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28 января состоялось расширенное заседание коллегии Ми­
нистерства транспорта Российской Федерации.

10.00, конференц-зал Московского речного пароходства. В 
президиуме расширенного заседания —  члены коллегии минис­
терства, первый заместитель Председателя Правительства Рос­
сии Олег Лобов, депутаты Госдумы, представители министерств 
и ведомств. В зале —  руководители крупнейших региональных 
предприятий и организаций, профсоюзов, ведущих научных 
центров, журналисты.

С докладом "О б итогах социально-экономического развития 
транспортного комплекса в 1996 году и основных задачах на 
1997 год" выступил министр транспорта России Николай ЦАХ.

■
—тлгкггшр

ЗАГУМЕННОВ 
(фото), 
наши корр.

КТО ЕСТЬ КТО
“Транспортный комплекс” поня­

тие чрезвычайно емкое. К началу 
1996 г, как отмечалось в докладе 
министра, он включал в себя 745 
тыс. км автомобильных дорог ствер- 
дым покрытием, 84тыс. км внутрен­
них водных путей, 800 тыс. км авиа­
линий, около 1 млн км морских су­
доходных линий, 2 млн км автобус­
ных маршрутов. Его удельный вес в 
общем объеме перевозок пассажи­
ров составляет 87,5 процента, а в 
объеме перевозок грузов — 48,9 
процента. С начала осуществления 
экономических реформ преобразо­
вано в акционерные общества и при­
ватизировано 70 процентов госу­
дарственных предприятий. Всего в 
транспортном комплексе занято 2,3 
млн человек, а его доля в валовом 
внутреннем кредите страны состав­
ляет около 10 процентов.

В транспортной инфраструктуре 
комплекса, а к ней относятся морс­
кие, речные и воздушные порты, го­
родской наземный электротран­
спорт, водные пути, ведущая роль 
отведена автомобильным дорогам, 
своеобразному связующему звену 
всего комплекса. В 1996 г протяжен­
ность дорог общего пользования 
возросла еще на 25, 2 тыс. км, пос­
троены сотни мостов, путепроводов 
и других объектов... Развитие доро­
жного хозяйства осуществлялось в 
соответствии с Президентской про­
граммой “Дороги России”, которая 
из-за недостаточного финансирова­
ния в 1996 г была практически со­
рвана: только на 45 процентов от за­
дания выполнена программа по ре­
монту дорог; на 84 процента—по ав­
томобильным мостам...

Аналогичная ситуация и в других 
отраслях транспортного комплек­
са, переживающего не лучшие вре­
мена. Однако, как отмечалось в до­
кладе, продолжаются структурные 
преобразования, углубляется про­
цесс экономических реформ, при­
ватизации, развивается конкурен­
ция, многие предприятия и органи­
зации транспортного комплекса 
постепенно, но уверенно адаптиру­
ются к рыночным условиям.

Что им сегодня мешает? Несоот­
ветствие объемов работ имеющим­
ся мощностям и численности персо­
нала, неудовлетворительная дея­
тельность в области маркетинга, де­
биторская задолженность клиентов, 
некомпетентность отдельных руко­

водителей, неэффективная работа 
представителей государства в орга­
нах управления АО, несовершенст­
во законодательной базы и т. д. За­
кон об автомобильных дорогах, на­
пример, уже прошел рассмотрение 
в заинтересованных министерствах 
и ведомствах, в регионах и дораба­
тывается с учетом поступивших за­
мечаний и предложений. Ждут сво­
его решения другие законодатель­
ные акты, касающиеся транспортно­
го комплекса.

В докладе министра были под­
робно освещены вопросы финансов

и бюджетного финансирования. В 
части, относящейся к дорожной от­
расли, было отмечено, что по итогам 
10 месяцев 1996 г с убытком рабо­
тают 20 процентов организаций. Для 
сравнения: на воздушном транспор­
те таких организаций 66 процентов, 
автомобильном — 67, речном — 60, 
морском—46, а на предприятиях го- 
рэлектротранспорта — 90 процен­
тов! В 1996 г, по предварительным 
данным, дорожные организации, 
осуществляющие содержание и ре­
монт дорог получили 4,8 трлн руб. 
дохода и 875 млрд руб. прибыли. И

еще: в территориальные дорожные 
фонды, по неуточненным сведени­
ям, поступило 86,9 процента от сум­
мы запланированных средств, а в 
Федеральный дорожный фонд — 
71,3 процента. Недопоступление 
средств связано с рядом причин, в 
том числе, как было дипломатично 
сказано в докладе министра, в свя­
зи с рядом принятых в зако­
нодательном порядке реше­
ний, снижающих поступле­
ния в Ф едеральны й  доро­
жный фонд.

О чем здесь конкретно идет 
речь, стало ясно уже через 20 ми­
нут, когда слово для выступления в 
прениях было предоставлено М а­
гом еду М АГАМ ЕД О ВУ, на­
чальнику Дагестанавтодора.
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ДИАГНОЗ: 
ОСТРАЯ ФИНАН
НЕДОСТАТОЧНО

московский бйрьер
Несколько лет назад, сказал он, 

принят Закон о дорожных фондах. 
Тем самым был сделан важный шаг 
на пути к рыночным преобразова­
ниям, к подлинному государствен­
ному регулированию, к развитию 
отрасли, от которой во многом за­
висит продвижение реформ в стра­
не. И что же, не успели дорожники 
как следует встать на ноги, начать 
строительство, реконструкцию и 
ремонт дорог и мостов, как пошли 
разговоры “о лишних деньгах” для 
этих целей. В результате появились 
различные поправки и дополнения 
к Закону, дорожное строительство 
пошло на убыль, а затем и вовсе 
было принято решение, остановив­
шее его, вступившее в явное про­
тиворечие с Президентской про­
граммой “Дороги России”.

Оказалось, что амбициозное 
мнение одного высокопоставлен­
ного столичного чиновника способ­
но остановить работу всего нала­
женного дорожного комплекса 
страны! Последовавшее затем ре­
шение Конституционного суда Рос­
сии, поставили отрасль на грань 
выживания, нанесли стране огром­
ный ущерб. В особенно тяжелом 
положении оказались регионы, у 
которых велика доля субвенций и 
дотаций. В 1996 г из Федерально­
го дорожного фонда республика 
профинансирована всего на 30 
процентов! Задолженность за уже 
выполненные работы составляет 
свыше 60 млрд руб. С лета 1996 п 
многие дорожники не получают за­
работной платы.

Амбиции московского чиновника 
обернулись массовыми сокращени­
ями работников отрасли, снежными 
заносами на перевалах, на быструю 
расчистку которых не хватает 
средств, огромным ущербом для 
экономики республики и соседних 
областей. А еще решение Конститу­
ционного суда продемонстрировало 
российским регионам всемогущес­
тво столичного мэра и слабость фе­
деральных органов государствен­
ной власти. Поэтому мы должны 
сделать все, чтобы не допускать

впредь волюнтаристских решений, 
наносящих ущерб интересам стра­
ны , повысить статус дорожной служ­
бы, активно работать с депутатами 
Государственной думы и Совета Фе­
дерации, создать мощный ин­
формационный центр, спо­
собный доносить до россий­
ской общественности прав­
дивую информацию о пол­
ожении дел в транспортном 
комплексе.

Мы любим Москву, сказал до­
кладчик, с уважением относимся к 
Юрию Лужкову и его заботам о бла­
ге москвичей, но мы бы хотели на­
помнить всем, кто проталкивает по­
добные решения, что интересы Рос­
сии не ограничиваются интересами 
Московской кольцевой дороги.

Подробно об этих интересах го­
ворил на заседании коллегии Олег 
ЛО БО В, вице-премьер Пра­
вительства России.

ностальгия по валу
Значение транспортной состав­

ляющей в экономике, по словам 
О.Лобова, всегда было очень вели­
ко. Еще совсем недавно мы были 
только тем и заняты, что делили и 
выбивали вагоны, самолеты, счита­
ли тонно-километры и другие пока­
затели. Создавалось впечатление, 
что все держится на транспорте, на 
перевозках, которые стоили очень 
дешево. В те годы мы возили грузов 
на единицу продукции больше, чем 
кто-либо. Но на дворе рыночная эко­
номика, и мы задаем себе извечный 
вопрос: что делать?

Чувствуется ностальгия по объ­
емам перевозок, хотя с экономичес­

кой точки зрения перевозки — это 
нерациональное использование че­
ловеческого труда, особенно когда 
мы возим сырьевые ресурсы, да 
еще через всю страну. Тот же ще­
бень, дорожники знают, мы возили с 
Урала до Дальнего Востока. Сейчас 
другая ситуация: нет грузов. И здесь 
надо воспользоваться случаем — 
технически перевооружиться, выйти 
на качественно новый уровень.

Важное и перспективное направ­
ление деятельности предприятий 
транспортного комплекса, по мне­
нию вице-премьера Правительства 
РФ, — повышение качества услуг и 
их реклама. Средства массовой ин­
формации, например, рекламируют 
все что угодно, но только западного 
образца. А где же наши предложе­
ния? И почему бы не научиться в тех 
странах, где сумели организовать 
эффективное взаимодействие всех 
видов транспорта независимо от их 
ведомственной принадлежности? 
Там, где умеют увязать интересы и 
продавцов, и покупателей и зараба­
тывают на этом.

О том, за счет чего можно выйти 
из трудного положения, в котором 
оказалась сегодня автомобильно­
дорожная отрасль, говорил в сво­
ем выступлении на коллегии Ана­
толий НАСОНОВ, первый за ­
м еститель министра тран ­
спорта.

ОБЪЕДИНИВ УСИЛИЯ
Принцип “дай”, которым руковод­

ствовались в отрасли долгие годы, 
сегодня не срабатывает, и всем нам 
нужно учиться зарабатывать средства

с тем, чтобы выполнить большие и от­
ветственные задачи, стоящие перед 
автомобильно-дорожной службой, 
сказал в начале своего выступления 
А.Насонов. И здесь трудно переоце­
нить роль взаимодействия транспор­
тников и дорожников с субъектами 
Федерации на всех уровнях. К сожа­
лению, на местах умеют спросить и 
даже потребовать (например, “вы до­
лжны возить”), но не торопятся запла­
тить за эту работу. Поэтому сегодня во 
многих регионах сложилась трудная 
ситуация, и прежде всего с обновле­
нием парка машин.

Другая проблема, как отметил в 
своем выступлении первый замес­
титель министра, — целевое ис­
пользование средств. В Приморс­
ком крае, например, в прошлом 
году на дорожные нужды было на­
правлено всего... 20 процентов 
средств дорожного фонда! И это в 
то время, когда в числе первооче­
редных государственных задач сто­
ит вопрос о сквозном проезде меж­
ду Центральной Россией и Дальним 
Востоком. В этом деле в 1997 п не­
льзя допустить ни малейших пос­
лаблений, стараясь максимально 
учесть интересы субъектов Феде­
рации и отрасли в целом.

Работа коллегии закончи­
лась принятием постановле­
ния, в котором констатирова­
но, что в 1996 г. государ­
ственные инвестиции из фе­
дерального бюджета проф­
инансированы всего на 19,4 
процента. Доля государ­
ственных инвестиций в об­
щем объеме капитальных 
вложений (без учета доро­
жных фондов) снизилась в 
1996 г. до 2,5 процента... В 
ряде регионов складывается 
напряженная обстановка с 
обеспечением транспортно­
го обслуживания из-за недо­
статка средств местных бюд­
жетов на покрытие расходов 
предприятий транспорта. Me 
решена задача ликвидации задо­
лженности по выплате заработной 
платы, нарастает социальная напря­
женность в трудовых коллективах...

Коллегия постановила считать 
приоритетным направлением тран­
спортной политики и практической 
деятельности создание предпосы- 
локдля реализации программы Пра­
вительства России на 1997—2000 гг 
“Структурная перестройка и 
экономический рост” , обеспе­
чивающая рост эффективности, 
безопасности и устойчивого фун­
кционирования транспортного ком­
плекса, обновление паркатранспор­
тных средств и модернизации инф­
раструктуры для наиболее полного 
удовлетворения потребностей насе­
ления и экономики.
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Так будет называться новый жур­
нал Росавтотранса Министерства 
транспорта Российской Ф ед ер а ­
ции, к выпуску которого приступа­
ет издательство “Дороги” .

Журнал создается в целях освещения и до­
ведения до широких кругов инженерно-техни­
ческих и научных работников отрасли новейших 
отечественных и зарубежных научных и инженер­
ных разработок в области строительства и эк­
сплуатации дорог; мостовых сооружений и тон­
нелей, дорожного машиностроения. По офици­
альному статусу он является приложением кжур- 
налу “Автомобильные дороги” и, предположи­
тельно, будет выходить ежеквартально.

Новое издание предполагается включить в 
каталог агентства “Роспечать” на 1998 год. Для 
того чтобы получать журнал уже в этом году, не­
обходимо заполнить подписной купон 
и выслать его в адрес издательства 
“Дороги” вместе с копией платеж­
ного поручения.

Журнал можно будет приобрес­
ти и в редакции.

Обращаем внимание наших будущих авто­
ров на некоторые требования к материалам. Они 
должны быть отпечатаны на машинке или при­
нтере через два интервала, а фотографии, ри­
сунки, схемы, графики и другие иллюстративные 
материалы должны иметь соответствующие под­
писи. Все статьи должны сопровождаться корот­
кой профессионально-биографической справ­
кой и фотографией автора.

Журнал “Наука и техника в дорожной отрас­
ли” ждет ваших писем с пожеланиями и предло­
жениями по содержанию и оформлению нового 
издания.

Уважаемые го с п о д а !
Если вы не успели подписаться на журнал 

“Автомобильные дороги ” на первое полуго­
дие, мы готовы высылать вам журнал в не­
обходимом количестве по цене 10000 руб ­
лей за экземпляр с учетом почтовых услуг.

Д л я  подписки на журнал “Автомобильные 
дороги” необходимо оплатить его стоимость 
по следующим реквизитам:

ЗАО “Издательство “Д ор оги ” 
ИНН 7704127711(г) 

КБ “Росдорбанк” в г. Москве Р/с 3467725 
БИК 044583666 корр. счет 666161700 

и выслать нам заполненную подписную кар­
точку с копией платежного поручения или кви­
танцию на почтовый перевод по факсу 284- 
38-38 или по адресу: 129090, г. Москва, ул. 
Щепкина, 11, ЗАО “Издательство “Дороги”.

Точка зрения редакции может 
не совпадать с мнением автора.

Авторы опубликованных материалов 
несут ответственность за точность 
фактических и цифровых данных.

За содержание рекламных материалов 
редакция ответственности не несет.

На 1-й странице обложки• 
Зимняя дорога.

Фото Виктора ЗАГУМЕННОВА.

Подписная карточка на 1997 год 
журнал "Автомобильные дороги"

Индивидуальный подписчик (Ф .И .О .)______________________
Полный почтовый адрес, телефон, факс _________________

Месяц I II III IV V VI
Номер журнала 1 2 3 4 5 6
Цена 1 номера (тыс. руб.) 10 10 10 10 10 10
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— Вячеслав Иванович, только что за­
вершилось заседание Совета Федера­
ции, на котором решалась судьба Зако­
на о дорожных фондах. Как оно прохо­
дило? Какие аргументы приводили про - 
тивники его принятия? И, наконец, что 
дальш е?

— Начну, пожалуй, с последнего вопроса: 
что дальше? Российские законы, как известно, 
прежде чем стать таковыми, преодолевают три 
рубежа: Госдума, Совет Федерации, Президент. 
Первые два рубежа закон успешно преодолел. 
Остался последний рубеж — президентский. Я 
полагаю, что Президент поставит свою под­
пись, но не сомневаюсь, что противники ново­
го закона — хотя их немного, но они есть и весь­
ма влиятельны — сделают все, чтобы заблоки­
ровать его, постараются убедить Президента 
не подписывать документ. Теперь о доводах и 
аргументах. Как это ни парадоксально, но в ка­
честве довода против на Совете приводился тот 
аргумент, что деньги территорий все равно, 
мол, окажутся в Москве, и будут “прокручивать­
ся” в столичных банках. А Москва, Санкт-Петер­
бург говорят прямо противоположное: новый 
закон выгоден исключительно территориям и 
невыгоден регионам-донорам.

При всем моем уважении к коллегам, считаю 
доводы против несостоятельными. Новый закон 
дает шанс и центру, и территориям сохранить и 
упрочить наметившиеся в дорожном деле пере­
мены к лучшему, сконцентрировать средства на 
приоритетном для сегодняшней экономики Рос­
сии направлении—дорожном строительстве. Он 
демонстрирует государственный подход к делу,

ЯМ»-:*:

Верхняя палата Федерального Собрания РФ
на днях одобрила Закон 

'О дорожных фондах в Российской Федерации".
О значении этого документа 

для экономики страны, 
его роли в борьбе с российским бездорожьем, 

о том, кто и почему противостоит 
принятию закона, 

нашему корреспонденту 
Владимиру Северову рассказывает 

Председатель Архангельского областного 
Собрания депутатов Вячеслав КАЛЯМИН.

когда во главу угла ставятся интересы развития 
транспортной инфраструктуры государства и 
интересы его граждан. И в этом легко убедить­
ся, обратившись к тексту.

.. .Средства Федерального дорожно­
го фонда Российской Федерации и тер­
риториальных дорожных фондов име­
ют специальное назначение и не подле­
жат изъятию или расходованию на нуж­
ды, не связанные с содержанием и раз­
витием автомобильных дорог общего 
пользования...

...Размер субвенций и дотаций, а 
также нормативы отчислений от зачис­
ляемого в Федеральный дорожный 
фонд Российской Федерации феде­
рального налога на пользователей ав­

томобильных дорог ежегодно устанав­
ливаются федеральным законом о фе­
деральном бюджете на соответствую­
щий год. При этом расчет субвенций и 
дотаций субъектам РФ осуществляет­
ся с учетом ставки федерального нало­
га на пользователей...

...Ставка федерального налога на 
пользователей автомобильных дорог 
устанавливается в размере: 2,5 про­
цента от выручки, полученной от реали­
зации продукции (работ, услуг); 2,5 
процента от суммы разницы между про­
дажной и покупной ценами товаров, 
реализованных в результате заготови- 
тельской, снабженческо-сбытовой и 
торговой деятельности...

Ж я ш ш т
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Об авторе.
В я ч е с ла в у  И вановичу К а лям и - 

н у  —  51 го д . З а ко н чил А р х а н ге ль ­
ский ле с о те х н и ч е с к и й  и н с ти ту т  
по спе ц и а льн о с ти  инж енер п уте й  
сообщ ен ия. В  до р о ж н о й  о тр а сли  
р а б о та л  б о ле е  2 0  л е т , с  1987 г. 
—  в д о л ж н о с т и  на ча льни ка  А р ­
х а н ге л ь с к о го  а в то д о р а . Л е т о м  
1996 г. и зб р а н  п р е д с е д а т е л е м  
о б ла с тн о го  С обрания д е п у та то в .

З а с л у ж е н н ы й  с т р о и т е л ь  
Р о с с и и .

Ж енат, им е е т д в о и х  д е те й .

...Средства налога зачисляются: в 
Федеральный дорожный фонд по 
ставке 1,25 процента; в территори­
альные дорожные фонды по ставке 
1,25 процента...

...Законодательные (представи­
тельные) органы субъектов РФ с учетом 
местных условий могут повышать (по­
нижать) ставку налога, зачисляемого в 
территориальные дорожные фонды...

— Но об интересах граждан как раз и 
пекутся противники нового закона в 
московских газетах. А не далее как 11 
февраля с. г. газета “Комсомольская 
правда”, например, сообщила своим 
читателям о том, что, цитирую дослов­
но, “ . ..ловкие ребята и организации под 
неброским названием “Федеральный 
дорожный фонд Р Ф ” правдами и не­
правдами протолкнули в Думе... закон, 
по которому процент отчислений увели­
чился более чем в 6 р аз!”  И вывод: гра­
бят россиян! Автор заметки, естествен­
но, неуказан, но, как говорят журналис­
ты, адресат известен.

— Мне бы не хотелось снова и снова возвра­
щаться к позиции уважаемого Юрия Михайлови­
ча Лужкова — горячего патриота столицы, к про­
шлогоднему решению Конституционного суда, 
после которого Москва и Санкт-Петербург пере­
стали платить налоги в Федеральный фонд, тем 
самым по существу остановив дорожное строи­
тельство в России, к самой истории вопроса.

Скажу лишь, что ставка дорожного налога, его, 
кстати, платили не граждане, а предприятия, в 
0,4 процента, предусмотренная прежним зако­
ном, в ситуации, сложившейся после решения 
Конституционного суда, не устраивает практи­
чески всех, а уж конкретно простых граждан тем 
более. Она ведет к деградации дорожного стро­
ительства в государстве. И это уже не досужие 
вымыслы журналистов, аточные расчеты ученых. 
Те, кто толкует о ставке в 0,4 процента как об оп­
тимальной, просто не знакомы с истинным пол­
ожением дел. Да и нет практически таких ставок. 
В той же Москве она составляет 2,5 процента, у 
нас в Архангельске — 3,4, а в целом по России — 
около 2,4 процента.

— Выходит, коллеги-журналисты из 
уважаемой молодежной газеты просто 
не в курсе? Но вот еще один заголовок: 
“ Чем московские дороги хуже сибирс­
ких”. Речь в статье идет о том, что де­
путаты Госдумы Юрий Тен и Степан Су­
лакшин лоббируют интересы террито­
рий в ущерб столице.

— Московские дороги не хуже сибирских или 
наших архангельских. Их даже и сравнить-то не­
льзя. Ведь на 23 километра МКАД, к примеру, 
ушло столько средств, что на них можно было бы 
построить в России 900 километров отличных 
дорог! Я не против того, чтобы превратить МКАД 
в магистраль европейского уровня, но не за счет 
российской глубинки. А это уже не только эконо­
мика, но и политика, которая ведет к углублению 
экономического неравенства.

Вообще мне кажется несерьезным подход, 
когда москвичи, устами дружественных, но не­
компетентных земляков-журналистов, важную 
проблему сводят к разборкам типа, а чем мы 
хуже. Завтра жители Архангельской области 
вправе задать им аналогичный вопрос. Почему 
бы, например, не начать запускать космические 
ракеты не с Плесецкого космодрома, от которо­
го экологии Архангельской области одни непри­
ятности, а из Серебряного бора? Или почему тя­
желые ракетные установки таскают по архан­
гельским дорогам, а не по МКАД?

Объективно, в Москве концентрируются 
средства территорий, здесь "крутится” основ­
ной капитал и в высшей степени справедливо, 
что налоги с него идут не только на благоус­
тройство столичных магистралей. Именно эту 
идею — справедливого распределения — и от­
стаивают депутаты Юрий Тен и Степан Сулак­
шин, на которых обрушилась критика москви­
чей, другие депутаты и члены Совета Федера­
ции. И я, честно говоря, горд за них, за то что 
Федеральное Собрание не поддается мощно­
му и жесткому нажиму со стороны некоторых 
ангажированных средств массовой информа­
ции и противодействию принятию закона о до­
рожных фондах многих сильных и влиятельных 
политиков, ибо правда на их стороне. Еще раз 
обратимся к тексту Закона.

...Средства федерального налога на 
пользователей автомобильных дорог в 
части, зачисляемой в Федеральный 
дорожный фонд, аккумулируются на 
специальных счетах, открытых в учреж­
дениях Центрального банка Российской 
Федерации на территориях субъектов 
РФ, и могут пропорционально их пос­
туплению перечисляться по установ­

ленным нормативам в территориаль- В Т] 
ные дорожные фонды в счет субвенций 
и дотаций, выделяемых для выравнива­
ния уровня развития сети автомобиль­
ных дорог общего пользования на тер- Цр? 
ритории Российской Федерации...

...Средства территориальных доро­
жных фондов городов федерального 
значения Москвы и Санкт-Петербурга 
направляются на финансирование 
строительства, реконструкции, ремон­
та и содержания отдельных магис­
тральных улиц городов федерального 
значения Москвы и Санкт-Петербурга, 
являющихся продолжениями феде­
ральных автомобильных дорог общего 
пользования...

— В  том, что противодействие было 
действительно мощным, сомневаться 
не приходится. Записные критики даже 
ввели в оборот понятие “ традиционная 
неприязнь провинциалов к столице” . 
Не любят депутаты и члены Совета Ф е ­
дерации Москву, и все тут! А вы ?

— Я родился в Подмосковье, люблю этот го­
род, знаю о его проблемах, искренне радуюсь 
успехам. Но если быть объективным — Москва 
сегодня заметно вырвалась вперед в том же до­
рожном строительстве. В регионах начали забы­
вать о привычном стуке отбойных молотков, 
здесь же на каждом углу и в любое время они сту­
чат с утра до ночи. Другой вопрос: во что нам это 
обойдется? Один километр московских дорог 
сегодня стоит 12 миллиардов рублей, а россий­
ских — 94 миллиона. Чувствуете разницу? Не 
потому ли и стучат громче всех отбойные молот­
ки именно в Москве и порой на отдельных ули­
цах едва ли не ежегодно.

— Завершая наш разговор, хотелось 
бы услышать мнение не только члена 
Совета Федерации Калямина, но и спе­
циалиста: что дает новый закон доро­
жникам России и Архангельской облас­
ти в частности экономике страны?

— Работу. Тысячи дорожников и их смежни­
ков по всей России уже в этом году, если закон 
будет подписан Президентом, почувствуют пе­
ремены к лучшему, прекратятся увольнения и 
сокращения, в полном объеме продолжится ре­
ализация государственной программы “Дороги 
России”. Как и везде, оживится дорожное стро­
ительство в Архангельской области, в частности 
на федеральной магистрали “Холмогоры”, уско­
рится возведение моста через Северную Двину...

Закон открывает перспективы дальнейшего 
развития отрасли, новых подходов в этом деле. 
Я имею в виду строительство платных мостов и 
путепроводов, ускоренное создание опорной 
дорожной сети России, которая бы позволила 
решать более глобальные и стратегические за­
дачи по всему транспортному комплексу. Я да­
лек от мысли, что новый закон — само совершен­
ство. Пройдет время, и в него будут внесены не­
обходимые коррективы. Но я уверен, что имен­
но этот закон, другие законодательные акты спо­
собны вытянуть из болота застоя российскую 
экономику, взять на себя роль локомотива, про­
кладывающего ей путь в XXI век. Если, конечно, 
Закон о дорожных фондах будет подписан гла­
вой государства и вступит в силу. То есть преодо­
леет последний рубеж: президентский.
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— Алексей Алексеевич, как я пони­
маю, вы решили не только рассказать, 
но и показать, во что обходится пользо­
вателям дорог вот этот шлагбаум.

— Вотсмотрите, цепочка машин—с километр, 
а будет еще длиннее, поскольку переезд в это вре­
мя закрывается надолго. Здесь острая необходи­
мость в путепроводе, и я познакомлю вас с неко­
торыми выкладками, полученными в рамках тех­
нико-экономического обоснования проекта. Че­
рез станцию Хрипань за сутки проходит 202 поез­
да, то есть шлагбаум опускается в среднем каж­
дые 7—8 минут, а всего в таком положении он на­
ходится 7,5 часа. Если учесть, что переезд, в ос­
новном днем, пересекают 7200 машин, то мы по­
лучим колоссальную сумму ущерба — 6,8 милли­
арда рублей в год. Такова цена автомобильных 
очередей только на одном этом переезде.

— Я не совсем понял, из чего скла­
дывается названная вами сумма.

— Из убытков от простоя транспорта. Подсчи­
тано, что час простоя легкового автомобиля об­
ходится в 30 тысяч рублей, грузовика — 104 — 
140 тысяч, в зависимости от грузоподъемности, 
автобуса типа “Икарус” — 160 тысяч рублей. На 
этом переезде автомобили стоят от 10 минут до 
одного — полутора часов.

— В России 15862 переезда...
— И многие из них “работают” в напряжен­

ном режиме хрипаньского. Можете себе пред­
ставить, в какую копеечку вылетает “великое сто­
яние” перед шлагбаумами! Счет идет — не пу­
гайтесь — на триллионы рублей. Но это еще не 
все. Сама эксплуатация переездов обходится 
МПС в 377 миллиардов рублей в год. Нельзя за­
бывать и об экологии. Загрязнение выхлопными 
газами воздушной среды в зоне переезда в пять 
раз превышает обычную загазованность.

— Почему же, вспомним слова из пес­
ни, “речка движется и не движется”?

— Нет денег Основным финансовым источни­
ком, питающим мостовое строительство, являет­
ся дорожный фонд — федеральный или террито­
риальный. Но он с каждым годом “худеет”: доро­
жные налоги полностью не собираются, часто они 
расходуются не по назначению, снижается их 
ставка. Этих денег хватает лишь на то, выражаясь 
фигурально, чтобы подметать дороги.

— А если коснуться истории вопроса ?
— Ветераны-дорожники помнят, что во вре­

мена Советского Союза выходило несколько 
специальных постановлений, подписанных вы­
сшими руководителями страны, о форсировании 
строительства путепроводов, составлялись даже 
целевые программы. К сожалению, дело почти 
не сдвинулось с места по традиционной тогда 
причине — из-за нехватки материально-техни­
ческих ресурсов. Сегодня проблема путепрово­
дов уперлась в денежный тупик.

— Значит, денег нет и не предвидит­
ся. Во всяком случае в суммах, доста ­
точных д л я  дорожно-мостового бума — 
это точно. Может быть, тогда и говорить 
не о чем?

— Есть о чем. Потому что я предлагаю нетра­
диционные источники финансирования — за счет 
смешанного капитала на возвратной основе.

— Поясните вашу мысль.
— Инвесторами могут быть: государство...
— Все-таки государство?
— Да, но не оно одно, а еще банки и сами 

строители. Деньги им будут возвращаться за

Страш ная трагедия, произо­
ш едш ая несколько месяцев на­
зад на железнодорожном пере­
езде в Ростовской области, вновь 
высветила проблему пересече­
ния в одном уровне автомобиль­
ных и железных дорог. Эти пере­
крестки стали поистине смерто­
носны м и. Ясно, что н аи бо лее 
опасные из них — те, которые на­
ходятся на тяжело нагруженных 
магистралях, а  таких, по данным 
ГАИ и МПС, примерно 650, — надо 
как  мож но скорее ликвидиро­
вать. Пока ж е в год возводится не 
более 20 путепроводов, и выда­
вать их за серьезное отношение 
к делу никак нельзя, ибо при та­
ких темпах закрытие проблемы 
оттягивается минимум на 40 лет.

ж

А.А.Мухнн.

З Е Е Ш Е Е

счет взимания платы за пользование построен­
ным путепроводом.

—  ?!
— Вы не удивляйтесь, платные мосты имеют­

ся во многих странах мира. В том числе и у нас 
— мост через Дон у Семилук Воронежской об­
ласти. Несколько лет назад Правительство Рос­
сии разрешило нам провести эксперимент. Он, 
на мой взгляд, удался, и теперь настало время 
его расширить, распространить и на путепрово­
ды через железнодорожные пути.

— Мое недоумение вызвано мораль­
ной стороной дела.

— С общественным мнением, безусловно, 
считаться надо. А оно таково: из опрошенных 
двух тысяч проезжающих через хрипаньский пе­
рекресток с платным проездом согласны 69 про­

центов, а 60 процентов владельцев легковых ав­
томобилей и каждая вторая транспортная орга­
низация готовы выкладывать до трех тысяч руб­
лей. Социологическое обследование проводи­
лось в 1995 году.

—  А если у кого-то не окажется денег, 
как быть тогда?

— Прежний переезд сохраняется как альтер­
нативный, пока не вернется частный капитал с 
процентами.

— Вы шутите. Его же закроют рань­
ше, чем разрешат движение по постро­
енной эстакаде.

— Не закроют. У нас есть письменное за­
верение об этом руководства МПС... Так 
что с нравственной точки зрения здесь все 
в порядке.
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А м еж д у  тем  в стране есть 
весьма солидная и авторитетная 
фирма — акционерное общество 
"А вто м о ст" с р азветвлен н ой  
строительно-подрядной сетью . 
Эстакады через железнодорож­
ные пути — одно из приоритет­
ных направлений его деятель­
ности. И оно по этой части, пря­
мо скаж ем , заказам и  не загру­
жено. С просьбой прояснить пе­
реездно-мостовую  ситуацию  я 
обратился к генеральном у ди­
ректору фирмы А.А.М УХИНУ. Он 
пригласил меня выехать на 16-й 
километр Егорьевского шоссе — 
недалеко от М осквы. Здесь, у  ж е ­
лезнодорожного переезда близ 
станции Хрипань, и состоялась 
наш а беседа.

Один из смертоносных перекрестков.

Реконструкцию путепровода в Ростовской области ведет АО " Автомост'.

— Сколько же надо платить? Те са­
мые три тысячи, которые фигурируют в 
социологическом опросе?

— Средняя цифра будет выше. Ведь одно 
дело, если проезжают "Жигули”, и совсем дру­
гое, когда везут тяжеловесный и крупногабарит­
ный груз. Но я считаю, что в любом случае плата 
не должна превышать 10 процентов от цены ча­
сового простоя транспорта. Помните, я называл 
30, 104 — 140 и 160 тысяч рублей? Вот от этой 
печки и танцуйте.

— В  общем-то терпимо...
— Да. Но тут надо иметь в виду еще и то, что 

плата будет не постоянной, а вводится на огра­
ниченный срок.

— Расскажите, пожалуйста, подроб­
нее о предлагаемой вами схеме инвес­
тирования.

— Этот путепровод в какой-то степени типич­
ный. Протяженность его 150 метров, стоимость

около 20 миллиардов рублей. Так вот, я предла­
гаю, чтобы государство вложило 50 процентов от 
этой суммы, то есть 10 миллиардов, банк 30 про­
центов (6 миллиардов), строители-подрядчики 
20 процентов — 4 миллиарда рублей. Почему не­
пременно должно присутствовать государство? 
Это что-то вроде обязательства, что заемные 
деньги будут возвращены. Сейчас без гарантии 
и работать не будут, и кредита никто не даст. Те­
перь о банковском капитале. Банки не любят да­
вать деньги под долгосрочные проекты. А на не­
большое время — возражений не будет. При­
влечь средства строителей очень важно — сра­
зу же меняется их отношение к делу. Ведь никто 
не хочет, чтобы его трудовые рубли пропали или 
вернулись обесцененные временем. Отсюда и 
качество работ, и высокие темпы строительства.

— Кстати, как долго вы будете возво­
дить этот объект, если вам его поручат?

— Еще недавно это был год. Сейчас бы пос­
троили его за семь месяцев, мы нашли новые 
инженерные решения и новые приемы в работе.

— Когда начнут возвращаться креди­
ты?

— Простой расчет показывает, что сумма го­
дового сбора может быть от 5 до 7 миллиардов 
рублей. Деньги начнут возвращаться сразуже по 
окончании строительства — в первую очередь 
банку и подрядчикам.

— А государству?
— Государство само решит, когда для него 

приемлема возвратная форма инвестирования, 
а когда нет. Но в любом случае полностью деньги 
вернутся не позднее, чем через 3 — 4 года. И тог­
да проезд станет бесплатным.

— Скажите, ваша схема инвестиро­
вания годна на все случаи мостострое­
ния или, как говорится, возможны вари­
анты?

— Возможны. Во-первых, вклад инвесторов 
в процентном отношении может быть различ­
ным, как и их число, — все зависит от конкрет­
ных обстоятельств. Во-вторых, плату можно со­
хранить и после возврата средств, вложенных в 
путепровод, или значительно снизить цену, а по­
лучаемые деньги направить на возведение бли­
жайших сооружений подобного рода.

— Гэворите вы очень убежденно. Чув­
ствуется, свою идею вы выстрадали.

— Уверенность в своей правоте мне дает пре­
цедент. Мы только что закончили путепровод у 
станицы Староминская в Краснодарском крае. 
Стройка высоко оценена по качеству и на всерос­
сийском конкурсе в честь 250-летия дорожной 
отрасли получила диплом второй степени. На 
этом сооружении мы показали, что современные 
технологии, конструкции и организация произ­
водства открывают большие возможности быс­
трого, высококачественного исполнения работ, 
что столь важно при переходе к массовому стро­
ительству двухуровневых развязок автомобиль­
ных и железных дорог

— Вы считаете, что такое время на­
стало?

— Уверен, скоро наступит. Другого выхода 
просто нет. Иначе эти железнодорожные пере­
езды мне видятся дорогами на кладбище. К тому 
же вместе с выхлопными газами стоящих у шлаг­
баумов автомобилей вылетят на ветер новые 
триллионы рублей.

Беседу вел Вадим АСТАШИН 
(фо?по автора)
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ПОЗДРАВЛЯЕМ ПРЕСС-КОНФЕРЕНЦИЯ

с  80-летием и 60-летием трудовой деятельности 
ВЛАДИМИРА АЛЕКСАНДРОВИЧА ДЕМЕНТЬЕВА -

доктора технических наук, профессора Воронежской 
государственной архитектурно-строительной академии.

После окончания Ленинградского автодорожного института Владимир 
Александрович работал в управлении дорог Дальстроя МВД. Внес боль­
шой личный вклад в развитие сети дорог и строительство мостов на Край­
нем Севере. С 1961 г преподавал в Воронежском лесотехническом инсти­
туте, с 1968 г — в Воронежском инженерно-строительном институте, ныне 
Государственной архитектурно-строительной академии.

В. Дементьевым издано более 50 научных работ, монографий и инструк­
ций, в том числе и руководство по проектированию, строительству и эксплу­
атации искусственных сооружений, автодорог на водотоках с наледями. Он 
пользуется заслуженным авторитетом среди студентов, преподавателей ака­
демии, дорожников, которые поздравляют его с юбилеем, желают крепкого 
здоровья, блогополучия и дальнейших творческих успехов в труде!

с 70-летием и 40-летием трудовой деятельности
ВАЛЕРИЯ М И ХАЙЛО ВИЧ А ЛИ СО ВА -  профессора 

Воронежской государственной 
архитектурно-строительной академии.

Валерий Михайлович окончил МАДИ, аспирантуру, защитил кандидатс­
кую диссертацию. С 1955 г работает в Воронежском инженерно-строитель­
ном институте. Прошел путь от ассистента до профессора кафедры проек­
тирования автодорог и мостов. 12 лет избирался заведующим кафедрой про­
ектирования автодорог 5 лет был деканом строительного факультета.

В. Лисов внес значительный вклад в подготовку кадров дорожников, в 
развитие науки, в укрепление ее связей с производством. Разработки по 
круглым и плитным трубам успешно используются в практике. Им опублико­
вано 35 научных работ, в том числе монографии “Мосты и трубы” и “Водо­
пропускные трубы под насыпями автодорог”.

Коллектив академии, дорожники поздравляют Валерия Михайловича с 
юбилеем и желают крепкого здоровья, благополучия и дальнейших успе­
хов в работе!

Исполнилось 50 лет генеральному директору
НПО "РосдорНИ И ", кандидату технических наук 

ВАЛЕРИЮ  АНДРЕЕВИЧУ КРЕТОВУ.
Романтика 60-х годов позвала после окончания школы в Сибирь, где в 

1965 г Валерий Андреевич поступил в Тюменский индустриальный институт.
После его окончания в 1970 г, получив специальность инженера путей 

сообщения, начал свою трудовую деятельность на строительстве одной из 
важнейших в то время республиканских дорог Тюмень—Омск, сначала мас­
тером, затем старшим прорабом, главным инженером, начальником ДСУ

С 1979 г был главным инженером Тюменавтодора. В этот период были пос­
троены дороги к Нижней Тавде, Юрге, Ишиму, Абатасу, а также на Упорово, 
Омугинское, Гольшманово. Да практически все районные центры юга области 
получили связь с областным центром. Параллельно создавались производ­
ственные базы, строились асфальтобетонные заводы, жилье, детские сады.

Создавались новые конструкции мостов и труб, внедрялись нетради­
ционные технологии строительства автодорог; такие как круглогодичное 
устройство земляного полотна скреперами, укрепление грунтов различ­
ными вяжущими, и многое другое.

По результатам этой работы в 1986 г была защищена диссертация на 
ученую степень кандидата технических наук.

В 1987 п назначение на должность управляющего трестом Сибдорст- 
рой. И опять дороги, базы, жилье людям, опять поиск эффективных реше­
ний. В результате последовал ряд новых разработок, предложений, внед­
рение которых позволило тресту крепко встать на ноги.

