузоемность экономики 
должны монотонно падать, отражая тем самым посто
янное влияние научно-технического прогресса на тран
спорте и совершенствование размещения производи
тельных сил, с другой стороны - «пассажироемкость»
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должна монотонно возрастать, следуя за ростом под
вижности населения и его доходов, В Коми, как и в 
России картина противоположная.

В целом, превышение грузоемкости Республики 
Коми в полтора раза по сравнению с аналогичным 
показателем по России отражает сырьевой характер ее 
экономики. Однако, если учесть, что грузоемкость 
национального дохода России выше по сравнению с 
СШ А в 15-17 раз, Канадой - в 3-3,5 раза, то встает 
проблема серьезной структурной перестройки тран
спортного комплекса Республики Коми. В этом отноше
нии необходимо повысить роль автомобильных дорог, 
ибо в значительной мере учет собственных интересов 
республики может быть достигнут за счет развития 
низовой сети коммуникаций.

Эффективность улучшения транспортной 
, доступности

При одних и тех же инвестициях (например, при 
реконструкции десятикилометровых участков в Койго- 
родском и Прилузском районах) эффект будет разнить
ся более чем в два раза из-за различного количества 
потребителей и различных условий потребления тран
спортных услуг (эти различия в структуре расселения, 
размещения основных фондов и т.д. аккумулирует в 
себе показатель интегральной транспортной доступнос
ти). Аналогичный’учет различий имеет место и в пред
елах одного и того же района, что позволяет более 
точно определять очередность дорожных программ.

Инвестиционный кризис

Потребности дорожного хозяйства в финансовых 
ресурсах никогда полностью не удовлетворялись. Осо
бенно это характерно для средств, выделяемых на 
ремонт и содержание, потребности в. которых на протя
жении последних 20 лет удовлетворялись не более, чем 
на 60%. В настоящее время финансовая ситуация сущес
твенным образом не улучшилась. Основная проблема - 
недостаточные в условиях экономического спада инвес
тиционные возможности дорожных фондов.

Причины кризиса
— Существенное увеличение сети автомобильных до

рог общего пользования за счет включения ее в 
состав части ведомственных и внутрихозяйствен
ных.

— Принятие законов «О плате за землю» и «О налоге 
на добавленную стоимость», приведшее к сущес
твенному снижению возможностей фондов.

— Ошибки в размерах налоговых ставок, ориентиро
ванных на достигнутый уровень дорожной отрасли, 
а не на потребности в развитии сети.

— Бурный рост цен на материалы, оборудование, 
ГСМ, опережающий рост поступлений от доро
жных налогов, создающие дополнительный финан
совый дефицит.

— Низкая налоговая дисциплина.

Стратегия развития

Сохранить,  что имеем
Основная задача: сохранение существующей сети 

автомобильных дорог общего пользования, доведение 
ее технического состояния до уровня, соответствующе
го нормативным требованиям. Ликвидируется накоплен
ный недоремонт, работы по содержанию и ремонту 
проводятся в полном объеме. В пределах остатка средств 
дорожного фонда осуществляется устройство твердого 
покрытия на . грунтовых дорогах существующей сети 
общего пользования. Общая протяженность дорог, нуж
дающихся в строительстве и реконструкции составит 
1000-1200 км. Стоимость этих работ в ценах декабря 
1993 г! равна 610-620 млрд.руб. На содержание и 
ремонт сети ежегодно необходимо выделять 40-45 
млрд.руб. При сохранении существующего уровня фи
нансирования стратегия может быть реализована в тече
ние 5-8 лет. Необходимо отметить, что задача доведе
ния существующей сети автомобильных дорог общего 
пользования до нормативного уровня является мини
мально необходимой и должна входить составляющим 
элементов во все другие возможные стратегии.

Таблица 2
Актуальность автодорожных проблем Республики Коми и ее территориально-административных единиц
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Недостаточная протяженность дорог с твердым + + + + + + + +  + ++ + + + + ++ + ++ . ++ + +  + + + + + + + + + + + + + + + +
покрытием
Низкое техническое состояние дорог с твердым ++ + + + + +  + + + + + + +  + + ++ . + + +  + + + ++ + + + + + + + + + +
покрытием
в т.ч. недост. капитальность из-за высокого

удельного веса в автопарке тяжелых ++ ++ ++ ++^ ++ ++ +  + ++ ++ +4- ++ ++ ++ ++ ++ + + + + + + + + + + + + +