Для повышения эффективности работы дорожной отрасли было созда­
но научно-производственное объединение “РосдорНИИ”. В 1989 г В.А.Кре- 
тов был его выбран сотрудниками на должность генерального директора.

Семь лет упорного труда по формированию коллектива, перспектив­
ных направлений деятельности РосдорНИИ, и из вновь созданного и неок­
репшего научного предприятия оно становится известным и авторитетным 
как в России, так и за рубежом.

Активная совместная работа не только с дорожниками России, но и с 
коллегами из США, Канады, Финляндии, Германии, Австрии дала возмож­
ность институту значительно повысить качество и эффективность своих 
разработок, что, в свою очередь, позволило не только выжить в это слож­
ное для науки время, но и значительно улучшить свое положение.

И как оценка высокого международного авторитета РосдорНИИ — присуж­
дение предприятию в 1995 г престижной международной награды “Факел 
Бирмингема” за успешную адаптацию к новым социально-экономическим ус­
ловиям при полном выполнении возложенных производственных функций.

о внесении изменений и дополнений в Закон 
Российской Федерации "О  дорожных фондах РФ'1
7 февраля с. г в Росавтодортран- 

се Минтранса РФ состоялась пресс- 
конференция. В ней приняли учас­
тие: депутаты Госдумы С.С.Сулак­
шин и Ю.М.Тен, первый заместитель 
министра транспорта А.П.Насонов, 
директор Департамента регулиро­
вания и развития автомобильно-до­
рожной отрасли О.В.Скворцов, ди­
ректор Дорожного департамента 
Н.С.Ван и другие.

С началом реформ и переходом 
на рыночные отношения проблема 
бездорожья приобретает острей­
ший характер. Без ее решения не­
возможны экономические преобра­
зования. Президентская программа 
“Дороги России” позволила активи­
зировать дорожное строительство в 
стране. Этому во многом способ­
ствовали Федеральный и террито­
риальные дорожные фонды.

Однако Федеральный доро­
жный фонд стали делить. Москва и

Санкт-Петербург добились через 
Конституционный суд решения от­
крыть в столицах территориальные 
дорожные фонды. Таким образом, 
Федеральный дорожный фонд ис­
тощился наполовину. Многие доро­
жно-строительные работы были 
свернуты.

Госдума России отменила реше­
ние Конституционного суда.

Участники пресс-конференции 
рассказали журналистам о перипе­
тиях этой борьбы и просили сред­
ства массовой информации под­
держать решение Госдумы.

Своеобразным результатом 
этой пресс-конференции стало ут­
верждение Советом Федерации 
принятого Госдумой закона.

Таким образом, открываются 
перспективы возобновления борь­
бы с извечным злом — бездорожь­
ем в России.

Валентин РУБАН
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НОВАЯ МАШИНА
появилась на улицах Санкт-Петербурга для  механизи­

рованной уборки улиц.

Она изготовлена с использова­
нием отечественных комплектую­
щих на Тосненском механическом 
заводе. В условиях нынешней снеж­
ной зимы она особенно ко времени, 
так как способна захватить одновре­
менно 16 т песка и посыпать им ули­
цу длиной 10 км. Используемая сей­
час в городском хозяйстве немецкая 
машина “УНИМОГ” берет только 2 т

песка и делает пробег на 500 м. Ма­
шина тосненских транспортников не 
будет простаивать и летом - с по­
мощью специальных щеток она мо­
жет мыть проезжую часть улиц и па­
рапеты. И, что немаловажно, стои­
мость отечественного уборочного 
комбайна около 400 млн рублей, в 
то время как за “УНИМОГ” нужно 
платить по 1,5 млрд руб.

СОВЕЩ АНИЕ ПОТРЕБИТЕЛЕЙ
продукции О А О  "Дробмаш " состоялось в Выксе Ниже­

городской области. В нем приняли участие около 60 
специалистов-зксплуатационников разного профиля.

Его участники познакомились с
новой программой выпуска дро­
бильно-размольного оборудования 
и техники для ремонта и содержа­
ния дорог В результате заключено 
10 договоров на сумму около 8 
млрд рублей, но главным итогом 
стало укрепление сотрудничества

эксплуатационников и производи­
телей техники.

Совещание потребителей про­
водится на заводе уже в третий раз, 
и, как показывает опыт, эта форма 
взаимодействия позволяет наибо­
лее полно учитывать интересы доро­
жников при выпуске новой техники.

(  в  ^  ДЕЛО В АЯ  ХРОНИКА
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НАГРАДЫ -  ДОСТОЙНЫ М
Указом Президента Российской Федерации 

от 14 декабря 1996 г. за заслуги перед государством и 
многолетний добросовестный труд на предприятиях, 

в акционерных обществах и организациях транспорта 
и дорожного хозяйства награждены:

ОРДЕНОМ ПОЧЕТА
Езерский А.С. — генеральный ди­

ректор АО “Автодорстройтранссервис”, 
Ленинградская обл.

СедуновА.В, — машинист бульдозе­
ра АО “Вологодское ДСУ-1 ”, Вологодс­
кая обл.

Фоменко А. В. — начальник Госпред­
приятия ДРСУ-6, Московской феде­
ральной дирекции автомобильных до­
рог Московская обл.

ОРДЕНОМ ДРУЖБЫ
Парасовченко В.Я. — генеральный 

директор Московской федеральной ди­
рекции автомобильных дорог; Московс­
кая обл.

Сычев Н.Я. — водитель автомобиля 
Госпредприятия “Абаканское ДРСУ-2” , 
республика Хакасия.

МЕДАЛЬЮ ОРДЕНА “ ЗА ЗА­
СЛУГИ ПЕРЕД ОТЕЧЕСТВОМ” 
II СТЕПЕНИ

Аверин В.М. — первый заместитель 
начальника Государственного управле­
ния транспортного комплекса при ад­
министрации Калининградской обл.

Бойко Е.Е.—машинист бетоносмеси­
тельной машины ДСУ-7, Алтайский край.

Ершов ГА. — машинист погрузчика 
АО “Магистраль”, Вологодская обл.

Злобин В.И. — генеральный дирек­
тор АО “Вологодское ДСУ- Г ,  Вологод­
ская обл.

Кичин Н.А. — водитель комбиниро­
ванной дорржной машины Маловишер- 
ского ДЭУ, Новгородская обл.

Лагунов С.А. — машинист скрепера 
ДУ-1, Кировская обл.

Миронов ГП.— производитель работ 
Шумихинского ДРСУ Курганская обл.

Мужейников B.C. — слесарь-ин­
струментальщик АО “Комплексные до­
рожные машины”, Смоленская обл.

Осенний А.И.— водитель автомоби­
ля Госпредприятия “Вышневолоцкое 
ДРСУ-6”, Тверская обл.

Пастушенков А.В. — машинист эк­
скаватора ДСУ-7, Алтайский край.

Пиряев В.И. — генеральный дирек­
тор АО “Магистраль”, Республика Алтай.

Румянцев М .М .— бригадир жестян­
щиков АО “Комплексные дорожные ма­
шины”, Смоленская обл.

Севрюков А.С. — производитель ра­
бот АО “ДСУ-1”, г Бийск, Алтайский край.

Семенов В.Н. — бригадир ремон­
тников АО “Комплексные дорожные ма­
шины”, Смоленская обл.

Серегин Н.П. — директор Дирекции 
Кемеровского областного дорожного 
фонда.

Скажутин В.П. — машинист погруз­
чика Госпредприятия "Зырянское 
ДРСУ”, Томская обл.

Смирнов В.Б. — машинист погруз­
чика АО “Вологодское ДСУ-1”, Вологод­
ская обл.

Сорокин Н.С. — водитель автомоби­
ля Магаданского государственного до­
рожного предприятия, Магаданская обл.

Уваров В.Н. — машинист бульдозе­
ра Госпредприятия “Холмогорское 
ДРСУ”, Архангельская обл.

Филимонов B.C.— генеральный ди­
ректор Магаданавтодортранса, Мага­
данская обл.

Шефер В.А.—водительавтопогрузчи- 
ка Варгашинского ДРСУ Курганская обл.

Ярлыченко Н.А. — токарь Вороне­
жского отделения №1 АО “Воронежав- 
тодор” , Воронежская обл.

Присвоены  п о ­
четные звания:

“ЗАСЛУЖЕННЫЙ РАБОТНИК 
ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ”

Брянцеву П.В. — водителю автомо­
биля АО “Комплексные дорожные ма­
шины”, Смоленская обл.

Жмурину В.В. — водителю автомо­
биля Бийского филиала АО “Мостостро­
ительная фирма “Автомост”, Алтайский 
край.

“ЗАСЛУЖЕННЫЙ СТРОИТЕЛЬ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ”

Аминову Е.И. — начальнику Талицко- 
го ДРСУ, Свердловская обл.

Антоненко И.Ф. — начальнику орга­
низационно-хозяйственного управле­
ния Автомобильно-дорожной службы 
Минтранса РФ.

Афанасьеву В.И. — председателю 
Псковского территориального доро­
жного комитета, Псковская обл.

Бацеву А. Г —директору Кавалеров- 
ского государственного дорожного ре­
монтно-строительного предприятия, 
Приморский край.

БогдановуФ.К. — машинисту автог­
рейдера филиала “Мошковское ДРСУ” 
АО “Новосибирскавтодор”, Новосибир­
ская обл.

Бугуннаеву Ш.К. — начальнику про­
изводственной базы мостового РСУ Да­
гестанского госуправтодора,Республи­
ка Дагестан.

Василькову В.К. — генеральному 
директору АО “Сибирская дорога”, Но­
восибирская обл.

ВершининуС.М. — директору фили­
ала ДСР-7 АО “Автодорстрой”, Москов­
ская обл.

Гензе Э.И. — бригадиру комплекс­
ной бригады Бийского филиала АО 
“Мостостроительная фирма “Авто­
мост”, Алтайский край.

Евреенову А.А. — заместителю ди­
ректора Федеральной дирекции Волжс­
кой автодороги, Чувашская Республика.

Евтюгину Н .В.—машинисту бульдо­
зера Байкаловского ДРСУ Свердловс­
кая обл.

Ерохину О.Н. — варщику битума до­
рожно-строительной фирмы № 1 АО 
“Дорстрой”, Ростовская обл.

Задорожному С.Ф.—главному инже­
неру Умбского ДРСУ Мурманская обл.

Зеньковичу А.С. — начальнику Щел­
ковского районного дорожного отдела 
Мосавтодора, Московская обл.

Злотникову А.А.—главному механи­
ку Госпредприятия “Абаканское ДРСУ- 
2”, Республика Хакасия.

Ильину А.А. — начальнику Малови- 
шерского ДЭУ, Новгородская обл.

Ищенко Н.Д. — начальнику Рубцов­
ского ДРСУ Алтайавтодора, Алтайский 
край.

Калиничеву В.И. — директору Гос­
предприятия “ДРСУ-8”, Липецкая обл.

Качкуркину И.Д. — начальнику Не­
манского госпредприятия “Райавто- 
дор”, Калининградская обл.

Кирушеву А.И. — начальнику Гос­
предприятия “Корткеросское ДРСУ”, 
Республика Коми.

Коломееву В. А.—первому замести­
телю начальника Управтодора админис­
трации Брянской обл.

Кубекову Б.А. — начальнику Адыге- 
Хабльского ДРСУ, Карачаево-Черкес­
ская Республика.

Кузнецову В.М. — машинисту автог­
рейдера Госпредприятия “ДРСУ-5”, Са­
марская обл.

Кутакову Л.Д. — главному инженеру 
Краснодарского филиала АО “Мостос­
троительная фирма “Автомост”, Крас­
нодарский край.

Лихачеву К .Г— заместителю дирек­
тора филиала Дирекции автодороги 
Москва — Нижний Новгород, Московс­
кая обл.

Лопатину ЕД. — первому замести­
телю начальника Управтодора Тамбов­
ской обл.

Лысункину В.Н. — главному инжене­
ру — первому заместителю начальника 
Мосавтодора.

Малышеву Е.Н. — начальнику ДСУ- 
3 Госпредприятия “Волгоградавтодор”, 
Волгоградская обл.

Марочкину Ю.В. — заместителю на­
чальника Астраханьавтодора, Астрахан­
ская обл.

Мартыновой С.Г — рабочей Багра­
тионовского государственного район­
ного дорожного предприятия, Калинин­
градская обл.

Матвееву Н.В. — машинисту бульдо­
зера АО “ДСУ-1”, п Бийск, Алтайский край.

Махновцу Н.Г — директору филиа­
ла “Обское ДРСУ” АО “Новосибирскав­
тодор”, Новосибирская обл.

Мацуеву О.Л. — начальнику Лухо­
вицкого ДЭУ, Московская обл.

Мельникову А.С. — директору Ахту- 
бинского филиала Астраханьавтодор- 
ремстроя, Астраханская обл.

Морозову П.Б. — начальнику Там­
бовского филиала Тамбовавтодора, 
Тамбовская обл.

Нальгиеву С.А. — начальнику Ингу- 
шавтодора, Республика Ингушетия.

Наумову А.А. — первому заместите­
лю начальника областного управления 
дорожного хозяйства при администра­
ции Рязанской обл.

Никишину Ю.Д. — начальнику Бий­
ского ДУ Алтайавтодора, Алтайский край.

Новикову Н.С. — начальнику Тяжин- 
ского ДРСУ-8, Кемеровская обл.

Обозному И.И. — главному инже­
неру Краснодарского краевого управ­
тодора общего пользования, Красно­
дарский край.

Онищенко Н.М. — директору Бий­
ского филиала АО “Мостостроительная 
фирма “Автомост”, Алтайский фай.

ОрловуН.П. — машинисту бульдозе­
ра Белозерского ДРСУ, Курганская обл.

Ощепкову ГА. — директору филиа­

ла “Карасукское ДРСУ” АО “Новосибир­
скавтодор”, Новосибирская обл.

Партину В.Н. — машинисту автог­
рейдера Сысертского ДРСУ Свердлов­
ская обл.

Петровскому Ю.В. — директору Ф е ­
деральной дирекции Северо-Западной 
автомобильной дороги, Вологодская обл.

Петухову B.C. — главному инженеру 
Хабаровскавтодора, Хабаровский край.

Полину А.А. — начальнику Суджан- 
ского ДРСП, Курская обл.

Радевскому А.В.—машинисту буль­
дозера Тавдинского ДРСУ, Свердловс­
кая обл.

СергеевуО.В.—машинисту экскава­
тора филиала “Обское ДРСУ” АО “Ново­
сибирскавтодор”, Новосибирская обл.

Смолину В.И. — начальнику Управ­
тодора Тюменской обл.

Смоляниченко А.А. — главному ин­
женеру Геленджикского государствен­
ного дорожного предприятия, Красно­
дарский край.

СокольцуЛВ.—машинисту бульдозе­
ра Калачевского ДРСУ Волгоградская обл.

Соколову В.И. — первому замести­
телю председателя Дорожного комите­
та Ленинградской обл.

Соловьеву А.В.—начальнику Удмур- 
тавтодора.

Труфанову B.C.—начальнику ДРСУ- 
3, Московская обл.

УрмановуИ.А.—директору Томской 
областной дирекции дорожного фонда 
и автомобильных дорог

Филиппову Н.И. — машинисту эк­
скаватора Егорьевского автодора Мо­
савтодора.

Цыганову В.Ф. — машинисту буль­
дозера Красноуфимского ДРСУ Свер­
дловская обл.

ЧомаевуМ.Х. — начальнику Карача­
евского ДРСУ, Карачаево-Черкесская 
Республика.

Чудинову РЛ. — заместителю на­
чальника отдела Дорожного комитета 
администрации Пермской области.

Чуплыгину В.М.—главному инжене­
ру ДРСУ-2 автомобильной дороги Мос­
ква — Санкт-Петербург, Тверская обл.

Шаушиеву М.Ж. — директору Камы- 
зякского дорожного филиала Астрахань- 
автодорремстроя, Астраханская обл.

ШелякинуИ.Я. —трактористу арен­
дного предприятия Анивского ДРСУ Са- 
халинавтодора, Сахалинская обл.

ЩетининуМ.П.—машинисту экска­
ватора АО “ДСУ-1”, г.Бийск, Алтайский 
край.

1Р ПО Ф УТБ О ЛУ НА СНЕГУ
прошел в Луховицах Московской области.

В нем приняли участие 16 коллективов дорожников 
Российской Федерации.

Турнир, посвященный памяти мас­
тера спорта Н.Овчинникова, немало 
сделавшего для развития физкульту­
ры в отрасли, проводится уже в чет­
вертый раз. Соревнования состоялись 
в двух возрастных группах: до 35 лет и 
старше. Победителями, соответ­
ственно, стали команда Шацкого 
ДРСУ Рязанской области и команда 
“Дорожник” Мосавтодора. Среди при­
зеров — команды Смоленска, Волог­
ды, Луховиц и Волоколамска.

Награды, почетные дипломы и 
кубки вручили спортсменам-доро- 
жникам мэр Луховиц С.Тектониди и 
генеральный директор Московско­
го областного дорожного фонда 
А. Гаврилов.

Участники и гости единодушно 
отметили великолепную организа­
цию турнира, проведенного физ­
культурным клубом Мосавтодора 
на спортивной базе луховицких до­
рожников.
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Мы склонились над картой, где 
были четко обозначены линии фе­
деральных магистралей, исходя­
щих из столицы, и тонкой, теряю­
щейся для глаза сетью так называ­
емые местные дороги.

— Евгений Александрович, эти доро­
ги, наверное, можно назвать ручьями, 
впадающими в реки...

— Не согласен. Умалять их достоинство просто 
некорректно, если знаешь объемы перевозок пас­
сажиров, грузов, общую протяженность наших 
трасс. Но наш вклад в экономику страны—это ведь 
только полдела... У местных дорог огромное соци­
альное предназначение. Пример тому? Пожалуйс­
та! Есть под Звенигородом, в одиннадцати кило­
метрах, деревня Иглово. Туда, между прочим, до 
семидесятого года хлеб, соль, спички на тракторах 
возили, никакой дороги не было, и говорили, что 
быть не может, — топи со всех сторон.

Я тогда начальником ДСУ-11 был и получил 
задание эту деревеньку с городом соединить. 
Получил проект, с огромным трудом добрался до 
Иглова... Ну восемнадцатый век, честное слово! 
Дома черные, неухоженные, полки в магазине 
пустые. Тогда снабжение у нас нормальное было, 
но сюда товары просто завезти не могли. И дети 
по грязи в школу черт-те куда топали. И деревен­
ские жители по нраву и нарядам на пещерных 
людей походили.

— Ну это вы, наверное, утрируете.
— Самую малость. Ведь человек в замкнутом 

пространстве дичает, — это не я придумал, это 
ученые говорят. А что такое полное бездорожье? 
Это то же самое, что одному в четырех стенах 
жить: психологический вакуум получается, и не 
всякий его выдержит. Я когда с маршрутом буду­
щей трассы знакомился и в Иглово попал, думал, 
что многого от меня начальство хочет: не осилю 
за год такой объем работ. А посмотрел на все на 
это, даже зубами заскрипел: так захотелось как 
можно быстрее что-нибудь сделать для затерян­
ной деревни! И в сроки мы уложились.

— После приходилось бывать в Иг- 
лове?

— Так я почему о социальности и речь начал. 
Появилась дорога — открылось автобусное со­
общение, люди стали приобретать машины, мо­
тоциклы, велосипеды. И уже года через два де­
ревню не узнать было: частоколы новенькие сто­
ят, дорожки от дома к дому появились, крылеч­
ки, цветники. Стали тут жить не хуже, чем дру­
гие, потому как получили возможность увидеть, 
что есть иная среда обитания. И, поверьте, де­
ревня Иглово — не частный случай, до шестиде­
сятых годов подобные ей населенные пункты 
Подмосковья, да и всей России, были острова­
ми в океане грязи.

— И что же произошло в шестиде­
сятых?

— Если быть точным, то в апреле 1959 года 
вышел Указ Президиума Верховного Совета 
РСФСР о строительстве местных дорог

— А до Указа этими вопросами мы 
совсем не занимались?

— Ну почему же, дорожная проблема даже в так 
называемой Сталинской Конституции нашла отра­
жение. Сейчас мало кто из молодых слышал о том, 
что была когда-то трудовая гужповинность. Каждо­
му селянину определенное количество дней в году 
надо было бесплатно отработать на строительстве

дороги, колхозы выделяли для этих целей подво­
ды. При исполкомах существовали райдоротделы, 
ихтехническая оснащенность—два-три “студебек­
кера”, трактор, грейдер, несколько лошадей... Та­
кая организация в силах была лишь от дождя до 
дождя профилировать дорогу. Образно говоря, это 
была художественная самодеятельность. На проф­
ессиональный уровень мы как раз начали выходить 
с пятьдесят девятого.

— Чем это характеризовалось?
— Сосредоточением средств в руках проф­

ессионалов. Даже термин такой сразу родился: 
средства Указа. Отныне все предприятия стали 
отчислять деньги на строительство местных до­
рог; и наконец-то появилась возможность созда­
вать производственные базы. Без крепкого ма­
териально-технического обеспечения мы бы еще 
долго не подняли Россию. А теперь появилась 
целевая программа, появилась заинтересован­
ность в толковых кадрах, появилась четкая струк­
тура, взявшая на себя ответственность за состо­
яние местных дорог Уже не каждый пан на свой 
лад, а по типовым проектам возводились базы в 
Пушкине, Ногинске, Чехове, Звенигороде...

— Шло, так сказать, накопление сил, 
средств, а дороги строить стали позже?

— Сейчас бы такими темпами они строились! 
Опять частный пример приведу: наше ДСУ об­
служивавшее Одинцовский, Истринский и Рузс­
кий районы, за неполные двадцать лет проложи­
ло более 300 километров дорог с асфальтобе­
тонным покрытием. И в каких условиях! Когда 
строили дорогу Шихово—Шарапово—Кубинка, 
трактора глохли, не могли пройти по заболочен­
ному лесу. В схожей ситуации трудились и дру­
гие дорожно-строительные управления.

— Задача ваша, как я понимаю, была 
та же: соединить населенные пункты 
между собой и с райцентром, райцент­
ры — с городами...

— Задача наша была сделать удобной жизнь и 
повысить эффективность труда сельчан. Пред­
ставьте такую картину: на ферме подоили стадо, 
получили молоко, и это молоко у всех на глазах 
киснет во флягах, потому что прошел дождик и 
никакой транспорт не может доставить его на мо­
локозавод. Из-за того же бездорожья гниет пше­
ница на токах, женщины боятся рожать, потому как 
могут к сроку не попасть в роддом... Вот потому 
мы делали подъездные пути к населенным пунк­
там, кусадьбам колхозов и практически к восьми­
десятому году эту задачу выполнили.

— Следуя буквально словам посло­
вицы “Все дороги ведут в Рим”, теперь 
можно из любого населенного пункта 
Подмосковья в этот самый “Рим” про­
ехать?

— Можно. Вокруг столицы, как вы, наверное, 
знаете, есть бетонная кольцевая дорога, не 
МКАД, а другая, которую еще пленные немцы 
строили после войны. Так вот, к ней вы добере­
тесь без проблем, а оттуда сворачивайте на нуж­
ную вам федеральную трассу и...

— Хорошие дорожники немцы. Ког­
да еще строили это кольцо, и оно сто­
ит. Они что, и тогда нас в технологии 
опережали?

— Ну, начнем с того, что строили они дорогу в 
России и, следовательно, по российской техно­
логии. Это во-первых. А во-вторых, я вам так ска­
жу: в технологии мы отстающими не были, и се­
годня с Западом вровень идем, Беда наша в дру-

Зам еститель начальника Мосавтодора 
Евгений САЯПИН.

Наш корреспондент 
Иван Трофимов бесе­
дует с заместителем на­
чальника Мосавтодора 
Евгением САЯПИНЫМ.

гом: в плохой механовооруженности. Фондов на 
местные дороги всегда мало выделяли, техника 
приходила, как правило, старая, маломощная, 
потому тягаться с заграницей было не под силу. 
Вот только в последнее время мы, так сказать, 
перевооружились, пересели с коней на танки.

— Теперь, наверное, техника вам не 
так и нужна? Все уже построено?

— Как это все? Ну что вы! Только за последние 
два года мы приняли под свое крыло порядка трех 
тысяч бесхозных дорог; ежегодно надо ремонти­
ровать минимум тысячу километров, переводить 
дороги из низшей категории в более высокую... 
Да, работ — непочатый край! А если еще учесть 
вечное недофинансирование... Об Указе 1959 
года я уже подробно говорил, теперь у нас не­
сколько иная экономическая ситуация, деньги мы 
получаем из дорожного фонда, он “питается” от 
налогов, а какие в России проблемы со сбором 
налогов, можно, наверное, и не говорить.

— Тогда, Евгений Александрович, 
мне непонятен такой факт: с финанси­
рованием стало еще хуже, чем было, а 
у вас появилась новая современная тех­
ника... Парадокс?

— Никаких парадоксов в этом нет. Сейчас мы 
стали полноправными хозяевами пусть малень­
ких, но своих средств, понимаете? Вот еду я в ту 
же Германию, вижу там дорожный каток, который 
нам нужен, и покупаю его. Раньше же это можно и 
нужно было решать на министерском уровне, да 
и не каждый министр мог себе позволить приоб­
рести в интересах Отечества технику за границей.

— А зачем за катком ехать в Герма­
нию? Неужели у нас нет своих произво­
дителей?
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— Производители есть, катков нет. Не улы­
байтесь, это действительно так. Наши машины 
проигрывают в качестве. Мало того, они дороже 
импортных.

— Но, кроме денег и выгод, есть еще 
чувство патриотизма...

— Вот вы шутите, а мы именно из чувства 
патриотизма и покупаем на Западе новейшую 
технику, оборудование для асфальтобетонных 
заводов. Дороги-то строим для России. Они — 
конечный продукт, их качество — вот что самое 
главное! И когда мы создаем совместные пред­
приятия с немцами, австрийцами, финнами, то 
поступаем так ради выгоды нашего государст­
ва. И в том числе, как ни удивительно, может 
быть, это прозвучит, ради наших производите­
лей. Сегодня наказываем их рублем, не закупая 
отстающие от требований дня асфальтоукладчи­
ки, другие машины, и этим заставляем учиться 
работать качественней, поломать голову над со­
зданием конкурентоспособной техники.

— Техника у вас появилась. Теперь 
надо ждать, что в скором будущем поя­
вятся и такого качества, как в Америке, 
покрытия?

— Это будущее, но не скорое. Уж если мы за­
говорили об Америке, то там еще с начала века 
строительство автомобильных дорог было при­

П и З н И  Я яятггн

оритетной государственной задачей, и в нее 
вкладывались труднодоступные даже нашему 
пониманию средства. Дороги для жителей Но­
вого Света стали национальной гордостью, со­
здается такое впечатление, что города и посел­
ки существуют там при дорогах как нечто второс­
тепенное, а главное — вот это идеальное покры­
тие, этот дорожный лоск...

Нам же всегда выделяли средства по мини­
муму, а сейчас и до минимума не дотягивают. И 
получается, что мы нарастили мощности, есть 
передовой опыт, подсмотренный за границей — 
туда специалисты часто наведываются, но не­
чем платить дорожникам. На сегодняшний день 
мы потенциально в два раза больше могли бы 
делать, чем делаем фактически, понимаете? 
Больше и качественнее. Мы работаем где-то с 
сорока пятью — пятьюдесятью подрядными ор­
ганизациями. Они могут действовать настоль­
ко профессионально, что выигрывают даже 
тендеры на строительство федеральных дорог 
Вот и сейчас наши дорожники из Звенигород­
ского хозяйства трудятся на Минке... Немного 
обидно, конечно, что на своем фронте не мо­
жем их работой обеспечить. Но зато когда поя­
вится такая возможность... Бог с ней, с Амери­
кой, мы и у себя построим дороги, достойные 
великой державы.
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97 Прозвучавш ие в статье 
Т.С.Худяковой обвинения в 
отсутствии научно обосно­
ванных требований к ка­
честву нефтяных вязких до ­
рожных битумов в ГОСТе 
22245-90 "Битумы нефтя­
ные дорожные вязкие" и в 
отсутствии новой техничес­
кой политики в части при­
менения дорожны х вяжу­
щих мы принимаем в опре­
деленной части в наш а д ­
рес. В связи с этим считаем 
необходимым довести до 
сведения читателей ряд по­
зиций, которые были пол­
ожены в основу разработки 
ГО СТа 22245-90, и наше 
мнение о технической по­
литике в области производ­
ства и применения д о р о ­
жных вяжущих.

J

Заметки по поводу статьи 
главного специалиста Дорожного комитета 

Ленинградской области, 
кандидата технических наук ЪХудяковой 

“Российские битумы 
и международные стандарты", 

опубликованной в № 9 журнала 
"Автомобильные дороги" за 1996 г

[ \  большому сожалению, автор
I  статьи не представляет, что зна- 
I чит внести коррективы в показа- 

I  1  I  тели свойств материала, и в час- 
тности дорожных битумов.

Для того чтобы увеличить показатели растя­
жимости при 25 °С, температуры вспышки и 
уменьшить показатели изменения температуры 
размягчения после прогрева битумов марок 
БНД, были собраны данные за 5 лет на ряде НПЗ, 
и эти материалы были представлены в Госстан­
дарт СССР со статистическим обоснованием. 
Только после этого удалось внести изменения в 
указанный ГОСТ В результате была повышена ус­
тойчивость битумов к старению.

Поскольку битумы являются сложными колло­
идными системами, обладающими определен­
ным комплексом физико-механических свойств, 
которые зависят как от природы нефти, так и от 
технологии их приготовления, то корректировать 
тот или иной показатель свойства в отдельности 
очень сложно — изменение одного показателя 
влечет за собой изменение и другого, часто в не­
желательную сторону. Так что слова ТС.Худяковой 
о “незначительной корректировке некоторых по­
казателей” здесь неуместны по крайней мере.

Зафиксированный сегодня в ГОСТе 22245-90 
комплекс показателей свойств дорожных биту­
мов характеризует предел возможностей нефте­
перерабатывающей промышленности России в 
части этого материала, учитывая, что на НПЗ 
поступают смеси нефтей. Что касается “отсутст­
вия научного обоснования необходимости рег­
ламентации... показателя свойств”, то следует 
напомнить, что по этому вопросу были защище­
ны 2 докторские диссертации (А.С.Колбановская 
и В.В.Михайлов) и 2 кандидатские (РС.Ахмето- 
ва и В.В.Фрязинов), в основу которых легли пол­
ожения физико-химической механики, развитой 
в работах академика П.А.Ребиндера. Они обус­
ловливают получение материалов, обладающих

заданным комплексом свойств. В качестве науч­
ного обоснования необходимо назвать также 
книгу “Дорожные битумы” и более сотни статей, 
посвященных этой проблеме.

В соответствии с этим и были регламентиро­
ваны требования кдорожным битумам с диспер­
сной структурой III типа марок БНД, которые пер­
воначально были зафиксированы в ГОСТе 11954- 
66 и перешли в ГОСТ 22245-90, в котором регла­
ментированы и требования к битумам марок БН, 
уступающим по качеству битумам марок БНД и 
оставленным в ГОСТе по настоянию нефтепере­
работчиков, так как ряд НПЗ не был готов к вы­
пуску битумов марок БНД.

Битумы марок БН даже после некоторого улуч­
шения их качества при переработке ГОСТа значи­
тельно хуже битумов марок БНД в части теплос­
тойкости, трещиностойкости и адгезии. Именно 
к маркам БН относятся и битумы, выпускаемые 
фирмой АО “Битран”, которые активно реклами­
руются ТС.Худяковой. Они были испытаны в Со­
юздорНИИ по заданию Федерального дорожного 
департамента Минтранса России. Официальное 
заключение СоюздорНИИ передано в бывший 
Федеральный дорожный департамент.

с высокой эластичностью. Таким комплексом

' есспорно, появление трещин в

Б осенне-зимний период на асфаль­
тобетонных покрытиях свидетель­
ствует о низкой трещиностойкости 
битумов, которые в лучшем случае 

имеют температуру хрупкости минус 20 °С для ус­
ловий российского климата, где минимальные зим­
ние температуры достигают минус 60 °, а в Москве 
— минус 35 °. Во избежание их появления необхо­
димо увеличить трещиностойкость битумов, сни­
зить температуру хрупкости битумов по Фраасу, но 
существующая технология получения битумов и 
сырье уже исчерпали свои возможности.

Также необходимо повысить деформатив- 
ность, пластичность битумов и получить вяжущее

низкотемпературных свойств вязкие дорожные 
нефтяные битумы не обладают. Поэтому было 
предложено полимерно-битумное вяжущее на 
основе блоксополимеров бутадиена и стирола 
типа СБС (ДСТ-30). Оно позволит обеспечить 
работоспособность асфальтобетонных покры­
тий во всем диапазоне эксплуатационных тем­
ператур и нагрузок, в том числе и в зимних усло­
виях России, где 85 процентов территории харак­
теризуется минимальными зимними температу­
рами воздуха ниже минус 20 °С.

Широкое внедрение ПБВ в России и есть но­
вая техническая политика в части битумов, ко­
торая должна быть известна ТС.Худяковой, на­
стаивающей на очередном пересмотре ГОСТа на 
битумы и не замечающей, что возможности би­
тумов как вяжущего для дорог уже в значитель­
ной степени исчерпаны. Можно говорить о них 
лишь как об исходных компонентах для приготов­
ления ПБВ. Оптимальными при этом являются 
битумы марок БНД.

По заданию ФДЦ СоюздорНИИ подготовил 
проект ОСТа “Вяжущие полимерно-битумные 
дорожные. Технические требования”, который 
сегодня проходит стадию утверждения.

К настоящему времени уже построено более 
500 км покрытий с применением ПБВ на основе 
СБС в том числе 20 км десятиполосного покры­
тия на Московской кольцевой автодороге.

т
то касается критериев оценки ка­
чества и методов испытаний би­
тумов, то следует напомнить ав­
тору о том, что в России произво­
дят окисленные битумы в отличие

от остаточных, получаемых за рубежом. Позво­
лим себе не согласиться с автором, что метод 
ASTM Д — 1754-83 позволяет имитировать про­
цесс взаимодействия битума с минеральными 
материалами. В реальных условиях появляются
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российских битумах, как утвер­
ждает ТС.Худякова, большое со­
держание кристаллических па­
рафинов. В течение ряда лет в Со­
юздорНИИ под руководством до­

ктора технических наук А.С.Колбановской иссле­
довали влияние твердых парафинов на свойства 
битумов. Было установлено, что содержание па­
рафинов в интервале 3—4 процентов практичес­
ки не оказывает влияния на физико-химические 
свойства битумов, особенно битумов марок БНД. 
Большое содержание парафинов в битумах на­
блюдается крайне редко.

Опыт применения парафинистых битумов сви­
детельствует о том, что мнение о непригодности 
битумов из парафинистых нефтей для дорожного 
строительства не вполне обосновано, поскольку не 
обнаружено каких-либо особенностей в процессе 
эксплуатации покрытий, построенных с примене­
нием битумов из парафинистых нефтей. Не ясно, 
из каких источников взяты цифры, приведенные в 
статье о содержании твердых парафинов в доро­
жных битумах, порядка 6—7 процентов.

Вопреки мнению автора никогда специалис­
ты не считали, что хорошая адгезия битума к 
минеральным материалам основных пород 
обеспечивает достаточную адгезионную про­
чность битума к полиминеральным материалам, 
составляющим остов асфальтобетонной смеси. 
С этих позиций и были разработаны катионак- 
тивные добавки, например, БП-3, ПАБ-1, кото­
рые обеспечивают достаточно прочное сцепле­
ние битума с минеральными материалами кис­
лых пород (гранитный щебень, песок).

Следует отметить, что есть документы о не­
обходимости введения ПАВ непосредственно на 
производстве с целью повышения адгезии при­
меняемых на данном производстве битумов и 
минеральных материалов. Дело в том, что реко­
мендуемые для улучшения сцепления битумов с 
минеральными материалами кислых пород кати- 
оновые ПАВ и не вводили на месте производст­
ва битумов, и не рекомендовали такой подход, а 
рекомендации касались применения таких ПАВ 
непосредственно на АБЗ.

В заключение хотелось бы пожелать дорожни­
кам Ленинградской области начать широкое внед­
рение полимерно-битумных вяжущих на основе 
блоксополимеров типа СБС, которые позволят 
увеличить сроки службы покрытий в 1,5—3 раза.

цательных температур. Он регламентирован в 
ГОСТе 22245-90 глубиной проникания иглы при 
О °С, растяжимостью при О °С и температурой 
хрупкости по Фраасу. Необходимо с сожалени­
ем и недоумением отметить, что такие показа­
тели не включены в Изменение № 2 к ТУ на би­
тумы марок БДУ Но в этом нет вины Союздор­
НИИ, который является одним из разработчи­
ков ТУ представляющих интересы потребите­
ля дорожных битумов.

ТС.Худякова пишет; что для оценки склоннос­
ти битумов к старению нецелесообразно пользо­
ваться отечественным ГОСТом 18180-72, посколь­
ку этот ГОСТ регламентирует"... более мягкие ста­
тические условия и недлительное хранение биту­
ма при повышенной температуре". Она предла­
гает применить для оценки старения метод ASTM 
Д — 1754-83 (или ASTM Д 2872-85). По стандарту 
ASTM Д-1754-83 (TFOT) предусмотрено испыта­
ние в тонкой пленке (3,2 мм) в течение 5 часов при 
163 °С, что аналогично требованиям ГОСТа 18180, 
а по стандарту ASTM Д-2872-85 испытание длит­
ся всего 75 минут при той же температуре.

Причем результаты позволяют лишь убедить­
ся в отсутствии летучей фракции. Этот метод не­
льзя применять в России для нормирования ка­
чества битумов, так как ни метод, ни приборы не 
стандартизированы в России.

Единый европейский стандарт по оценке ка­
чества дорожных битумов не может устроить нас, 
поскольку российские битумы в подавляющем 
большинстве являются окисленными в отличие 
от зарубежных образцов, представляющих со­
бой остаточные продукты. Для остаточных биту­
мов показатель растяжимости при 25 °С не яв­
ляется показательным, так как они в силу своей 
химической природы и структуры всегда харак­
теризуются высокими значениями растяжимос­
ти при этой температуре. Ни в отечественных, ни 
в зарубежных литературных источниках нет дан­
ных, подтверждающих корреляционную зависи­
мость растяжимости битумов при 25 °С и срока 
службы асфальтобетонных покрытий.

Следует еще раз уточнить, что все стандарт­
ные показатели физико-химических свойств би­
тумов, регламентированные в ГОСТе, являются 
условными и каждая страна выбирает те условия, 
которые ей представляются оптимальными для 
оценки качества материала.

Аеонид ГОХМАН, 
заведующий 

лабораторией 
СоюздорНИИ, 

'Елизавета ГУРАРИЙ, 
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сотрудник
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не только повышенные температуры, но и имеет 
место процесс взаимодействия компонентов 
битума с полимерными материалами (разной хи­
мической природы).

В ГОСТе 11954-66 был нормирован показатель 
изменения глубины проникания иглы при 25 °С 
после прогрева, но от него отказались, и был вве­
ден новый показатель — “изменение температу­
ры размягчения после прогрева”, который сегод­
ня достаточно хорошо характеризует устойчи­
вость битумов к старению.

Такой показатель, как температура хрупкости 
по Фраасу, мало изменяется после прогрева, по­
этому не следует усложнять методику и получе­
ние данных, которые практически не дают новой 
информации. Растяжимость при 25 0 свидетель­
ствует о структурированности системы, а вовсе не 
о деформативности, как считает ТС.Худякова.

Деформативность вяжущих — важнейший 
параметр их качества в области низких и отри­
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В сем известно, что удовлетвори­
тельное состояние дорожной сети 
определяется многими слагаемы­
ми. Из них чаще всего называют 
государственную инвестицион­

ную политику, работы по строительству и ремон­
ту дороп развитие сервиса, состояние фондов...

Проблема совершенствования системы уп­
равления дорожным хозяйством в этом ряду 
упоминается реже, и напрасно. Ведь она один 
из наиболее действенных способов повышения 
эффективности работы всей отрасли. Именно 
благодаря ей при минимальных инвестициях 
может быть получен значительный экономичес­
кий эффект.

Совершенствование это согласно целевой 
программе “Дороги России” предполагается 
осуществлять по двум направлениям: создавать 
наиболее приемлемые для нас организационные 
структуры управления и вносить коррективы в 
методы управления.

Сегодняшние условия диктуют нам необходи­
мость формировать две ветви управления: госу­
дарственную и хозяйственную, иначе говоря, 
коммерческую. Прежде чем подробнее остано­
виться на них, надо несколько слов сказать об 
общей концепции управления автомобильными 
дорогами общего пользования. Что есть цель 
его? Удовлетворение интересов пользователей 
(предприятий, организаций, учреждений, физи­
ческих лиц), которые и выделяют финансовые 
ресурсы в виде платежей в наши фонды, — как 
федеральный, так и территориальные. Эта цель 
считается достигнутой, если относительный при­
рост показателя состояния дорожной сети пре­
высил прирост совокупного уровня оплаты до­
рожных работ, выполненных в том же периоде.

Предварительный анализ сложившейся в от­
расли ситуации показывает, что достижению та­
кой конечной цели препятствует ряд факторов, к 
наиболее существенным из которых следует от­
нести инфляцию, слабую зависимость доходов 
производственных организаций от качества рабо­
ты и практически исчерпавшую себя, но все еще 
живущую систему административно-командного 
управления предприятиями-производителями.

На смену последнему должен прийти иной 
способ организации взаимодействия, а именно: 
сочетание и одновременное использование от­
ношений подчиненности (субординации) и парт­
нерства (координации) с разделением сфер их 
применения. При этом если подчиненность при­
меняется для передачи полномочий и ответ­
ственности с одного уровня на другой, то парт­
нерство требуется на каждом из уровней для осу­
ществления равноправного обмена между про­
изводителем и покупателем продукта. На каждом 
из этих уровней вместо товарно-денежного об­
мена реализуется эквивалентный ему информа­
ционно-денежный обмен, когда к покупателю 
(заказчику) поступает информация о количест­
ве и качестве произведенных подрядчиком ус- 
луп а взамен производится оплата.

Такой способ сможет снижать темпы инфля­
ции, если при информационно-денежном обме­
не относительный прирост объема и качества 
услуг будет выше прироста уровня их оплаты. 
Договорная основа, как нетрудно понять, созда­
ет устойчивые стимулы к повышению эффектив­
ности производства.

О создании структур государственного уп­
равления, таких, которые отвечали бы требова­
ниям сегодняшнего дня, о распределении основ­
ных функций государственного управления до­
рожным хозяйством на федеральном и регио­
нальном уровнях вы можете узнать из строк про­
граммы “Дороги России”, а сейчас немного под­
робней остановимся на таком сложном вопросе, 
как разграничение государственных и коммер­
ческих функций управления.

конце 1991 года вышло поста­
новление Правительства “Об уп­
равлении дорожным хозяйст­
вом”, суть которого коротко была 
в следующем: разделение функ­

ций государственного и хозяйственного управ­
ления. Так вот, уже существующие и находящие­
ся в стадии формирования системы региональ­
ного управления дорожным хозяйством России 
можно разделить на две группы. Первая — реги­
оны, где система автодоров по-прежнему совме­
щает эти функции, а вторая — регионы, действу­
ющие строго по правилам, указанным в выше­
названном постановлении.

Сразу же скажем, что к первой группе можно 
причислить большое количество регионов. И это 
объясняется тем, что в стране сложилась такая 
политическая ситуация, когда большинство реги­
онов, став самостоятельными, перестали считать­
ся с центром. И еще: к руководству здесь пришли 
новые люди, не все они выходцы из числа опыт­
ных хозяйственников и к дорожным проблемам 
относятся как к третьестепенным. Сказывается и 
некоторый консерватизм самих дорожников, не 
спешащих переходить на новую системууправле- 
ния (так обстоят дела в Орле, Брянске).

Вторая группа богата на многообразие форм 
создаваемых структур. К примеру, во Владими­
ре, Санкт-Петербурге, Магадане, Московской 
области, Тамбове, Краснодарском крае создают­
ся территориальные органы государственного 
управления на базе действующего автодора в 
качестве самостоятельных предприятий — юри­
дических лиц, обеспечивающих организацию и 
проведение работ по содержанию, ремонту, 
строительству дорог и других сооружений на 
договорной основе.

Другая тенденция — создание нового терри­
ториального органа государственного управле­
ния (Дорожный департамент, Дирекция террито­
риального дорожного фонда, областное Управ­
ление дорожного хозяйства) с передачей ему 
функций, ранее выполнявшихся аппаратом авто­
дора. При этом часть наиболее сильных и самос­
тоятельных структурных подразделений выделя­
ется из состава автодора в качестве юридичес­
ких лиц, а часть остается в его составе.

Есть и третья тенденция — создание новых 
территориальных органов, не имевших еще ана­
логов, то есть возникающих на развалинах ста­
рой системы. Так, к примеру, в Смоленской об­
ласти создан Департамент транспорта, куда вхо­
дит и Управление дорожным хозяйством. Эта 
немногочисленная структура финансируется за 
счет областного бюджета, не зависит впрямую 
от объема территориально-дорожного фонда и 
подотчетна местному органу власти.

В первом квартале 1995 г Государственный 
комитет Российской Федерации по антимоно-
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эффект экономический.

польной политике и поддержке новых экономи­
ческих структур (ГКАП России) провел обследо­
вание степени монополизации дорожного хозяй­
ства на рынках субъектов Российской Федера­
ции. За исходную единицу для анализа прини­
малась территория в границах субъекта Феде­
рации, и обследовался этот рынок отдельно по 
строительству и реконструкции и отдельно по 
ремонту и содержанию.

Обследование проводилось по методу Гер- 
финдаля—Гершмана, состоящему в определе­
нии индекса монополизации рынка. Процесс вы­
числения несложен и состоит из нескольких пос­
ледовательных шагов.

Во-первых, определяются все независимые 
хозяйствующие субъекты, выполняющие работы 
данного вида на обследуемом рынке. При этом 
независимым хозяйствующим субъектом счита­
ется тот, который не входит в какие-либо хозяй­
ственные объединения, не имеет своей доли в 
уставном капитале каких-либо иных хозяйству­
ющих субъектов и не является учредителем ка­
ких-либо хозяйствующих субъектов. Иными сло­
вами, независимый хозяйствующий субъект не 
связан с другими контролем имущества (капи­
тала). В противном случае связанные между со­
бой субъекты объединяются в группу и рассмат­
риваются в качестве одного независимого хо­
зяйствующего субъекта.

Во-вторых, определяется объем производст­
ва каждого хозяйствующего субъекта в миллио­
нах рублей и определяется в процентах его доля 
на рынке.

ш
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В-третьих, вычисляется индекс монополиза­
ции по следующей формуле: доля каждого хо­
зяйствующего субъекта возводится в квадрат, и 
вычисляется сумма квадратов долей, которая и 
является индексом монополизации.

3 .
сследование территориальных 
рынков дорожных работ проводи­
лось в европейской части Россий­
ской Федерации. Полученные ре­
зультаты позволяют разделить все 

субъекты Федерации на три следующие группы:
а) субъекты Федерации, в которых созданы 

органы госуправления дорогами территорий 
(ОГУДТ) на базе аппарата автодоров. Автодоры 
ликвидированы, а ДРСУ действуют как самосто­
ятельные юридические лица;

б) субъекты Федерации, в которых ОГУДТ со­
зданы отдельно от автодоров с передачей им 
функций госуправления дорогами от автодоров, 
а автодоры продолжают существовать в форме 
государственных предприятий или акционерных 
обществ и действуют в качестве подрядных ор­
ганизаций;

в) субъекты Федерации, в которых отделения 
государственных функций управления дорогами

от хозяйственной деятельности не произошло и 
в которых продолжают действовать автодоры.

Средние индексы монополизации первой 
группы составляют в строительстве — 997 и в со­
держании — 582. Они свидетельствуют о том, что 
на территориальных рынках действуют как ми­
нимум по 10 — 15 независимых хозяйствующих 
субъектов. Конечно, эти данные характеризуют 
рынок субъекта Федерации в целом и не позво­
ляют судить о том, насколько свободно любой из 
хозяйствующих субъектов, дислоцированный в 
определенном районе, может предлагать свои 
услуги в другом районе и свободно перемещать 
свой бизнес по территории данного субъекта 
Федерации и за ее пределы. Но в целом на тер­
риториях этой группы заложен определенный 
потенциал для дальнейшего развития и совер­
шенствования территориальных рынков на осно­
ве усиления конкуренции, повышения мобиль­
ности подрядчиков, развития силами ОГУДТ кон­
курсного присуждения подрядных контрактов 
через тендерные процедуры и т. п.

По двум другим группам получены близкие 
результаты: в среднем по строительству — соот­
ветственно 3086 и 3830, а по содержанию — 4231 
и 5793. Несмотря на то, что рынки на территориях 
второй группы монополизированы несколько 
меньше, чем рынки на территориях третьей груп­
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езультаты анализа показывают, 
что лишь в регионах первой груп­
пы складывается немонопольный 
рынок дорожных работ, что поз- 
воляет развивать конкурсную 

систему предоставления подрядов на дорожные 
работы через тендерные процедуры и тем самым 
регулировать ценообразование, снижать стои­
мость работ и, в конечном счете, добиваться бо­
лее эффективного расходования средств доро­
жных фондов в интересах пользователей дорог 

С точки зрения антимонопольной политики в 
дорожном хозяйстве, целью которой является раз­
витие и совершенствование рынка дорожных ра­
бот и услуг и связанное с этим повышение эффек­
тивности расходования средств дорожных фондов, 
следует признать наиболее перспективным разви­
тие территориального дорожного хозяйства по схе­
ме первой группы. Для субъектов Федерации на­
иболее целесообразным было бы создать ОГУДТ 
на базе аппарата управления территориального 
автодора, а бывшим структурным подразделени­
ям автодора (ДСУ ДРСУ УПТК и т. п.) предоставить 
юридическую самостоятельность.

Анализ ситуации, сложившейся в дорожном 
хозяйстве Российской Федерации, показывает, 
что переход дорожных организаций субъектов 
Федерации на новую систему управления с раз­
граничением функций государственного и хозяй­
ственного управления осуществляется с трудом 
и сопровождается большими издержками. Это 
объясняется, с одной стороны, несогласован­
ностью действий, а порой и противостоянием 
регионов и центра, а с другой — консерватив­
ностью и неповоротливостью самих дорожных 
организаций.

В настоящее время разрабатываются основ­
ные принципы формирования государственной 
системы управления дорожным хозяйством и 
проводится анализ возможных вариантов струк­
турных преобразований действующей системы 
управления с учетом местных условий, поэтому 
исследования по данной теме способствуют раз­
витию сформулированных основ, структур и фун­
кций в направлении разработки базовых меха­
низмов их реализации в субъектах Федерации.

в  т ш  
к

пы, результаты свидетельствуют о том, что в обо­
их случаях действуют от одного до трех крупных 
монополистов, один из которых имеет долю на 
рынке от 40 процентов и выше. В подавляющем 
большинстве в роли этого крупного монополиста 
выступает территориальный автодор.

В целом рынки дорожных работ на террито­
риях второй и третьей групп являются высоко- 
монополизированными. Разница между ними 
состоит лишь в том, что ОГУДТ во второй группе 
потенциально имеют возможность действовать 
более или менее независимо, внедрять конкур­
сные системы предоставления подрядов, тем 
или иным образом ограничивать или регулиро­
вать деятельность монополистов (автодоров) и 
т. п., тогда как в субъектах Федерации третьей 
группы это практически исключено. В регионах 
третьей группы действует система, при которой 
внешние подрядчики приглашаются только тог­
да, когда сам автодор полностью обеспечен за­
казами, либо когда нужно выполнить какие-либо 
специальные работы (например, мостовые), ко­
торые сам автодор выполнить не может.
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Это был необычный брифинг, и прово­
дился он в... деревне Ельня Ногинского 
района Московской области. А  организо­
вали встречу с журналистами Управление 
ГАИ и пресс-служба ГУВД Московской об­
ласти. Но зачем понадобилось ехать поч­
ти час за город, а уж потом проводить этот 
брифинг?

Г _  _  V строители встречи рассудили вполне здраво и 
! ж .  Ж  I  последовали известной истине: лучше один раз 

J *  I увидеть, чем сто услышать. Надо сказать, за- 
I думка оправдалась на все сто процентов. Было 

шшшшЛ приятно и полезно познакомиться с работой но­
вого МРЭО-2. В этом современном здании разместилась 
одна из самых нужных служб Госавтоинспекции. Здесь ре­
гистрируют автомобили, приобретенные за рубежом, прини­
мают экзамены у тех, кто хотел бы получить водительские 
права. С помощью компьютерной техники высококвалифи­
цированные офицеры ГАИ намного облегчили эту некогда 
нудную бюрократическую операцию. Участникам брифинга 
рассказал о деятельности МРЭО-2 его начальник подполков­
ник милиции Борис Вопросов, которому пришлось ответить 
на многие вопросы.

Затем журналисты и руководство областной ГАИ собра­
лись в кабинете начальника МРЭО. Перед представителями 
газет, журналов, радио и телевидения выступил начальник 
Управления ГАИ Московской области полковник милиции 
Яков Иванович Агошков. Он подробно рассказал о деятель­
ности подмосковной Госавтоинспекции в 1996 году, поделил­
ся планами на будущее.

Как известно, столица и область — самые густонаселен­
ные в России. Без преувеличения можно сказать, что и по тер­
ритории, и по количеству населения этот регион можно срав­
нить с европейским государством средних размеров. Суди­
те сами, в Подмосковье живут семь с половиной миллионов 
человек. Московская область занимает площадь в сорок 
семь тысяч квадратных километров. Хлопот у ГАИ предоста­
точно. Сотрудники подмосковной Госавтоинспекции обслу­
живают сорок одну тысячу километров дорог. На учете в об­
ласти 1 миллион 253 тысячи автотранспортных средств. Фак­
тически же на дорогах машин значительно больше. Это и сто­
личный, и транзитный автотранспорт. Достаточно сказать, 
что интенсивность движения на федеральных автодорогах 
достигает 60 тысяч автомобилей в сутки.

Начало перестройки и экономической реформы в нашей 
стране ознаменовалось ростом напряженности в обществе. 
Резко возросла преступность, увеличилось число самоу­
бийств, выше стала смертность. 1989 год для подмосковной 
ГАИ был самым напряженным. Погибших на дорогах стало на 
пятьсот человек больше. Великого труда стоило личному 
составу Госавтоинспекции остановить обвал дорожно-тран­
спортных происшествий, снизить тяжесть их последствий.

И вот сейчас, в самом начале нынешнего года, Яков Ива­
нович Агошков с облегчением сказал о том, что наконец уда­

лось стабилизировать положение. Действительно, пусть не­
много, но ситуация меняется в лучшую сторону. В минувшем 
году на дорогах Подмосковья было зарегистрировано 8204 
дорожно-транспортных происшествия. Это на один процент 
меньше, чем в 1995 году. Число погибших в результате ава­
рий на дорогах сократилось на 4,4 процента. Что стоит за 
этой цифрой? Оказывается, как подсчитали сотрудники ГАИ, 
им удалось сохранить 104 человеческие жизни.

Да, многое сделала подмосковная Госавтоинспекция. И 
это не преувеличение. Ведь представить даже трудно, в ка­
ких тяжелых условиях приходится работать госавтоинспек- 
торам. Интенсивность движения возросла во много раз. До­
статочно сказать, что за годы реформы количество автотран­
спорта в Москве увеличилось в пять раз. Пробки не только на 
улицах стали обычным явлением, но и на федеральных до­
рогах они нередки.

Причем нельзя забывать, что с прибавлением автопарка 
одновременно, словно по злому умыслу, уменьшилось фи­
нансирование содержания и ремонта дорог. Качество доро­
жного покрытия ухудшается из-за больших на него нагрузок. 
Естественно, это не могло не отразиться и на количестве до­
рожно-транспортных происшествий. Почти восемьсот ДТП 
совершены из-за неудовлетворительных дорожных условий. 
Впрочем, обратимся к более подробному анализу этой сто­
роны аварийности на дорогах. В 1995 году по этой причине 
было совершено 506 ДТП, а в 1996-м — 799. Согласитесь, как 
в капле воды, отражается ухудшающееся состояние дорог 
на аварийности. Почти на сорок процентов выросло количес­
тво ДТП. Пора, как говорится, бить в набат. Но вместо того 
объемы ремонта дорог из-за слабого финансирования неук­
лонно сокращаются. Некоторые ДРСУ на федеральных до­
рогах Подмосковья вынуждены заниматься лишь содержа­
нием магистралей. И это, повторяю, при интенсивном росте 
транспортного потока. Похоже, никакие аргументы уже не 
действуют на правительственных чиновников, ведающих фи­
нансированием дорожного хозяйства. На их совести погиб­
шие на плохих дорогах люди. Именно из-за неудовлетвори­
тельных дорожных условий в 1995 году пострадал 221 чело­
век. В 1996 году этот печальный список увеличился — в ре­
зультате аварий погибли 252 человека. Число раненых рас­
тет еще быстрее. В 1995 году их было 607, в 1996-м — 850.

Комментарии в данном случае действительно неуместны. 
Особую тревогу, как сказал начальник ГАИ Московской об­
ласти, вызывает состояние мостов и путепроводов. На фе­
деральных дорогах Подмосковья из 527 мостов 163 имеют 
ограниченную грузоподъемность. На областных из 612 мос­
тов 190 требуют капитального ремонта. Мало того, десять 
процентов мостов и путепроводов имеют ограничения по на­
грузке (тринадцать тонн). Иными словами, необходимо за­
крыть в Московской области как минимум сто двадцать мос­
тов. На одряхлевших этих сооружениях в любой момент мо­
жет случиться трагедия. Ведь рейсовый автобус с людьми ве­
сит около двадцати пяти тонн. Это почти в два раза превы­
шает предельную нагрузку. Спрашивается: можно ли с этим 
мириться? Или, не дай Бог, опять придется объявлять день 
траура. Не слишком ли их много стало в последнее время?

По-прежнему острой остается проблема железнодорож­
ных переездов. К сожалению, несмотря на представления Го­
савтоинспекции в Министерство путей сообщения из 862 пе­
реездов лишь 240 являются охраняемыми. Это приводит к 
крупным авариям. В минувшем году в Московской области 
автобус со школьниками столкнулся с локомотивом. Не­
сколько детей погибли, другие пострадали. И это не един­
ственная трагедия.

О взаимодействии дорожников и ГАИ на брифинге было 
сказано много добрых слов. А закончился разговор о сотруд­
ничестве на деловой ноте. Практически каждый месяц доро­
жники и сотрудники Госавтоинспекции обсуждают вопросы, 
связанные с содержанием автомагистралей. Но в последнее 
время приходится собираться чаще. Увы, к этому обязывает 
не только долг, но и состояние подмосковных дорог...

Московская обл.
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оличество аварий по причине ос­
лепления водителя встречным 
транспортным средством более 
чем значительно. Решить эту про­
блему, т. е. обеспечить безопас­

ность движения в темное время суток, можно, 
создав специальную общегосударственную про- 
тивоослепительную систему.

Первый шаг сделан: создано техническое 
решение “Противоослепительной системы до­
рожных транспортных средств”, на которое вы­
дан патент на изобретение № 2064420.

Система строится на основе применения на 
каждом транспортном средстве специального ус­
тройства — радиоэлектронного приемо­
передающего модуля и объединения их 
в единую систему с помощью светового 
излучения ослепляющего света фар и 
радиоволн команд переключения света 
фар. Очевидно, что ее создание потребует реше­
ния целого ряда проблем, в том числе организаци­
онно-правовых и экономических. Поэтому необхо­
дима специальная государственная программа.

Но прежде всего хотелось бы познакомить 
общественность с данной системой, убедить и 
заинтересовать тех, кто реализует государствен­
ную политику в области обеспечения безопас­
ности дорожного движения, в необходимости 
формирования (когда возникнут соответствую­
щие условия) программы. Инициативу по ее 
созданию могла бы взять на себя ассо­
циация “АСПОР” .

Каков принцип действия противоослепитель­
ной системы? Ее суть в предупреждении ослеп­
ления водителя светом фар встречного или по­
путного транспортного средства (через зеркало 
заднего вида) путем автоматического переклю­
чения света фар с дальнего на ближний в соот­
ветствии с Правилами дорожного движения. Она 
состоит из приемо-передающих модулей, уста­
навливаемых на каждом транспортном средст­
ве. Модуль содержит радиоприемник, радиопе­
редатчик и связанную с ними приемо-передаю- 
щую антенну, блок управления, а также три фо­
тодатчика: на ветровом стекле, на зеркале за-

него на ближний. Так как приемо-передающий 
модуль встречного или попутного транспортного 
средства находится в режиме приема, то данная 
команда принимается этими транспортными 
средствами и автоматически выполняется. При 
необходимости для последующего включения 
дальнего света водитель должен сначала пере­
вести вручную рычаг переключения света фар в 
положение “ближний”, а уже потом — в положе­
ние “дальний”.

Кроме того, данная система обеспечивает 
предварительно сигнализацию ослепления. Фо­
тодатчик обладает двумя порогами срабатыва­
ния: первый — с расстояния больше 150 м при­
емо-передающий модуль выдает команду, сигна­
лизирующую водителю о необходимости пере­
ключения им вручную света фар. Второй порог — 
с расстояния, близкого к 150 м. Если водитель 
команды не выполнил, не перевел вручную, то 
приемо-передающий модуль автоматически пе­
реключает свет фар с дальнего на ближний.

В состав системы также входят устройства 
функционального контроля, устанавливаемые на 
постах ГАИ и служащие для проверки работос­
пособности модулей на движущихся транспорт­
ных средствах. Внедрение системы должно про­
водиться как на выпускаемых транспортных 
средствах, так и на ранее выпущенных и обяза­
тельно под контролем ГАИ при проведении еже­
годного техосмотра.

Реализация противоослепительной системы 
позволит не только резко сократить количество 
дорожно-транспортных происшествий, умень­
шить количество человеческих жертв и величи­
ну ущерба, но и решит ряд других проблем. В 
частности, будут созданы дополнительные рабо­
чие места по производству модулей и установке 
на транспортные средства. Причем, что очень 
важно, такая продукция будет иметь гарантиро­
ванный сбыт, а услуги будут обязательно востре­
бованными. Кроме того, система может быть 
распространена на другие виды транспорта. Та­
ким образом, она имеет большую социальную 
значимость, экономически эффективна, значит, 
заслуживает всяческого внимания.

УВИДЕЛ

СВЕТ... Разработанная российскими учеными противоослепи- 
тельная система дорожных транспортных средств, на ко­
торую выдан патент на изобретение, способна резко по­
высить безопасность дорожного движения.

днего вида и внутри салона. Приемо-передаю­
щий модуль соединен с переключателем света 
фар транспортного средства.

При включении наружного освещения в тем­
ное время суток автоматически включается при­
емо-передающий модуль. Исходное состояние 
всех модулей — режим приема. При ослеплении 
с расстояния между транспортными средствами 
не менее 150 м фотодатчик формирует электри­
ческий сигнал, переводит модуль в режим излу­
чения, который посылает радиокоманду встреч­
ному или попутному транспортному средству на 
автоматическое переключение света фар с даль­
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Д есятки тысяч километров сельских до­
рог требуют постоянного присмотра. 
Для решения этой проблемы и обеспе­
чения необходимых условий безопас- 
ности движения Минский облдорстрой 

создал специализированное предприятие “Криница”. 
Оно изготавливает все необходимое оборудование для 
обустройства автодорог: знаки и указатели, информа­
ционные щиты и элементы ограждения, осуществляет 
разметку и строит павильоны для автобусных остановок.

Основная часть продукции предназначена для сель­
ских и местных дорог Минской области, другая ее часть

идет по всей республике и даже за ее пределы. В ми­
нувшем году изготовлено 45 тысяч дорожных знаков, в 
этом предполагается изготовить более ста тысяч.

Вся информационная продукция соответствует 
международным стандартам, поскольку технологичес­
кий процесс ведется на современном уровне, изготов­
ление шрифтов осуществляется компьютерами, что 
обеспечивает высокую производительность и качест­
во продукции. Специальный цех полимерных покрытий 
позволяет увеличить срок службы дорожных знаков, 
указателей, металлического барьерного ограждения и 
других элементов обустройства с двух до восьми лет.

Помимо основной продукции, предприятие изго­
тавливает капитальные и сборные металлические га­
ражи, ворота, заборы, различные пиломатериалы и 
оказывает местному населению ряд бытовых услуг В 
этой связи надо отметить работу транспортного цеха. 
Здесь и тягачи Супер-МАЗ, грузовые и специальные 
автомобили, другая техника. “Криница" является чле­
ном Белорусской автомобильной ассоциации по пере­
возке грузов и уже зарекомендовала себя как надеж­

ный партнер, получивший лицензии на междугородные 
и международные перевозки. Недавно, например, 
“Криница” доставила в Париж сборную юношескую 
команду Белоруссии по баскетболу (занявшую на тур­
нире призовое место), взяв на себя все расходы по 
перевозке команды во Францию и обратно.

Не скупится предприятие на помощь Белорусско­
му комитету защиты мира и республиканскому общес­
тву Красного Креста. Не забыла “Криница" и верующих, 
выделяя на восстановление костелов и храмов сред­
ства и материалы.

В чем же секрет процветания “Криницы”? Как счи­
тает генеральный директор Александр Кучинский — в 
организации производства и внедрения рыночных от­
ношений. Сам Александр Чеслович окончил инженер­
но-экономический факультет Белорусского политехни­
ческого института, прошел школу дорожного строи­
тельства. Эрудированный, энергичный руководитель в 
сравнительно короткий срок сумел создать коллектив 
высококвалифицированных специалистов-единомыш- 
ленников, способных решать самые сложные задачи.

БЕКСКИЕ ДОРОЖНИКИ 0 ТЮМЕНИ Александр I 
КИМ

' до сих пор помню 4 июня 1980 г 
Тогда в системе Министерства 
строительства автомобильных до­
рог Узбекской ССР было создано 

н а ш !  дорожно-строительное управление 
“Узтюмендорстрой” с местом дислокации в посел­
ке Нях Ханты-Мансийского автономного округа Тю­
менской области. Цель — строительство автомо­
бильных дорог с твердым покрытием в районе За­
падно-Сибирского нефтегазового комплекса.

А уже через год с небольшим на базе ДСУ был 
организован крупный дорожно-строительный 
трест. В его состав входили два ДСУ строитель­
но-монтажное управление, специализирован­
ный участок автотранспортных и механизиро­
ванных работ, дорожно-строительный участок с 
местом дислокации в городе Урай и участок пог­
рузочно-разгрузочных работ.

О том, какое большое значение придавалось 
тресту “Узтюмендорстрой”, говорит тот факт, что 
его управляющим был назначен первый замес­
титель министра МинавтодораУзССР Рустам Ра- 
сульевич Юнусов.

О темпах работ говорят такие цифры: в пери­
од 1981—1983 гг было построено автомобильных 
дорог с твердым покрытием протяженностью 100 
км, в том числе в 1981 г — 20 км, в 1982 и 1983 гг 
— по 40 км. Наше пребывание в районе Западно-

Сибирского нефтегазового комплекса было про­
длено сначала до 1985 г, а затем и до 1990 г

Первый километр бетонной магистрали мы 
начинали от железнодорожного вокзала, а пер­
вый государственный акт о приеме 20,5 км авто­
дороги был подписан 30 ноября 1981 года. Пять 
лет подряд коллективу треста присуждали Дип­
лом победителя соревнования с занесением на 
Всесоюзную Доску почета на ВДНХ СССР

Трест “Узтюмендорстрой” функционирует 
более 16 лет. За это время введено 420 км авто­
мобильных дорог построено 20 мостов общей 
протяженностью 914, 5 м. Введены взлетно-по­
садочная полоса в г Нягани, авиаперрон и аэро­
порт в г Урае.

Численность работающих на начало форми­
рования треста составляла — 262 человека, “пик” 
приходится на 1987 г — 1842 человека. В про­
шлом году списочный состав коллектива соста­
вил — 265 человек.

Я помню, как 12 сентября 1980 г прибыли пер­
вые 7 человек строителей во главе с Русланом 
Исламовичем Раимкуловым, а уже через неде­
лю и первый эшелон с жилыми вагончиками и 
техникой. Сначала мы построили плиту для кух­
ни, а к наступлению холодов заработала столо­
вая. В это же время сдан рубленый дом под об­
щежитие, пущено паровое отопление, открыт

первый продовольственный магазин в городке. 
Через год уже работал детсад на 28 детей.

Как мы радовались, когда увидели выпавший 
снег Ведь большинство из нас видели его впервые.

Постепенно увеличивалось количество стро­
ителей, росли масштабы работ. В 1984 г на базе 
Урайского дорожно-строительного участка со­
здано ДСУ-3 с самостоятельным балансом, а 
потом оно выделено в самостоятельное подраз­
деление с подчинением непосредственно Ми- 
навтодору УзССР Управляющим трестом был 
назначен К.В.Кручинин.

За время существования треста “Узтюмендорст­
рой” 41 человек награжден орденами и медалями, 4 
человека стали заслуженными строителями УзССВ 
26 человек получили Почетные грамоты УзССР

В заключение я хотел бы сказать несколько 
слов о нынешнем управляющем трестом Бахро­
ме Хабибуллаевиче Уралове. В 1987 г он был на­
значен заместителем главного инженера треста, 
потом стал начальником дорожно-строительно­
го управления № 2. В 1990 г назначен управляю­
щим трестом. В 1993 г был освобожден от этой 
должности в связи с переводом в акционерное 
общество “Кондпетролеум”. В прошлом году он 
вновь возглавил трест “Узтюмендорстрой”.

Славные дела узбекских строителей на дале­
кой тюменской земле продолжаются.

Михаил САЕТ, 
I  журналист
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Анна ЦАПЛИНА, I 
начальник отдела внешнеэкономических I 

связей ассоциации РАДОР |

РОССИЙСКАЯ 
“ПРОПИСКА"

Д
тех пор многое изменилось. И несмотря на то, что по автодоро­

гам перевозится все больше пассажиров и грузов, во многих стра­
нах инвестирование в эту отрасль недостаточно. Сохраняется опас­
ность расходования дорожных средств на другие цели, пользовате­
ли дорог и общественность в целом, увы, часто не имеют представ­

ления о проблемах строительства и содержания дорог За последние годы во мно­
гих странах сформировалось антидорожное лобби.

Цель МДФ — вернуть отрасли приоритетность, в том числе при распределении 
бюджета, и внимание общественности. Помочь внедрению высокодоходных совре­
менных технологий, эффективных систем управления сетью дорог; получить макси­
мальную экономическую и социальную выгоду от национальных дорожных инвести­
ций. Примерно 500 государственных администраций, ассоциаций и промышленных 
компаний всего мира являются членами федерации, постоянные представительст­
ва которой находятся в Женеве и Вашингтоне.

МДФ живет на средства малого бизнеса и крупных компаний всех секторов до­
рожного хозяйства. Это инженерные, проектировочные, исследовательские фир­
мы, компании по строительству и содержанию, производители материалов, обору­
дования и транспортных средств и т. д. Она является консультантом Организации 
Объединенных Наций, Комиссии Европейских сообществ, Мирового банка и других 
международных организаций, акцентируя свою деятельность на проблемах, связан­
ных с дорожной политикой, финансированием и экономикой. Техническими вопро­
сами ведаетПостоянная международная ассоциация дорожных конгрессов (PIARC).

Федерация стремится поддерживать широкие контакты с партнерами, осущес­
твлять информационный обмен, оказывать консультационные услуги своим членам. 
Для этого она располагает рядом рабочих групп (по дорожным знакам и технике 
безопасности, по борьбе с шумом, по разработке и организации трансконтинен­
тальных сетей автомобильных дорог и др.), занимающихся разработкой соответ­
ствующих документов. Так, в 1996 г рабочая группа МДФ подорожным знакам и обо­
рудованию по безопасности движения выпустила 2 каталога стандартов дорожных 
знаков в Европе, содержащих более 3000 наименований. Параллельно МДФ обес­
печивает проведение экспертиз по вопросам, связанным с дорожным бизнесом 
(строительные и промышленные стандарты, новые способы финансирования, про­
блемы охраны окружающей среды и т. д.).

Заботясь об имидже дорожной отрасли, увеличении финансирования строитель­
ства, содержания, обустройства и эксплуатации магистралей, МДФ проводит все­
мирные и региональные профессиональные конференции. В июне 1997 г в Торонто 
состоится очередная, XIII Всемирная дорожная конференция “Дороги — укрепле­
ние экономики, поддержка охраны окружающей среды”, на которую соберутся бо­
лее чем 3500 делегатов. Одновременно пройдут технические сессии по дорожной 
тематике, будет организована выставка, демонстрирующая инновационные систе­
мы и новейшую информацию по оборудованию, материалам, технологиям.

Важная часть деятельности федерации — программы по подготовке специалис­
тов для дорожной отрасли. Так, “Программа товарищества” обеспечивает субсидии 
на обучение специалистов в университетах. Программы профессионального изуче­
ния, предназначенные для решения специфических вопросов на уровне правитель­
ственных и государственных структур по техническим и управленческим вопросам. 
А курс специальных видеопрограмм, используемый более чем в 40 странах, рассчи­
тан на использование в профессиональных школах и дорожных организациях.

В рамках сотрудничества с американской ассоциацией ARTBA ассоциация РА­
ДОР получила права на тиражирование для своих членов курса видеопрограмм, под­
готовленного Вашингтонским отделением МДФ по американскому опыту организа­
ции дорожных работ. В начале 1997 г этот видеоматериал будет распространяться 
среди территориальных органов управления автомобильными дорогами — членов 
ассоциации РАДОР

Материалы федерации (для членов МДФ публикации распространяются бесплат­
но) касаются вопросов дорожной политики, информации подорожному менеджмен­
ту и другим вопросам функционирования дорожного хозяйства. Ежегодно МДФ из­
дает сборник “Мировая дорожная статистика”, включающий в себя систематизиро­
ванную информацию в мировом масштабе по развитию сети, производству, экспорту 
и эксплуатации транспортных средств, потреблению топлива, уровню ДТП, ставке и

Международная 
дорожная 
федерация (МДФ) 
была создана 
в 1948 г., когда 
большинство стран 
ставили перед собой 
задачу
по реконструкции 
экономики 
и инфрастуктуры.

Генеральный директор РАДОР 
А.М.Афанасьев выступает  
на одной из осенних уставных  
встреч МДФ в Афинах.

базису налогообложения пользователей. В декабре 1996 г вышла в свет очередная 
книга “1991— 1995 годы”, в которой, к сожалению, нет данных о состоянии дел и до­
стижениях в российской дорожной отрасли.

В 1996 г количество российских членов в Международной дорожной федерации 
достигло 12: Федеральный дорожный департамент, ассоциации РАДОР и АСПОВ 
управление автомобильными дорогами Архангельской, Липецкой областей и Рес­
публики Карелия, институт РосдорНИИ, Росдорбанк, Липецкавтодор, Архангельс­
кое мостовое эксплуатационное управление и предприятие “Автодоркомпьютер” , 
завод “Строймаш” из Тюмени.

По инициативе ассоциации РАДОР была организована встреча российских чле­
нов, на которой обсуждалось, как совместными усилиями реализовать позитивный 
опыт, накопленный “старейшим” российским членом федерации — Управлением ав­
томобильных дорог Архангельской области, чей стаж насчитывает уже 5 лет.

На встрече была создана специальная рабочая группа, основной задачей кото­
рой является налаживание информационного обмена между российскими членами 
МДФ, и прежде всего через распространение издаваемых федерацией публикаций. 
Первые шаги уже сделаны. А размещение материалов — на “домашней страничке” 
ассоциации РАДОР в сети Интернет.

Осенью 1996 г состоялся первый официальный визит российской делегации на 
осенние уставные встречи МДФ для обсуждения актуальных вопросов. С докладом 
о состоянии дел в российской дорожной отрасли и перспективах участия России в 
работе Международной дорожной федерации выступил генеральный директор ас­
социации РАДОР А.М .Аф анасьев. О практических результатах сотрудничества 
рассказали руководители управлений автомобильных дорог Архангельской, Липец­
кой областей П .П .О р ло в  и Б .А .Бондарев. Так, благодаря членству в МДФ Уп­
равление автомобильных дорог Липецкой области получило тематическую помощь 
в проведении торгов, установило сотрудничество с итальянской фирмой “FRANKAS- 
SO”, создало совместное предприятие.

Президент МДФ А.Дюпон и генеральный директор УВестерхьюз приветствуют 
заинтересованность и готовность россиян к развитию международного сотрудни­
чества. Дальнейшими шагами в развитии сотрудничества станет первая конферен­
ция МДФ в России. Идея ее проведения обсуждалась на прошедшей в Москве встре­
че первого заместителя министра транспорта А.П.Насонова и генерального дирек­
тора Международной дорожной федерации У Вестерхьюза. Она пройдет в сентябре 
1997 г Хочется надеяться, что трудное, поступательное движение российской до­
рожной отрасли принесет плоды и наши дороги перестанут быть пресловутой те­
мой разговоров о “дураках и дорогах", а Россия займет достойное место в между­
народном дорожном сообществе.

Оелегация 
дорожников 

и генеральный 
директор М4Ф 

У-Вестерхьюз 
(сп рава).
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Всколыхнулся, взволновался 
Православный Тихий Аон.
И послушно отозвался 
На призыв свободы он.
Зеленеет степь донская, 
Золотятся волны нив.
И с простора, слух лаская, 
Вольный слышится призыв.
Славься, Аон, и в наш и годы 
В память вольной старины,
В час невзгоды. — честь свободы 
Отстоят твои сыны.

— Александр Васильевич, конечно 
же, разговор у нас сегодня специфи­
ческий — в рамках тематики журнала 
“Автомобильные дороги” . Но вначале 
все же — несколько слов о Доне...

— На эту тему могу говорить бесконечно. 
Ведь родился и вырос я на Верхнем Дону, в шо­
лоховском краю, с детских лет мне близко и до­
рого все, что связано с малой родиной, моими 
земляками и, конечно, с именем самого велико­
го земляка — Михаила Александровича Шолохо­
ва. На территории области свободно могли бы 
разместиться такие государства, как Бельгия, 
Голландия и Дания, вместе взятые.

Дон — крупный экономический регион с раз­
витой промышленностью, всегда был, да и оста­
ется житницей России. Несмотря на сегодняш­
ние трудности, за последние годы Ростовская 
область сделала существенные шаги на пути эко­
номической реформы; к примеру, устойчивая 
тенденция роста объемов производства наблю­
дается в черной и цветной металлургии, уверен­
но работает топливно-энергетический комплекс. 
Начиная с 1993 года отмечается увеличение тем­
пов жилищного строительства.

В области прошла реорганизация колхозов и 
совхозе, создаются крестьянские фермерские хо­
зяйства. Сейчас их насчитывается свыше 15тысяч.

Одним из направлений внешнеэкономичес­
кой деятельности региона является развитие 
совместного предпринимательства. В среднем 
за год внешнеторговый оборот совместных 
предприятий области составляет около 20,3 
миллиона долларов США. Этими предприятия­
ми выпускается продукции на сумму более 95 
миллиардов рублей. В сфере институциональ-

Р о сто вска я  о б л асть  — н а ч а л о  и 
ва ж н ей ш а я  часть Северного К а в к а ­
за . Не случай н о  Д он н азы ва ю т его 
воротам и . К а ки е  дороги вед ут к  ним 
и уво д ят от них — об этом  интервью  
п р е д се д а те л я  З а к о н о д а те л ь н о го  
С обрания Ростовской  области , чл е ­
на Совета Ф ед ер ац и и  Ф е д е р ал ьн о ­
го С о б р ан и я России  А .В .П О П О В А . 
В о т у ж е  ш есть лет А л ексан д р  В а ­
си л ьеви ч  р уко во д и т д о нским  п ар ­
л а м е н то м . Он х о р о ш о  зн а ет  п р о ­
б л е м ы  д о р о ж н о й  сл у ж б ы . Н е р аз 
бы л  инициатором  реш ений , связан ­
ны х с реф ор м ированием  и у кр е п л е ­
нием  сети д орож ного строительства.

ных преобразований наибольшую значимость 
имеет приватизация. В процесс формирования 
многоукладной экономики вовлечено более 3,5 
тысячи предприятий (объектов). Наиболее ак­
тивно проходит процесс приватизации в сфере 
бытового обслуживания, торговли и обществен­
ного питания. Таким образом, в области, несмот­
ря на определенные трудности переходного пе­
риода, продолжаются реформы по созданию 
основ и механизма функционирования многоук­
ладной экономики во всех ее сферах.