автомобилей
Ненадежное начертание сети

а) межрайонная разобщенность + ++ - ++ - + + + - - ++ ++ + + + - + + + + + + + + +

б) внешняя изоляция + +

в) нехватка связок,недостаток циклов и высокая + + + + + ++ + + + + + + + + + + + + + + + + + + + + + + ++
потенц. опасность разрыва сети
Недостаток капитальных мостов ++ + + + + + + - ++ + + - - + +  + + + + + + + + + + + + + + + + - ++ -
Высокий уровень транспортной дискриминации + +  + + + + + + + + + +  + + + + + + + + ++ . _
населения
Наличие большого числа уч-ков с низкой ++ ++ + + + . . , + + . + + + + ++ _

+++ чрезвычайно актуально ++ актуально_____ + значимо - проблема отсутствует
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Не допустить чрезвычайных положений
Основная задача: выявить на сети автомобильных 

дорог участки, выход из строя которых может создать 
чрезвычайные положения с точки зрения обеспечения 
надежного транспортного сообщения, разработать и осу
ществить мероприятия по снижению возможных негатив
ных последствий. Для решения этой задачи необходимо 
построить или реконструировать около 600 км автомо
бильных дорог общей стоимостью около 240-260 млрд.руб. 
Мероприятия могут быть реализованы за 3-5 лет.

Дорогам общего пользования —  единого хозяина
Основная задача: обеспечить посредством пере

дачи на баланс дорожных организаций сохранность всех 
внутрихозяйственных и ведомственных дорог с твердым 
покрытием, выполняющих функции дорог общего поль
зования. Всего таких дорог 1,8-2,0 тыс.кМ, часть из них 
требует проведения определенных мероприятий техни
ческого уровня до требований нормативов общепользо
вательской сети. Стоимость этих работ составит около 
850-900 млрд.руб. Стратегия может быть реализована 
к 2005 году.

Республике Коми —  транспортное единство
Основная задача: обеспечить надежную автомо

бильно-дорожную связь между столицей республики и 
административно-территориальными центрами, а также 
между соседними административно-территориальными 
центрами. Реализация этой стратегии потребует строи
тельства и реконструкции 3,5-3,7 тыс. км при затратах

1300-1400 млрд.руб., ориентировочный срок - 2010 год.

В районный центр на автомобиле - круглый год
Основная задача: обеспечить надежную автомо

бильно-дорожную связь административно-территориаль
ных центров с подчиненными пунктами (центрами сель
советов, центральными усадьбами и т.д.). Это наиболее 
сложная задача. Для ее решения необходимо построить 
и реконструировать 8,0-8,5 тыс.км. Затраты составят 
3,3-3,5 трлн.руб. Протяженность сети дорог общего 
пользования в этом случае достигнет 10,0-10,5 тыс.км. 
Мероприятия могут быть реализованы к 2030 году.

Республика Коми —  часть России
Основная задача: обеспечить надежные автомо

бильно-дорожные связи республики с соседними регио
нами. Необходимо построить 550-600 км, затратив 200- 
240 млрд.руб. Возможный срок реализации 3-5 лет. 

Сценарии и последствия
Прогноз развития дорожного хозяйства при раз

личных размерах ставки налога на пользователей автодо
рог представлен в табл.З. Рекомендуется принять вари
ант ставки налога 2,1%, обеспечивающий умеренное 
развитие дорожной сети и решение основных проблем 
республики к 2020 году, хотя при этом не достигается 
существенного снижения безработицы и сверхвыгод
ности затрат, что стимулировало бы приток частных 
инвестиций, как это имело бы место в случае принятия 
ставки 3%.

Таблица 3
ставка налога наимено всего террито отчисления из средства содержание и реконструк Выгодность

<%) вание риальным феде инвесто-ров ремонт ция и стро затрат(%)
сценария фонд рального

фонда
действующей

сети
ительство 
дороги со
оружений

0,4

0.8

1,54

2,1

59.5-63.5

1235-1250

24.0-27.0

515.0-525.0

28

560

7.5-8.5 

160.0-165.0

85.0-86.0

1440.0-1450.0

До 2010г.-деградация сети, после -  медленное возрождение. Заметное развитие сети возможно 
с 2050г. Основные дорожные проблемы Moiyr быть решены к 2070г.
Существующие мощности дорожно-эксплуатационных организаций используются на 60-70%. 
Полное разрушение дорожностроительного комплекса. Бюджетная поддержка неизбежна.

деф иц ит средств
23.0-26 .0  

200.0-205.0

катастрофа 88.0-94.0

1820-1860

49.0-54.0

1030.0-1050.0

28

560

11 .0 - 12.0
230.0-230.0

85.0-86.0

1470.0-1490.0

3.0-8.0 

350.0-370.0 1—3

Средств хватает практически только на содержание существующей сети. Заметное развитие сети возможно с 2020г. Основные 
дорожные проблемы могут быть решены к 2050г.
Существующие мощное™ дорожно-эксплуатационных организаций используются полностью. Полное разрушение дорожно
строительного комплекса. Бюджетная поддержка неизбежна.

застой (су
ществующий) 141.0-153.0 95.0-105.0 28 18.0-20.0

2885.0-2990.0 1950.0-2050.0 560 375.0-380.0

85.0-86.0

1605.0-1615.0

56.0-67.0

1280.0-1375.0 75-80

Сохранение темпов развития отрасли. Основные дорожные проблемы могут быть решены к 2030г. 
Требуется увеличение мощности дорожно-эхеплуатационных организаций. Существующие мощности 
дорожно-строительного комплекса используются на 40-50%. Бюджетная поддержка желательна. Сверхние цифры в 1994г. 

нижние -  за 1994-2010гг.)
умеренное
оазвитие 182.0-194.0 130.0-140.0 28 - . 24.0-26.0

3770.0-3800.0 2720.0-2740.0 560 490.0-500.0

85.0-86.0 97.0-108.0

1700.0-1710.0 2070.0-2090.0 120-130

Повышение существующих темпов развитая отрасли. Основные дорожные проблемы могут быть решены к 2020г. 
Требуется увеличение мощности дорожно-эксплуатационных организаций. Существующие мощности дорожно
строительного комплекса используются на 60-80%. Бюджетной поддержки не требуется.

процветание 248.0-263.0 190.0-200.0 ‘ 28

5115.0-5145.0 3890.0-3910.0 560
30.0-35.0

665.0-675.0
85.0-86.0 163.0-177.0

1870.0-1880.0 3245.0-3265.0 220-240
Значительное повышение существующих темпов развития отрасли. Основные дорожные проблемы 
могут быть решены к 2010г.

Требуется увеличение мощности дорожно-эксплуатационных организаций. Необходимо развитие 
мощности дорожно-строительного комплекса. Бюджетной поддержки не требуется.

Для справки: Ставки налога для пользователей (%):
Московская обл. -1 .0
Вологодская обл. -  2.38
Архангельская обл. -  2.4
Камаровская обл. -  3.0-
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Отнлини 
Г̂ на опубликованные статьи

Старение 
асфальтобетона в 
условиях юга России

К статье под таким названи
ем, вышедшей в журнале «Авто
мобильные дороги» N 4 за 1993 г. 
(авторы: Е.В.Углова, канд.техн. 
наукС.К.Илиополов, канд.хим.наук 
Н.В.Мардиросова) хочется сде
лать ряд замечаний.

То, что климатические усло
вия отрицательно действуют на 
асфальтобетон —  не вызывает со
мнений, и то, что под воздействи
ем тепла и кислорода воздуха в 
битуме происходят сложные струк
турные и химические превраще
ния, приводящие к увеличению вяз
кости битума, повышению его хруп- 
кости также не вызывает возраже
ний. А вот что «солнечное облуче
ние вызывает разрыв химических 
связей в молекулах битума и обра
зование радикалов, ускоряющих 
старение вяжущего», требует до
казательства.

По нашему мнению, главной 
причиной ухудшения качества ас
фальтобетона является выпотева- 
ние битума из его структуры под 
воздействием прямых солнечных 
лучей, т.е. попросту вяжущее рас
слаивается, легкая фракция биту
ма расплавляется и выдавливается 
из асфальтобетона как из губки, не 
успев превратиться в полимерную 
структуру с линейными и попереч
ными связями, а оставшаяся в ас
фальтобетоне высокомолекуляр
ная фракция битума плохо смачи
вает минеральные компоненты и 
при уплотнении и полимеризации 
образует неоднородную и непро
чную структуру.