Конечно же, мы гордимся тем, что Ростовская 
область—это значительная часть истории и куль­
туры России. Отсюда, с Дона, вышли и Ермак, и 
Пугачев с Разиным и Кондратий Булавин. Уникаль­
ный музей-заповедник “Танаис” — у нас. А взять 
Азов — город-легенду. Со школьной скамьи мы

3?

знаем про Азовское сидение, когда пять с полови­
ной тысяч казаков героически защищали свой го­
род от 140-тысячной турецкой армии.

Многое на Дону связано с именами Петра I, 
атамана Платова. Не только Азов, но и Таганрог; 
Новочеркасск, Аксай и другие города области — 
яркие страницы донской истории.

Думаю, не нужно никого убеждать, что наш 
край — это литературная мекка. В Таганроге ро­
дился и вырос Антон Чехов, в Каменске работал 
Константин Тренев, станица Вешенская — роди­
на Михаила Шолохова, на хуторе и сегодня 
здравствует Анатолий Калинин. Нашим земля­
ком был и Виталий Закруткин. А в областной га­
зете “Молот” когда-то работали Вера Панова и 
Николай Погодин. В Чертковском районе похо­
ронен один из авторов “Золотого теленка” и “12
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ДРСУ, а отсюда и повышение качества строящих­
ся и реконструируемых дорог

— Отдача от нововведений уже есть?
— Конечно. Они укрепили трудовые коллек­

тивы дорожников, а это в условиях нестабиль­
ности экономики — главное. Не случайно на се­
годня в области завершено соединение всех 
(около 800) центральных усадеб хозяйств доро­
гами с твердым покрытием. С этой целью пос­
троено 850 километров, преимущественно в са­
мых трудных восточных районах области, где нет 
железнодорожного транспорта.

— Александр Васильевич, а как в во­
просах дорожного строительства облас­
ти помогают федеральные структуры?

— Да, решать названные мной выше финансо­
вые проблемы только за счет территориального 
фонда — очень непросто. В то же время удивляет 
решение Правительства РФ о налоге на добавлен­
ную стоимость дорожных работ Это неправильно.

Не могу считать разумным и Проект закона 
Госдумы, принятый в первом чтении, предусмат­
ривающий отчисление 50 процентов ставки тер­
риториального дорожного фонда в центр. Оправ­
дывают такое решение тем, что деньги будут, 
мол, возвращаться в регионы в виде субвенций.

Кому нужна эта волокита? Зачем начальнику 
нашего Упрдора, депутату Законодательного Со­
брания В.М.Топилину обивать пороги московских 
кабинетов, чтобы получать ваши ростовские день­
ги на строительство ростовских же дорог? Тем 
более что 10 процентов территориального доро­
жного фонда мы планируем на строительство и 
ремонт городских дорог транзитного движения...

— Александр Васильевич, вопрос 
опять несколько не по теме, но очень 
важный. Вы  как член Совета Федерации 
участвовали в принятии бюджета стра­
ны на текущий год. Как оцениваете этот 
документ?

— Скажу прямо. Выполнить бюджет на 100 
процентов будет трудно. Почему — понятно каж­
дому. Прежде всего из-за отрицательных пока­
зателей объема производства. Мы, на Дону, бу­
дем изыскивать все пути реализации своего 
бюджета, который примем в ближайшее время 
на заседании Собрания. Но, к сожалению, не 
поддерживает нас в этом договор о разграниче­
нии полномочий с центром: нет пока реального 
механизма выполнения соглашений, в том чис­
ле и касающихся финансовых проблем.

—  И все-таки известно, что по натуре 
вы — оптимист...

— Да, верю в реформы. В разум наших лю­
дей, верю, что мы многое улучшим, поправим, в 
том числе и в дорожном деле. А значит, подни­
мем экономику не только Дона, но и всей вели­
кой нашей страны!

Беседу бел 
Анатолий РОЩ УПКИН

стульев” Евгений Петров. Гордимся мы и тем, что 
в Ростове в свое время работали Юрий Завадс­
кий, Вера Марецкая, в Таганроге родилась и вы­
росла выдающаяся российская актриса Фаина 
Раневская.

А сколько у нас прекрасных художников, ком­
позиторов, ученых! К примеру, в Азовском рай­
оне в здании Лоцмейстерского поста работал 
изобретатель радио А.С.Попов.

— Да, чувствуется, о Доне вы можете 
говорить долго и подробно. А теперь кон­
кретный вопрос: как область обеспечена 
дорогами? Ведь от их наличия и, главное, 
состояния, напрямую зависитуровень ци­
вилизованности региона. Не так ли?

— Совершенно верно. К примеру, музей- 
усадьба М.А.Шолохова расположена в станице 
Вешенской и прилегающих хуторах в 350 кило­
метрах от Ростова. Не будь туда проложена хо­
рошая асфальтированная дорога, многие люди 
вряд ли смогли бы побывать на родине одного 
из величайших писателей двадцатого столетия.

Но это как бы отдельный пример. Основная 
задача автодорог Дона — связь Москвы с Кавка­
зом, Украины с Поволжьем и т. д. Кроме того, в 
оперативном управлении Ростовупрдора сейчас 
находится более 10000 километров дорог; свы­
ше 500 мостов и путепроводов.

С 1991 года на 1088 километров увеличилась 
протяженность автодорог территориального зна­
чения, в несколько раз — объемы ремонта мос­
тов. В то же время улучшение дорожных условий 
позволило в значительной степени сократить ко­
личество дорожно-транспортных происшествий.

— И это несмотря на экономические 
трудности, недостаток финансирования?

— Да, нестабильность в экономике, необяза­
тельность налогоплательщиков привели к тому, 
что недоимки прошлого года в территориальный 
дорожный фонд составили более 300 миллиардов 
рублей. Это какие объемы работ остались невы­
полненными! Но дороги строить и ремонтировать 
надо повсеместно и регулярно. Поэтому соответ­
ствующие службы администрации совместно с 
Ростовупрдором принимают меры для исправле­
ния положения. Мы в Законодательном Собрании 
области постоянно совершенствуем правовую 
основу территориального дорожного фонда. В 
минувшем году в фонд поступило более 550 мил­
лиардов рублей. И хотя из-за вышеназванных при­
чин, а также из-за удорожания материалов и тех­
ники получено всего 60 процентов запланирован­
ных средств, дорожный комплекс области про­
должал развиваться ускоренными темпами.

Что тут выручает? Высокий профессиональ­
ный уровень наших дорожников, их умение сори­
ентироваться в новых экономических условиях. 
Ныне дорожный комплекс реформирован. При 
администрации области создан Ростовупрдор, 
позволяющий целенаправленно и экономно зани­
маться инвестициями в дорожную отрасль, уме­
ло контролировать расходование денег налогоп­
лательщиков. Учитывая, что территория области 
занимает более 100 тысяч квадратных километ­
ров, а сеть дорог без учета внутрихозяйственных, 
как я уже сказал, 10 тысяч километров, структура 
Упрдора разбита на четыре отделения, что позво­
ляет четко управлять всеми процессами.

Реформа дорожного хозяйства области пред­
усмотрела и разделение функций заказчика и 
подрядчика. Теперь естественными стали торги 
подрядов. На аукционе их получают лучшие

Представляем 
государственный орган 

по управлению
дорожным хозяйством 

Ростовской области.
Управление Ростовупрдор создано в 1996 

году в соответствии с постановлением Пра­
вительства Российской Федерации от 30 де­
кабря 1991 года № 93 “Об управлении доро­
жным хозяйством” на основании решения За­
конодательного Собрания области в целях 
разграничения функций государственного и 
хозяйственного управления дорожным хо­
зяйством путем реорганизации существовав­
шего до этого ФУП Ростовавтодор.

В оперативном управлении Ростовуп­
рдора находится сеть дорог территориапь-

3 4 4 0 1 8 , г .Р о с то в -н а -Д о н у , 
у л . М ечникова, 114,  

т е л . (8 6 3 -2 ) 3 4 -1 7 -0 0 , 
ф акс (8 6 3 -2 ) 3 4 -0 8 -3 6 , 

те л е та й п  12 30 42  R U M B .

ного значения общим протяжением 10294 
км с 524 мостами и путепроводами длиной 
22937 тыс. м. Процент дорог с твердым пок­
рытием составляет 93,4, а с усовершен­
ствованным — 84,5 процента. В области 
ежегодно ремонтируется более 1100 км 
дорог и 1500 м мостов.

Ростовупрдор работает в тесном контак­
те с российскими партнерами и зарубеж­
ными фирмами в решении сложных про­
блем дорожного строительства и обеспе­
чении безопасных условий движения автот­
ранспорта.
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чалу россыпь камней, напоминавших 
наконечники стрел или копий, какие я 
видел в музеях. Потом на глаза попа­
лись бирюзовые бусинки...

Сотрудники Азовского краеведчес­
кого музея в Мартышкину Балку при­
ехали незамедлительно и тотчас нача­
ли раскопки, в чем на первых порах им 
опять помогли дорожники со своей тех­
никой. Уже первые находки произвели 
сенсацию.

— Дорожником была вскрыта м ас ­
терская по производству наконечников, 
— говорит старший научный сотрудник 
музея Игорь Викторович Гудименко. — 
На этом месте когда-то стоял курган, 
давно уже от подтопления водой осев­
ший, и по периметру его мы обнаружи­
ли поистине бесценные вещи: серебря­
ные бубенчики, бусы, другие изделия, 
аналогичные тем, что находили в Белой 
Веже. Дальнейшие наши исследования 
подтвердили первоначальные пред­
положения: потомки воинов Святосла­
ва ушли из Саркела вниз по Дону и ос­
новали городок на месте более древне­
го поселения.

Скоро на месте, где жили когда-то 
русские ратники с семьями, проляжет 
скоростная трасса. Но, право, очень 
хотелось бы, чтобы у древнего городка 
и сам ы е  торопливы е из водителей  
сбросили скорость, подумали о веч ­
ном: о предназначении человека оста­
вить свой след на Земле.

I  аркел — так н азы валась  
I древнейшая на Дону кре- 
I пость, построенная ещ е 
I хазарами. Это  был круп- 

нейший перевалочны й 
пункт торговли между Европой и Азией, 
потому киевский князь Святослав, во­
евавший с хазарами, то и дело разоряв­
шими в набегах окраины русских з е ­
мель, овладел ею, оставил здесь своих 
воинов. Так утвердились славяне  на 
южной реке. Со врем енем  крепость 
Саркел переросла в русское поселение 
Белая Вежа, территориально находив­
шееся там, где плещутся сейчас волны 
Цимлянского водохранилища.

Неясные строки древних летописей и 
археологические раскопки свидетель­
ствовали о том, что Белая Вежа была 
форпостом Руси еще в начале XII века. Но 
феодальная раздробленность государ­
ства привела к тому, что набеги кочевни­
ков из Азии стали безнаказанными. Кре­
пость была обречена, и около 1117 года 
потомки Святослава покинули ее.

Покинули — и как в воду канули, на 
долгие века затерялся их след.

Донские дорожники в 1995 году, ре­
шив связать  скоростной трассой Р о ­
стов-на-Дону с Азовом, работали в так 
называемой Мартышкиной Балке. М ес­
та здесь низинные, красивые: и Мерт­
вый Донец рядышком, и сам Дон-ба­
тюшка — вот он. День был в разгаре, 
когда я, заглушив двигатель, выпрыгнул 
из кабины и склонился над земляным 
срезом. Внимание мое привлекла пона-
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Иван КОЗЛОВ 
наш спей, кот

Ш ш ж<5Й*

По просьбе
интервьюируемых 

втор не называет
фамилий тех, 

кто высказывает 
свое мйёние 

о герое 
этого очерка —  

начальнике 
Ростовупрдора 

Викторе 
айловиче 

Топилине.

Не знаю, может, слово само грубовато звучит — порода. 
Но по отношению к Виктору Михайловичу оно точно подхо­
дит. В его характере такое заложено — не согнешь, не обой­
дешь. Дело не в упрямстве: человек имеет свое мнение и 
умеет его отстаивать. Это у него уже в корнях, в генах. Таким 
он родился — со своим “Я” .

Его фамилия на Дону — одна из самых распространенных. Когда брат 
шел против брата, были Топилины и за красных, и за белых. Полковника 
Топилина гоняла в тутошних степях конармия Думенко. Красный комиссар 
Топилин захватил в плен штаб врага в Константиновке. На обелисках памя­
ти павших в Великую Отечественную эта фамилия тоже не редкость. У реки 
Сал стоит хутор Топилин.

Ни с кем из героев Виктор Михайлович родственных отношений не имеет 
“У нашей семьи, — говорит, — своя биография. О ней есть что рассказать”.

Ну как же без этого понять породу человека?!
Он из потомственных казаков. Дед, Василий Иванович, был хуторским 

атаманом. Эту категорию вообще-то “брали к ногтю” если не в восемнад- 
цатом-девятнадцатом, то в середине тридцатых, но деда не тронули. Не 
было у него ни мельницы, ни волов, ни наемной силы, ни, что очень важно, 
“доброжелателя”, который бы настрочил наверх анонимку на бывшего во­
жака хуторского казачества как на чуждый пролетарскому государству эле­
мент. Уважали деда все, пережил он невзгоды и умер в сорок седьмом, когда 
очередной раз наведался на Дон голод. Не было на хуторе семьи, которая 
бы не проводила в последний путь Василия Ивановича.
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Бывает, за отцов отвечают дети. Так в конце тридцатых отправили в Си­
бирь многих хуторян, в их числе и родного дядю Виктора Михайловича, но 
отца не тронули. Оставался отец единственным в округе классным кузне­
цом, без его рук не обойтись колхозу.

В сорок первом сменил Михаил Васильевич молот на винтовку, прошел 
всю войну, да не по закоулкам, — и под Сталинградом с фашистом дрался, 

” — а после победы опять в кузню вернулся. Так, считай, до смерти, светлая 
ему память, и работал.

Мама, Варвара Матвеевна, живет срйчас в Константиновке. Когда в гос­
ти к сыну приезжает, то надолго не остается: “Высоко живешь, на пятом эта­
же, а я не могу от земли оторваться”. Да, не отрывалась она от земли. Чуть 
светает, а бригадир или звеньевой уже тут как тут с разнарядкой: то пропол­
ка овощей, то на виноградник спешить надо... Всю жизнь так, потому пятый 
этаж для нее сродни космосу. Хотя прекрасно понимает, конечно, Варвара 
Матвеевна, что сын, живи он даже в самой что ни есть высотке, с землей 
тоже неразлучен. Ну как же: дорожник. Есть ли профессия более земная?

По чисто “земным” соображениям он ее, между прочим, и выбрал. Учил­
ся хорошо, легко. Музыку любил. Когда был в пятом классе, отец за продан­
ную муку купил ему гармошку. Освоил в момент. Сосед послушал, как Виктор 
играет, расчувствовался и подарил ему трофейный немецкий аккордеон. Й 
началась у парня другая жизнь. Сам директор школы заглядывал даже среди 
урока в их шестой класс, командовал: “Топилин, на выход!” И шел Топилин, 
как по разнарядке, то на чью-то свадьбу, то на именины, то на проводы в ар­
мию — знаменитый баянист на всю округу. Хоть и за столом сидел, а все же 
работал, с завистью смотрел в окно, как пацаны на замерзшей речке шайбу 
гоняют. Он мог присоединиться к ним, только отыграв свой номер, так ска­
зать. Тогда уже темень наставала. Приходилось вокруг хоккейной площадки 
собирать и распаливать сухое перекати-поле и при таких вот прожекторах 
вести игру. Друзья терпеливо ждали, когда он освободится от обязанностей 
музыканта. Он им нужен был. Без него не шла игра.

Это все — к вопросу о породе.
I У Топилина какое-то особое отношение к учебе. Для мно­

гих обучение — необходимый процесс для получения дипло­
ма. “Я и так все знаю, но “ корочки” нужны” — это же часто 
слышать можно. А Виктор Михайлович и дипломы имеет, и 
сам в академии преподает, а все равно продолжает учебу. 
Это между прочим характерно не для практиков, а для уче­
ных, теоретиков. В нем, мне кажется, потенциал ученого как 
раз и заложен.

Итак, по чисто “земным” соображениям Виктор Топилин, успешно за­
кончив семилетку, поступил в Ростовский автомобильно-дорожный техни­
кум. В то время в Ростове жила старшая сестра, так что было у кого оста­
новиться и столоваться.

Техникум он закончил с отличием, получил право без вступительных 
экзаменов поступать в вуз и поступил в инженерно-строительный инсти­
тут, но на заочное отделение,

ный диплом, сдал кандидатские по философии и иностранному, мог бы уйти 
в науку, но ушел в производство. Как сказал сам, “продолжил учебу на 
строительстве автодороги Ростов—Волгодонск”. Это была важнейшая для 
области и первая по протяженности дорога на Дону. Время авралов, вре­
мя крикливых лозунгов и действительного энтузиазма людей. Как в часы 
самоподготовки, предстояло зерна отделить от плевел. Он пришел сюда в 
восемнадцать лет работать мастером.

Каковы успехи были в этой учебе и труде, можно долго не говорить, 
обойтись лишь парой фраз. В 1967 году в длительную командировку в Аф­
ганистан начали отбирать лучших из лучших дорожных строителей. Его 
фамилию назвали в числе первых.

Поехал он туда в ранге специалиста — так скромно отныне именова­
лась его должность, но фактически выполнял обязанности заместителя 
главного инженера по строительству 320-километровой дороги Пули—Хум- 
ри—Мазари-Шариф—Шиберган. По 500—600 человек являлись к нему ут­
ром на разнарядку. Они не знали русского языка. Топилин меньше, чем за 
год, стал объясняться с ними на их родном наречии, за что заслужил ува­
жительнейшее обращение к себе — “таджимон саиб”, то есть “госпо­
дин переводчик”. Он учил афганцев обращаться с геодезическими прибо­
рами, строил с ними асфальтобетонные заводы, камнедробильные базы, 
котельные, гаражи, жилье...

После Афгана его ждала Сибирь: строительство дорог по Хакасии и 
Саяно-Шушенской ГЭС. Спрашивается: зачем ему это нужно было?

— Хотелось мир посмотреть и еще кое-чему научиться, — ответил Вик­
тор Михайлович на мой вопрос. — Дорожная наука—дело ведь не простое.

Не помню точно у кого, кажется, у Эйнштейна, спросили, 
что такое талант. И он ответил: это чувство предвидения, 
умноженное на знания, плюс здравая логика. Вот эти все три 
слагаемых есть у Топилина. Лично я не боготворю его, я вижу 
и знаю его недостатки, но то, что он талантливый руководи­
тель — бесспорно.

Что-нибудь из личной жизни у Топилина трудно и слово вытянуть. Зато 
по делу говорить часами может.

— Виктор Михайлович, года три назад, когда единая мощная сеть нача­
ла делиться на заказчиков и подрядчиков, вы вроде как в стороне от ре­
форм были, и только теперь, скажем так, разбегаетесь...

— Ну, особого разбега как не было, так и нет. Что же касается реформи­
рования... Давайте порассуждаем.
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И дальше разговор наш пошел вот в каком ключе. Заказчики сегодня, как 
и раньше, прибегают к услугам совсем не марсиан, а тех же ДРСУ то есть 
формально, если не вникать в экономическую подоплеку дела, все осталось, 
как было. Так нужно ли было реформирование, а если нужно, то зачем?

Нужно, однозначно считает Топилин. И раньше он так считал. А в первые 
ряды реформаторов в этом направлении становиться не спешил, потому что...

Впрочем, все по порядку.
Менять отношения с дорожными ремонтно-строительными управлени­

ями надо было. Ведь некоторые из них работали кое-как и были уверены, 
что деньги и за плохой труд все равно получат. Чтобы нахлебников не было, 
и произошло данное разделение. Заказчик теперь вправе отказываться от 
услуг нерадивых: найдем, мол, тех, чей профессионализм повыше.

С одной стороны, позиция вроде бы правильная. Но кто до раздела был 
ответствен за то же техническое оснащение ДРСУ? Те, кто ныне именуется 
заказчиком. Так почему же мы теперь должны со стороны смотреть, вы­
плывет или нет в рыночном море кораблик, который мы же и не оснастили 
парусами? Давайте сначала подготовимся “к разводу”, чтобы не остаться 
врагами, чтобы сотрудничество наше от экономической самостоятельности 
лишь окрепло. Это за час не сделаешь, нужно определенное время.

Ростовчанам понадобилось три года. Зато теперь можно сказать, что 
здесь нет нищих ДРСУ что у каждого из них есть, так сказать, стартовый 
капитал и обе стороны теперь заинтересованы друг в друге. Партнерство 
их будет развиваться.

— Виктор Михайлович, если честно: не испытывали на себе подозритель­
ные взгляды сверху? Не называли вас перестраховщиком, ретроградом?

— О взглядах пока говорить не будем. Давайте судить по конечному 
результату. За эти годы, знаю не понаслышке, дорожников других регио­
нов, где поспешили отрапортовать о разделе, здорово лихорадило, а мы 
строили новые дороги, мосты, удельный вес дорог общего пользования с 
твердым покрытием возрос с 50 до 95 процентов! Следовательно, и во вре­
мени мы не проиграли, а выиграли!

Я для себя делаю вывод, что тут у Топилина проявились тот самый здра­
вый смысл, та логика, которую имел в виду Эйнштейн. И захотелось испы­
тать собеседника на чувство предвидения.

— Виктор Михайлович, как вы думаете, не ждут ли дорожников новые 
революционные реформы?

— Революционных не хотелось бы. Но в принципе кое-что напрашивается...
Теперь речь пошла о программе “Дороги России”. На сегодняшний день

безоговорочный приоритет отдан развитию федеральных дорог “Регион- 
щики” в связи с этим чувствуют свою ущербность — как финансовую, так и 
иного рода. Властную, к примеру. Взять ту же Ростовскую область. Здесь 
более 10000 км дорог в их ведении, а протяженность федеральной—лишь 
500 с небольшим. При этом Топилин в отличие от “федералиста” не распо­
лагает вертикальной властью, замыкается лишь на областной.

Но соль не во власти, конечно. В развитие федеральной программы 
планируется создавать федеральные региональные дирекции. Нужны ли

такие управленческие структуры, надо ли не купающейся и без того в ро­
скоши России плодить лишние “белые воротнички”? Если Ростовупрдор 
десять тысяч километров обслуживает, причем, по общему признанию, со­
держит свое хозяйство на должном уровне, то неужто ему не по силам бу­
дет взять под свою опеку еще пятьсот?

Никакое это не предвидение, опять логика. Потому задаю еще один во­
прос: что понадобится завтра для того, чтобы в России наконец не было 
дураков и были хорошие дороги?

— Учиться хозяйствовать надо. Всем учиться! Ставить нашу отрасль на 
научную основу. Мы ведь во многом пока по наитию идем, понимаете? В 
этот сложный переходный период не имеем под рукой многих норматив­
ных документов, живем без закона о дорогах. А ведь по науке надо и ас­
фальт укладывать, и по-государственному управлять!

Виктор Михайлович берет авторучку, листок, по памяти набрасывает 
многочисленные цифры, рассказывая об очередной своей думе.

Сколько, грубо говоря, на одного управленца должно приходиться ки­
лометров дорог? 150, как в Воронеже? Около сорока, как в Краснодаре? 
Чуть более восьмидесяти, как у них в Ростове? Гадать тут нельзя, надо все 
научно обосновать, чтобы добиться главного: и числом, и уменьем не только 
отслеживать процесс строительства и эксплуатации дорог не только быть, 
так сказать, контролерами, но и участвовать самим в производстве. Ведь 
главная задача заказчиков — не чтобы ДРСУ добросовестно работали, а 
чтобы дороги отличные были! Нужна наука управления.

А чтобы постичь такую науку, нужны региональные учебные центры. К 
созданию такого центра в Ростове-на-Дону уже приложил руку Топилин: 
здесь работает Академия государственной службы, в которой сам Виктор 
Михайлович и учитель, и ученик. Учебная программа рассчитана как на уп­
равленцев, так и на подрядчиков, — действительно ведь единое дело все 
делают. И тыл у академии неплохой: есть общежитие, столовая... Словом, 
готова академия стать региональным учебным центром.

— Только по уму поднимем мы наши дороги. А уж дороги поднимут эко­
номику страны. Это вроде так ясно...

Последнюю фразу Виктор Михайлович сказал с горечью. Но очень хо­
чется, чтобы это его предвидение сбылось.
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Объективную необходимость 
уплаты налогов в дорожный фонд 

осознают не все. У людей недалеких 
она вызывает недовольство, 

которое порождает досужие вымыслы 
о нецелевом использовании 
этих средств дорожниками.

Поэтому только 
полная осведомленность 

налогоплательщиков о деятельности 
государственной службы заказчика 

может победить слухи 
и нелепые сплетни.

; |  бюджете территориального дорожного фонда
I Ростовской области на 1996 г. намечалось со- 
I  брать в ТДФ 781,165 млрд руб. Фактически, по 

I I  данным областной налоговой инспекции, собра-
но 602 млрд руб., а поступило в Ростовупрдор 

лишь 447 млрд руб. Между тем заказы подрядным коллек­
тивам распределялись с учетом полной суммы поступления 
налога, и выполненный объем работ составил 587,9 млрд 
руб. В результате Ростовупрдор 1996 г. завершил с долгом 
подрядчикам около 100 млрд руб.

Подрядные коллективы оказались в очень сложном пол­
ожении, но дороги тем не менее они содержат, ремонтиру­
ют и строят. Как известно, хроническая нехватка средств в 
последние годы заставляла дорожников бросать силы и фи­
нансы на отдельные участки дорожного комплекса. Сначала 
это было строительство дорог, потом — мостов. Теперь оче­
редь дошла до ремонта, на который в прошлом году выделя­
лось 70 процентов средств ТДФ.

В оперативном управлении Ростовупрдора находится 
сеть автодорог общего пользования длиной 10294 км с 524 
мостами и путепроводами общей протяженностью 22936,7 
м. За последние годы она изменилась и качественно, и ко­
личественно. На 1200 км увеличилась длина автодорог с ас­
фальтобетонным покрытием, а по наличию дорог с таким 
покрытием Ростовская область занимает теперь 2-е место 
в России.

Протяженность автомобильных п о р о г  
территориального значения

1996 г.
| асфальтобетонные

ка со светоотражающими материалами, отлично работаю­
щими в темное — самое опасное — время суток. Краска по 
своим характеристикам имеет долговечность до двух лет, в 
то время как краска местного завода выдерживает месяц. С 
новой разметкой в 1996 г. преобразились территориальные 
дороги. Это дало значительный экономический эффект.

Особое внимание дорожники области уделяют работам по 
поверхностной обработке. Начав с 428 км в 1993 г., они до­
вели ее до 770 км в 1996 г.

По-прежнему растут объемы ремонта мостов. Это важней­
шее направление.

Объемы ремонта мостов

Кроме этого, в области свыше 4500 км внутрихозяйствен­
ных дорог. Начиная с 1994 г. Ростовупрдор проводит работу 
по строительству, реконструкции и поэтапной приемке их на 
баланс.

Одно из главных направлений деятельности — повышение 
безопасности движения. Результатом этой кропотливой, 
сложной работы дорожников области стало улучшение состо­
яния сети дорог и, самое главное, снижение количества до­
рожно-транспортных происшествий. Так, количество ДТП по 
дорожным условиям снизилось с 133 в 1991 г. до 29 в 1996 г.

Один из важнейших элементов безопасности движения — 
это разметка проезжей части. Здесь в Ростовупрдоре сде­
лан большой шаг. Применена современная технология из 
Южной Кореи по устройству разметки, использовалась крас­

В ближайшем будущем тенденции сохранятся. Предстоит 
отремонтировать не менее 1100 км дорог и аварийные мос­
ты, запланировано устройство 800 км шероховатой повер­
хностной обработки, намечено установить 18 км криволиней­
ного бруса, разметить 2000 км дорог, установить и заменить 
13500 дорожных знаков, построить 42 автопавильона.

Конечно, выполнение этих планов во многом зависит от 
собираемости дорожного фонда и оттого, останутся ли день­
ги донских налогоплательщиков на Дону.

В поисках выхода из финансового тупика, в который заго­
няет дорожников складывающаяся обстановка, дорожники 
Дона обратились к концепции платных дорог. К вопосу строи­
тельства одного из таких объектов, дороги Ростов—Азов— 
Ейск, уже подошли вплотную. Соотношение затрат на строи­
тельство, ремонт, содержание и платы за проезд таковы, что 
обеспечивают выгоды пользователю по сравнению с проез­
дом по альтернативному маршруту, безопасные условия дви­
жения, большую экологическую чистоту и выгоду инвестору.

Эти планы реальны и в самое ближайшее будущее будут 
постепенно воплощаться в жизнь. А пока дорожники преодо­
левают трудности текущего момента. Учитывая тяжелое эко­
номическое положение в области, Ростовупрдор вышел с 
предложением не увеличивать ставку налога на пользовате­
лей автомобильных дорог, а оставить ее на уровне прошлых 
лет, но вместе с тем провести ряд мероприятий по повыше­
нию собираемости средств.

Когда налогоплательщики поймут, что налоги, направлен­
ные на содержание, ремонт и реконструкцию автомобиль­
ных дорог и мостов, приносят предприятиям и владельцам 
автотранспорта отдачу, составляющую более трех рублей за 
каждый вложенный рубль, тогда в России и будут автобаны.
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Взлетная” полоса.

Наши специальные 
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ДОРОГО д л я ... 
ОНО ОДЕЛ 00

По единодушному мнению здешних дорожни­
ков, дороги Ростовской области начинаются с 
Ростовского автодорожного колледжа— “булыж­
ной академии” на студенческом жаргоне. За 66 лет 
существования колледж подготовил более ^ ты ­
сяч специалистов. Через его стены прошли почти 
все нынешние руководители в системе Ростовав- 
тодора. Прочные традиции, хорошая база, надеж­
ная поддержка дорожных структур области поз­
воляют колледжу высоко держать марку базово­
го центра для подготовки специалистов.

Студенты обучаются по-прежнему бесплатно, 
получают стипендию. Они могут не волноваться 
и о трудоустройстве. Звание выпускника этого 
учебного заведения открывает двери любого 
ДРСУ области. Проблема лишь в том, чтобы про­
йти конкурс при поступлении, а он в прошлом 
году был 3,2 человека на место.

В Ростове многолюдно. На улицах тесно от 
машин и совсем не просто выбраться на простор 
загородных шоссе. Сразу за чертой города наты­
каемся на колоритную местную особенность — 
павильон с маняще красивой надписью: “Донская 
уха”. А на табличке у самой дороги грубыми бук­
вами просто и сердито намалевано: “Уха есть!” 
Известно, с чем ассоциируется у русского чело­
века это блюдо, но, к нашему удивлению, и доро­
га Ольгинская—Волгодонск, на которую мы свер­
нули, ассоциируется с тем же самым! Ведь стро­
илась она по заказу объединения “Донвино”. С 
прокладкой этой дороги оживилось виноделие, 
расцветали виноградарские совхозы. Печально 
знаменитые борьба за трезвость и перестройка 
многое изменили в жизни дороги и всего края, 
оставив лишь воспоминания о прежней интенсив­
ности движения, снизившейся сегодня на треть.

"Д0Ч4." 
0Ш1ШМ1

ТРУД4ШХ"
Сразу за райцентром начинается “бетонка” — 

“дочь” ошибоктрудных”. Этотучасток в 50 км обо­
шелся при строительстве в три раза дороже обыч­
ного и, как казалось в то время, будет удобен в 
эксплуатации и надежен. Но не прошло и двух лет, 
как плиты начало “пучить”, появились трещины. 
Приходилось вырубать куски вздыбленных плит и 
заделывать ямы асфальтобетоном. Сегодня этот 
участок выглядит неплохо, но даже теперь чувству­
ется особая жесткость полотна, и потому легко 
понять водителей, которые до устройства здесь 
поверхностной обработки предпочитали ездить 
по обочинам, покрытым асфальтом и разбивали 
их вдрызг в самое короткое время.

Для исправления ошибки проектировщиков, 
которые не учли близость к дороге ороситель­
ного канала и проблему капиллярного поднятия 
воды в специфических местных почвах, ростов­
ские дорожники применили диковинное для не­
посвященных изобретение. Суть его в том, что 
протянутые под землей параллельные 
провода позволили и сп о льзо вать ... 
блуждающ ие токи зем ли  для отвода 
воды от дорожного полотна!

Это лишь один из примеров творческого под­
хода к делу донских дорожников. Есть и еще. 
Задолго до появления в нашей стране современ­
ных комплексов поверхностной обработки они 
делали похожую операцию, пользуясь самыми 
примитивными самоделками и применяя в ка­
честве вяжущего каменноугольные смолы. А чего 
стоит “метод обратной пропитки”! На кустарном 
оборудовании, зимой, в условиях многочислен­
ных перепадов температур дорожники смогли

Ростовская область

Мелькают за окном непривычные московско­
му глазу пирамидальные тополя, “горбатый" 
мост через Маныч, знаменитая выращиванием 
огурцов станица Багаевская, речка Подпольная... 
А вот и Семикаракорский район. В нем послед­
няя через Дон из восьми существовавших рань­
ше автодоровских паромных переправ. Хлопот 
с паромом много — документация и техосвиде- 
тельствование как на океанский лайнер, а при­
были никакой. Зато людям удобно.
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встретила нас 
по-весеннему мягкой 

погодой. Только обилие 
снега да еще не убранные 

с обочин валы
напоминали о прошедших 

здесь снегопадах, 
вынудивших объявить 
в некоторых районах 

чрезвычайное положение. 
Мы разместились 

в микроавтобусе, и наш 
"проводник" по Большому 

южному ростовскому 
кольцу дорог 

заместитель начальника 
Ростовупрдора Николай 
Григорьевич ШОСТЕНКО 

начал экскурсию с... 
"булыжной академии".
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Встреча на дороге. В центре  — Н.Г.Ш остенко.

ются раки, больше стало рыбы и зверя. В приро­
де все закономерно и сбалансировано: разруше­
но сельское хозяйство — улучшается экология, и 
здешние места снова начинают отвечать своим 
красивым названиям — Жемчужный, Янтарный...

А на горизонте уже возникают кварталы Волго­
донска — города атомщиков, энергетиков и до­
рожников. Здесь базируются ДРСУ Специализи­
рованный центр механизации РосдорНИИ с со­
лидной базой дорожного оборудования и Опыт­
но-экспериментальный завод дорожной техники. 
У каждого предприятия свои задачи, разделены 
они и структурами, но цель одна — содержание и 
строительство дорог Впрочем, сегодня, несмот­
ря на полное формальное обособление каждого 
предприятия, все они кровно заинтересованы в 
процветании не только друг друга, но и, казалось 
бы, совсем посторонних предприятий, таких как 
Цимлянский завод игристых вин. Ведь это самое 
прибыльное предприятие в регионе и, естествен­
но, аккуратный плательщик дорожного фонда.

Живо интересуются дорожники и сельским 
хозяйством, причем не только на уровне подсоб­
ных хозяйств, которые есть почти в каждом ДРСУ 
Со знанием дела они обсуждают виды на урожай, 
и даже снеп почти месяц державший в напряже­
нии все дорожные службы, в этом плане их ра­
дует: поля укрыты, значит, будет влага, будут хо­
рошие озимые, будет и урожай.

Отрезок пути от Волгодонска до Цимлянска 
насыщен памятниками историческим персона­
жам Шолохова. Здесь, напротив автобусного 
павильона “Лазоревая степь” с дозорной ка­
зачьей вышкой, знаменитый дед Щукарь готовит 
свое излюбленное блюдо, а чуть дальше краса­
вица Аксинья набирает воду из родника. Ну а па­
мятником более древней истории стало Цимлян­
ское море, укрывшее собой старинные казачьи 
станицы и загадочные курганы.
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Оставив позади гостеприимные города-спут­
ники Волгодонск и Цимлянск, мы взяли курс на 
Зимовники. На выезде из Волгодонска, будто в 
подтверждение находчивости местных дорожни­
ков, встречаем типичную сельскохозяйственную 
машину — разбрасыватель минеральных удоб­
рений. Только занят он чисто дорожным делом 
—сыпет песко-соляную смесь. Когда-то, во вре­

мена дефицита спецмашин, эти трудяги, поза­
имствованные на зиму у совхозов, были мощным 
подспорьем для борьбы с гололедом — основ­
ным зимним бедствием донских дорог

Нынешние снежные заносы — исключение, 
подкинутое коварной природой. Дорожное эк­
сплуатационное хозяйство области годами наце­
ливалось в основном на борьбу с “переметами” 
дорог. На это рассчитана и техника. Однако в 
этом году снег неожиданно накрыл всю область 
одновременно. Снегопад и метели продолжа­
лись около двух недель, и дорожники еле успе­
вали “пробивать” дороги в снежных сугробах, 
часто не успевая предотвратить появление снеж­
ного наката и ликвидировать с обочин снежные 
валы, вздымающиеся порой до высоты легковой 
машины. Если к этому добавить, что на всю опор­
ную сеть дорог области приходится всего три 
шнекоротора, а из бульдозеров используются в 
основном маломощные “дэтэшки”, становится 
понятным, что нынешняя зимняя эпопея стала 
поистине героической. “Были снежные зимы, — 
вспоминали старые дорожники, — но такой, как 
эта, еще не видели..."

Мы проезжали по дорогам, которые посте­
пенно возвращались к привычному виду. Доро­
жники давили остатки наката кулачковыми кат­
ками, сбрасывали с обочин снежные валы.

Зимовники, крупный районный центр, встре­
тил неожиданным для дорожников “промыслом” 
— яркими, раскрашенными в дорожные цвета 
коммерческими палатками с надписью “Доро­
жник”. Всего местное ЗДРСУ содержит 13 таких 
киосков. Прибыли особой от них нет — слишком 
велика конкуренция, зато создано 49 самооку­
паемых рабочих мест. Прежде это зональное 
ДРСУ было самой крупной дорожной организа­
цией в области по объемам производства работ, 
а сегодня оно страдает от их недостатка и вы­
нуждено искать и развивать такие вот побочные 
промыслы. На зиму часть коллектива ДРСУ от­
правлена в отпуска, и в целях экономии даже ото­
пление в ремонтных боксах отключено.

Мы покидаем Зимовники и направляемся в 
Орловский район. Дорога здесь полностью откры­
та. На удивление четко выделяется полоса раз­
метки, нанесенной в июне прошлого года при по­
мощи краски и технологии южнокорейской фир­
мы. Стойкость этой разметки удовлетворяет всех, 
имеющих отношение к дороге, — и водителей, и 
ГАИ, и дорожников. Она сравнима разве что с при­
менявшейся здесь в 70-е годы шлако-ситаловой
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оперативно и надежно заделывать возникающие 
трещины и ямки. Сегодня все это в прошлом. 
Ямочность ликвидирована полностью, и лишь в 
нескольких ДРСУ, на задворках, как музейные 
экспонаты сохранились эти самоделки. А для 
высококачественного приобретается новейшая 
отечественная и зарубежная техника.

О Д И 4 1  Э Я  Я С Е Х .
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э я  о д я о г о
От специфического разговора нас отвлекают 

куропатки, вспорхнувшие с обочины. И это не эк­
зотика. Как говорят местные жители, у дорог не­
редко можно вспугнуть фазана, в реки возвраща-

степь .
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крошкой, которую находчивые местные умельцы 
быстро заменили битой фарфоровой посудой — 
браком и боем с Краснодарской фабрики. После 
нанесения того состава при помощи опять-таки 
самодельной разметочной машинки, за разметку 
не волновались два-три сезона.

Вдоль дороги вытянулся заснеженный ябло­
невый сад, мелькнул указатель “Совхоз “Россия”, 
придорожный щит, гласивший что “участок доро­
ги обслуживает мастер Кирнос Н.Ф.” Кстати, та­
кие щиты установлены по всей области, и каж­
дый водитель может легко узнать, кому он до­
лжен пожелать доброго здоровья за отличную 
работу, а кому “отвесить” недоброе словечко. 
Хотя в последнее время и ГАИ, и общественность 
отмечает, что дорожников ругать стало не за что. 
Снизилась и аварийность.

Одним из слагаемых, уменьшивших этот 
страшный показатель, стали самые обыкновен­
ные и на первый взгляд примитивные вешки со 
светоотражающим элементом. Они устанавли­
ваются в зимний период через каждые 50 м и 
служат для ориентирования в темное время су­
ток и в туман, который здесь зимой бывает час­
то. При очистке дороги, естественно, эти метал­
лические или деревянные колышки легко сбива­
ются, но также легко и быстро восстанавливают­
ся дорожными рабочими. Эффект от их внедре­
ния мы ощутили на себе: от Целины до Ростова 
более 100 км мы ехали поздним вечером, и на 
всем протяжении фары выхватывали из темно­
ты четко обозначенную границу дороги, созда­
вая впечатление взлетной полосы аэродрома.