В последние годы мне прихо
дилось бывать на многих окисли
тельных установках различных об
ластей, где из гудрона получают 
битум. Как правило, стремятся со
кратить время окисления за счет 
повышения температуры и ведут 
процесс выше 230 С при недостат

ке воздуха. По нашему мнению, 
форсирование окисления за счет 
повышения температуры приводит 
к большей деструкции окисляемо
го сырья, к большим потерям с 
отходящим воздухом, к большему 
коксообразованию и нагарам, к 
худшему качеству битума.

О кисление гудрона  при 
180—230 С несколько продолжи
тельнее, но позволяет получить 
битум лучшего качества, он имеет 
более узкий фракционный состав, 
в нем меньше легкой фракции и 
продуктов переокисления. Битум, 
полученный при умеренных темпе
ратурах окисления, будет более 
подходящим сырьем для строи
тельства дорог юга России.

Анализировать битум, выде
ленный из асфальтобетона после 
8— 12 лет эксплуатации дороги, что 
делали авторы статьи, на наш взгляд, 
бесполезная и совершенно необос
нованная работа, поскольку битум 
в асфальтобетоне превращается в 
совершенно другой продукт и из
влечь его невозможно, это напо
минает, что из высохшей масляной 
краски стали извлекать и анализи
ровать олифу.

Моделировать старение ас
фальтобетона так же представля
ется работой далекой от реальных 
условий.

В статье очень неубедитель
но объясняется процесс старения и 
его замедление путем введения 
добавок «способных прерывать 
цепные реакции окисления, пре
пятствовать образованию простран
ственной структуры из асфальте- 
нов, поглощать фотоны света, за
медлять инициирование окислитель
ных процессов, препятствовать си- 
нерезису битумов, улучшать ад
сорбцию на границе битум —  ми
неральный материал».

В этом абзаце так много со
мнительного и неубедительного и 
просто неверного, что приходится 
остановиться.

В основе образования про
чного асфальтобетона лежат хи
мические превращения битума и 
его взаимодействия с минеральны
ми компонентами. Битум содер
жит в своем составе различные 
реакционные функциональные 
группы (карбоксильная, эфирная, 
гидроксильная, карбонильная, не

предельная) и эти группы со вре
менем под действием температу
ры, кислорода образуют продукт 
уплотнения за счет поликонденса
ции и полимеризации с образова
нием линейной и пространственной 
структуры и мешать этому про
цессу не нужно, как не нужно 
поглощать чем-то фотоны света, 
они играют положительную роль. 
Дело в том, что легкие фракции 
битума состоят из трудноокисляе- 
мых нафтеново-ароматических уг
леводородов и поэтому медлен
нее полимеризуются чем тяжелая 
фракция. Легкая фракция содер
жит меньше реакционных групп 
чем тяжелая и, следовательно, 
труднее образует полимерную 
структуру и именно поэтому вы
давливается из асфальтобетона и 
тормозить ее инициирование и окис
ление, конечно, не нужно.

И совершенно не ясно как же 
можно улучшить адсорбцию на 
границе битум—минеральный по
рошок, если вводить в состав ас
фальтобетона отход сажи с жиро
вым гудроном? Известно, что жи
ровой гудрон содержит триглице
риды, которые не обладают по
верхностно-активными свойствами. 
По-видимому, жировой гудрон яв
ляется пластификатором асфаль
тобетонной смеси, поскольку он 
содержит сложноэфирные группы 
глицерина и жирных кислот. В жи
ровом гудроне в виде сложных 
эфиров содержится ненасыщен
ные жирные кислоты —  олеиновая, 
линолевая, линоленовая, которые 
легче окисляются и легче полиме
ризуются чем нафтеновые, имен
но поэтому их используют в соста
ве олиф и красок. Положительный 
эффект, по-видимому, (если он 
получен) можно объяснить не за
медлением окислительных процес
сов в асфальтобетоне при введе
нии добавки АС (смеси жирового 
гудрона с сажей), а именно, уско
рением окислительных процессов 
и образованием полимерной струк
туры, ну а сажа скорее играет 
роль наполнителя. Поэтому объяс
нение авторов статьи представля
ется малоубедительным и может 
ввести в заблуждение читателя.

Канд.техн.наук В.И. Бабаев

«А втом обильны е доро ги»  N23, 1994 г. 21

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



1
Информация

Севкавгипродорнии —  50 лет
В январе 1944 г. при дорожном 

отделе Ростовского облисполкома 
была образована проектно-изыска
тельская контора численностью 20 чел., 
начальником назначили Б.Н.Фрадкину.