Приближалась ночь. Навстречу, из областно­
го центра, тянулись бесконечной вереницей при­
позднившиеся автомобили. Наша “Газель”, “намо­
тавшая на кардан” более 600 км, проехала стани­
цу Егорлыкскую. В ней находится производствен­
ная база по изготовлению железобетонных кон­

Отряд по ликвидации наката.
■ V

струкций. В последнее время, кроме обычных зна­
ков дорожной обстановки, там разработали и вы­
пускают два новых вида автобусных павильонов.

В 12 км от Егорлыкской знаменитая Козловая 
балка — прекрасно оборудованная дорожника­
ми площадка для отдыха водителей. Но место это 
с прудом и кафе так подходит для уик-энда, что 
местные жители с удовольствием специально 
едут сюда отдохнуть. Чем ближе к Ростову, тем 
чаще встречаются такие площадки. Жалко, что в 
наше напряженное время водители не всегда 
могут ими воспользоваться, предпочитая ноче­
вать поближе к посту ГАИ,

М И Н У Т А  

М О П Ч Д А Н Я
Темнота и накопившаяся от долгой поездки ус­

талость не располагали к разговорам, и мерный гул 
мотора прерывался лишь запросами по рации мес­
тных ДРСУ На вопросы заместителя начальника 
Ростовупрдора Н.ГШостенко бодрые голоса де­
журных отвечали по военному кратко: “Температу­

Занятия в “булыжной академии" Ростова.

ра минусовая. Дорога в проезжем состоянии”.
Наступившая тишина будто готовила нас к 

посещению места трагедии, унесшей жизни 22 
человек. Сегодня это охраняемый переезд со 
шлагбаумом. Слева от дороги расчищенная тро­
пинка к обелиску, на котором и много лет спустя 
будет больно видеть возраст погибших в этой 
нелепейшей аварии: 7,9,12 лет... В 15 шагах от 
переезда, слева от железнодорожного пути, 
сквозь сугробы повсюду пробиваются белые ис­
кусственные цветы, а справа к самым шпалам 
прижался маленький ярко-красный кустик роз. 
Любые слова были излишни, и, почтив память 
погибших детей, мы отправились дальше.

Прошло полчаса, и повернули на федеральную 
дорогу “Дон”. Сразу же натыкаемся на пост ГАИ, 
где ждут проверки несколько большегрузых авто­
мобилей. Груз со стороны Кавказа всегда может 
быть опасным и непредсказуемым. Нашу машину 
с надписью “Дорожная служба” постовой пропус­
кает без проверки, проводив лишь внимательным 
и напряженным взглядом. А из “Газели” уже вид­
ны были огни Ростова — начала и конца Большо­
го южного кольца дорог Ростовской области.
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Размышления в наш
|  середине 1996 г. в государ- 
I  ственном предприятии Росто- 
I  вавтодоре — произошло разде- 
I  ление функций. Подрядные орга- 

низации (ДРСУ) были объедине­
ны и оставили за собой право называться “Ро- 
стовавтодором”, а обязанности государственно­
го органа управления и заказчика получили раз­
витие во вновь созданном Ростовупрдоре.

Насколько мне известно, руководство пре­
жнего Ростовавтодора весьма взвешенно и ос­
торожно подошло к разделительно-распредели­
тельной акции. Предварительно внимательно 
изучили подобный опыт соседей, а также побы­
вали у дорожников Московской области, которые 
“развелись” пять лет назад, тщательно взвеси­
ли все “за” и “против”. Окончательное решение 
приняли лишь тогда, когда убедились в преиму­
ществе разделения — резком повышении качес­
тва всех дорожных работ, — конечно, с учетом 
ошибок и явных просчетов тех, кто шел первым 
по непроторенному пути.

Четкое распределение задач по линии заказ­
чик — подрядчик потребовало создания в Росто­
вупрдоре низового звена управления, которое 
стояло бы как можно ближе к дорогам, районам 
и подрядчикам. С этой целью область была раз­
делена на четыре сектора, получившие названия 
по сторонам света — Северный, Восточный, 
Южный и Западный. В каждом было создано тер­
риториальное отделение дорог — ТОД.

Что они собой представляют, я покажу на при­
мере нашего, Южного, отделения. Подведом­
ственная сеть дорог более двух с половиной ты­
сяч километров, районов на закрепленной терри­
тории девять, подрядных организаций, с которы­
ми мы взаимодействуем, восемнадцать. Типична 
и структура. Кроме начальника, в отделение вхо­
дят ведущий специалист и специалист первой ка­
тегории. Интересы районов представляют четы­
ре инспектора, то есть по одному на два района.

Штат, как видите, небольшой, но люди подо­
браны опытные, с большим стажем, способные 
к взаимозаменяемости. Этот последний фактор 
я бы хотел подчеркнуть особо. Он очень важен в 
условиях, когда коллектив небольшой, задачи же 
стоят обширные и разноплановые. В новой 
структуре мы работаем совсем недавно, поэто­
му о каком-то опыте говорить преждевременно. 
Цель моих заметок иная—осмысление проблем, 
которые предстоит решать.

Прежде всего в кратчайший срок нам надо изу­
чить возможности замыкающихся на нас подряд­
ных организаций. Я не новичок в дорожной отрас­
ли. Долгое время работал в Целинском районном 
ДРСУ и в деталях знаю по существу только его: 
опыт людей, их отношение к делу, техническую 
оснащенность коллектива. О других подрядчиках 
представление лишь в общих чертах.

Между тем предстоят торги объектов доро­
жных работ, и здесь неизбежен определенный 
популизм. Каждый будет заявлять, что способен 
выполнить работы в короткий срок, качественно 
и при приемлемой их стоимости, но не все в со­
стоянии реализовать эти обещания. Не зная же, 
кому что доверить, можно попросту попасть 
впросак: тендер выигран, а задача сорвана.

Речь идет не о том, что кого-то непременно 
надо оставить без работы. Напротив, свои обязан-

Аеонид ЧЕРНЫШЕВ, 
начальник Южного
территориального 

отделения дорог 
Ростовупрдора

Об авторе.
Леонид И ванович Черныш ев 
1980 г. окончил Р о с то вс ки й

инж енерно-строительны и  ин ­
ститут по специальности “А вто ­
м о б и льн ы е д о р о ги ” . Р а б о тал  
м астером , главным  инженером 
Д Р С У  Ц елин ско го  р ай о н а . В  
прош лом году назначен началь - 
ником  Ю жного тер р итор иаль­
ного отд еления дорог Ро сто в ­
упрдора.

ности я вижу в том, чтобы загрузить делами всех 
подведомственных подрядчиков, только в точном 
соответствии с их возможностями. Например, на 
территории отделения находятся районные ДРСУ 
межрайонные организации и пять ДСПМК — до­
рожно-строительных передвижных механизиро­
ванных колонн. Последние когда-то напрямую 
контактировали с колхозами и совхозами, зани­
мались строительством дорог внутрихозяйствен­
ного значения. Теперь, когда денег целевым на­
значением на строительство сельских дорог не 
стало, ДСПМК участвуют в получении заказов от 
Ростовупрдора. Ясно, что строить, реконструиро­
вать, содержать дороги общего пользования они, 
как правило, не в состоянии, а вот работу своего 
уровня могут и должны выполнять.

Так или иначе, но с подрядными организаци­
ями связан весь основной блок проблем, кото­
рые стоят перед нами, — это контроль качества. 
Контроль всеобъемлющий, комплексный, поэ­
тапный. На первом этапе — подготовительный 
период—необходима проверка проектно-смет­
ной документации, ее соответствия требовани­
ям ГОСТов, СНиПов и других нормативов. Под 
эгидой качества проходит подготовка договоров 
подрядных работ, оформление всех других до­
кументов, необходимых для открытия финанси­
рования строительства и ремонта объектов.

При производстве работ наша основная обя­
занность состоит в организации технического 
надзора. Сюда входят контроль геодезических 
работ, надлежащее оформление сертификатов, 
технических паспортов, результатов лаборатор­
ных испытаний и анализов, других документов, 
удостоверяющих соответствие применяемых 
при работах материалов, смесей, изделий, кон­
струкций существующим нормам. Важная зада­
ча — освидетельствование скрытых работ, при­
емка промежуточных этапов.

При приемке (сдаче) работ главное состоит в 
том, чтобы точно соблюдалась ее последователь­
ность и не допускалось отступления от правил. 
Если на предыдущих этапах контроль был упреж­
дающим, оперативным — по ходу работ, заключи­
тельный этап сведется в основном к документи­
рованию, составлению приемо-сдаточного акта.

Одним из приоритетных направлений ТОДов 
является изучение состояния дорожной сети 
районов и определения своевременности инвес­
тирования в ее развитие.

Большой перечень вопросов нашей компетен­
ции лежит в сфере взаимодействия с органами 
Госавтоинспекции, Российской транспортной ин­
спекции, Госархстройнадзора в целях обеспече­
ния безопасности дорожного движения, качест­
ва выполняемых работ, сезонных комиссионных 
осмотров дорог С одной стороны, это подытожи­
вание сделанного, с другой — устранение недо­
статков и определение ближайшей перспективы. 
Именно в это время рождаются предложения об­
ластным дорожным организациям для принятия 
крупных управленческих решений. ТОД принима­
ет участие в работе различных комиссий, в раз­
работке программ, концепций, планов, схем и 
других важных документов, в основном касающих­
ся изменения сети дорог общего пользования.

Я не буду столь подробно останавливаться на 
других наших обязанностях, они известны спе­
циалистам, отмечу лишь два момента из того, 
чем мы пока не занимаемся, но это наши бли­
жайшие задачи. Первая — обустройство, благо­
устройство и эстетическое оформление дороп 
сервисное обслуживание их пользователей. 
Прежде всего имеются в виду кемпинги, платные 
автостоянки, АЗС, кафе и т. д.

Вторая — содействие сбору средств в доро­
жный фонд на закрепленной административной 
территории. Ведь мы знаем, как говорят, поимен­
но всех плательщиков налога с пользователей 
дороп кто сколько платит и почему появляются 
недоимки, какие у кого возможности по взаимо­
зачету и т. д. Сейчас дорожный налог покрывает­
ся лишь на 60 процентов, и делать вид, что это нас 
не касается, мы не можем. Ясно, что наша роль в 
сборе налогов должна быть более активной. И как 
результат быстрого реагирования — в Ростовуп­
рдоре уже создан свой отдел взаимозачетов, ко­
торый в значительной мере помогает рассекать 
узкие места — неплатежи предприятий.

Таким образом, ТОДы, появившиеся на свет 
как структурные подразделения Ростовупрдора 
для связи с районами и низовыми подрядными 
организациями, постепенно становятся основ­
ным звеном управления, без которого не будет 
решаться ни один мало-мальски значимый во­
прос на местах. У ТОДов в условиях рыночных 
отношений большое будущее.
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минерального порошка 
на смесительной установке.

Об авторе.
Викто р  А нд р еевич Ш а п о ва ­
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гом. В  1979 г. назначен главным 
инженером.
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Л о Л  к й О М й А Л

О  качестве говорили и писали много. Мы пережили вре­
мя "взрывов" и "рывков", "пятилетку качества", но так и 
не добились желаемых результатов. Меж тем нет в России 
человека, который был бы сторонником выпуска некачес­
твенной продукции. Особенно в строительстве дорог. До­
лгие поиски и разработки в этом направлении специалис­
тов Ростовупрдора завершились созданием стройной сис­
темы, позволяющей обеспечить жесткий отбор подрядчи­
ков и тщательный контроль за выполнением работ.

СТУПЕНИ
( ж  | основании системы управления ка- Ц  I чеством стоят районные специалисты — 
I I  инспекторы. Вести контроль должен не 
посторонний человек, а тот, кто живет в районе 
постоянно, видит и фиксирует реальные расхо­
ды подрядчиков. Особенно это относится к та­
ким трудноподтверждаемым, как затраты на со­
держание. Чтобы была возможность оценить 
профессиональные и моральные качества, найм 
инспектора происходит на контрактной основе, 
на срок не более 5 лет с возможным продлени­
ем полномочий. Условие — высшее техническое 
или среднее специальное образование и рабо­
та по специальности не менее трех лет. Главная 
обязанность — контроль вплоть до постановки 
вопроса о расторжении контракта. Инспекторы 
входят в состав четырех созданных территори­
альных дорожных отделений в Ростове-на-Дону, 
Сальске, Волгодонске и Каменске.

Следующий уровень системы—службы, на­
ходящиеся в ведении главного инженера.

Так, на стадии проектирования технический 
отдел выполняет функции по выбору проектной 
организации на конкурсной основе с учетом ее 
рейтинга, контролирует ход работ, приемку и 
оценку качества проектов.

Аезинтегратор для приготовления

На этапе производства работ по ремонту и 
строительству дорог и мостов отдел конкур­
сов и контрактов определяет рейтинги под­
рядных организаций, проводит торги, выполня­
ет функции по оформлению и заключению дого­
воров и контролирует выполнение договорных 
обязательств. Особое место в договорах уделя­
ется пунктам, устанавливающим зависимость 
стоимости работ от их качества.

На протяжении строительства отдел лабо­
раторного контроля и управления ка­
чеством  проводит контрольные испытания 
проб материалов, отобранных на строящихся 
объектах, занимается диагностикой отремонти­
рованных или построенных участков дорог; соби­
рает информацию по качеству работ на объек­
тах, проводит ее анализ и дает предложения по 
воздействию на подрядную организацию.

В течение строительного сезона 2—3 раза 
проводятся дни контроля качества. На один из 
объектов выезжают главные инженеры всех под­
рядных организаций и рассматривают комплекс 
проблем по качеству на конкретном примере, 
детально разбирают взаимные претензии заказ­
чика и подрядчиков.

ПОБЕДИТЕЛЬ 
ПОЛУЧИТ ВСЕ!

и :|юбая система эффективна, если рабо­
тоспособны все ее звенья. Но как заста­
вить подрядчика самого искать возмож­
ность работать быстрее, дешевле и надежнее?

Казалось бы, выход прост — организация 
торгов, и с прошлого года они стали обязатель­
ны. Но для их организации мало просто бросить 
клич, нужно тщательно проверять реальные воз­
можности участников. С этой целью было разра­
ботано положение “по определению рейтинга 
подрядных организаций по качественному вы­
полнению работ”. В соответствии с утвержден­
ным документом, оценка дается в зависимости 
от квалификации ИТП уровней развития лабора­
торной и геодезической служб, обеспеченности 
нормативно-технической документацией, степе­
ни развития производственной базы АБЗ, техно­
логических возможностей по укладке и уплотне-
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нию асфальтобетонных смесей, а также по пока­
зателю качества ранее выполненных работ.

Для расчета рейтинга подрядным организа­
циям рассылается анкета с полным перечнем 
вопросов, касающихся определения всех пока­
зателей. Подрядчик самостоятельно заполняет 
анкету, но если при проверке будут выявлены 
искажения, организация автоматически исклю­
чается из списков претендентов.

Конечно, высокий рейтинг — не основание 
для получения подряда. Есть еще и цена, и сро­
ки, и коэффициент удорожания. Но, как показа­
ли торги, его значение высоко. Разброс рейтин­
га участников был от 1,2 до 2,19 — цифры, крас­
норечивые для человека, знакомого с нашей ме­
тодикой оценки. Предприятиям с рейтингом 
ниже единицы мы просто не рекомендовали 
участие в торгах. Нам нужны дороги, построен­
ные грамотными специалистами, из хороших 
материалов и по последнему слову техники. Та­
ким образом, учитывая рейтинг; мы стимулиру­
ем предприятия к развитию собственной базы, 
применению новых технологий и повышению 
образовательного уровня их сотрудников. Побе­
дитель же торгов стимулируется по-другому: ему 
предоставляется возможность получить работу 
для своего коллектива, а иногда и новую технику 
в аренду с правом выкупа.

В прошлом году с учетом этого были приоб­
ретены и распределены 23 единицы отечествен­
ного оборудования. В этом году для более качес­
твенного выполнения работ мы приобретаем у 
фирмы “Виртген” 15 импортных дорожных ма­
шин. В основном это высокоэффективные катки 
и асфальтоукладчики. Наши исследования пока­
зали, что свыше 25 процентов вырубок из ас­
фальтобетонных покрытий имеют коэффициент 
уплотнения ниже нормативного, неудовлетвори­
тельные данные получены и при проверке ро-

Виктор ШАПОВАЛОВ, I
главный инженер I 

Ростовупрдора \
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опросы улучшения качества решаются 
не только административными^ органи­
зационными мероприятиями. Немалая 

роль отводится внедрению новых технологий и 
применению в технологических цепочках мест­
ных материалов. Так, разработан и передан в 
строительные подразделения технический рег­
ламент использования в качестве минерально­
го порошка золы уноса Новочеркасской ГРЭС. В 
Волгодонске завершаются заводские испытания 
дезинтегратора для приготовления минерально­
го порошка непосредственно на асфальтосмеси­
тельной установке. В ближайших планах Росто­
вупрдора строительство в области региональной 
установки по приготовлению активированного 
минерального порошка.

Мы стремимся заключить договоры с карьера­
ми на поставку высококачественного щебня, 
обеспечивающего необходимый фракционный 
состав для качественной поверхностной обработ­
ки. Не забываем и о вяжущих. В Ростовском ДРСУ 
построен опытный участок с использованием не- 
фтеполимеров как добавок для получения моди­
фицированного битума, уже накоплен опыт по 
применению синтетического высокомолекуляр­
ного каучука с целью повышения долговечности 
и пластичности асфальтобетонного покрытия.

За последние три года осуществлена замена 
19 морально и физически устаревших асфальтос­
месительных установок на смесители марок ДС- 
158 и ДС-185, работающих в автоматическом ре­
жиме и обеспечивающих высокое качество выпус­
каемой продукции и требуемую очистку газов. По 
заказу Ростовупрдора на Волгодонском опытно­
экспериментальном заводе сконструирована и 
изготовлена опытная партия навесного оборудо­
вания, включающая приспособление для автома­
тической мойки силового ограждения, косилку 
для окашивания откосов, рабочий орган для убор­
ки грязи под ограждением, ямобур, то есть все то, 
что дает резкое повышение производительности 
труда и заменяет ручной труд.

Чтобы не отставать от передовых методов 
работы, в области действует система обучения 
специалистов всех уровней. В прошлом году 118 
человек прошли обучение в учебном центре Се­
верокавказской академии, 120 специалистов — 
в учебном центре Ростовского автодорожного 
техникума, а 61 познакомился с опытом доро­
жников Европы и Америки, прошел стажировку 
за рубежом.

Большое внимание в последние годы уделяем 
внедрению автоматизированных систем управле­
ния с использованием компьютерной техники.

Создавая систему контроля качест­
ва и разрабатывая мероприятия по ее 
технической и технологической под­
держке, мы исходили из нашей главной 
задачи: экономного использования 
средств территориального дорожного 
фонда. Насколько это удастся, покажет 
время, но даже по первым результатам 
можно сделать выводы о том, что мы 
заставили подрядчика думать не об 
удорожании работ, а о снижении их сто­
имости. На торгах при вскрытии оферт 
разница в предлагаемой стоимости со­
ставила 30—40процентов. Кто не успел 
перестроиться, тот проиграл.

вности. Только использование асфальтоукладчи­
ков с АСУ позволит решить эти проблемы.

ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ
"ПРОРЫВ"

Рабочий Азовского ДРСУ Н.Квач опробует новый высоторез.

День проверки качества.
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Теперь проезд стал безопасным.

Р азумеется, не праздное любопыт­
ство привело нас сюда. И даже не 
выяснение причин дорожно-тран- 
спортного происшествия (об этом 
см. журнал №11, “Место катастро­

фы изменить нельзя?”). Нас интересовали выво­
ды: что сделано четыре месяца спустя после ДТП, 
что находится в стадии реализации? А главное — 
исключается ли теперь или в ближайшем будущем 
повторение подобной трагической ситуации?

В Ростовской области только на автодорогах 
общего пользования 71 одноуровневый желез-

тш

нодорожный переезд, примерно две трети из них 
неохраняемые. Первой вполне естественной 
реакцией на тяжелое происшествие должен был 
бы стать их перевод в разряд охраняемых; конеч­
но, не всех и не сразу, а в первую очередь наибо­
лее нагруженных и стало быть опасных. Но руко­
водство СКЖД идет на эту меру неохотно, хотя 
все эти переезды находятся на ее балансе. В об­
ластной ГАИ в числе реконструированных нам 
назвали лишь один перекресток, где и произош­
ло ЧП. Мы и сами видели положительные изме­
нения: автоматические шлагбаумы, круглосуточ­
ное дежурство. Предпринимаются ли столь же 
решительные шаги на других одноуровневых пе­
реездах, ГАИ неизвестно.

Понять железнодорожников можно — содер­
жание охраняемых перекрестков обходится не­
дешево, но простить нельзя. Ведь основная доля 
вины за аварию ложится на машиниста локомо­
тива. Он (цитата из документа) “не обеспечил 
безопасную скорость движения, вел локомотив 
со скоростью 80 км/час, не отреагировал на со­
общение помощника о приближении к переез­
ду”. А вину, как известно, надо искупать. И не 
только покаянием, но прежде всего реальными 
делами. Или они, может быть, считают, что за все, 
в том числе за их собственные ошибки, должны 
отдуваться другие?

Постановлением Правительства РФ от 1 ок­
тября 1996 г., протоколами правительственной 
комиссии по расследованию причин аварии в Ка- 
гальницком районе, распоряжением главы адми­
нистрации Ростовской области большие задачи 
поставлены перед различными организациями и 
в частности перед Ростовупрдором. Их можно 
разделить на две категории — задачи перспек­
тивные и “быстрого реагирования”.

Первые касаются преимущественно путепрово­
дов. Намечено два построить, один реконструиро­
вать, два отремонтировать, девять, заметно обвет- 
■Шавших, обследовать и испытать, чтобы в дальней­

шем определить их судьбу. Эти пункты решения, 
насколько нам удалось выяснить в результате по­
ездки по области, приняты к реализации: один пу­
тепровод уже строится, на другом фирма “Авто­
мост” начала работы по реконструкции.

Что касается мер оперативного порядка, то 
они в основном относятся к ремонту покрытия на 
подходах к железнодорожным переездам — та­
ковых в планах 56, замены и установки дорожных 
знаков. Теперь переезды ежегодно будут обсле­
доваться, на каждый заводится карточка учета. 
И вот когда ими занялись вплотную, выявилось 
много несуразностей.

Например, в одном месте автомобильная до­
рога пересекает железную под углом 25 граду­
сов, иными словами они идут чуть ли не парал­
лельно. Этот перекресток автомобиль по време­
ни преодолевает в 10 раз дольше, чем обычный. 
Какая уж тут безопасность! И только ремонтом 
подходов здесь ограничиться никак нельзя. Не­
обходима реконструкция и переезда, и прилега­
ющей дороги.

К мерам быстрого реагирования на автокатас­
трофу следует отнести и строительство дороги 
Мокрый Батай—хутор Малодубравный протяжен­
ностью 2,6 км. Заместитель Председателя Пра­
вительства РФ О.И.Лобов четко сформулировал 
цель этого мероприятия: обойти злополучный пе­
реезд при перевозке детей в школу. Работы были 
поручены ГУП “Ростовавтодор”. Тот в свою оче­
редь сформировал специальный сводный отряд.

В него вошли работники Сальского ДРСУ во 
главе с прорабом Сергеем Юрченко, автоскре­
перисты из бригады Станислава Чирко, сотруд­
ники МП “Гранит”, возглавляемые Владимиром 
Никитасом, специалисты “Автодорсервиса”. Тру­
дились по 12 часов без выходных. И задача была 
выполнена досрочно, за месяц. Казалось бы, 
можно вздохнуть свободно — какое дело сдела­
но! Только вот никто не мог нам сказать, остались 
ли на том хуторе дети школьного возраста. Впро­

Вадим СЕАОЙ, 
Юрий АСТАШИН 

(фото), 
наши спец. корр.

Зимой 
смеркается рано.

В январе 
в четыре вечера 

уже темнеет. 
Именно в это время 

мы подъехали к 
железнодорожному 

переезду 
через перегон 

Мокрый Батай—  
Красноармейская. 

Здесь 26 сентября 
прошлого года 

произошла 
страшная трагедия, 

потрясшая не только 
Ростовскую область, 

но и всю Россию. 
В результате 

столкновения 
тепловоза с автобусом 

погибли 22 человека, 
из них двадцать детей 

в возрасте 
от 7 до 13 лет. 

На месте катастрофы 
им установлен 

памятник.

(  З и Л  П Р О Д О Л Ж ЕН И Е ТЕМЫ
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чем, это риторический вопрос. Дорога никогда 
не бывает лишней.

Говорят, не бывает худа без добра. Хорошо 
хоть, что то происшествие на железнодорожном 
переезде дало толчок к обследованию маршру­

то в  перевозки школьников в сельской местнос­
ти. Оказывается, таких маршрутов 248, и прак­
тически в каждом районе Ростовской области. 
Простое знакомство с ними показало удручаю­
щую картину — эти дороги внутрихозяйственно­
го значения, а сегодня бесхозные вконец разби­
ты, они и в малой степени не соответствуют тре­
бованиям безопасности движения.

На этих маршрутах был выполнен большой 
объем работ за счеттерриториального дорожно­
го фонда. Вроде бы неплохо, если учесть, что 
прошло всего-то четыре месяца. Но когда наме­
тился прорыв, дело вдруг застопорилось. Часть 
оперативных мероприятий, намеченных на про­
шлый год, перенесена на 97-й и далее — это ре­
монт мостов на школьных маршрутах, установка 
силового ограждения и т. д. Причина — дефицит 
финансирования. Ведь и дорога Мокрый Батай— 
хутор Малодубравный построена за счет Росто­
вупрдора. Никаких специальных денег на после- 
аварийные мероприятия не выделялось. Не про­
тянул руку помощи и Дорожный департамент, 
хотя постановлением Правительства РФ ему 
вменялось профинансировать строительство 
обходной дороги.

И тут мы подходим к проблеме, которую мож­
но охарактеризовать так: у дорог должен быть 
один хозяин. Действительно, такое аховое состо­
яние сельских и внутрихозяйственных трасс, в 
котором они оказались сегодня, было бы просто 
невозможным, находись они в ведении Росто­
вупрдора, конечно, по истечении какого-то бо­
лее или менее длительного времени. Ведь их 
приемка — акт не формальный. Взять их под 
свою “крышу”, значит, тутже начать ихуширение, 
спрямление, обустройство и многое, многое 
другое, что включает в себя понятие “автодоро­
ги общего пользования”. Принять ведомствен­
ные и “ничейные” дороги и ничего на них не де­
лать, значит, вконец скомпрометировать идею и 
толко усугубить проблему, а также нести прямую 
судебную ответственность согласно закону о 
безопасности дорожного движения.

В Ростовупрдоре с одобрения областной ад­
министрации принята такая стратегическая ли­
ния: внутрихозяйственные дороги принимать в за­
висимости от степени их безопасной эксплуата­
ции. При распределении очередности учитывает­
ся наличие автобусного движения, школьных мар­
шрутов, железнодорожных переездов, есть ли у 
дорог хозяин и т. д. Наиболее значимые для рай­
она и с наименьшими финансовыми затратами, 
таким образом, попадают в первый этап, все ос­
тальные — во второй. Но конкретные сроки, что, 
пожалуй, самое главное, при этом не устанавли­
ваются — все зависит от финансирования и от 
поступления денежных средств в территориаль­
ный дорожный фонд, то есть приемка дорог от­
кладывается на неопределенное время. А тут еще 
подоспела идея забрать в центр под видом суб­
венций половину средств территориального до­
рожного фонда у краев и областей и лишить их 
таким образом всякого маневра и инициативы.

Резюме будет не совсем оптимистичным. За­
мах виделся солидным, удара по проблеме — 
сильного, комплексного, решительного — не по­
лучилось. Складывается впечатление, что запал 
пропал. Для дела ведь не важно, что страдает оно 
от безденежья, главное — страдает. Так что, бу­
дем ждать новой трагедии? Одного памятника у 
переезда нам мало?

' ак там в песне поется? “Такого 
снегопада давно не помнят здеш­
ние края”. Лет десять назад такой 
же толстой шубой одела зима до- 

шшвшЛ некую землю, после этого были 
времена, что белый пух и до полей не долетал, 
таял в воздухе.

Впрочем, пух, шуба, песни — это все краси­
вые слова. Снежная зима для южных широт яв­
ление не всегда радостное. Хутора да станицы 
здесь по крыши заносит, из хаты в сарай до ско­
тины по утрам прорубаться надо, как шахтеру, а 
что же о сотнях километров дорог говорить?!

самим дорожникам такое приобретение пока­
жется непозволительной роскошью.

Выход видится в создании мобильного “ле­
тучего” отряда, своеобразного спецназа, осна­
щенного и укомплектованного так, чтоб решить 
любую задачу и в любом регионе области. Про­
стаивать он не будет: стихии глобального мас­
штаба на Дону редки, а каждую зиму, то в одном, 
то в другом районе ветра с обильными осадка­
ми случаются. Вот туда бы и выдвигался отряд.

Правда, ныне, во времена, так сказать, деле­
жа имущества, когда под лозунгом “Даешь эко­
номическую самостоятельность!” происходит 
очередное “феодальное дробление” Руси, су­
ществуют организационные препоны для созда­
ния такого отряда. Но раз он нужен — значит все 
равно будет. Дело того требует...

Мы говорим на эту тему с Николаем Григорь- 
евичем Шостенко утром двадцать третьего ян­
варя, почитай, через месяц после стихии. За ок­
ном — косой с ветерком дождь, лужи на асфаль-

Дороги — не роскошь, а жизненный атрибут. 
Без них останется невывезенной с ферм молоч­
ная продукция, не попадут в школу ученики, не 
успеют на свадьбу или похороны люди...

Стихия здесь началась в начале двадцатых 
чисел декабря. Снегопад сопровождался вет­
ром, порывы которого достигали 20 метров в 
секунду. Падали деревья, рвались линии элек­
тропередачи, закрывалось движение рейсовых 
автобусов. У природы, как известно, нет плохой 
погоды, потому все претензии посыпались в ад­
рес дорожников.

Николай Григорьевич Шостенко, заместитель 
начальника Ростовупрдора, рассказывает:

— Снег обрушился практически на всю об­
ласть, мело так, что в населенных пунктах от дома 
к дому перейти сложно было. А нам надо было 
очистить от снега сотни километров, не ожидая, 
когда установится погода. Того и хозяйственные 
задачи требовали, и... Вот, к примеру, в разгар 
стихии мужчина позвонил из-под Волгодонска: 
помогите, мол, жена рожает, до райцентра до­
браться надо. Мы делали все, что могли.

Все что могли, делали.
Вот короткая хроника тех дней лишь одного 

Аксайского ДРСУ. Дорожники работают по гра­
фику круглосуточного дежурства. По месту рабо­
ты организованы горячее питание, места для 
сна, отдыха. Трое суток очищали от снега трас­
сы, обеспечивали подъезды к хуторам, фермам 
водители КДМок Евгений Кипа, Андрей Сологу­
бов, Николай Гайко, автогрейдеристы Виктор 
Ткачев, Александр Орешкин, Анатолий Холяев, 
бульдозерист Виктор Золотухин, машинист пог­
рузчика Александр Еременко... Похвальных слов 
заслуживают дорожники всего ДРСУ.

Однако проявилось не только мужество лю­
дей, но и проблемы. Главная из них — отсутст­
вие мощной снегоуборочной техники. Конечно, 
ее можно приобрести, даже дорогую, мировых 
образцов, — в такую зиму, как эта, налогопла­
тельщик поймет, что деньги не на ветер выбро­
шены. Но, как уже говорилось выше, большие 
снега на Дону один раз за десятилетие выпада­
ют. И с учетом того, что в ожидании своего часа 
“снегокомбайны” будут мирно ржаветь по под­
ворьям всех ДРСУ несколько сезонов кряду, даже

Снег будет

.  ф
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(вот уже к завалам  иъаносау. 
движется колонна дорожной техники.

Начальник ДРСУ (г. Аксай) 
Владимир Рожков ( справа) инструктаж  

проводит короткий. Не до праздных  
разговоров: большой снег выпал.

Надо лишь определиться, 
кто на какой участок поедет.

те, и вообще весной пахнет. Но будто в подтвер­
ждение слов о коварстве южной зимы звонит те­
лефон: ночью снегопад обрушился на соседству­
ющий с Калмыкией Ремонтненский район, все 
движение там парализовано. Туда бы сейчас до­
рожный спецназ...

Но его пока нет, Шостенко сейчас не до раз­
говоров, надо как начальнику штаба принимать 
решения по борьбе со стихией, и я задаю ему 
последний вопрос:

— Николай Григорьевич, а как завершилась ис­
тория с той женщиной, которая рожала в пургу?

— Нормально. Родила прямо по дороге в род­
дом, представляете? Наверняка ребенок доро­
жником будет.

ю з л о в

эим и г.г. ГПЛБПЖ АМ ИБ
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A O  " J 1 у  к о м  л - Д о н "  э т о
широкая сеть автозаправочных 
станций,

■ высокий сервис, 
заправка за наличный 
и безналичный расчет,

■ налив бензина 100 процентов,
■ обслуживание заправщиками фирмы 
без дополнительной оплаты,

- продажа сопутствующих товаров, 
гидротормозных и охлаждающих 
жидкостей, моторных 
и трансмиссионных масел, 
различных смазок и запчастей.

АО “Лукойл-Дон” — дочернее предпри­
ятие нефтяной компании “Лукойл” . Постав­
ка нефтепродуктов осуществляется с “лу­
койловских” заводов, и потому гарантиру­
ется их высокое качество. Полное соответ­
ствие нефтепродуктов стандартам под­
тверждено независимыми экспертами.

На сегодняшний день фирма располагает 
сетью АЗС в Ростове, Волгодонске, 

а также в Целинском и Обливском районах.

В  Обливском  районе нахо­
дятся две АЗС, первая — по ав ­
тодороге Волгоград — Кишинев 
(ст. О бливская), вторая — по 
трассе  Обливская — Каргинс- 
кая (ст. Советская, 67-й км от 
ст. Обливской).

В Целинском районе действуют четыре АЗС, первая
— по дороге Ростов — Сальск (п. Целина), вторая — по 
той же дороге в 5 км от первой (здесь же СТО с полным 
комплексом техобслуживания), третья — по автотрас­
се Целина— Хлебодарное (с. Михайловка), четвертая
— по дороге Целина—Ольшанка (п. Целина).

В г. Волгодонске открыта АЗС  по ул. Малая Морская. 
В Ростове-на-Дону АО “Лукойл-Дон” принадлежат две 

АЗС. Первая — по ул. Малиновского — шведский комплекс 
“ Прикон” , в который входят заправочная станция для лег­
ковых и грузовых машин, автомойка, бар, магазин, автос­
тоянка; вторая АЗС — на ул. Днепропетровской.

В 1997 году планируется ввести в 
эксплуатацию еще два комплекса с 
сервисным обслуживанием, соот­
ветствую щ им  европейским  стан ­
дартам . Первый — по автодороге 
Воронеж—Баку, второй — в област­
ном центре по проспекту Королева.

Ъльзуитесь услугами АО

В Р о т  ж  кой о В т 01 о о зоороотсь
OIOM O ко АЗС “П у т "  -
Зою у  до Воо, оыооуно, ореш ом о! .

Нефтяная компания
А к ц и о н е р н о е  о б щ е с т в о  и Л У К О Й Л - £ Ю Н ”

г. Р о с т о в - н а - Д о н у ,  
у л .  С о ц и а л и с т и ч е с к а я ,  59. 
Т е л . / ф а к с  (8 6 3 2 )  6 7 - 4 8 - 6 1 ,  

т е л . :  6 2 - 5 8 - 6 5 ,  6 7 - 5 6 - 6 0
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■ ажную роль в развитии дорожной сети Ростовс­
кой области занимает тесная связь учебных, на­
учных и производственных организаций. Среди 
них Ростовский автодорожный колледж, откры­
тый в 1930 г., дорожный факультет Ростовского 

инженерно-строительного института, созданный в 1961 г.
А в 1959 г. на Северном Кавказе впервые была создана 

чисто научная организация: Зональная дорожная научно-ис­
следовательская лаборатория РИСИ.

Основной задачей ЗДНИЛ РИСИ было оказание помощи до­
рожным организациям области в скорейшем создании опор­
ной сети дорог и соединении центральных усадеб колхозов и 
совхозов дорогами с твердым покрытием. Главным направ­
лением стало использование местных малопрочных матери­
алов и грунтов, укрепленных органическими и неорганичес­
кими вяжущими для устройства дорожных одежд. Разрабо­
танный в ЗДНИЛ РИСИ “Бескотловой метод получения биту­
ма” получил в свое время большое распространение.

выдачей рекомендаций по повышению транспортно-эксплу­
атационных показателей. Филиалом РосдорНИИ выпущена 
“ Разработка нормативов трудовых и денежных затрат на со­
держание мостов", проведены исследования и разработа­
ны технические условия на горелые породы шахт “ Несветай- 
ская” , им. Горького и “Соколовская” для оснований автомо­
бильных дорог.

Научными организациями разработаны нормативы выде­
ления средств из территориального дорожного фонда на при - 
обретение специальной дорожной техники, на ремонт и со­
держание автодорог. Произведен анализ существующей в 
области производственной базы с разработкой предложений 
по ее эффективному использованию и размещению.

Внедряется в производство разработка лаборатории Ро­
стовской государственной академии строительства “Совме­
щенная технология приготовления минерального порошка” , 
которая позволяет непосредственно на АБЗ приготавливать 
минеральный порошок на дезинтеграторной установке и под-

Людмила ГУТИКОВА, 
сотрудник Ростовской государственной 

академии строительства

Пик активности лаборатории пришелся на 1980—1990 гг. 
в это время наблюдается наибольшее внедрение научных 
разработок в производство. В 1982 г. ЗДНИЛ РИСИ выпусти­
ла каталог местных материалов и отходов промышленности 
Ростовской области для дорожного строительства, в кото­
рый включены 135 месторождений каменных материалов и 
20 месторождений песков. Каталог содержит сведения о 24 
видах отходов промышленности. Были широко использова­
ны рекомендации по применению кубовых остатков синте­
тических жирных кислот как поверхностно-активных добавок 
при приготовлении асфальтобетонных смесей. Все это не­
замедлительно использовалось в производстве. Ежегодно 
70—150 км автодороге твердым покрытием строились с при­
менением местных материалов, укрепленных вяжущими.

Сейчас лабораторией проводятся исследования полимер­
но-битумных вяжущих на основе синтетического высокомо­
лекулярного полибутадиенового каучука модифицированно­
го (СВБ-М) и полимерасфальтобетонных смесей с анализом 
существующих модификаторов с последующей разработкой 
технических условий.

Академией коммунального хозяйства проведены исследо­
вания полимерных добавок, используемых для приготовле­
ния асфальтобетонных смесей. Рассмотрены гилзонит, кро­
тон, АПП и СВБ-М, определены их физико-механические 
свойства и даны соображения по их применению.

С 1971 г. достойный вклад в научно-исследовательские 
работы вносит Ростовский филиал РосдорНИИ. Широко при­
меняются в производстве разработки по устройству асфаль­
тобетонных покрытий и поверхностной обработке из разноп­
рочных каменных материалов и обследования автодорог с

авать его для приготовления асфальтобетонной смеси. Этой 
же лабораторией создан долговечный нагреватель битума 
закрытого типа, который надежен в эксплуатации, уменьша­
ет потребление электроэнергии и существенно снижает вы­
бросы вредных веществ в атмосферу.

В соответствии с основными положениями Президентской 
программы “Дороги России” корпорацией “Югтрансинвест” 
разработана “ Программа совершенствования и развития 
автомобильных дорог Ростовской области “Дороги Дона” 
1996-2000 гг.”

На научной основе многоотраслевое предприятие “ Ком­
плекс-1” ведет внедрение системы автоматизированного 
управления дорожным хозяйством области с использовани­
ем компьютерной техники, оснащает территориальные до­
рожные отделы техническими средствами.

По разработкам ТОО “Экононаука Дона” внедряется очист­
ка отходящих газов асфальтосмесителя методом полусухой аб- 
сорбации, в стадии внедрения и экологически чистая система 
дожита газов окисления с использованием солярки. Это поз­
волит значительно улучшить экологическую обстановку на АБЗ.

В управлении Ростовупрдор ежегодно разрабатывается 
программа научно-исследовательских и опытно-конструк­
торских работ, куда включаются актуальные темы, касающи­
еся мониторинга инвестиций в дорожное хозяйство, повы­
шения уровня качества автодорог, обеспечения безопаснос­
ти движения, автоматизации управления дорожным ком­
плексом, внедрения экологически чистых технологий. Науч­
ный подход к решению производственных задач за послед­
ние годы помог сдвинуть с места застоявшийся воз дорожных 
проблем области.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Давно известно, что не мес­
то красит человека, а человек 
место. Поэтому без преувели­
чения можно сказать, что до­
лгая и энергичная работа пред­
седателя профсоюза дорожни­
ков Ростовской области Вален­
тины Лисовой в немалой степе­
ни способствовала тому, что 
сразу после разделения функ­
ций на заказчика и подрядчи­
ков подавляющее большинст­
во дорожников высказывалось 
в поддержку профсоюза.

чения социальных нужд. Практически каждый же­
лающий дорожник может выехать на одну из двух 
баз отдыха — “Рубин” на Азовском море или 
“Инал” на побережье Черного моря. В прошлом 
году там провели свои отпуска 680 человек. Оп­
лата путевок символическая, всего 10 процентов 
от стоимости. Для пропаганды здорового образа 
жизни профсоюз проводит спортивно-массовую

унитар-
■  I  ного предприятия “Ростовавто- 

I  дор", объединившего подрядные I коллективы, была создана проф- 
союзная организация, в состав 

которой вошли 4720 человек из 44 предприятий. 
Это составляет 98,4 процента работающих в Ро- 
стовавтодоре. Члены профсоюза ничуть не жале­
ют об уплаченных членских взносах. Причина про­
ста — объединенный профсоюзный комитет ГУП 
“Ростовавтодор” активно работает над вопроса­
ми социальной защиты дорожников. В первую 
очередь это касается оплаты труда. Все подраз­
деления работают по тарифным соглашениям, 
заключенным между ЦК профсоюза работников 
автомобильного транспорта и дорожного хозяй­
ства и Министерством труда РФ. Это обеспечи­
вает стабильный уровень заработной платы. Бо­
ролись профсоюзы и против массовых сокраще­
ний работающих. Впрочем, сегодня интересы ад­
министрации и профкома не могут не совпадать: 
кто будет строить дороги, если уйдут специалис­
ты или если платить за работу копейки?

Зато вопросы организации лечения, отдыха 
работников предприятия и членов их семей, 
обеспечение жильем и продуктами питания це­
ликом находятся в ведении профсоюза. К сожа­
лению, в последнее время добавилась новая 
проблема—задолженность по выплате заработ­
ной платы. По состоянию на 1 января 1997 г она 
составила около 10 млрд руб. Причина этого — 
в слабости и зависимости руководителей пер­
вичных профорганизаций. Не всегда они могут 
противостоять руководителям предприятий, 
озабоченным развитием производства и пред­
почитающим вместо своевременной выплаты 
заработной платы приобрести подвернувшиеся 
по сходной цене материалы и оборудование для 
развития производства. Человеку постороннему 
понять их можно, но как понять это тому, кто по 
три месяца недополучает зарплату?

Несмотря на сложное финансовое положе­
ние, ежегодно утверждается смета для обеспе-

Аиректор базы  отдыха “Рубин” 
Олег Харченко.

I Николай ВАСИЛЬЕВ работу. Ее итоги ежегодно подводятся проведе­
нием финальной спартакиады. В прошлом году 
спартакиада проводилась на базе отдыха “Рубин”.
В программе были волейбол, теннис, перетяги­
вание каната, шашки, шахматы, стрельба и... рыб­
ная ловля. В спартакиаде приняли участие 186̂  
человек, а победителем стала команда Сальско- 
го ДРСУ бессменного лидера с 1989 г

Немало внимания уделяется строительству 
жилья. Так, для предприятий, расположенных в 
Ростове-на-Дону, строятся в долевом участии 
16 квартир и пятиэтажный дом с выделением 
20 квартир. Срок ввода — 1997 г Это означает, 
что в наше трудное время более 30 семей до­
рожников справят новоселье. А такие коллек­
тивы, как Красносулинское, Октябрьское, Зи- 
мовниковское и другие ДРСУ, ведут строитель­
ство в своих районах.

Хорошим подспорьем для дорожников стала 
помощь в обеспечении их продуктами питания, 
зерном. Многие ДРСУ имеют собственные под­
собные хозяйства по откорму свиней, птицы, 
крупного рогатого скота. Некоторые коллективы 
арендуют землю и выращивают для своих работ­
ников зерно и подсолнечник.

Бесспорно, в первую очередь решение во­
просов соцкультбыта во многом зависит от ру­
ководителей предприятий, но не всегда у них, 
замученных поисками заказов и “выколачивани­
ем” денег есть время для этого. И тут профсо­
юзный работник, способный подсказать или ор­
ганизовать то или иное мероприятие, может 
стать незаменимым.

Председатель профкома 
Ростовавтодора Валентина Аисова.
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Ростовская лизинговая компания ТАРАНТ" являет­
ся самым надежным партнером дорожников и признан­
ным лидером на рынке дорожно-строительной техни­
ки на юге России.

Высокий авторитет РЛК ТАРАНТ” обусловливается 
опытными кадрами, широкой сетью коммерческих свя­
зей, гибкой политикой взаимоотношений с поставщи­
ками техники и дорожниками, современной производ­
ственной базой.

Основной персонал РЛК “ГАРАНТ" составляют вы­
сококвалифицированные специалисты в области мар­
кетинга и продажи техники, в совершенстве знающие 
систему рыночных отношений, способные оказать весь 
спектр услуг по реализации дорожно-строительных ма­
шин и их предпродажному обслуживанию. РЛК “ГА­
РАНТ" располагает необходимыми складскими и про­
изводственными помещениями, развитой сервисной 
службой, способной оперативно реагировать на запро­
сы пользователей техники.

Девиз РЛК “ГАРАНТ" — трудиться во имя дорожни­
ка, для удовлетворения его технических нужд. РЛК “ГА­

РАНТ” постоянно заботится о сокращении сроков доставки ма­
шин и стоимости всех видов услуг; использует гибкие системы 
реализации, в том числе бартер и взаиморасчет, постоянно рас­
ширяет сферу финансовых льгот. Благодаря своему доброму 
имени “ГАРАНТ” приобрел немало постоянных клиентов среди 
дорожных организаций Ростовской и Волгоградской областей, 
Краснодарского и Ставропольского краев, республик Северно­
го Кавказа.

В этих регионах у РЛК “ГАРАНТ” есть организации, в их числе 
Ростовупрдор, с которыми установились особо прочные и дове­
рительные отношения. Они поручили РЛК “ГАРАНТ" комплекто­
вание их парка дорожно-строительных машин, РЛК “ГАРАНТ” в 
свою очередь предоставляет им ряд дополнительных льгот, та­
ких как поставка техники в лизинг; оплата в рассрочку и другие.

РЛК “ГАРАНТ" действует в рамках концерна “Стройдормаш” 
и потому имеет обширные деловые связи с заводами-изготови- 
телями. Среди тех, кто доверяет РЛК “ГАРАНТ” представлять свои 
интересы, можно отметить Мценский завод “Коммаш”, АО “Рас­
кат” , АО “Кургандормаш”, Тверской экскаваторный завод. Тесно

Ежегодно для руководителей и спе­
циалистов систем автодора и комму­
нального хозяйства РЛК “ГАРАНТ" прово­
дит дни показа дорожно-строительной 
техники. На них представлены холодные 
фрезы и ресайклеры фирмы “Wirtgen", 
асфальтоукладчики “Vogele” и "Blaw- 
Кпох", катки “Bomag” и "Dynapac", техни­
ка британской фирмы JOB.

Постоянно совершенствуя свою мар­
кетинговую, коммерческую и инженер­
ную структуру, развивая и модернизируя 
производственную базу, “ГАРАНТ" готов 
представлять на юге России интересы 
всех крупных производителей и продав­
цов техники с целью обеспечения наибо­
лее полного ассортимента дорожно­
строительной техники.

По вопросам поставки машин для юга России обращайтесь в РЛ К "ГАРАН Т" по адресу: 344018, Ростов-на-Дону,
пп С  П .... QА ППО . ЮАЧ<1' ЧЧ /1Т е/1_40 КК  ЛП. л---- on 71 ■)! п ---------- л U  ц ц ц ц и ы ш а ______
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Около полувека назад—ни­
чтожный срок для истории 
— худенькая грунтовка связы­
вала Ростов-на-Дону с желез­
нодорожной станцией Д о­
бровольская. Каждую весну 
по этой дороге добирались до 
окрестлежащих полей бри­
гады по уничтожению суслю 
ков —  так много здесь было 
этого грызуна, главного вра­
га зерновых. Потом недале­
ко от Добровольской всту­
пил в строй канал, связав­
ший Волгу с Доном, в степ­
ном краю появился порт 
пяти морей город Волго­
донск. При строительстве 
знаменитого Цимлянского 
вод охран ил и щ а спей и ал ь- 
ным решением правительст­
ва из зоны затопления на 
плато были пересажены кус­
ты редких сортов виногра­
да, вино из которых счита­
лось одним из лучших в Евро­
пе, его в свое время пил и вос­
певал Пушкин... В  середине 
пятидесятых здесь стали 
строить завод шампанских 
вин, и появилась необходи­
мость связать хорошей доро­
гой виноградные плантации 
с заводом. Потом в Волгодон­
ске появился огромный хам- 
завод, цехи, работающие по 
передовым техн о л о г иям: 
здесь шла переработка не­
фти, выпуск стиральных по­
рошков... Химизация стра­
ны рассматривалась в то 
время как важная полити­
ческая задача, потому и до­
рога в эти края приобрета­
ла уж е совсем не авинное” 
значение. А в связи с началом 
стройки государственной 
важности  —  Атоммаит ”— 
для дорожников каждый  
день стал ударным...

Захирел химзавод, засты­
ла стройка века... Цо доро­
га не стала менее значимой. 
Изменив жизнь в степном 
краю, она тем самым приоб 
рела социальное значение. О 
ней и о себе ведут сегодня 
речь те, для кого эта дорога 
стала строкой в биографии.

Мы познакомим вас сегодня 
с жизнью трех человек и одной дороги. 

Да, у  дорог тоже есть жизнь: 
они рождаются, развиваются, 

достигают своего пика...

ОТ ВОСХОДА ДО ЗАКАТА

Об авторе.
Петр Максимович Щербаков, 

м ехани затор  О р ло в ск о го  
З Д Р С У. Бы л бригадиром  скре­
перного отряда, вместе с това­
рищами отсыпал в общей слож ­
н о с ти  б о ле е  ста  ки ло м е тр о в  
земляного полотна. Его бригаду  
неоднократно называли лучш ей  
в управлении “Ростовавтодор”.

работе мы приступали с вос­
ходом солнца, чтобы три-четыре 
часа, до наступления изнуряю­
щей жары, выкладываться в пол­
ную силу. Солнце, едва подняв­

шись из-за горизонта, раскаляло технику почти 
докрасна. Вот только тогда мы шли завтракать.

Надо сказать, значение строящейся дороги 
понимал тогда и стар, и млад. Колхозы никогда 
не отказывали в помощи техникой, сытно корми­
ли дорожников. Жаль, не запомнил я фамилий 
тех женщин, которые готовили нам еду. Без вся­
кой натяжки можно сказать, что и они вносили 
свой вклад в ликвидацию бездорожья области.

А само строительство шло в сложных усло­
виях. Дело даже не в бытовых трудностях самих 
дорожников: мы жили месяцами в вагончиках, не 
буду рассказывать, какой комфорт там был... 
Солончаки нас замучили. Отсыпать их нелегко, а 
уплотнять — и того хуже. Тяжелые катки для та­
кой земли неэффективными оказывались. И при­
ходилось плугом вспахивать уже накатанную поч­
ву, возить машинами воду, все заливать и уплот­
нять заново.

Бедой было и то, что знаний не хватало. Это 
сейчас молодые могут учиться на советах стар­
ших, а тогда... Не было ведь в наших краях подо­
бных строек, и потому опыта набирались в ос­
новном на своих ошибках.

Чего нам было не занимать — это энтузиаз­
ма. Помню, в осеннюю слякотную пору 1969 года 
разорвало трубу через балку Амта, это в двенад­
цати километрах от Зимовников. Сразу, естес­
твенно, затор возник... Специалисты приехали, 
головами покачали: не меньше недели, сказали, 
понадобится, чтобы восстановить дорогу. А на 
стоявших вереницей машинах — срочные грузы 
для “Атоммаша”... В общем, как говорится, 
костьми ложились, но за три дня все сделали.

В те годы наше ДСУ-4 кузницей кадров счи­
тали. Именно наших специалистов направляли 
потом организовывать работу в другие доро­
жные управления. Дорога все ближе подходила 
к Волгодонску...

O O i  ВЕТЕРАНЫ
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Об авторе.
Василий Иванович Семилетов  

возглавляет комплекс “Специа­
лизированный центр механиза­
ции дорож ного строительства ”. 
З де сь  заним аю тся отработкой  
новы х до р о ж н ы х те х н о ло ги й . 
Э то  его центр спас о т  разруш е­
ния а в то д о р о гу  О льги нская  —  

Волгодонск. Сегодня он п редла ­
гает новую разработку по  приго­
товлению битум а...

[ V  ужна ли наука дорогам? Навер-
1 ^ 1  I  ное, сами дороги знают об этом 

I  лучше, чем многие государствен- 
£  I  I  ные мужи. Фирмы вроде нашей 

по идее должны экономически 
процветать, поскольку отдача от них велика, но...

Вопросы недофинансирования уже известны 
всем, повторяться не буду, расскажу лучше о не­
которых эпизодах нашей деятельности.

В непосредственной близости от Ольгинской 
трассы расположен обводной канал. Земляному 
полотну в этих случаях всегда грозит перенасы­
щение влагой, другими словами — вспучивание, 
интенсивное разрушение. Такая незавидная 
судьба и ждала дорогу, но тут мне на глаза попа­
лась публикация коллег из Ростовского инженер­
но-строительного института. Взяв на вооруже­
ние открытие американских ученых, они предла­
гали нашим строителям необычный метод ста­
билизации грунтов под зданиями. Для этого надо 
задействовать всего лишь земные блуждающие 
токи. Если говорить очень упрощенно, это выгля­
дит так. Землю нашу пронизывает магнитное 
солнечное поле. При определенных условиях 
можно задать направленность этому полю, что 
повлечет за собой изменение в структуре поч­
вы. Этими определенными условиями может 
служить... обыкновенный безизоляционный ка­
бель, проложенный на небольшой глубине. Во­

круг него образуется магнитное поле и "уводит”, 
опять-таки говоря очень упрощенно, влагу в 
глубь земли...

А почему бы метод этот не использовать и 
дорожникам, подумалось мне. Поехал в РИСИ за 
консультациями, потом мы проложили вдоль ка­
нала нужный провод на заданной глубине, и уже 
через месяц уровень грунтовых вод здесь зна­
чительно упал. Отныне беда от избытка влаги 
трассе не грозит.

Сейчас мы работаем над еще одной пробле­
мой, решение которой, без сомнения, даст боль­
шую выгоду. Выпуск асфальтобетона невозмо­
жен без заполнителя — минерального порошка, 
роль которого—повысить теплостойкость, сдви- 
гоустойчивость, в конечном счете, долговеч­
ность покрытия. Транспортировка (а мы, к при­
меру, берем в Пятигорске), хранение порошка— 
дело дорогое и хлопотное. Можно ли его удеше­
вить и упростить? Можно. Мы создали установ­
ку, производящую активированный порошок из 
карбонатных щебней. Опытный образец оправ­
дал себя, сейчас заказали 70 таких установок. 
Экономический эффект ожидается огромный. Но 
Федеральный фонд по-прежнему финансирует 
нас далеко не в полную меру. И только заказы 
Ростовупрдора спасают наш коллектив от пол­
ного банкротства.

Так нужна ли наука дорогам?

Об авторе.
Ю рий М ихайлович Рыжков —  

начальник Семикаракорского  
Д РСУ, по праву считается одним  
из опытнейших специалистов по  
эксплуатации и  содержанию. Был 
в составе д  елегации российских 
д  орожников у  финских коллег.

и до этой поездки, ни после нее не 
верил и не верю, что наши доро­
жники трудятся хуже северного 
соседа. Да, дороги там смотрят­
ся лучше и обустроеннее, но это

как упрекать в безграмотности ученика, которого 
не учили правилам правописания. Я увидел, как 
там государство относится к проблемам строи­
тельства и эксплуатации автотрасс. Техника не 
просто мощная. Но и универсальная, и, что осо­
бенно важно, обеспечивает комфорт в работе. Тот 
же асфальтоукладчик может работать в белой ру­
башке. И дышать в кабинке чистым воздухом. У 
нас же солнце сверху — плюс сорок, жара снизу 
от раскаленного асфальта, легкие разрываются...

А какое там компьютерное оснащение? Опе­
ратор сидит в кабинете, а на экранах перед ним 
— подробнейшая характеристика метеорологи­
ческих условий участка: где дождь, где туман, где 
оледенение... Он тут же составляет и выдает ско­
ростной режим для водителей. А еще в Финлян­
дии для дорожников разработана красивая удоб­
ная униформа. Не в ней, понятное дело, соль, но 
и по этому факту можно судить, как в экономи­
чески развитой стране относятся к данной проф­
ессии. Конечно, трудно сказать, когда мы будем 
так жить, а хорошие дороги России нужны уже 
сегодня. Так зачем же, спросите вы, ездить в ту 
же Финляндию? Нужно езить. Мы там не только

своим коллегам завидуем, но и учимся у них от­
ношению к делу. Если у нас фраза “дисциплина 
труда" зачастую и остается фразой, то там это 
— жесткий закон. Попробуй не сделать того, что 
тебе предписано. А у нас... Вот едешь этой же 
дорогой к Волгодонску и что наблюдаешь? Один 
участок черный, здесь снег до покрытия убран, 
даже обочины обозначены, вешки водителю хо­
рошо видны, но вот начинается владение друго­
го хозяйства — и сразу же перемены, утопающая 
в снегу глубокая колея... Это уже не стихия вино­
вата, не отсутствие униформы, а нерадивость 
наша. Не все у нас, значит, умеют “болеть” доро­
гой. Я, думаю, имею право судить об этом.

Отец, считай, до самой смерти на катке ра­
ботал, так я им управлять научился раньше, чем 
велосипедом. Еще до армии закончил доро­
жный техникум, в восемнадцать лет прорабом 
стал. Что думаю о своей работе, об этой вот 
дороге? По ней и сейчас интенсивность движе­
ния немалая, но ведь возродятся, обязательно 
возродятся и химзавод, и “Атоммаш”, а значит, 
мы, дорожники, должны быть готовы к работе в 
“горячем” режиме.

В ЕТЕРА Н Ы  ( Ц - 1  ^
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Вот он, знаменитый иконостас 
войскового Воскресенского собора.
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Так встречает гостей хор
Старочеркасского музея-заповедника.

ОЛЪГИЖКАЯ ДАЛЛШ
Когда меня спрашивают, сколько времени су­

ществует наше ДРСУ отвечаю вполне серьезно: 
полтора века. Это действительно так: именно в 
1846 году через займище Дона началось строи­
тельство Ольгинской дамбы. Строительным со­
оружениям чаще всего дают имена архитекто­
ров, здесь же — особый случай. Начало строи­
тельства дамбы совпало со знаменательным в 
жизни российского императора Николая I собы­
тием: рождением дочери Ольги. Высокая доро­
га отныне защищала от паводков плодородные 
поля и выполняла стратегическую задачу: дела­
ла более удобным путь на Кавказ. Нелишне на­
помнить, что середина пятидесятых годов про­
шлого века — это Крымская война.

Дамба была построена в 1854 году. На сле­
дующий год по ней проехал на Кавказ Лев Нико­
лаевич Толстой. С той поры ландшафт, наверное, 
несколько изменился, но и сейчас, проезжая 
этой дорогой, вы не устанете любоваться нашей 
природой. Вот роща, вот кажущиеся бескрайни­
ми поля, вот батюшка-Дон... По мосту через него 
путешественник попадет в город Аксай.

город из легенды
Много ли городов вы видели, по улицам ко­

торых текут... минеральные воды? И какие воды!
Вот легенда. Была у одного из ногайских кня­

зей дочь — красавица Султанет. Сильно болела 
она, отец обещал отдать табуны лошадей и отары 
овец тому, кто исцелит девушку. Все было тщет­
но, пока однажды странник не посоветовал князю 
отвезти ее на Дон, к ключу с живой водой — Ак-су. 
Исцелилась девушка. Мало того, там влюбилась 
она в казацкого атамана, стала его женой...

Источник этот бьет из-под земли и сейчас, 
но это не единственная достопримечатель­
ность Аксая.

У бывшей переправы через Дон стояла когда- 
то почтовая станция. Спешишь ли на юп едешь ли 
оттуда в Петербург или Москву — не миновать ее. 
Дороги вообще были одним из основных постав­
щиков звонкой монеты в станичную казну. Была 
плата прогонная, подорожная... Удобнее, конеч­
но, было платить плату подорожную: в этом слу­
чае ждал тебя и стол со снедью, и чай...

Записи в подорожной книге свидетельству­
ют, что дворянин А.С.Пушкин, трижды останав­
ливавшийся здесь, платил подорожные. И сижи­
вал он за столом из темного дерева, и глядел в 
окошко. А еще были тут постояльцами Лермон­
тов, Глинка, Чайковский...

Почтовая станция стоит и сейчас, уже как му­
зейный комплекс. Здесь собраны любопытные 
экспонаты. Хранится документация по строи­
тельству той самой Ольгинской дамбы, о кото­
рой говорилось выше. В некотором смысле ком­
плекс можно назвать и дорожным музеем.

С XVIII века сохранился на окраине города, в 
поселке Берданосовка, еще один интересней­
ший памятник старины. По-настоящему откры­
ли его, можно сказать, в наше время. Ученик мес­
тной школы раскопал еле заметный провал, про­
лез в него и вылез из-под земли увешанный

древним оружием. Так была открыта существо­
вавшая здесь таможенная застава, сооруженная 
по типу редутов крепости Дмитрия Ростовского. 
Памятник этот в настоящее время частично вос­
становлен, есть еще ходы, которые предстоит 
раскапывать, а значит, и совершать новые откры­
тия. Пока же вы можете увидеть здесь подзем­
ные казематы. В одних помещениях складирова­
ли боеприпасы и продовольствие, в других — с 
прорезанными наружу амбразурами — устанав­
ливали пушки для самообороны.

Кстати, наше ДРСУ шефствует над музеем ис­
тории города Аксая, делает многое для того, чтобы 
к его объектам былиудобные подъезды, в перспек­
тиве намечается и более тесное сотрудничество...

Но вернемся “к преданьям старины глубо­
кой”. Вы наверняка хоть что-то слышали о Кобя- 
ковом городище. Здесь было поселение еще в X 
веке до нашей эры, то есть в эпоху поздней брон­
зы. Отсюда родом был хан Кобяк, плененный ки­
евским князем Святославом, и князь Игорь Нов- 
город-Северский, готовясь к побегу из плена, 
именно отсюда мерил “мыслью поле от Донца до 
Дона”. Не знаю, есть ли человек, не мечтающий 
посетить этот памятник археологии?!

донская Венеция
Так по праву можно назвать станицу Старо­

черкасскую: весной Дон заливает улицы, и вода 
подступает к порожкам домов, поднятых на до­
брый метр над землей.

Что вы можете увидеть в бывшей столице 
донского казачества? Конечно же, во-первых, 
главный храм Войска Донского (он являлся та­
ковым до 1805 года) — войсковой Воскресенс­
кий собор. Для строительства его Петр I прислал 
в Черкасск московских мастеров, колокола, связ­
ное железо, церковную утварь... Про иконостас 
со 125 иконами середины XVIII столетия говорить 
не буду, его лучше один раз увидеть, чем сто раз 
описывать. Перед колокольней лежат казацкие 
трофеи Азовского осадного сидения: створки 
крепостных ворот, коромысло торговых весов...

Всего в станице более ста памятников стари­
ны, составляющие громадный музейный ком­
плекс площадью 180 гектаров.

История — это не только золото соборов. Как- 
то мы привыкли к тому, что соприкосновение с 
ней должно нас поражать величественностью 
архитектуры, “богатой одежкой”. Все это есть и 
у нас. Но есть еще и другое. Мишура и позолота 
не убили тут духа прошедших веков. Вот вы иде­
те по улочке и видите обычный с виду дом, каких 
много в станице. Но здесь жил мятежный атаман 
Кондратий Булавин. А здесь, на майдане, соби­
рался казачий круп где Степан Разин призывал 
сотоварищей “итти на Русь”. А вот в галерее со­
бора висят цепи, в которые он был закован и до­
ставлен в Москву, — их царь велел доставить 
сюда для устрашения вольного казачества...

Сами улочки Старочеркасска—уже памятник. По 
ним хаживали Петр I, Пугачев, Пушкин, Суриков...

И вообще, хорошо бы создать такой маршрут 
для туристов, чтобы сама дорога была средст­
вом сообщения и нужной вам информации, и 
культуры, и хранилищем памяти...

Владимир РОЖКОВ, начальник одного из лучших ДРСУ 
области, "болен" идеей открыть вокруг Ростова-на-Дону

L  автомобильный туристический маршрут по типу подмос­
ковного "Золотого кольца". Он абсолютно обоснованно 
считает, что донская столица достойна этого. А  чтобы убе­
дить в этом и других, Владимир пишет книгу "Золотое 
кольцо с голубым отливом". Предлагаем вам познако- 

»тт миться с некоторыми главами рукописи.

Владимир Рожков.

ш ш
"Почтовая стан ц и я". Возможно, за эти м  
столом 6 подорожной книге появилась 
запись о прибытии сюда дворянина 
А.С.Пушкина.
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ОБЪЕКТЫ СЕРВИСНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ
Гостиницы, кемпинги

г. Азов гостиница г. Морозовск кемпинг г. Таганрог гостиница
г. Волгодонск гостиница г. Новочеркасск гостиница р. п. Тацинский гостиница
г. Зерноград гостиница г. Новошахтинск гостиница г. Ростов-на-Дону гостиницы -
г. Каменск-Шахтинский гостиница г. Шахты гостиница г. Сальск гостиница
г. Миллерово гостиница г. Донецк гостиница

Станции технического обслуживания автомобилей
г. Азов ( ст-ца Егорлыкская г. Новочеркасск г. Сальск
г. Аксай ст-ца Кагальницкая г. Новошахтинск с. Самарское
г. Батайск г. Каменск-Шахтинский ст-ца Обливская г. Семикаракорск
г. Белая Калитва г. Красный Сулин р. п. Орловский г. Таганрог
г. Волгодонск г. Миллерово с. Песчанокопское г. Цимлянск
г. Гуково г. Морозовск г. Ростов-на-Дону г. Шахты

Автозаправочные (АЗС) и газонаполнительные компрессорные (АГНКС) станции
г. Азов б.; газ сл. Кашары б. г. Пролетарск б.
г. Аксай б. г. Константиновск б. с. Ремонтное б.
г. Батайск б. г. Красный Сулин б. г. Ростов-на-Дону б.; газ
р. п. Багаевский б. с. Куйбышево б. р. п. Гигант б.
г. Белая Калитва б. р, п. Бол. Мартыновка б. г. Сальск б.; газ
ст-ца Боковская б. р. п. Матвеев Курган б. с. Сандата б.
ст-ца Казанская б. с. Волошино б. г. Семикаракорск б.
ст-ца Мешковская б. г. Миллерово б.; газ ст-ца Советская б.
р. п. Веселый б. ст-ца Милютинская б. г. Таганрог б.; газ
г. Волгодонск б.; газ г. Морозовск б. р. п. Тарасовский б.
г. Гуково б. с. Чалтырь б. р. п. Тацинский б.
с. Дубовское б. с. Самбек б. ст-ца Раздорская б.
ст-ца Егорлыкская б. г. Шахты б.; газ р. п. Усть-Донецкий б.
с. Заветное б. г. Новошахтинск б. р. п. Целина б.
г. Зерноград б. г. Новочеркасск б.; газ г. Цимлянск б.
р. п. Зимовники б. ст-ца Обливская б. с. Чертково б.
р. п. Глубокий б. р. п. Каменоломни б. г. Шахты б.
г. Донецк б. р. п. Гундоровский б. ст-ца Вешенская б.
г. Каменск-Шахтинский б.; газ с. Песчанокопское б. р. п. Шолоховский б.

Посты: ГАИ и таможенные
ст-ца Авило-Успенская таможенный пост г. Аксай у моста через Дон
с. Весело-Вознесенка таможенный пост на а/д Воронеж—Ростов-на-Дону ГАИ
с. Волошино таможенный пост Поворот к р. п. Багаевский ГАИ
г. Донецк таможенный пост г. Волгодонск ГАИ
с. Куйбышево таможенный пост г. Ростов-на-Дону на
г. Новошахтинск таможенный пост а/д Ростов-на-Дону—Таганрог
с. Чертково таможенный пост на Западном обходе г. Ростова-на-Дону ГАИ
Поворот к г. Миллерово ГАИ с. Самбек а/д Ростов-на-Дону—Таганрог ГАИ
сл. Кашары ГАИ г. Азов ГАИ
Пересечение а/д Воронеж—Ростов Поворот к г. Зерноград ГАИ
и а/д Волгоград — Лиховской ГАИ ст-ца Егорлыкская ГАИ
р. п. Тацинский на а/д Волгоград—Каменск ГАИ с. Песчанокопское ГАИ
г. Морозовск на а/д Волгоград—Каменск ГАИ На выходах из Ростовской области 

в г. Краснодар и г. Баку ГАИ

Р о сто в- н а- Д о н у . В конце 1749 г. дочь 
Петра I Елизавета Петровна направила на Дон гра­
моту атаману Войска Донского Даниле Ефремову и 
повелела в ней поставить на правом берегу Дона, 
где впадает в него Темерник, приграничную тамож­
ню и разрешила и донским казакам вести свою тор­
говлю с приезжими греками, турками и армянами. 
Уже в 1750 г Темерницкая таможня начала действо­
вать. Темерницкий порт в 50 — 60-е гг XVIII в. был 
единственным русским портом на юге России, че­
рез который велась торговля со странами Черного, 
Эгейского и Средиземного морей. Для защиты та­
можни и всего Нижнего Дона от набегов турок и 
крымских татар в 1761 г была заложена мощная кре­
пость, названная в честь известного церковного 
деятеля петровских времен Дмитрия Ростовского.

В 1779 г для переселившихся на Дон крымских 
армян были выделены, согласно предписанию Ека­
терины II, земли к востоку от крепости Святого 
Дмитрия Ростовского в слободе Полуденка. Там 
началось строительство города Нахичевани.

Ростов впервые как город упоминается в указе 
Александра I от 17 августа 1806 г о переводе при­
сутственных мест из Таганрога в Ростов. Позже го­

род стал именоваться Ростовом-на-Дону в отличие 
от Ростова Великого (Ярославского).

В 1928 г Нахичевань и Ростов были объединены 
в один город с названием Ростов-на-Дону.

Четырежды, в XX веке, Ростов-на-Дону являлся 
фронтовым городом. Самый большой ущерб городу 
был нанесен в период Великой Отечественной войны 
1941—1945 гг Свято чтут ростовчане память россий­
ских воинов, павших в боях за Родину. На площади 
Маркса горит Вечный огонь. На Театральной площа­
ди сооружен Мемориал в честь освободителей Ро­
стова-на-Дону от фашистских захватчиков. На Гвар­
дейской площади, в Змеевской балке и других мес­
тах установлены памятники воинской славы.

В настоящее время городявляется крупным индус­
триальным, научным и культурным центром страны.

В городе имеются университет, девять институ­
тов, филиалы ряда вузов страны, множество кол­
леджей, четыре театра, областная филармония, 
областной музей краеведения, музей русско-ар­
мянской дружбы “Сурб-Хач" и интернациональной 
дружбы “Плевен”, музей изобразительных искусств 
и детская художественная галерея, а также наро­
дные музеи.

В Ростове-на-Дону родились многие замеча­
тельные люди: классик армянской литературы РПат- 
канян, народный художник М.Сарьян, писательни­
ца В.Панова, народный артист РПлятт. Здесь учи­
лись или работали писатели М.Горький, М.Шагинян, 
А.Серафимович, А.Фадеев, А.Солженицын, скуль­
пторы С.Корольков и Е.Вучетич, народные артисты 
Ю.Завадский, В.Марецкая, широко известный в на­
стоящее время офтальмолог С.Федоров.

Б а та й ск . Название города связано с именем 
хана Батыя. На территории нынешнего Батайска 
находилась его ставка, откуда произошло название 
небольшой речки Батайсу, что означало “ручей Ба­
тыя". Она и дала имя городу. Постоянное русское 
поселение образовалось в ходе русско-турецкой 
войны 1768—1774 гг В 1779 г жители слободы По­
луденка, земли которой были отданы крымским ар­
мянам, были переселены в Батайск.

Современный Батайск (с 1938 г — город) прежде 
всего один из крупных железнодорожных узлов стра­
ны. В городе находится военное авиационное учили­
ще им. А.Серова. Почти 70 его выпускников во время 
Великой Отечественной войны стали Героями Совет­
ского Союза. Училище закончили летчики-космонав­
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ты В.Комаров, Е.Хрунов, В.Горбатко. В городе воз­
двигнут памятник летчикам-героям 1941—1945 гг

А ксай . Первые документальные упоминания о 
наличии казачьего поселения в пределах нынешнего 
Аксая относятся к 1570 г Расположенное в пригранич­
ной полосе поселение неоднократно подвергалось 
разорительным набегам со стороны турок, крымских 
татар и ногайцев. Однако удобное местоположение на 
высоком берегу при слиянии рек Аксая и Дона, на пе­
рекрестке сухопутных дороп ведущих в столицу Войс­
ка Донского Черкасск, вновь влекло казаков на разо­
ренное поселение. Вначале станицу называли Усть-Ак- 
сайская, а в 1791 п переименовали в Аксайскую. В пе­
риод Азовских походов Петра I (1695 — 1696 гг) на 
месте Аксая находился казачий рыболовный стан, но 
впоследствии здесь был сооружен редут. Сравнитель­
но недавно был обнаружен и частично восстановлен 
исторический памятник, Таможенная застава XVIII в. в 
поселке Берданосовка г Аксая, которая являлась 
частью этого редута.

В 1854 г от перевоза через р. Аксай возводится 
капитальная Ольгинская дамба через всю долину 
Дона. С вводом в действие этой дамбы станица Ак- 
сайская получает устойчивую связь с Северным 
Кавказом. В начале 1860-х годов от Грушевских (г 
Шахты) копей до ст-цы Аксайской была проведена 
первая на Дону железная дорога, которую продли­
ли в 1868 г до Ростова-на-Дону.

В период революции 1917 г социально-полити­
ческая жизнь в ст-це Аксайской была сложной. На­
ходясь между Ростовом-на-Дону и Новочеркасском, 
население станицы терпело классовые удары: ре­
волюционного характера со стороны Ростова-на- 
Дону и контрреволюционные — со стороны Ново­
черкасска. С января 1920 п в ст-це Аксайской уста­
новилась советская власть. В 1957 г станица была 
переименована в город Аксай.

Старый, исторически сложившийся центр, до 
сих пор сохраняет черты бывшей станицы. Узкие 
мощенные камнем улочки сбегают вниз к берегам 
Дона и Аксая и застроены одно-, двухэтажными до­
мами. Среди памятников архитектуры сохранились: 
Одигитриевская церковь (1897 г.), дом почтового 
смотрителя и почтовая станция (сейчас государ­
ственный музей областного значения), здесь оста­
навливались — А.С.Пушкин, М.Ю.Лермонтов, 
А.С.Грибоедов; домик, в котором провел зиму 1783 
— 1784 годов А.В.Суворов.

За подвиги во время Великой Отечественной 
войны 1941—1945 гг 6076 аксайцев награждены 
орденами и медалями, а 12 из них удостоены зва­
ния Героя Советского Союза. В честь их, живых и 
мертвых, главная площадь Аксая названа площадью 
Героев, в сквере площади находится братская мо­
гила и установлен бронзовый бюст Николаю Дмит­
риевичу Гулаеву, уроженцу станицы Аксайской, 
дважды Герою Советского Союза, генерал-полков­
нику авиации. Его именем названа главная улица 
города и средняя аксайская школа № 3. В годы во­
йны аксайская понтонная переправа играла очень 
важную роль. В городе есть памятник, он так и на­
зывается “Переправа”.

На территории Аксая находится памятник архе­
ологии государственного значения — Кобяково го­
родище. По преданию, здесь в 1185 г в стане пол­
овецкого хана Кобяка томился пленный Новгород- 
Северский князь Игорь Святославич — герой “Сло­
ва о полку Игореве”.

Т аган рог. После отвоевания у турок Азов­
ского побережья Петр I в 1698 г на мысе Таган-Рог 
основал Троицкую крепость и порт, которые служи­
ли базой русского Азовского военного флота. В 1712 
г в результате неудачного Прутского похода русских 
войск, по условиям мирного договора с Турцией, 
крепость была разрушена. В 1769 г в ходе русско- 
турецкой войны 1768— 1774 гг северовосточная

часть побережья Азовского моря была занята рус­
скими войсками и окончательно присоединена к 
России. В 1774 т Екатерина II издает указ о восста­
новлении крепости, и после этого за ней закрепи­
лось название Таганрог В переводе с тюрского та­
ган — огонь, рог — мыс.

В 1898 г широко отмечался праздник 200-летия 
основания Таганрога. Было решено установить па­
мятник Петру I.

Памятник отливали в Париже в естественный 
рост царя. Но после установки памятника Чехову 
показалась фигура царя маленькой и ее решили от­
лить заново, а в 1903 г в районе старой крепости на 
берегу залива был установлен новый памятник Пет­
ру I на 5-метровом постаменте и высотой 3,2 м 
(скульптор Марк Антокольский).

С основанием в Севастополе военно-морской 
базы (1783 г) Таганрог утрачивает военное значе­
ние и с 80-х гг XVIII в. становится крупным внешне­
торговым портом на юге России, В 1869 г город по­
лучает железнодорожную связь с Харьковом и Ро­
стовом-на-Дону.

Старая часть города, расположенная в основном 
на мысе, частично сохранила облик XIX в. — начала 
XX в. Здесь в 1825 г. внезапно (от менингита) умер 
русский император Александр I.

В 1833 г город посетил народный герой Италии 
Джузеппе Гарибальди. В 1860 г в Таганроге родил­
ся, провел детство и юношеские годы писатель Ан­
тон Павлович Чехов.

Современный город — важный промышленный 
центр на юге России.

В городе сохранились остатки крепостной сте­
ны времен Петра I, церковь Святого Николая Чудот­
ворца, построена и освящена в 1778 году. Установ­
лены памятники: А.П.Чехову, комсомольцам-под- 
польщикам, таганрожцам, погибшим в годы Вели­
кой Отечественной войны. Памятник-стела нацио­
нальному герою Италии Д.Гарибальди. Мемориаль­
ное кладбище подпольщиков Таганрога и жертв фа­
шизма.

Таганрог — родина художника-передвижника 
К.А.Савицкого (1884—1905), этнографа народово­
льца В.ГБограза (Тана; 1865—1936).

В городе несколько музеев: литературный, ис­
торико-архитектурный музей-завопедник, краевед­
ческий, литературный им. А.П.Чехова, дом-музей 
А.П.Чехова, картинная галерея, музей градострои­
тельства и быта. Есть драматический театр им.
А.П.Чехова. От дома с солнечными часами к морю 
ведет лестница—интересное архитектурное соору­
жение, построенное в 1823 г, — раньше на 20 лет, 
чем знаменитая Потемкинская лестница в Одессе.