Для упорядочения проектных 
работ дорожно-мостового профиля и 
повышения их качества Главным доро
жным управлением при СМ РСФСР на 
базе Ростовской и Краснодарской 
проектно-изыскательских контор в 
1948 г. было организовано Ростовс
кое отделение Республиканской про
ектной конторы Росдорлроект. В зону 
деятельности отделения вошли Ростов
ская обл., Краснодарский край с Ады
гейской автономной областью и Крым
ская обл., входившая в состав РСФСР. 
Численность сотрудников отделения 
составляла 50 чел.

В 1951 г. Республиканская кон
тора была реорганизована в Респуб
ликанский проектный институт Гип- 
родорстрой с десятью отделениями 
в городах Воронеже, Горьком, Ка
зани, Ленинграде, Молотове, Ново
сибирске, Пятигорске, Ростове-на- 
Дону, Саратове и Томске. Зона де
ятельности Ростовского отделения 
осталась прежней.

В 1953 г. Гипродорстрой пере
именован в Республиканский проек
тный институт по проектированию 
дорог, транспортных предприятий и 
сооружений Гипродортранс Минис
терства дорожного и транспортного 
хозяйства РСФСР. В составе инсти
тута были сохранены все отделения, 
в том числе и Ростовское. С 1954 г. 
его зона деятельности уменьшилась 
в связи с передачей Крымской обл. 
в состав Украины. ,

В начале 1955 г. было упраз
днено Пятигорское отделение Гип- 
родортранса и зона деятельности 
Ростовского отделения распростра
нилась на всю территорию Северо- 
Кавказского экономического района.

В 1958 г. отделения институтов 
Гипродортранс и Гипротранс, подчи
ненные одному министерству, объ
единены в Ростовское отделение Го- 
сударственного института по проек
тированию дорог, мостов и граж
данских зданий и сооружений (Гип- 
роавтотранс). Директором отделе
ния была назначена Б.Н.Фрадкина.

В 1969 г. с разделением Минис
терства автомобильного транспорта 
и шоссейных дорог РСФСР на два 
республиканских министерства: Ми
нистерство автомобильного транспор
та РСФСР и Министерство строитель
ства и эксплуатации автомобильных 
дорог РСФСР, был организован Го
сударственный дорожный проектно
изыскательский и научно-исследова
тельский институт - Гипродорнии. Ро
стовское отделение Гипроавтотранса 
бьито реорганизовано в два филиала: 
Гипроавтотранс и Гипродорнии. С 1970 
по 1976 гг. директором филиала был 
П.И.Власов, а с 1976 по 1979 гг. К.Н. 
Мещеряков.

В 1970 г. в составе Ростовского 
филиала Гипродорнии была образо
вана научная часть для обеспечения 
дорожной отрасли Северного Кав
каза научнообоснованной норматив
но-технической документацией. Ос
нователем ее был старейший и опыт
ный дорожник канд. техн. наук 
Н.Г.Фридрих.

С 1979 г. руководство научной 
частью было возложено на канд. 
техн. наук Ю.М. Сухорукова. С 1970 
по 1989 гг. научной частью разрабо
тано, утверждено и издано более 20 
рекомендаций и технических усло
вий, опубликовано в центральной и 
местной печати около 200 работ, 
получено 15 авторских свидетельств, 
1 серебряная и 8 бронзовых медалей 
ВДНХ СССР и 10 почетных дипломов.

В 1989 г. научная часть выдели
лась в Ростовский научно-производ
ственный центр НПО Росдорнии.

В январе 1991 г. на базе Ро- 
стовского-на-Дону филиала Гипро
дорнии был создан Северо-Кавказс
кий региональный институт Севкав
гипродорнии.

В декабре 1993 г. Гипродорнии 
зарегистрирован акционерным об
ществом Дорожный проектно-изыс
кательский и научно-исследователь
ский институт Гипродорнии и в его 
составе Северо-Кавказский филиал.

В течение 50-летнего периода 
филиал динамично развивался, уве
личивался штат сотрудников, улуч
шалась техническая оснащенность, 
повышалось качество проектов до
рог, мостов и сооружений.

Структура филиала все время 
совершенствовалась. До 1956 г. в 
составе отделения были дорожная, 
мостовая и группы сметная и выпус
ка проектов. В 1956 г. был организо
ван дорожный отдел (начальник 
М. А.Иванов).