С таниц а С тар о чер касская . Бывший

город Черкасск (до 1805 г), являлся столицей донс­
ких казаков. С 1970 г здесь создан Историко-архи­
тектурный музей-заповедник. На территории музея- 
заповедника сохранились более 100 памятников ста­
рины. Некоторые из них можно упомянуть. Дом-кре- 
пость, в котором трагически погиб Кондрат Булавин
— руководитель антифеодального восстания донс­
ких беднейших казаков и крестьян в 1707 — 1709 гг; 
памятник архитектуры XVIII в. войсковой Воскресен­
ский собор, который начал действовать в 1719 году. 
В соборе сохранился прекрасный 5-ярусный иконос­
тас со 125 иконами середины XVIII столетия; комплекс 
“Атаманское подворье” — дом атаманов Ефремовых, 
крупных донских феодалов, состоит из атаманского 
дворца, построенного по типу дворцов подмосков­
ной знати (50-е г XVIII в.), напротив дворца располо­
жена Донская домовая церковь Ефремовых (1756— 
1761 гп). За алтарем Донской церкви находилось ро­
довое кладбище Ефремовых.

В пяти километрах от станицы расположена Ан­
нинская крепость, которая состояла из шести фор­
тов. Служила опорной базой русской армии в войнах 
против турок до постройки крепости Дмитрия Ро­
стовского (начало 60-х годов XVIII в.)

Вблизи станицы, на Монастырском урочище, 
находится мемориальный комплекс, посвященный 
воинам-казакам, погибшим в дни героического 
Азовского осадного сидения (1641 г), бойцам 12-й 
стрелковой дивизии (1920 г), офицерам и матросам 
канонерской лодки “Ростов-на-Дону”, героически 
погибшим в октябре 1941 года при вывозе партий­
ных документов и ценностей из Таганрога.

Н о в о ч е р к а с с к , Основан в 1805 г во­
йсковым наказным атаманом Матвеем Ивановичем 
Платовым как новый административный центр Зем­
ли войска Донского вместо Черкасска (ныне стани­
ца Старочеркасская), затоплявшегося ежегодными 
весенними разливами Дона. Многие годы Новочер­
касск был резиденцией донских атаманов. До се­
редины XIX в. жили в нем только “служилые” казаки. 
Согласно “высочайшему указу” (1840 г) было запре­
щено покупать недвижимость и землю торговцам и 
промышленникам. Войсковое правление запреща­
ло строительство промышленных предприятий бли­
же, чем в 20 верстах от города. В конце 1860-х гг 
эти ограничения были отменены. В 1870-х гг, с пос­
тройкой железнодорожной линии Миллерово—Ро- 
стов-на-Дону, Новочеркасск был соединен с желез­
нодорожной сетью России. За годы советской влас­
ти город превратился в крупный промышленный и 
культурный центр Ростовской области. Здесь нахо­
дятся один из старейших на Дону театров—драма­
тический театр им. Комиссаржевской, музей исто­
рии Донского казачества, дом-музей М.Б.Грекова
— основателя советской батальной живописи, дом- 
музей известного художника-пейзажиста И.И.Кры­
лова. С Новочеркасском связана жизнь известного 
донского историка XIX в. В.Д.Сухорукова.

К памятникам архитектуры относится Вознесенс­
кий кафедральный войсковой собор (1805—1905 гг) 
расположенный на площади Ермака с памятниками 
Ермаку и походному атаману Я.П.Бакланову. На въез­
дах в город в 1816—1817 гг сооружены 2 триумфаль­
ные арки в память Отечественной войны 1812 г и за­
граничных походов русских войск в 1813— 1814 гг Сре­
ди памятников архитектуры 2-й половины XIX в.: во­
йсковая гауптвахта (1856 г), атаманский дворец (1863 
г), Донской музей (1899 г), Александро-невская цер­
ковь (1891—1896 гг) и многочисленные особняки.

Город сильно пострадал в годы Великой Отечес­
твенной войны 1941—1945 гг, был оккупирован немец­
ко-фашистскими войсками с 25 июля 1942 г по 13 фев­
раля 1943 г Установлены бюсты Героям Советского 
Союза ГПетровой, погибшей в 1943 г при взятии де­
сантом Керченского полуострова, и ГСорокину, геро­
ически погибшему на польской земле в 1944 году.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



I Татьяна СОРОКИНА, Юрий СОРОКИН

ПО ДОРОГИМ
ОТГРЕМЕВШИ
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ойны не для всех 
кончаются в одина­
ковые сроки.И пос­
ле последнего за- 

^ш^шттшЛ лпа медикам, сапе­
рам, морякам, служившим на ко­
раблях-тральщиках, и другим пред­
ставителям воинских профессий 
еще долгие годы приходилось раз­
гребать завалы, оставленные во­
йной. Такая же нелегкая доля доста­
лась и дорожникам нашей страны.

Без излишней патетики журнал 
писал о ней в присущем ему стро­
гом деловом ключе. Механизация 
работ, новые технологии и матери­
алы, типы покрытий, опыт передо­
вых коллективов и т.п. — эти вечные 
темы не сходят с его страниц.

Обращается журнал (в первое 
послевоенное пятилетие, о кото­
ром мы пишем, он выходил под на­
званием “ Строительство до­
рог” ) и к еще горячему опыту Ве­
ликой Отечественной войны.

Интересной и славной страни­
цей войны стала организация ком­
плексной переправы через р.Ду­
най. Несмотря на отчаянные попыт­
ки противника вывести ее из строя, 
несколькими потоками (по канатно­
подвесной дороге, по дощато-ле­
дяной переправе для пеших солдат 
и легковых машин, по колейной до­
щато-ледяной переправе натросах 
для более тяжелого транспорта и 
трубопроводу)на тот берег неудер­
жимо поступали наши наступаю­
щие войска и все нужное им снаря­
жение, боеприпасы и ГСМ.

Замечательную инициативу про­
явили украинские дорожники, заду­
мавшие и осуществившие анализ 
того, как разные типы дорожных пок­
рытий работали во время войны. 
Какие из них выдержали супернаг­
рузки военных времен, а какие под 
гусеницами танков и скатами машин 
быстро разрушились и почему. Были 
представлены 116 характеристик, 
отразивших работу мостовых, водо­
связных шоссе, покрытий, обрабо­
танных органическими вяжущими 
материалами, улучшенных грунто­
вых дорог и наконец “поведение” 
некоторых опытных участков. ( Эта 
работа, вероятно, не потеряла прак­

а) соединяет наиболее крупные 
города страны;

б) проходит по населенным 
сельским областям и производи­
тельным сельскохозяйственным 
территориям;

в) примыкает к крупным про­
мышленным центрам;

г) обслуживает районы, наибо­
лее насыщенные автомобилями, и 
маршруты, характеризующиеся ин­
тенсивным автодвижением.

Но вернемся к делам домашним. 
До войны, за исключением автома­
гистрали Москва — Минск, у нас 
практически не было современных 
дорог Война уничтожила многое из 
того, что было. Громадье планов за­
ботилось об интенсивном росте вы­
пуска автомобилей, а дороги при 
этом оставались на заднем плане, в 
тени. Так на долгие годы вперед кон­
сервировалось прямое и относи­
тельное (отношение автопарка к 
протяженности дорог) наше вековое 
проклятие — бездорожье.

Дорожно-строительная техни­
ка? Судя по передовице, приуро­
ченной к 33-й годовщине Октября и 
специально посвященной этой 
теме, дела в этой области были не 
просто хорошими. Они были очень 
хорошими. А потому в массы бро- " 
сается лозунг: “ Трудящ иеся 
Советского Союза! Смелее 
внедряйте в производство 
достижения науки, техники и 
передового опыта! Неустан­
но повышайте производи­
тельность труда — основу 
дальнейшего роста и про­
цветания нашей социалис­
тической державы!

К этому призывает нас больше­
вистская партия, ведущая нашу 
страну по пути к коммунизму”. (Ис­
тины ради скажем, что более ран­
ние авторы, когда после войны фан­
фарный стиль еще не так крепко ут­
вердился на страницах советских 
журналов и газет, пишут на эту тему 
куда конкретнее и деловитее. А 
главное — правдивее. Скажем так: 
“Результатов деятельности Минис­
терства строительного и дорожно­
го машиностроения дорожники 
пока не почувствовали".)

Говоря о росте механизации ра­
бот, в основном оперировали про­
центами, лозунгами и примерами 
ударного, стахановского труда. Аза 
ними, за этими процентами из до-

К 70-ЛЕТИЮ  ЖУРНАЛА

тического значения и для нас.) В 
1947-м закончился первый год оче­
редной сталинской пятилетки и 
была отпразднована тридцатая го­
довщина Великого Октября. Пяти­
летки, великие коммунистические 
праздники, социалистическое со­
ревнование и сопутствовавшие ему 
действительные и мнимые успехи 
были обязательным идеологичес­
ким антуражем тех неповторимых 
времен. Как и обычай рапортовать 
политическому руководству о все 
новых славных починах, перевыпол­
нении планов, горячей любви к пар­
тии Ленина — Сталина и ее вождю 
— гениальному организатору и 
вдохновителю всех наших побед. В 
том числе и на дорожном фронте.

При этом случались перехлес­
ты, которые современного доро­
жника могут только удивить. Так, в 
одной из передовиц журнал пишет 
о том, что “огромная по территории 
наша страна уже сейчас обладает 
такой сетью автомобильных дорог; 
общее протяжение которых состав­
ляет несколько миллионов кило­
метров и по главнейшим направле­
ниям которых теперь можно совер­
шать автомобильные рейсы”.

Более того. “Ко всем наиболее 
важным пунктам — к МТС, мельни­
цам, элеваторам, пунктам хлебос­
дачи, к железнодожным станциям и 
пристаням, к районным админис­
тративным центрам и т.п. в первую 
очередь устраиваются дороги с 
твердыми покрытиями. И если сей­
час автомобиль можно встретить в 
самых отдаленных уголках нашей 
страны, то это значит, что в этих 
местах для него создаются соот­
ветствующие дорожные условия”.

Бросается в глаза неконкрет- 
ность и размытость текста. Не­
сколько миллионов километров ав­
тодорог — это сколько? 2 млн, 3 млн 
или, может быть, еще больше? Если 
в наиболее важные пункты попали 
МТС, мельницы и пункты хлебосда­
чи, то какие тогда пункты отнесены 
к менее важным?

По-другому подаются в журна­
ле материалы, рассказывающие о 
строительстве автодорог за рубе­
жом. И сегодня поучительно читать

о том, как воплощался в жизнь раз­
работанный по заданию президен­
та Рузвельта от 14.14.1941 г проект 
построения сети межштатных до­
рог США. Мы бы тоже не прогада­
ли, если бы пораньше учли принци­
пы, заложенные в эту сеть, которая:
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кладов, рапортов и статей, остава­
лись натруженные мозолистые руки 
людей дела — инженеров, доро­
жных мастеров, прорабов, десятни­
ков, простых рабочих, которые (те­
перь мы знаем это совершенно оп- 

*ределенно) в качестве средств ме­
ханизации использовали главным 
образом лопату, кайло, тачку и дру­
гие подобные достижения минув­
ших веков. И среди этих людей, не 
будем забывать, — большое коли­
чество женщин, которым не было 
никаких скидок на слабый пол.

Поэтому нельзя не удивляться 
тому, как все-таки много сделали 
эти руки, чтобы мы могли и сегодня 
пользоваться результатами их тру­
да: восстановление трассы Москва 
— Минск, строительство подходов 
к Москве, озеленение дорог и т.д.

Среди прочего было и поистине 
эпохальное строительство автома­
гистрали, законченной в 1950 г. 
Журнал называет и главного иници­
атора строительства: “Идея созда­
ния такой автомагистрали, принад­
лежащая товарищу Сталину, осу­
ществлена в короткий срок совет­
скими дорожниками, вдохновлен­
ными великими сталинскими пла­
нами строительства коммунисти­
ческого общества в нашей стране”.

Действительно, как твердит 
молва, т.Сталин на автомобиле од­

нажды отправился в дальнюю поез­
дку. Но, не проехав и 200 км, в не­
погоду застрял на бездорожье и 
вынужден был возвратиться назад. 
После этого “идея создания” и ро­
дилась в его голове.

Чудо-магистрали посвящен весь 
4-й номер журнала за 1950 год. Есть 
.спецпередовица: “Передовой 
опыт строителей автомагис­
трали — всем дорожникам!”

Внедрению научных достиже­
ний при строительстве посвятил 
свою статью лауреат Сталинской 
премии Н.Н.Иванов. Вот подзаго­
ловки его статьи:

— Комплексное проектирова­
ние земляного полотна и конструк­
ций земляных одежд;

— Широкое использование мес­
тных материалов;

— Повышение качества асфаль­
тобетонных покрытий;

— Улучшение качества трассы;
— Применение поточного мето­

да и комплексной механизации.
Другие авторы, а их более де­

сятка, столь же скрупулезны и кон­
кретны в изложении своих тем. 
Вместе с одним можно порадовать­
ся за то, что по камнедробилкам 
директивные нормы выполнялись 
на 135 процентов, а вместе с дру­
гим — посетовать на досадное за­
едание молотодержателя.

У читателя, наверное, давно воз­
никли вопросы: о какой автомагис­
трали идет речь; какова ее протя­
женность; где ее начало и где конец?

И на эти вопросы журнал дает 
интересный, хотя и несколько, как 
бы сказать получше, экстравагант­
ный ответ: “Северный участок до­
роги богат живописной природой, 
описанной в свое время И.С.Турге- 
невым, дальше на юг — характер­
ные украинские степи, а за ними — 
красочные курортные места юга”.

Если вы, читатель, еще ни о чем 
не догадались, раскроем эту страш­
ную военную тайну 50-х годов. Речь 
идет об автомагистрали Москва— 
Харьков—Симферополь протяжен­
ностью 1399 км.

Кто-нибудь может спросить: по­
чему бы и тогда, в 1950 г, так прямо 
об этом не сказать? Да потому, что 
журнал был и детищем, и глашатаем, 
и жертвой своего времени. Шла “хо­
лодная война”. Железный занавес 
опустился по всему периметру гра­
ниц. Культивирование образа врага, 
подозрительность (она же бдитель­
ность), борьба с космополитизмом — 
все это было бытом тех лет.

В этих условиях цензура сплошь 
и рядом переходила все рамки нор­
мального здравого смысла. Дороги 
всегда считались у нас объектами 
военного значения. Атуттакая магис­

траль. И кому какое дело, что на стро­
ительстве работали тысячи немецких 
военнопленных (они же, говоря сло­
вами журнала, “советские дорожни­
ки, вдохновленные великими сталин­
скими планами”)! Недрогнувшая рука 
цензора вычеркнула название доро­
ги и ее протяженность, оставив су- 
постатов-империалистов в дураках.

Сухой производственно-техни­
ческий журнал. Известный в основ­
ном лишьузкому кругу специалистов. 
Но на его пожелтевших страницах от­
печаталось время, летописцем кото­
рого в своей области он стал.

Можно было бы еще немало ин­
тересного “раскопать” в старых 
подшивках, заполнивших весь 
письменный стол. Но наше время 
кончается. Следующая дорожная 
“пятилетка” ждет очереди, чтобы 
рассказать о себе.

ЭГО PASOTACT ВО ВСЕМ МИРЕ
ИСКНХи , ко н ечн о , н а  ро ссиAOPOtТЕРМОПЛАСТИК СВАРКОТЕРМ

КРАСКА СВАРКОПЕЙНТ К-819 
ДЛЯ РАЗМЕТКИ АВТОДОРОГ 
(БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ, СИНЯЯ, КРАСНАЯ) 
КРАСКА Ф-723 ДЛЯ РАЗМЕТКИ 
АЭРОДРОМОВ (БЕЛАЯ, ЖЕЛТАЯ, 
КРАСНАЯ, СИНЯЯ)
ДВУХКОМПОНЕНТНАЯ 
КРАСКА К-809 
ДВУХКОМПОНЕНТНЫЙ 
ХОЛОДНЫЙ ПЛАСТИК Д-230 
РАЗМЕТОЧНАЯ ЛЕНТА 
СВАРКОТЕЙП 
СВЕТОВОЗВРАЩАЮЩИЕ 
СТЕКЛОШАРИКИ

Рекомендуемая толщина 
нанесения — 2,0—3,0 мм

(Макс. — 6 мм) 
Минимально допустимая 
температура нанесения -  +5 °С 
Коэффициент сцепления — не менее 0,4

swarcoк

В М О П Ш Ш  (M N I O K P M
С В А Р К О Т Е Р М  — эффективный термоп­

ластик для разметки автодороге высокой интен­
сивностью движения.

Главная сфера применения: осевые линии на 
скоростных трассах, стоп-линии, разметка пе­
шеходных дорожек на перекрестках, разметка 
стрелочных указателей движения, прочие знаки 
дорожной разметки, подвергаемые наиболее 
сильным нагрузкам.

С В А Р К О Т Е Р М  изготовлен по специаль­
ной рецептуре для использования в российских 
условиях.

С В А Р К О Т Е Р М  признан одним из лучших 
термопластиков по итогам разметочного конкур­
са в Москве.

С В А Р К О Т Е Р М  содержит 25% стеклоша- 
риков, что обеспечивает прекрасную различи­
мость разметки в ночное время и в плохую пого­
ду. Наличие стеклошариков способствует увели­
чению устойчивости к истиранию и увеличивает 
срок службы дорожной разметки.

С В А Р К О Т Е Р М  поставляется в 25-кило- 
граммовых мешках.

С в а р к о п е й н т  К-8 19  относится к ла­
кокрасочным материалам улучшенного качест­
ва, используется для разметки покрытий из ли­
того асфальта или асфальтобетона.

С в а р к о п е й н т  К-8 19  поставляется в 
удобных 80-килограммовых бочках с ручками и 
многоразовой крышкой, что позволяет эффек­
тивно организовать работу и обеспечить кон­
троль за расходом краски, а также впоследствии 
использовать бочки, как удобную тару.

Толщина нанесения 
Расход
Минимально допустимая 
температура нанесения - 
Коэффициент сцепления- 
Срок хранения

0,3-0,6 мм 
460-910 г/м2

+5 °С
не менее 0,3 
минимум 1 год

м э м ш ч ш  ш « л
С в а р к о п е й н т  К-819  — экологически 

чистая краска, поставляется в готовом к употреб­
лению виде, не требует растворителей.

С в а р к о п е й н т  К-819  быстро высыха­
ет, обладает высокой степенью белизны и хоро­
шей укрывистостью.

С в а р к о п е й н т  К - 8 19 пригодна для ис­
пользования на разметочных машинах россий­
ского производства.

Получите полную информацию по телефону. Просто позвоните! (095) 956-04-42, 956-04-43.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Первыми нормативными до ку­
ментами по дорожному строитель­
ству в Архангельской губернии 
были инструкции и циркуляры, а 
позднее Устав путей сообщения.

равила об устройстве и содрежа- 
нии дорог в государстве от 24 
марта 1833 г разделяли дороги 
на 5 классов: 1 — дороги главных 
сообщений, 2 — больших сооб­

щений, 3 — обыкновенных почтовых сообщений 
из губернии в губернию, 4 — уездных, почтовых 
и торговых сообщений, 5 — сельские и полевые.

В соответствии с классификацией для дорог 
каждого класса была установлена определенная 
ширина полосы отводимой земли: 1 класс — 60 
сажень (128 м); 2—4 классы — в два раза меньше, 
30 сажень (64 м); для проселочных дорог — в 20 
раз меньше, чем для 1 класса, — 3 сажени (6,4 м).

30 ноября 1834 г были утверждены профили 
государственных и губернских шоссе, причем 
последние подразделялись на две категории: по 
которым предусматривался прогон скота и по ко­
торым этого не допускалось. Профиль государ­
ственного шоссе предусматривался шириной в 45 
футов (13,7 м), в том числе 21 фут отводился под 
каменную насыпь, 12 футов — под грунтовую до­
рогу и по 6 футов с каждой стороны для обочин. 
Губернское шоссе устанавливалось шириной в 40 
футов (12,2 м), в том числе 16 футов отдавалось 
под каменную насыпь, 12 футов под грунтовую 
дорогу и по 6 футов для обочин. При этом Госу­
дарь Император полагал, “чтобы все губер­
нские шоссе устраивались с боковой 
грунтовой для них дорогой в 3 фута” .

Из приведенной классификации можно заклю­
чить, что уже в начале XIX века разделение дорог; 
их элементы и размеры были очень близки к на­
стоящим. Так, 5 классов дорог соответствуют се­
годняшним 5 категориям автомобильных трасс, 
причем в обоих случаях они разделяются на госу­
дарственные и губернские (областные).

Элементы дорог были почти одинаковыми с 
сегодняшними в смысле их назначения, подчас 
разница лишь в названии. Заслуживает внима­
ния различное покрытие из камня и грунта, а так­
же предусмотрение боковой грунтовой дороги 
вдоль оснований. Размеры земли, отведенной 
под дорогу в XIX веке, практически соответству­
ют параметрам полос отвода существующих 
ныне автомобильных трасс.

О нормативах на покрытие дорог можно су­
дить по циркуляру, согласно которому предписы­
валось устраивать двухслойное покрытие толщи­
ной 6 дюймов (16 см), причем нижний слой до­
лжен быть из известнякового щебня толщиной 3 
дюйма (8 см), а верхний — из щебня гранитных, 
кварцевых или кремнистых пород толщиной так­
же 3 дюйма. Толщина покрытия по ширине не

была одинаковой: по середине шоссе — 7 дюй­
мов (18 см), а у барьеров — 5 дюймов (13 см). 
При устройстве покрытия только из камня не­
твердых пород толщина должна была составлять 
8—9 дюймов (20—23 см). Безусловно, при насто­
ящих автомобильных нагрузках эти цифры кажут­
ся ничтожно малыми, но в то время такое осно­
вание удовлетворяло проезду конных повозок.

Наряду с размерами покрытий нормировался 
и фракционный состав каменного материала. Так, 
согласно циркуляру Департамента путей сообще­
ния и публичных зданий от 16.10.1834 г размер 
мелкого щебня устанавливался до 1,06 дюйма (2,7 
см), а крупного — до 1,5 дюйма (3,8 см). Отсутст­
вие универсального камнедробильного оборудова­
ния в XIX веке не позволяло получить как более мел­
кие, так и более крупные фракции, широко приме­
няемые в дорожном строительстве сегодня.

В развитие вышеприведенного циркуляра 
была издана “Инструкция об употреблении на 
нижний слой шоссе разных пород гравия, посып­
ка песка на верхний слой шоссе и содержание 
щебеночной насыпи, устроенной без барьеров”. 
В инструкции было указано, что “посыпка песка 
на поверхность покрытия весьма вредна”, так как 
песок не связывает крупные щебеночные части­
цы; не возбранялось укладывать барьерные кам­
ни, если их удается приобрести за выгодную 
цену. Однако уже в 1838 г рассматривался во­

прос о вредности барьерных камней, отделяю­
щих шоссе от прилегающих к нему обочин.

Тем не менее Комиссия проектов и смет на­
шла, что “барьерные камни в песчаных 
слабых грунтах удерживают шоссе от 
распространения щебеночной насыпи в 
ширину, а также служат постоянными 
точками для различных измерений по­
перечного профиля дороги, как, напри­
мер, надлежащей выпуклости, ширины 
каменной насыпи и обочин” . В то же вре­
мя было обращено внимание на то, чтобы повер­
хность барьерных камней никогда не возвыша­
лась над щебеночной насыпью.

В “Инструкции к циркулярному предписанию 
Господина Главноуправляющего путями сообще­
ния и публичными зданиями от 19.01.1841 г за 
№ 120 на всех мостах, кроме арочных, предпи­
сывалось устройство щебеночного слоя толщи­
ной 3 дюйма (8 см), который должен учитывать­
ся в расчете устойчивости моста. Деревянные 
мосты предусматривалось строить шириной в 
три сажени. Здесь же приведены рекомендации 
по устройству деревянных труб.

“Инструкция о построении шоссе на пучинис- 
тых местах, о способах исправления пучин в от­
строенном уже шоссе...” рекомендовала на учас­
тках с земляным полотном из глинистых грунтов 
удалять пучинистый слой толщиной 1 фут (30 см)
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занный нормативный документ разрешал кресть­
янским и городским обществам проложение про­
селочных дорог через казенные земли, при этом 
содержание данных дорог должно было выполнять­
ся за средства проложивших их обществ, компа­
ний, товариществ, частных лиц и т д. Позволялось 
не выселять жителей из построек, попадающих в 
полосу отвода, однако указывалось, чтобы остаю­
щиеся сооружения не мешали проезду.

Главные требования Устава формулирова­
лись так: “Дороги во всякое время долж­
ны быть сколь можно сухи и менее тер­
пели как от естественной сырости не­
которых мест, так и от дождей и тающих 
снегов; для чего оные возвышать, а ка­
навам давать достаточное наклонение 
для стока воды, по мере ее накопления, 
в водоотводы, каковые делать” .

Значительное внимание уделено было проек­
там почтовых станционных домов, которые со­
держали помещение для смотрителя, ямщиков 
и проезжающих. Дома предусматривались как 
деревянные, так и каменные. Причем на одном и 
том же шоссе они не должны были иметь одина­
ковых фасадов. На каждые сто шестьдесят верст 
должно быть по одному дому первого разряда с 
гостиницей, на восьмидесяти верстах — один 
дом второго разряда с гостиницей, а все проме­
жуточные прочие дома были третьего разряда 
без гостиниц. Эти бы требования да перенести 
сейчас на существующие дороги!

По уставному документу предусматривалось 
по всем дорогам, имеющим посадку деревьев, 
сохранять ее и поддерживать в надлежащем со­
стоянии. Впредь же по шоссейным дорогам де­
ревьев не сажать.

Итак, уже к середине X IX  века был 
разработан полный пакет обоснован­
ных нормативных документов, каса ­
ющихся проектирования, строитель­
ства, ремонта и содержания гужевых 
дорог и сооружений на них. Эти  нор­
мативы  в полной м ере удовлетворя­
ли требованиям  того времени.

Почтовая станция к Большеписогорам  
Мезенского уезда.

и заменять его зернистым песком. При отсутст­
вии последнего предлагалось прокладывать ори­
гинальную дренирующую конструкцию из про­
дольных ровиков шириной и глубиной по 1,5 фута 
(45 см) по всему шоссе, а также поперек земля­
ного полотна на расстоянии 11 м один от другого. 
% но и бока ровиков укреплялись фашиной из лис­
твенного леса, а сами ровики заполнялись булыж­
ным камнем, сверху накрытым фашиной.

Интересно, что и к качеству работ предъявля­
лись высокие требования. Так, циркуляр Главного 
управления путей сообщения и публичных зданий 
за N° 1246 от 10 августа 1841 г требовал, чтобы 
при разбивке в щебень булыжного камня нив коем 
случае не применялось его обжигание, так как в 
результате температурной обработки дробление 
камня ускорялось, а качество снижалось. Если это 
имело место, то на подрядчиков налагался штраф, 
в 10 раз превышающий стоимость каменного ма­
териала. Людей, замеченных в поджигании кам­
ня, предавали уголовному суду и подвергали на­
казанию, как за воровство и мошенничество.

Главное управление предусматривало стро­
ить преимущественно мосты каменные, если ка­
менные материалы “находятся вблизости и 
с удобностью употреблены могут быть 
там, во избежание ежегодных излиш­
них издержек” .

Особое внимание в нормативных документах 
отводилось содержанию дорог При зимнем со­
держании предусматривалось “очищать снег 
не только с середины шоссе, но и с обо­
чин, отбрасывая его на обрезы” , а в весен­
ний и осенний периоды предписывалось “со­
держать в чистоте боковые и отводные 
канавы, чтобы обеспечить сток воды” .

“Выписка из 12 тома Свода Законов и из про­
должения к оному за 1832—1839 годы об обязан­
ностях проезжающих по шоссе” гласила: “При 
перевозке тяжелых земледельческих 
инструментов не портить ш оссе, на­
грузку от перевозимого леса равномер­
но распределять по повозке, не пере­
езжать через боковые шоссейные кана­

вы, не выезжать на обрезы и обочины” .
Для этого было указано обозам держаться пра­
вой стороны, пользоваться колокольчиками 
предоставлялось право только почтовой гоньбе 
и чиновникам земской полиции.

Были разработаны циркуляры и касательно 
норм по отдельным видам работ. Циркуляр № 
2789 от 19.10.1841 г определил число навальщи­
ков и возчиков на перевозку разных грузов. Ко­
миссия проектов и смет установила следующие 
нормативы: требуется 229 тележек для перевоз­
ки 1 кубической сажени земли; рабочий при пе­
ревозке тележки обладает скоростью 2 фута (61 
см) в секунду; опорожнение и поворот тележек 
требуют затрат по 15 секунд на каждую опера­
цию; скорость возчика с порожней тележкой рав­
на скорости с полной; на задержки (перенос под­
мостков, поправка тележки и прочее) затрачива­
ется по 1 минуте и 10 секунд на каждую задерку; 
отдых для транспортных рабочих должен состав­
лять при возке на 5 сажень на каждую кубичес­
кую сажень 2 часа, при расстоянии 10 сажень — 
3 часа, на 15 сажень — 4 часа и так далее, увели­
чивая на каждые 5 сажень расстояния по 1 часу.

Согласно повелению Государя Императора на 
всех трактах устанавливались верстовые стол­
бы, начальным пунктом исчисления дорог счи­
тались в Санкт-Петербурге Адмиралтейство, в 
Москве — Кремлевский дворец, в других горо­
дах — помещения почтовой конторы, а в селах 
— станционные дома.

В 1857 г был издан первый Устав путей сооб­
щения, который включал в себя 3 раздела, 10 
глав и 895 статей. Этот документ закрепил при­
веденные ранее классификацию дорог и норма­
тивы по ширине полосы отвода под дороги. При­
чем для губерний, где лесов много, а жителей 
мало (Пермская, Вятская, Архангельская, Оло­
нецкая, Вологодская и Костромская) допуска­
лось ширину полосы отвода в тридцать саженей 
устраивать только в тех местах, где лесов нет, а 
там, где полосы издавна запущены, там доста­
точно расширить их до десяти саженей, увели­
чивая их ширину постепенно, со временем. Ука­
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работаете?

(Глава пз повести 
"Федеральная 

дорога”)*

— Я Федорова на понт взял, то­
варищ подполковник, — говорил 
Захарову старший лейтенант, когда 
они уже на другое утро сидели пе­
ред разложенной картой. — Пони­
маете, пять из восьми ограбленных 
водителей ехали с проститутками. 
Если в кабине проститутка, граби­
телям спокойней: вряд ли переоде­
тые менты додумываются до того, 
чтоб и плечевых с собой брать. Зна­
чит, нападать можно.

J ' .
Разговор с начальником ДРСУ 

ничего не дал. Валентин Павлович 
Кузьмин оказался то ли очень осто­
рожным, то ли крайне хитрым и ни 
на один вопрос подполковника не 
ответил четко и ясно. По оператив­
ным данным, ровно неделю назад к 
дорожнику вломились в кабинет' 
трое, требовали, чтобы он прекра­
тил возражать против строительст­
ва придорожных торговых точек, 
грозили за непослушание бедами 
для дочери. Знали, сволочи, на что 
бить. Четыре года назад Кузьмин 
похоронил сына, тот играл с паца­
нами в песчаном карьере и попал 
под обвал. Светочка осталась един­
ственным ребенком, и за нее Ва­
лентин Павлович боялся больше, 
чем за себя...

— Итак, одиннадцатого июня к 
вам приезжали с угрозами трое на 
автомобиле “Опель”...

— Я, товарищ подполковник, не 
говорил, что с угрозами. У них воз­
ник рабочий момент, он пересекся 
с нашими интересами, вот мы и 
встретились.

— Что такое рабочий момент, 
Валентин Павлович?

— Ну, это... Производственные 
вопросы, скажем так.

— Скажем иначе. Вы не верите, 
что милиция сможет защитить вашу 
семью в случае чего, поэтому и не 
хотите нам помочь?

Кузьмин облизал тонкие губы, 
зашевелил плечами, старательно 
избегая взгляда подполковника. 
Захаров дорожника понимал. Бо­
лее того, он совсем не был уверен, 
что крутые мальчики, разъезжаю­
щие в клубных пиджаках и дорогих 
галстуках на “Опеле”, имеют отно­
шение к грабежам дальнобойщи­
ков. Но эту версию ему все же надо 
было отработать.

— Значит, закончена наша бес­
еда, Валентин Павлович?

— Мне нечего добавить.
Кузьмин ушел, а Захаров опять

склонился над картой. Зеленый 
цвет лесных массивов пересекает 
красная полоса федеральной доро­
ги. Тонкие черные полосы — грун­
товки, уходящие по просекам. Де­
ревня Воскресенка. Деревня 
Стенькино. Между ними тридцать 
километров. Пять перекрестков 
здесь у федералки с местными до­
рогами. За четыре последних меся­
ца ограблено семь трейлеров с ап­
паратурой, одеждой, парфюме­
рией. В считанные минуты товар 
перегружается на другие машины, 
которые уходят по этим вот черным 
ниточкам. Засады ничего не дали.

* Журнальный вариант

Сотрудники переодевались, подса­
живались в грузовозы,торчали но­
чами в еловых посадках, становясь 
добровольными донорами комаров
— все без толку. Но как только они 
покидали эту зону, грабители тот­
час принимались за свое дело.

— Разрешите, товарищ подпол­
ковник?

Зикеев, юноша с хитрыми зеле­
ными глазами. Мальчик, играющий 
в Великого Сыщика. Он и вправду 
не без таланта.

— Что тебе, Миша?
— Я по поводу того, над чем вы 

голову сейчас ломаете, Сергей 
Иванович.

Так, успел, значит, разглядеть кар­
ту... Хотя не в карте дело. О грабежах 
на дороге подполковник Захаров ду­
мает сейчас постоянно, так что...

— И тебе есть что сказать, 
Миша?

— Кажется, да. Налет на трейле­
ры может быть сегодня.

Захаров тяжело вздохнул. Праз­
дно болтать на эту тему ему не хо­
телось, но и парня к черту посылать
— тоже непедагогично.

— Видишь ли, Миша, налет мог 
быть и вчера, и сегодня, и завтра он 
может быть.

— Нет, товарищ подполковник. 
Бандиты выйдут на промысел вос­
емнадцатого, то есть сегодня, или 
двадцать первого, или двадцать 
четвертого.

Захаров сразу отметил законо­
мерность цифр, кисло улыбнулся. 
Семь предыдущих краж в подобные 
трехдневки не вписывались, так что 
логика старшего лейтенанта Зике- 
ева не выдерживает испытания 
практикой.

— Миша, ты бы мне лучше чаю 
добыл, у меня заварка закончилась.

— Нет, я серьезно, Сергей Ива­
нович!

— Вот чаю принеси, а потом 
свои соображения и выскажешь.

За окнами быстро темнело. За­
харов налил в огромную, с коричне­
вым налетом, чашку воду, сунул в 
нее кипятильник. Вода начала заки­
пать, когда в кабинет опять вошел 
Зикеев. Тотчас ожил телефон.

— Слушаю! — Захаров поднял 
трубку и тяжело сел на угол стола.
— Повтори!

Глаза его невольно стали разыс­
кивать на карте то место, где толь­
ко что было совершено восьмое 
нападение на “дальнобойщика”, 

els els els
Водителя звали Федором Федо­

ровичем Федоровым. Это был 
крепкий мужик лет сорока пяти, под 
рубахой в темных от крови пятнах 
угадывалась великолепная муску­
латура. Он вез телевизоры, восемь­
десят коробок. Влетел на ленту с

шипами, все баллоны спустили. 
Выскочил из кабины, не понял еще, 
что к чему, а его тут же глушанули 
по голове, наверное, свинчаткой 
ударили. Так что толком он ничего 
не видел, но, правда, очухался, ког­
да бандиты еще не отъехали. Их 
пятеро было. Ни лиц, ни каких-либо 
особых примет в темноте не рас­
смотрел, но оружие, по крайней 
мере у двоих, усек. Автоматы.

Пошли дежурные вопросы и от­
веты, которые мало что давали. Нет, 
подозрительного в дороге Федоров 
ничего не видел. Последнюю стоян­
ку он делал километрах в восьмиде­
сяти отсюда, у придорожного кафе. 
Там к нему с расспросами никто не 
лез. Пассажиров не подвозил. На­
кладную на товар как в бардачок пол­
ожил, так она и лежит, никто ее не 
видел. Ну разве что гаишники на не­
которых постах интересовались.

— Вы ведьсженщиной ехали, — 
неожиданно сказал Зикеев. — А го­
ворите, никого не подвозили.

Захаров удивленно покосился 
на подчиненного. Тот ведь даже в 
кабинку не заглядывал, откуда же 
такая уверенность?

Федор Федорович впервые сму­
тился — так, что даже поперхнулся 
дымом сигареты, прокашлялся:

— Она не пассажир. Я с ней не 
первый рейс уже делаю, и потом, 
Зойка со мной с начала маршрута 
едет, так что если вы думаете...

— 1де она? — спросил Захаров.
Водитель очень неохотно глянул

влево, на темный лес, подступив­
ший вплотную к дороге, позвал:

— Зоя, иди сюда.
И опять начал пояснять:
— Она ни при чем, поверьте. Это 

моя давняя подружка.
— Плечевая? — спросил Заха­

ров.
— Нуда. Ей хочется мир посмот­

реть, а мне с ней не скучно. Это что, 
преступление? Или у нас уже мили­
ция нравов появилась? Так лучше 
бы воров ловили...

— Перестаньте, Федоров, нам 
ваши амурные дела до лампочки. 
Нам главное — систему во всем 
увидеть, понимаете?

Федоров вряд ли понял Зикее- 
ва. Впрочем, подполковник тоже 
потер ладонью затылок.

В свет фар вышла из ельника 
женщина лет двадцати в спортив­
ном костюме.

Она тоже мало что видела. Когда 
напали бандиты, лежала за ширмоч­
кой, дремала. Конечно, от криков 
проснулась, но затаилась, из кабин­
ки не высовывалась. В лес побежала, 
когда бандиты уехали на своей маши­
не, Федор ее попросил об этом: “Луч­
ше быть подальше от ментовских 
глаз”. Зоя — землячка Федорова, 
есть паспорт штамп прописки.

— Вы что, нигде не 
Вот так и ездите?

— Вот так и езжу.
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Захаров забарабанил пальцами 
по карте.

— Если я вас не убедил, това­
рищ подполковник, давайте ждать 
двадцать первое или двадцать чет­
вертое. Вот когда они девятую жер­
тву выберут...

— Не зарывайся, Зикеев, не за­
рывайся.

— У меня, Сергей Иванович, 
друг есть, фанатик по радиоделам, 
если я его попрошу...

— Ну да, не хватало еще твоих 
друзей-фанатиков под бандитские 
пули посылать. Нет, мы, Миша, не 
так сделаем.

Дорожный мастер Гридин был 
не только спецом по укладке ас­
фальта; он довольно быстро понял, 
чего хотел от него Захаров.

— Да я хоть куда пойду со свои­
ми работать, товарищ подполков­
ник, но вы с Валентином Павлови­
чем об этом поговорите! С нашим 
начальником ДРСУ. Он же кипеж 
сразу поднимет. Вас, кстати, и под­
ведет, если приедет за нами сни­
мать с объекта.

— А в принципе, Леонид Павло­
вич, вам было бы чем заняться у 
села Черного?

— А как же! Хотя бы ямочным ре­
монтом. Такой ремонт всюду нужен.

Пришлось второй раз подряд 
встречаться с Кузьминым, просить 
его отправить ремонтников в район 
поста ГАИ под село Черное. Вален­
тин Павлович, кажется, был рад, что 
его расспрашивают не о визитерах 
с “Опеля”, и только махнул рукой:

— Там как раз плановые работы 
и надо вести.

— Найдите оранжевую куртку и 
для нашего сотрудника... Пусть они 
с завтрашнего дня и приступают к 
работам, двадцатого.

els sis els
— Ну и как я тебе? — спросила 

Ира.
Она стояла перед Зикеевым в 

облегающих длинные стройные 
ноги спортивных брюках и трико­
тажной маечке с короткими рукава­
ми. Волосы схвачены на затылке 
черным резиновым колечком, в 
ушах—дешевые, но массивные се­
режки. Миша обошел ее, придирчи­
во разглядывая, потом сказал:

— Бюстгальтер сними. На кой 
черт плечевой в жаркой кабинке эту 
штуку носить?

—А больше тебе снять ничего не 
хочется?

— Мне с тебя все снять хочется, 
— даже не улыбнувшись, ответил 
Зикеев. — Но я, Ирочка, реалист, и 
понимаю, что желания и хотения 
мои тебе до лампочки. Женщины

— Но Зоя лежала за ширмой, 
нападавшие ее не видели.