В 1958 г. при объединении двух 
отделений Гипродортранса и Гипро- 
автотранса в филиале были созданы 
отделы: дорожный (с мостовой груп
пой), промышленно-гражданского 
проектирования, сметный и издатель
ский. В 1963 г. из дорожного отдела 
выделены в отделы мостовая группа 
и экономических изысканий, а в 1981 
г. инженерно-геологический отдел, 
в 1984 г. был организован отдел 
автоматизации проектных работ.

В 1990-1991 гг. с внедрением 
хозяйственного расчета в структур
ных подразделениях института были 
созданы комплексные проектно
изыскательские дорожные отделы и 
мостовой отдел, выполняющие кро
ме геологических весь комплекс 
работ от изысканий до составления 
проектно-сметной документации. 
Возглавит их вьгсококвапифициро- 
ванные специалисты - главные инже
неры проектов: А.П.Алешин, ВьА. 
Гарнец, В.С.Дровалев, А .А . Колес
ников, В.И.Серов, Ю.Б.Чернов.

Для исследования устойчивости 
склонов в сложных инженерно-гео
логических условиях в 1990 г. был 
создан научно-исследовательский от
дел под руководством кацд.техн. наук 
Л.Д.Когана. В связи с разрушением 
ряда мостов на реках горно-предгор
ной зоны Северного Кавказа отдел 
проводит обследование мостов и раз
рабатывает рекомендации по защите 
их от выявленных однонаправленных 
деформаций русел рек.

В 50-е годы в институте разраба
тывали проекты на строительство но
вых дорог, в основном местных III, IV 
категорий. Началось строительство 
мостов через большие реки на магис
тральных направлениях. В 1957 г. был 
запроектирован металлический мост 
через р.Северский Донец у г.Белая 
Кагитва. Автор проекта И.М.Бескин.

В 60-годы институт активно учас
твовал в осуществлении программы 
освоения высокогорных пастбищ. 
Было разработано большое количес
тво проектов горных дорог и мостов. 
Здесь широко применялся камень, в 
том числе и для строительства мос
тов, особенно в Дагестане. Так, в 
1966 г. по проекту главного инжене
ра проекта Б.В. Пяткина был постро
ен каменный мост с пролетом 26 м 
через р. Аварское Койсу у пос.Гуниб.

Разработка и выпуск типовых 
железобетонных балок позволили 
разработать проекты и успешно осу
ществить строительство мостов че
рез реки Северного Кавказа (Ку
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бань. Сап, Сунжа, Сулак, Уруп и 
др.). Всего по проектам института 
простроено более 60 км мостов. 
Большой вклад внесли главные инже
неры проектов К .М .Л итова, 
И.М .Бескин, А.М.Ефремушкин, 
В.В.Шумский.

С 60-х годов началось форми
рование сети территориальных до
рог. По проектам института были 
построены обходы крупнейших го
родов региона - Ростова, Батайска, 
Краснодара, Туапсе, Геленджика, 
Ставрополя, Пятигорска и др. За 50 
лет по проектам института построе
но более 20 тыс. км дорог. Большой 
вклад внесли главные инженеры про
ектов П.3 .Суховеев, А.М.Иванов,
А.Ю.Винников, А.А.Северьянов, 
Н .Ф .Л ебедев , В. А.Елманова,

В.С.Гончаров, А.И.Белицкий.
В 80-е гсщы перешли на рекон

струкцию построенных в 50-е - 60-е 
годы дорог с совершенствованием их 
эксплуатационных характеристик. Мно
гие автомагистрали проектировались 
по нормативам I, II категорий с устрой
ством асфальто- и цементобетонного 
покрытий. В этот период были запроек
тированы и построены: обход г. Батайска 
(B.C.Гончаров), дорога Минводы-Ес- 
сентуки-Кисловодск (А.И.Белицкий,
A. А.Колесников), обход г.Краснодара 
(Н.Ф.Лебедев, А.П.Алешин), Ольгин- 
ская-Волгодонск (В.С.Гончаров,
B.С.Дровалев), Воронеж-Ростов 
(В.И.Серов, В.С.Дровалев).

Снятие запрета на применение 
металла в мостостроении позволило 
создать проекты больших мостов

через р.Северский Донец (А.М . Еф- 
ремушкин), р.Шахе и ущелье Чеми- 
токвадже (Ю.Б.Чернов), где совмес
тно со специалистами из Болгарии 
были запроектированы монолитные 
бетонные опоры высотой до 80 м.

Начало 90-годов характеризу
ется практически полным перехо
дом на реконструкцию дорог и мос
тов, в первую очередь, федераль
ных дорог Воронеж-Ростов, Ростов- 
Баку, Азово-Черноморской дороги.

Несмотря на сложность совре
менного периода коллектив филиала 
смог сохранить свой квалифициро
ванный потенциал и успешно выпол
няет заказы дорожников региона.

Канд.техн.наук В.П.Углов 
( Севкавгипродорнии)

Европейские транспортные коридоры Белоруссии
Недавно в Брюсселе состоялось заседание, на 

котором Генеральная дирекция по транспорту провела 
совещание европейских стран, в том числе с представи
телями Беларуси, Молдовы, России, Украины, по об
суждению перспективы развития транспортных коридо
ров в Европе.

Республику Беларусь представляли зам. председа
теля Совета Министров РБ С.В.Бриль, Министр тран
спорта и коммуникаций С.И.Шкапич и Министр строи
тельства и эксплуатации автомобильных дорог С.П.Яцута.

В беседе с нашим корреспондентом С.П.Яцута 
сообщил, что после распада Советского Союза, органи
зации, отвечавшие за состояние дорожного хозяйства 
страны, ликвидировались. После приобретения сувере
нитета Республикой Беларусь, ее дорожная отрасль 
самостоятельно сотрудничает со странами Европейско
го и Мирового сообщества. Такое сотрудничество поз
воляет совместно вырабатывать единую транспортную 
техническую политику. Очередной контакт транспорт
ных организаций в Бельгии был посвящен дорожной 
проблеме Беларуси, в частности модернизации автомо
бильной дороги Е-30 М-1 Брест-Минск-граница России, с 
участием экспертов Европейского сообщества —  фран
цузской и английской фирм.

Коридор Е-30 М-1 уже работает и занесен в европей
скую классификацию. Дорожники Беларуси интенсивно 
ведут модернизацию этой дороги с тем, чтобы в ближай
шие 2-3 года вывести ее на уровень, обеспечивающий 
безопасное движение транспорта, создание архитектурно
эстетического оформления, комфорта, сервиса и т,п.

Что же касается территории России, по которой 
проходит этот коридор, работы там несколько запазды
вают, но, как заявила Российская делегация, в 1994 
г.запланировано вести модернизацию этой дороги уско
ренными темпами. Польская сторона также наращивает 
темпы модернизации этого коридора.

В дальнейшем проезд по этой магистрали будет 
платным и с течением времени затраты на модерниза
цию дороги Е-30 М-1 будут постепенно окупаться.

На очередном заседании, на котором присутство
вали представители Европейского банка реконструкции 
и развития транспортных коммуникаций г-да Смит и 
Пшеломский, делегация Беларуси внесла предложение о 
создании и модернизации транспортных коридоров Се- 
вер-Юг: страны Скандинавии через Санкт-Петербург по 
территории России, Беларуси (Витебск-Орша-Могилев- 
Гомель) и дальше по Украине на Киев-Одессу-Ильичевск 
для выхода к странам Черноморского бассейна.

Второй коридор с выходом Беларуси от Гомеля на 
Минск-Вильнюс к портам Балтийского моря —  Клайпеду, 
Вентспилс, Калининград, а также к польскому порту 
Гданьск.

Белорусские предложения были внимательно вы
слушаны и одобрены, по ним будут выработаны необхо
димые решения.

Помимо автомобильных, обсуждались железно
дорожные, воздушные, морские и речные коридоры, 
т.е.перспективы развития всех транспортных коммуни
каций Европейских стран.

МТ.Сает

Внимание!
В журнале N 8 за 1993 г. была дана информация о 

распространении книги В.И.Рувинского «Оптимальные 
конструкции земляного полотна».

Просим при отправлении заказа указывать адрес, 
по которому следует выслать книгу. Всех, кто уже 
оплатил счет, также просим дополнительно сообщить, 
куда выслать книгу.

Напоминаем адрес Союздорнии: 143900, 
г.Балашиха-6, Московская обл., шоссе Энтузиастов, 79.

Р /С  286001 в АНКБ «Наркомбанк» кор.сч. 161903 
в РКЦ г.Электросталь, Моск.обл. МФО 212337.

Цена одного экземпляра 600 руб. +  почтовые 
расходы +  20% НДС.
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Ответы на вопросы наших чита
телей подготовил Ю.Буданов, заслу
женный экономист РФ, корреспон
дент журнала

В опрос. И д у  на пенсию  в д е 
каб ре  1994 г . М о гу т  л и  м не начис
лить ее и з  заработка за последний  
г о д ,  у ч и т ы в а я  и н ф л я ц и ю ?  
(А .П етрова, М осковская  об л .).

Ответ. Да.В соответствии с 
Указом Президента РФ от 10 декаб
ря 1993 г. N 2121 «О повышении 
ранее назначенных трудовых пен
сий» разрешено по желанию граж
дан исчислять в 1994 г. среднемесяч
ный заработок для назначения или 
пересчета пенсии за 12 последних 
месяцев работы в порядке и на усло
виях, установленных ст.5 Закона Рос
сийской Федерации «О досрочном 
введении в действие Закона РСФСР» 
«О государственных пенсиях в 
РСФСР».

В опрос. Я работаю щ ая мать. 
Р ебенку й  го д . Какое пособие  м не  
полагается? (А .Волкова, К ем еров
ская о б л .).

Ответ. Работающим матерям 
на период отпуска по уходу за ре
бенком до достижения им возраста 
полутора лет установлено с 1 января 
1994 г.ежемесячное пособие в раз
мере 100% минимального размера 
оплаты труда.

Для лиц, проживающих в рай
онах и местностях, где установлены 
коэффициенты к заработной плате,

размер пособия определяется с при
менением этих коэффициентов. Нап
ример, в Кемеровской обл., где 
установлен районный коэффициент 
1,15 (постановление Госкомтруда и 
Секретариата ВЦСПС от 31 марта 
1960 г. N 453/9), пособие составля
ет 16813 руб. (14620 х 1,15).

Новый порядок выплаты посо
бий введен Указом Президента РФ 
от 10 декабря 1993 г. N 2122 «О 
совершенствовании системы госу
дарственных социальных пособий и 
компенсационных выплат семьям, 
имеющим детей, и повышении их 
размеров».

Вопрос. Говорят, что автомо
бильные д о р о ги  м о ж н о  приватизи
ровать, а м ы  сомневаемся. Разъяс
ните. (В.Климкина, Липецкая о б л .)

Ответ. Государственной про
граммой приватизации государствен
ных и муниципальных предприятий в 
Российской Федерации, утвержден
ной Указом Президента РФ от 24 
декабря 1993 г. N 2284, предусмат
ривается, что запрещена приватиза
ции федеральных автомобильных 
дорог общего пользования и органи
заций, осуществляющих их содер
жание.

В то же время этой програм
мой разрешается приватизация дру
гих автомобильных дорог общего 
пользования, предприятий и органи
заций, осуществляющих их содер
жание, по решению органов госу
дарственной власти и управления рес
публик в составе Российской Феде
рации, краев, областей, автономных 
областей и округов, городов Моск
вы и Санкт-Петербурга, а также в 
соответствии с местными програм
мами приватизации.
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АВТОМОБИЛЬНАЯ И ТРАКТОРНАЯ ТЕХНИКА 
ЦЕЛЕВОГО НАЗНАЧЕНИЯ

Объединение "ПРОФМАШ":
- широкая номенклатура строительной и коммунальной техники;
- разработка и реализация долгосрочных комплексов планов 
поставок;
- гарантия поставок в нужном количестве и хорошего качества 
благодаря устойчивым связям сзаводами-изготовителями;.
- цены ниже заводских на некоторые В1иды техники благодаря 
участию в производстве;
- создание гарантийных, сервисных и арендных центров 
коммунальной техники;
- предоставление на испытание новых образцов техники;
- предоставление техники без предоплаты постоянным  
клиентам.

Экспертами Объединения "ПРОФМАШ" совместно с Департаментом 
инженерного обеспечения города Москвы разработана и успешно реализована в 1993г. 
комплексная программа обеспечения коммунальной техникой муниципальных служб г. 
Москвы.

Автоподъемники телескопические и 
гидравлические:

универсальная машина "БАРС";

самосвалы и самосвалы-бункеровозы;

мусоровозы кузовные;

поливомоечные и пескоразбрасывающие 
'■ O v I машины;

машины вакуумные, илососные, машины 
f  для очитски канализационных сетей;

снегоуборочные машины;

бензовозы и топливозаправщики.

Телефон: (095) 482-18-28, 488-75-38.
Телефакс: (095) 482-18-28.
Адрес для корреспонденции: 127106, Москва, а/я 2.
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