— Зато видели другие, Сергей 
Иванович. Те, кто и накладные про-

— Гаишники? Думаешь, гаишни­
ки? Иуда среди них завелся? Но мы 
же ближайшие посты сколько раз 
перепроверяли! Там все толковые 
ребята!

Один пост — не доезжая Вос- 
кресенки, другой — за Стенькино. 
Тут проходят границы разных рай­
онов. Поскольку ограблены были 
трейлеры, идущие лишь в западном 
направлении, то проверке более 
внимательно подверглись сотруд­
ники, несшие службу под Воскре- 

Тут есть и молодые ребята, 
те, кому скоро на пенсию. Ника­

ких грехов ни за одним.
— Миша, не дело подозревать 

всех и каждого.
Зеленые глаза Зикеева прямо- 

таки засветились:
— А я не всех и не каждого! Но 

если вы хотите, Сергей Иванович, 
давайте подождем двадцать пер­
вое число или двадцать четвертое.

Захаров уже понял, к чему кло­
нит старший лейтенант:

— И кто по этим дням дежурит?
— Чеховский. Старший лейте­

нант Чеховский.
— Чеховский? Ни в Воскресен- 

ке, ни в Стенькино нет такого!
Зикеев довольно улыбнулся:
—Коршуны у своего гнезда воро­

бьев не хватают, Сергей Иванович. 
Они, если можно так сказать, на чу­
жой территории охотятся. Вот и туг 
такая же история. Чеховский не ду­
рак. — Миша повел пальцем по крас­
ной черте дороги и остановил ноготь 
ажу села Черного. — Я проверял ноч­
ные смены, кто когда по графикам 
заступал, понимаете? Смотрел, в ка­
кие дни грабили машины, и проверял. 
И ничего у меня не получилось, пото­
му что я этим графикам верил. А по­
том подумал: может, кто сменами 
меняется? Это не всегда отмечается, 
хоть и должно... Понимаете? Вы те­
перь понимаете меня?

Захаров смотрел на карту.
— Вот здесь, возле Черного, во 

все дни краж дежурил старший лей­
тенант Чеховский. Вернее, во все 
ночи. Совпадает все тютелька в тю­
тельку!

Подполковник задумчиво пока­
чал головой:

— Трейлеры чистят за восемь­
десят — сто километров от Черно­
го. Как ты себе это представляешь?

— Если у Чеховского есть хоро­
ший передатчик... В дни его дежурств 
банда со своими машинами уже кру­
тится меж Воскресенкой и Стеньки- 
ном, она лишь ждет указаний, какого 
дальнобойщика брать, вот и все!
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терпеть не могут тех, кто ниже их 
ростом, и потом...

— Миша, я не женщина, я мили­
ционер. Я испытываю слабость к ге­
ниальным людям, и мне все равно, 
какого они роста. Потом, если я без 
каблуков, то нисколько не выше 
тебя... Расстегни сзади крючки на 
бюзике.

— Это ты уж сама как-нибудь, 
мне к шефу надо.

Миша вошел к Захарову. Тот, как 
всегда, пил чай.

— Товарищ подполковник, раз­
решите все-таки мне быть шофе­
ром, а?

Захаров досадливо поморщился:
— Зикеев, мы же уже говорили 

на эту тему, Ты умный парень, а про­
стой вещи понять не хочешь. Пос­
мотри на себя в зеркало — ну какой 
ты дальнобойщик, скажи на ми­
лость? Пигалицу на легковушке вез­
ти — это твое занятие, а для трей­
лера ты, прости, рафинированно 
выглядишь. Нет, Ирину мы к насто­
ящему водиле подсадим.

— И подвергнем девочку риску.
— Девочку! — покачал головой 

подполковник. — Она старше тебя 
на полгода, между прочим. И звез­
дочки на погонах носит. Потом ты 
забыл, видно, что она банду Рого­
жина брала, так что опыт у Некра­
совой есть. Если учесть, что мы бу­
дем держать машину на контроле...
— Захаров помассировал короткую 
толстую шею. — Или у тебя есть в 
чем-то сомнения?

— Не без этого, Сергей Ивано­
вич. Может сложиться, так сказать, 
нештатная ситуация.

— От нее, конечно, никто не за­
страхован. Думаешь, и ты бы из лю­
бой переделки сухим вышел? Дума­
ешь, если бы сел за баранку, то ни­
кто бы из нас и горя не знал? Было 
бы так, я бы сам и роль проститутки 
сыграл, и роль дальнобойщика. Тебе 
Некрасову просто жалко, а я еще и 
ответственность за ее безопасность 
несу, чувствуешь разницу?

Когда Зикеев вернулся ксебе, Ира 
с порога встретила его вопросом:

— Как я теперь?
Крупные соски ее грудей пыта­

лись прорвать тонкую маечку, и Миша 
поспешно отвел взгляд в сторону:

— Нормальный вид шалавы. Де­
вочки, ищущей приключений.

— Миша, — сказала Некрасова.
— Как только мы возьмем этих по­
донков, я и вправду захочу приклю­
чений. Стобой. Я вот так же оденусь 
и приду к тебе вечером домой. И 
попробуй меня выгнать, как это ты 
сделал месяц назад. В конце кон­
цов, это переходит все границы: 
женщина бросается ему на шею, а 
он ищет причины для бегства, как... 
как... Слушай, может, у тебя кто-то 
есть, так ты скажи.

Трейлер все-таки повел не проф­
ессиональный водитель, а профес­
сиональный бандолов из того само­
го города, где машина была пропи­
сана и где стала под загрузку. У него 
были короткие крепкие пальцы, об­
ветренные, пахнущие соляркой. На 
запястье правой руки выделялась 
татуировка: “Коля”. Его и вправдутак 
звали. Он рассказывал Ирине шо­
ферские байки, при этом так зара­
зительно хохотал, что она напрочь 
забыла, что едет с коллегой, а не с 
дальнобойщиком. Ничего не изме­
нилось в его поведении и тогда, ког­
да у села Черного офицер-гаишник 
сделал ему отмашку, приказав оста­
новиться.

Старший лейтенант, судя по все­
му перехаживал в звании, был тол­
стоват, в густых усиках проглядыва­
ла седина. Он сам поспешил подо­
йти к кабинке, окинул ее цепким 
взглядом, Ирина съежилась при 
этом, заискивающе улыбнулась, 
войдя в свою роль.

Он представился, поинтересо­
вался, что за товар в машине. 
Скользнул глазами по бумагам: те­
левизоры, компьютеры. Козырнул: 
“Проезжайте”.

Трейлер тронулся, Ира посмот­
рела в зеркало заднего вида: Че­
ховский подносил к губам рацию. 
Что он сказал в микрофон, она ко­
нечно, не слышала.

Зато слова эти четко разобрал 
один из дорожных рабочих, стоявший 
в это время за неработающим кат­
ком. Он тут же убрал в карман черную 
коробочку, микронаушник, соединен­
ный с ней, и включил моторолу:

— Второй, я седьмой. Объект 
прослушан. Он сообщил марку ма­
шины и приказал брать ее в четвер­
том квадрате.

e ls e ls els
Захаров нервно хрустел пальца­

ми. Знать бы, что назвал четвертым 
квадратом Чеховский. Конечно, ло­
гично предположить, что квадрат 
этот расположен как раз в районе 
Воскресенки и Стенькино, но...

Но бандиты должны будут пере­
грузить телевизоры и компьютеры 
на свои машины, как это они дела­
ли раньше. Следовательно, маши­
ны эти должны уже находиться или 
на федеральной дороге, или на 
грунтовках, соединяющих через 
лесные массивы широкую асфаль­
товую полосу с трассами иных ка­
тегорий. Однако именно их и не на­
блюдалось. Седьмой доложил: 
вслед за трейлером не прошло ни 
одной бортовой, не говоря уже о 
контейнеровозах. Чеховский со­
здал у поста ГАИ искусственную 
пробку, останавливая весь тран­

спорт, Николай с Ирой таким обра­
зом остались как бы в изоляции. 
Конечно, есть еще встречные ма­
шины, но у встречных меньше вре­
мени понять, что происходит в су­
мерках на дороге.

Поступили сигналы и от ребят, 
курсировавших между Воскресен- 
кой и Сенькиным: ничего подозри­
тельного. А это значит...

Ничего хорошего это не значит.
Проверены лесные дороги: они 

тоже чисты.
Зикеев выслушал это последнее 

сообщение, взглянул на часы:
— Сергей Иванович, дайте ма­

шину, надо ехать навстречу. Чув­
ствовал, я просто задницей чув­
ствовал, что будет что-то не так.

— В главном-то мы не ошиб­
лись, — сказал Захаров. — Чеховс­
кий, сука такая...

Уже можно было включать 
фары. Николай врубил дальний 
свет и тут же пробурчал:

— Этого только недоставало.
Ира взглянула в лобовое стекло.

Желтые лучи выхватили в темнею­
щих сумерках жутковатую картину: 
на самой кромке дороги застыла 
машина, у заднего колеса ее, на 
асфальте, лежит женщина, юбка 
задралась почти до пояса. Тут же 
рядом с двумя мужчинами стоит 
милиционер, жезлом показывает, 
что надо остановиться,

— Черт! — выругался Николай. — 
Задержимся тут — сорвем всю опе­
рацию. И раскрываться не хочется.

Машина — голубой “ЗИЛ”, удли­
ненный кузов. Больше не видно ни­
какого транспорта.

Николай выпрыгивает из кабинки, 
и Ира спрашивает уже у самой себя:

— А на чем же милиционер сюда 
подъехал?

Рука ее при этом уже тянется к 
пистолету.

Николай понял, что его провели 
на мякине, лишь тогда, когда кулак с 
зажатым кастетом уже летел в сто­
рону его лба. Он попробовал увер­
нуться от удара, но человек в форме 
капитана был тоже профессиона­
лом, и кастет по касательной ожег 
ему висок. Падая, Николай успел вы­
хватить “Макаров”, но оружие ему 
вряд ли помогло бы, поскольку муж­
чины, стоявшие у машины, вскину­
ли в его сторону стволы автоматов.

— Мент, — крикнул один из них. 
— Мочим и уходим, это подстава!

Они бы так и сделали, ибо дер­
жали уже пальцы на спусковых 
крючках, но открылась дверца 
трейлера и гулко забахали выстре­
лы. Автоматы ответили, но уже не 
прицельно: растерявшиеся стрел­
ки пустили пули мимо цели.

Зато получивший секундную пе­
редышку Николай не промахнулся. 
Вскрикнул, схватившись за ногу, че­
ловек в форме капитана, осел на до­
рогу. Без звука хлопнулся лбом в ас­
фальт один из автоматчиков. Другой 
и женщина, игравшая роль жертвы 
аварии, метнулись за деревья.

— Ира, ты как? — спросил Ни­
колай,

— А... Брюки разодрала. По шву 
лопнули, А говорят, заграница шьет 
лучше наших.

els e ls e ls
— Лопухнулся я. Если б не Не­

красова...
Зикеев почти не задержался у 

трейлера, только убедился, что 
Ирина жива-невредима, как тут же 
вновь ударил по газам. По рации 
пришло сообщение: Чеховский, 
видно, получил информацию от 
своих—тех, кто бежал в лес, понял, 
что раскрыт, сел на машину.... Те­
рять ему было нечего, теперь Че­
ховский готов на все, и его надо 
было взять как можно скорее... 

s is  s is  s is
Операция закончилась только к 

утру. Но Захаров не дал Михаилу 
времени на то, чтобы передохнуть:

— Десять минут тебе, чтоб за­
скочить домой, умыться, зубы по­
чистить. И сразу ко мне: кое-какие 
итоги подведем.

От всех ночных событий у Зике- 
ева гудела голова. Он даже не сра­
зу сообразил, что напрасно возит­
ся с ключом: дверь в квартиру была 
не замкнута.

На кухне сидела Ира и спокойно 
пила кофе. Великолепные груди ее 
все так же желали выпрыгнуть из 
тоненькой майки.

— Ты как тут оказалась? — обал­
дело спросил он.

— Ну, во-первых, я на спор лю­
бой сейф за минуту открою, это моя 
специализация, ты же знаешь, и 
дверной замок для меня игрушка, а 
во-вторых, я ведь обещала, что 
приду и теперь ты от меня не отвер­
тишься. И не выгонишь: я брюки 
порвала, до твоего дома меня до­
везли, а дальше... Куда же я утром 
нагишом пойду?

Она встала, демонстрируя ему 
свои стройные ножки. И тут зазве­
нел телефон.

Звонил Захаров.
— Ты еще дома? Выезжай не­

медленно, сидим ждем...
Орал он в трубку громко, и Зи­

кеев был несказанно рад этому: не 
надо было ничего объяснять Ирине.

— Прости, видишь, как все по­
лучается.

Он был уже на пороге, когда де­
вушка прокричала ему в след:

— Ну не вечно же тебе будет так 
везти! Все равно попадешься ты мне!
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ПРАВИТЕЛЬСТВО 
РОССИЙСКОЙ 

. ФЕДЕРАЦИИ
Р А С П О Р Я Ж ЕН И Е 

от 27 июля 1996  г. № 1181-р
г.Москва

1. Принять предложение Госкомиму­
щества России, администрации Красно­
дарского края и Минтранса России, со­
гласованное с Минфином России, о пе­
редаче в федеральную собственность на­
ходящегося в государственной собствен­
ности Краснодарского края имущества 
базы  отды ха “ Геленджикская бухта” 
(г.Гёленджик) Краснодарского краевого 
управления автомобильных дорог обще­
го пользования “ Краснодаравтодор” .

2. Согласиться с совместным представ­
лением Госкомимущества России, Минэ­
кономики России и Минтранса России, 
согласованным с Минфином России, о со­
здании федерального государственного 
унитарного предприятия “База отдыха 
“Геленджикская бухта” Ф А Д С  России с 
закреплением за этим предприятием на 
праве хозяйственного ведения имущест­
ва, указанного в пункте 1 настоящего рас­
поряжения.

3. Госкомимуществу России и Ф А ДС 
России в установленном порядке принять 
меры к оформлению передачи в феде­
ральную собственность имущества и со­
зданию предприятия согласно пунктам 1 
и 2 настоящего распоряжения.

4 .  Принять к сведению, что расходы 
по созданию и финансированию деятель­
ности федерального государственного 
унитарного предприятия “Б аза отдыха 
“ Геленджикская бухта” будут осущ ес­
твляться за счет долевого участия пред­
приятий дорожного хозяйства Ф А Д С  
России и доходов от хозяйственной дея­
тельности этого предприятия без привле­
чения средств федерального бюджета и 
средств Федерального дорожного фонда 
Российской Федерации.

Председатель Правительства
Российской Федерации

В.Черномырдин.

Руководителям предприятий

После развала Советского Союза кУкраине ото­
шли знаменитые крымские здравницы, а к Грузии 
— не менее знаменитые санатории и базы отдыха 
черноморского побережья. Похоже, навсегда поте­
ряли россияне и кавказскую жемчужину — Пицун­
ду. Что же осталось?

Осталась российская жемчужина. В 400 метрах от 
берега моря в Геленджике находится база отдыха, ко­
торая, по мнению авторитетных специалистов, мало в 
чем уступает той же Пицунде. Знаменитая реликтовая 
сосна растет только в двух местах черноморского по­
бережья — в Пицунде и в Геленджикской бухте. Что ка­
сается целительного морского воздуха, условий про­
живания и лечения — судите об этом сами.

База находится в центре уютного и живописно­
го города, занимая территорию в полтора гектара. 
К услугам отдыхающих — 2- и 3-местные благоус­
троенные номера, библиотека, ресторан, сауна, 
русская баня, зал спортивных тренажеров, между­
городный телефон, автостоянка. Имеется собствен­
ный песчаный пляж, прогулочный катер, организу­
ются увлекательные морские и автобусные экскур- 

|рские круизы в страны Средиземноморья 
Ни ДЦичии заграничного паспорта).

центр специализируется на лече­
нии и профилактике следующих заболеваний:

сферической нервной системы — 
миозиввадикулиты , невриты, невралгии;

эпёрно-двигательного аппарата —

— верхних дыхательных путей;
— неврозов — вегетососудистая дистония. 

Л е ч е н и е  п р о во д и тся  м е т о д а м и :
— криотерапии (в уникальной криокамере с 

использованием очень низких — 120— 160 градусов 
температур, заболеваний, плохо поддающихся ме­
тодам традиционной терапии: полиартриты, осте­
охондрозы, климактерические неврозы, вегетосо- 
судистые дистонии, синдром усталости, бронхиты);

— иглотерапии по рецептам китайской меди­
цины;

— физиотерапии (электросветогрязелече- 
ние, массаж, озокеритолечение, ингаляции, меха­
нотерапия, сауна, в осенне-зимний период — 
йодобромные и морские ванны, подводный душ, 
массаж, плавательный бассейн).

Дополнительные платные медицинские услуги 
включают в себя: занятия на спортивных тренажерах; 
массаж; лечение у стомотолога; лечение травами и др.

В 1998 году геленджикская “пицунда” отметит 
свое 20-летие. База была построена на средства до­
рожников, и за эти годы здесь отдохнули и попра­
вили здоровье тысячи представителей дорожных 
профессий.

Продолжительность лечения — 18 дней. Первый 
заезд — 14,15 и 16 мая, последний 10,11 и 12 но­
ября. Цена путевки первых трех заездов (м а й -  
июнь) 4 млн 200 тыс. руб., последующих 4 млн 750 
тыс. Стоимость путевки для детей в возрасте от 5

артрит) ртрозы, полиартриты, остеохондрозы до 14 лет составляет 50 процентов.

В  целях реализации распоряжения 
Правительства Российской Федерации от 
27  мая 1 9 9 6  года №  1181-р и обеспече­
ния нормального функционирования уни­
тарного предприятия “ Геленджикская 
бухта” Росавтодортранс Минтранса Р Ф  
предлагает Вам принять долевое участие 
в приобретении путевок для отдыха и ле­
чения Ваших работников и членов их се­
мей, заключив соответствующий договор 
с указанным предприятием (период от­
дыха с мая по ноябрь).

Первый заместитель 
министра транспорта Р Ф

А.П.Насонов

е л е х о ж й с к а я

ш риглашазт 
на отд ых

И П Й М Ш Ш М Ш  Ш I ' а

г.Геленджик Краснодарского 
края, у л . Первомайская, 39. 
Тел.: 2-12-71, 2-12-75, 2-12-74, 
тел./факс: 2-12-71.

Проехать можно от ст. Новороссийск автобу­
сом до Геленджика, а от автостанции маршрут­
ным такси “Автовокзал— Южный” . Из аэропорта 
Геленджик автобусом.

Коллектив базы отдыха и ее директор Юрий 
Парамонов приглашают дорожников отдохнуть и 
поправить свое здоровье в уникальном уголке 
природы — Геленджикской бухте.

I *I А
1 / А
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ЕВГЕНИИ ЛОВЧЕВ:
НАСТОЯЩИЙ МУЖЧИНА

9 9

Если вы очень любопытны и вечно суете нос в чужие 
дела, остры на язык, умеете преувеличивать и рассказы­
вать в обществе озорные вещи, не стесняясь, —  ваше при­
звание журналистика.

Если вы любите давать советы и при этом получать за 
них деньги, —  идите в адвокаты.

Ну а если вы, едва встав на ноги, готовы часами гонять 
мяч на пустыре, поляне, стадионе и даже в квартире —  
ваш бог футбол, а вы его апостол.

Досье
Евгений Ловчев родился в 1949 

году, мастер спорта международ­
ного класса, защитник.

В 1969— 1977 гг. — в составе мос­
ковского “ С п а р така ” и сборной 
СССР по футболу.

Чемпион СССР 1969 г., серебря­
ный и бронзовый призер чемпиона­
т а  страны.. Обладатель Кубка 
СССР 1971 года. Неоднократно на­
зывался лучшим защ итником  
страны. С 1971 по 1980 год входил в 
состав символической сборной. За 
сборную Союза сыграл 51 м атч . 
Лучший футболист 1972 года.

У частн и к  чем пионата мира 
1980года в Мексике. Бронзовый при­
зер Олимпийских игр 1972 г.

—  Евгений, вы согласились на интервью, 
несмотря на большую занятость...

— Я не бегаю от прессы, хотя не даю интервью тем 
изданиям, которые мне не нравятся. Но когда согла­
шаюсь, то разговора не боюсь. Я не стремлюсь быть 
мужчиной, приятным во всех отношениях. Некоторым 
бывает все равно, что о них напишут, главное, чтобы не 
переврали имя и фамилию. Я не такой. Из-за вранья 
могу судиться. А вот в подаче, форме и стиле матери­
ала даю своему собеседнику полную свободу.

— Л е т  п ятьдесят назад лю би ли  ф утбол  
прямо по-бразильски: самозабвенно, страс­
тно, со слезами на глазах. На стадион шли, 
как на праздник, всей семьей, оставляя дома 
печали и заботы . А что сейчас? Фанаты , 
скандалы, драки, беспорядки и даже страх.

—  Я вообще хорошо отношусь к фанатам, людям, 
страстно преданным своему делу. Футбольные фана­
тики — вовсе не монстры какие-то, а болельщики, толь­
ко очень эмоциональные и абсолютно верные своей 
любимой команде. Все нормально. Их волнует и матч, 
и игра с ее сюжетом, комбинациями, голами.

— Говорят, лучш е “болеть” дома. И пок­
ричать можно, никого не опасаясь, и выпить 
рюмочку на радостях или с горя, и милиция 
не мешает.

— Нет, я уверен, ничто не может сравниться со ста­
дионом. Если вы любите футбол, ходите на матчи, бо­
лейте за своих — это прекрасно. Ведь нет ничего хуже 
для игрока, чем видеть плешины на трибунах и слышать 
их безмолвие.

— У  “Спартака”, помните, был тяжелый 
период, когда команда вылетела из высшей 
лиги.

— Тогда болельщики и показали себя. Они остались 
верны своей команде, упрямо шли на стадион, верили 
в нас, подбадривали, и так заводили перед игрой фут­
болистов, что мы все боролись до конца, до победы. И 
снова вернулись в высшую лигу. А в 79-м году “Спар­
так” стал чемпионом. И сегодня он является сильней­
шей командой страны.

Все к лучшему! 
И  в самый черный час 

вдруг луч удачи 
озаряет нас

—  Уход из большого спорта всеми переносится тя­
жело. Трагедия многих — послефутбольная ненуж­
ность. Пока играли, была слава, деньги, восхищение. 
Все искали их дружбу, а потом все это остается в про­
шлом. Не верьте, что кому-то было просто. И я прошел 
свою черную полосу.

— Великий композитор Дм итрий Ш оста­
кович был большим поклонником футбола. 
Ф утбол не только не отвлекал его от работы, 
о т музыки, а наоборот, после посещения ста­
диона ему работалось еще лучше. Вы ведь 
тренируете артистов? Почему?

—  Среди моих друзей были артисты, композиторы 
и исполнители своих песен. И однажды пришла идея 
создать команду эстрадных звезд “Фортуна". Юрий

Лоза, Слава Малежик, Олег Газманов, Витя Зинчук, 
Вадим Байков — мы работаем вместе, дружим, стара­
емся друг другу помогать и не надоедать. Мы вместе 
гоняем мяч. Им это нравится еще и потому, что в дет­
стве они были лишены радости потолкаться, побиться 
за мяч, потому что они разучивали гаммы. Все они люди 
талантливые, порядочные и верные товарищи, а вовсе 
не клубок змей из шоу-бизнеса.

— У  вас довольн о  обширный круг зн а ­
комых.

—  Знаете, я предпочитаю проводить время в узком 
кругу, среди людей, которых я хорошо знаю, с которы­
ми мне интересно общаться и есть о чем поговорить, а 
порой и помолчать. А сидеть за чашкой кофе с челове­
ком, тебе не интересным, выискивать темы для разго­
вора, скучать и притворяться — это не по мне, это я 
считаю бездарной тратой времени...

С  этими словами Евгений Серафимович 
подлил мне в чашку кофе, и мы продолжили  
разговор. Д а  простят меня мужчины, но от  
футбольных страстей мы перешли на страс­
ти иного рода.

Без женщин жить 
нельзя на сеете, 

но он... все узы 
дерзновенно порывает, 

чтоб быть свободным
—  Какие женщины нравятся вам?
—  Неожиданные, неоднозначные, красивые не вы­

зывающей, конфликтной красотой, а женской, светя­
щейся изнутри.

Вообще-то, желая опекать мою женщину, защищать 
ее, я не преуспел в семейной жизни. Дважды был женат. 
У меня двое взрослых детей. Сын и дочь. Сын Евгений, 
футболист. Играет за дубль в московском “Локомотиве”.

Как мне казалось, я соответствовал тому, что есть муж. 
Закрывал целый ряд проблем, которыми обременена со­
временная женщина, жена и мать. Для себя мне хотелось 
тепла, уюта, нежности, но чтобы это было не повинностью, 
а естественной реакцией на мое присутствие.

Жить вместе только из чувства долга перед выбо­
ром, который ты когда-то сделал, — безнравственно. 
На этом семья не удержится.

— Значит, излить свой гнев на ближних вы 
не можете. Тогда как же вы снимаете стресс 
или плохое настроение?

—  Во-первых, я использую служебное положение 
тренера и покрикиваю на своих игроков. Во-вторых, про­
сто иду в баню. Это очень хорошее, проверенное наро-
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дное средство, чтобы успокоить нервы. Успокаиваюсь, 
когда смотрю телевизор. Очень люблю мелодрамы.

— А вино?
—  Нет. Я пью минералку, кофе. А недавно Юрий 

Лужков дал совет пить только бутылочное “Боржоми” 
и обязательно с красной крышечкой.

*  Маленькое отступление д л я  наших чита­
телей: пейте боржоми по совету мэра Моск­
вы. Не пожалеете.

/
Кто может  

вспомнить обо мне?
Кого б я 

вспомнить мог?
— Вы согласны, что успех приходит к тем, 

кто его добивается?
— Да. Мальчишкой я пришел в спортивный клуб “Бу­

ревестник” к замечательному футболисту легендарному 
Ивану Кочеткову, моему кумиру, игроку 1ДЦКА времен Боб­
рова. Иван Александрович был уникальным игроком, ду­
шой защиты, вездесущим. Он играл рьяно, азартно, всю­
ду поспевал, не боялся борьбы. Он научил меня технике 
владения мячом, ударам с “подкруткой”, финтам, обвод­
кам и дриблингам, учил работать корпусом и головой.

Никита Симонян нашел меня и привел в “Спартак”, 
где я познакомился с уникальными футболистами и лич­
ностями, как братья Старостины. Я на них воспитан. Они 
были необычны во всем. Обращались друг к другу по- 
старинному — Николай Петров и Андрей Петров.

Они очень любили музыку, хотя со слухом было не все 
в порядке. Как сами шутили, “бутсой на ухо наступили".

Знали много пословиц, поговорок. Много читали, лю­
били поэзию. Помню, мы возвращались из Сирии в Тунис, 
так они весь путь читали стихи наизусть. В дорогу брали с 
собой обязательно томик стихов. Байрона, например.

Они были выдержанными, обладали большим чув­
ством юмора и самоиронии. А что касается футбола, 
то братья Старостины — его легенда на все времена.

За восемь лет в сборной у меня было одиннадцать 
главных тренеров. Помню их всех.

Евгений Ловчев, по его словам, прежде 
всего благодарен себе за то, что е з д и л  в 
Москву из Крюкова на тренировку, тратил на 
дорогу туда и обратно по нескольку часов. Он 
благодарен себе за то, что каждый день вста­
вал в шесть утра и бежал в лес и там, среди  
коров, отрабатывал ускорение. Он благода­
рен себе за то, что фанатично лю бил футбол, 
вовремя приходил на тренировки, вовремя 
лож ился спать, не пугался усталости, растя­
жек, битых коленок в детстве и более серь­
езных неприятностей потом. Он благодарен 
своему упорству. В 1972-м Евгений был при­
знан лучшим футболистом года.

—  Да, 72-й был моим годом. Мне нравилось, что 
трибуны скандировали — Же-ня Лов-чев, что для мно­
гих мальчишек был кумиром.

Недавно поздно вечером прогуливался по Арбату. 
Подошли двое молодых ребят лет двадцати и спраши­
вают: “Вы Ловчев?” — Да. — Спасибо за то, как вы вы­
играли в “Спартаке”. Мне было приятно это. Они не 
могли меня видеть на поле, значит, слышали от других. 
Я не любуюсь собой, но футбол — это моя жизнь, и я 
рад, что она признана.

— Евгений, вы человек азартный?
—  В футболе?
— Нет, в жизни?
— Да, я азартный Парамоша. Часто играл в казино, 

меня это волновало. Но потом я подумал, чего это я 
уйму денег просаживаю да еще и нервничаю при этом, 
и перестал играть.

Когда-то гонял машину, выжимал по 150 километ­
ров, не боясь опасности и не думая о последствиях. 
Теперь я езжу так, как позволяет дорога. Машину вожу 
давно, вожу хорошо.

— Ваш любимый автомобиль?

— Мне нравятся хорошие, красивые машины. Но 
предпочитаю наш “Жигуленок". Я ездил полгода без 
прав. Ничего, проскакивал через ГАИ, фамилия выру­
чала. У меня были разные машины, иномарки тоже 
были, сейчас “Жигуль”, семерка. А вообще, автомо­
биль — это продолжение моего рабочего кабинета. Я 
в машине не слушаю музыку, я в ней работаю, думаю о 
встречах, делах, тренировках, поездках, играх и про­
чее, прочее. Я трудоголик. Пленник работы. Я не умею 
отдыхать. Не люблю рыбалку. И ничего с этим поделать 
не могу, хотя мне очень хочется построить дом и про­
сто так, без дела, ходить босиком по траве, кожей чув­
ствовать прохладу, быть свободным и спокойным, 
слившись с природой.

— Вы суеверный человек? Верите во всякие 
приметы, несчастливые числа и вещие сны?

—  Нет, я ни во что подобное не верю. Мне это неин­
тересно. Мистика меня не привлекает. Считаю, что надо 
отбросить все, что внушает страх.

У меня никогда не было амулета. Я не клал пятаки в 
бутсы, не плюю черех левое плечо, если вижу черную 
кошку. Бог миловал меня. Я столько лет играл в футбол, 
но при этом не получил ни одной серьезной травмы.

Пусть мой собеседник такой неверующий, 
но я за него постучала при этих словах по сто­
л у  и сказала: тьфу-тьфу, чтоб не сглазить.

Приливы есть 
во всех делах людских, 

и те, кто их 
использует умело, 

преуспевают 
в замыслах своих...

Евгений Ловчев человек серьезный, заня­
той, у  него много обязанностей. И он не ин­
тересуется гороскопами.

Досье
Сегодня он:
директор общества с ограничен­

ной о тветствен н о стью  “ Спар­
т а к ” и А” ;

президент футбольного клуба эс­
традных звезд “ Фортуна” ;

президент Фонда им. братьев 
Старостины х;

главный тренер команды “Мин- 
кас” по мини-футболу;

главный тренер футбольной 
команды Государственной Думы 
России;

помощник депутата Госдумы РФ;
главный тренер футбольной 

команды ветеранов.
При такой нагрузке, конечно же, некогда 

обращать свой взор к звездам и спрашивать 
у  них, что ж дет завтра, искать у  них подсказ­
ку в правильности своих действий, поступков 
и решений. Он привык полагаться на себя 
всегда и во всем.

Загляну-ка я сама в гороскоп и посмотрю, 
чего же ждать нашему герою о т  Красного  
Быка?

Это ваш год. Реализую тся ваши идеи и 
планы. В этом го ду  вы будете счастливы. 
Ваше трудолюбие будет замечено и возна­
граждено. Вы встретите свою любовь и со­
зреете д л я  семейных отношений.

Так говорят звезды. А что получится на са­
мом деле, надеюсь, мы узнаем через год, ког­
да Евгений Ловчев снова будет нашим гостем.

Беседу вела Людмила ИВАНОВСКАЯ

"ЕСТЬ 
ЖЕНЩИНЫ 
В РУССКИХ 
СЕЛЕНЬЯХ. . "

е только высокими профессиональными ка­
чествами отличаются сотрудники лаборато­
рии АБЗ Азовского ДРСУ С первого взгляда 

трудно поверить, что в этом чистеньком, по-женски 
уютном “гнездышке” кипит работа. Но не стоит за­
икаться об этом в присутствии начальника лаборато­
рии Светланы Зубовой. Рассказывают, что однажды 
большой начальник из Москвы, слушая ее увлеченные 
пояснения о испытаниях, проводимых в лаборатории, 
вдруг показал на один из приборов и заявил, что висит 
он на стене только для вида, никогда не использовал­
ся и не выдержит даже пяти килограммов груза. И тут 
эта милая женщина на глазах у изумленного гостя мол­
ча подхватила стоявшие неподалеку тяжеленные вед­
ра с образцами асфальтобетона и в мгновенье ока вы­
валила их содержимое в приемный бункер прибора. 
Честь лаборатории была защищена, но повторить та­
кой эксперимент смог бы далеко не каждый, даже 
очень сильный, мужчина.

Именно такие люди, преданные дорожному делу и 
искренне любящие свою профессию, и двигают впе­
ред наше производство и крошечную его частицу — 
Азовское ДРСУ.

Начальник лаборат ории Светлана Зубова.
Техник-лаборант Ольга Федотова.
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97 —  В  консультации  доходчиво 
разъясн ен о  о новом  порядке 
предоставления д ополнитель­
ны х о тп уско в . Она н ам  очень 
помогла. Спасибо\ Хотелось бы. 
еще у зн а ть , вклю чаю тся ли до­
полнительны е о тп уска  в себес­
т о и м о с т ь  стр о и тел ьн о -м о н ­
та ж н ы х  р або т. (А .Волкова, К а ­
луж ская обл.).

— В соответствии с Положением о составе 
затрат по производству и реализации продукции 
(работ, услуг), включаемых в себестоимость про­
дукции (работ, услуг), и о порядке формирова­
ния финансовых результатов, учитываемых при 
налогообложении прибыли, утвержденным пос­
тановлением Правительства РФ от 5 августа 
1992 п № 552 с изменениями и дополнениями, в 
состав затрат на оплату труда, являющихся не­
отъемлемой частью себестоимости (продукции, 
услуг), включаются выплаты, предусмотренные 
законодательством Российской Федерации о 
труде, за непроработанное на производстве (не­
явочное) время, в том числе оплата очередных и 
дополнительных отпусков, компенсация за неис­
пользованный отпуск.

Следовательно, дополнительные отпуска, ус­
тановленные ст. 68 КЗоТа РФ, должны включаться 
в себестоимость строительно-монтажных работ.

—  Раб о таю  в филиале одной 
из федеральных дирекций а в то ­
мобильных дорог. Расп р о стр а ­
н я е т с я  ли на ф илиал порядок 
р а сче та  зар аботка  за о тп уск  за 
12 месяцев, действую щ ий в н а­
шей дирекции ?  (В .С и тн и ко в а , 
М осковская обл.).

— Да. Дело в том, что согласно ст. 55 Граж­
данского кодекса РФ хотя филиал и является 
обособленным подразделением дирекции, но он 
не является юридическим лицом и осуществля­
ет все функции дирекции или их часть.

Поэтому если дирекция включена в Перечень 
предприятий, организаций и учреждений дорожно­
го хозяйства, имеющих право пользоваться расчет­
ным периодом для исчисления среднего заработ­
ка за 12 календарных месяцев (письмо ФДД от 
07.05.96 № ВП-12 (388), то и работники филиала 
этой дирекции тоже пользуются этим правом.

—  Ушел в о тп уск  с 1июня 1996 
г. н а  24 рабочих дня. Мне к а к  
т р а к т о р и с т у  положен дополни­
тельн ы й  о тп уск  6 рабочих дней. 
М о ж ет ли адм инистрация сей­
час д о п л а ти ть  за 6 дней исходя 
из нового порядка предоставле­
ния о тп уско в? (А.Аксенов, Воро­
нежская обл.).

— Нет, поскольку новый порядок предостав­
ления дополнительных отпусков введен в дейст­
вие с 10 июня 1996 г

—  Оформил о тп уск  с 15 июля 
1996 г. Но адм инистрация пред­
о ставила мне только  24рабочих 
дня вм есто  36 рабочих дней, мо­
тиви р уя тем , ч т о  не и сте к  еще 
год р а б о ты  после 10 июня 1996 г.

После публикации 
юридической 
консультации 

"Новое законодательство 
об отпусках"

(№ 11 нашего журнала 
за 1996 г.) 

в редакцию продолжают 
поступать письма 

с вопросами читателей.
На некоторые из них 

отвечает советник отдела 
правового регулирования 

Департамента 
регулирования и развития 
автомобильно~дорожной 

отрасли (ДРАД) 
Автомобильно-дорожной 

службы России 
(Росавтодортранса) 

Минтранса РФ 
Юрий БУДАНОВ.

По-моему, т у т  что - то  не т а к . 
(В .П о н о м ар ев , А л та й с к и й  
край ).

— И правильно, что так думаете. Министерство 
труда РФ своим постановлением от 17 июня 1986 г 
N° 44 “Об отмене разъяснения Министерства тру­
да Российской Федерации от 25 июня 1993 г № 7 о 
некоторых вопросах, связанных с порядком пред­
оставления дополнительных отпусков, предусмот­

ренных действующим законодательством” отмени­
ло им же установленный порядок, предусматрива­
ющий, в каких случаях дополнительный отпускпри- 
бавляется к основному 12 дней, в каких — к 24 
дням. Другие условия предоставления дополни­
тельных отпусков в названном выше постановле-, 
нии № 44 не оговорены. А сказано однозначно, что” 
старый порядок отменяется с 10 июня 1996 г Так и 
надо понимать.

Следовательно, если на 15 июля 1996 г на­
ступил срок предоставления очередного отпус­
ка по графику, то вы имеете право на удлинен­
ный отпуск продолжительностью 36 рабочих 
дней в соответствии с новым порядком.

—  Р а б о т а ю  м а ш и н и с то м  
пневмоколесного крана в доро­
жной организации п я т ь  л ет . К а ­
кой продолжительности о тп уск  
мне положен? (  И.Сысоев, Тверс­
кая обл.).

— Продолжительность вашего очередного 
отпуска 33 рабочих дня. Он складывается из сле­
дующих видов отпусков.

Основной отпуск 24 рабочих дня в расчете на 
шестидневную рабочую неделю (ст. 67 КЗоТа 
РФ). Дополнительный отпуск 6 рабочих дней за 
вредные условия труда в соответствии с разде­
лом “XXV. Строительно-монтажные и ремонтно- 
строительные работы" Списка производств, це­
хов, профессий и должностей с вредными усло­
виями труда, работа в которых дает право на до­
полнительный отпуск и сокращенный рабочий 
день, утвержденного Госкомтрудом СССР и Пре­
зидиумом ВЦСПС в 1977 г (Издательство “Эко­
номика”, М., 1977 г). Дополнительный отпуск 3 
рабочих дня за стаж работы в одной организа­
ции свыше двух лет в соответствии с постанов­
лением ЦИК и СНК СССР от 15 декабря 1930 г 
№ 52 (69) в редакции от 31 марта 1937 г “0 до­
полнительном трехдневном отпуске за непре­
рывный стаж работы для рабочих, непосред­
ственно занятых на производстве”.

Общая продолжительность очередного от­
пуска устанавливается по сумме приведенных 
выше отпусков.

—  В  дорожную организацию 
п оступ и л  на р а б о ту  в порядке 
перевода из другой организации, 
где о тп у с к  не успел о тгу л я ть . 
Хотел  бы п о й ти  в о тп уск  на но­
вом м есте. Администрация вро­
де не возраж ает, но не уверена, 
ч т о  э т о  законно. (С .Соболев, 
Московская обл.).

— В соответствии со ст. 71 КЗоТа РФ очеред­
ной оплачиваемый отпуск предоставляется работ­
нику по истечении одиннадцати месяцев работы в 
одной организации, за исключением отдельных 
случаев, предусмотренных законодательством.

Для работников, поступивших на работу в 
порядке перевода, тоже сделано исключение. 
Администрация организации имеет право пред­
оставить такому работнику отпуск до истечения 
одиннадцати месяцев работы после перевода.

В том случае, когда до перевода работник не 
проработал одиннадцати месяцев в одной орга­
низации, отпуск ему может быть предоставлен 
по истечении одиннадцати месяцев работы до и 
после перевода в общей сложности.
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З а время работы массажистом пришлось отвечать на мно­
гие вопросы, связанные с массажем, Он знаком человечес­
тву с глубокой древности, и доказывать его пользу нет не­
обходимости. Массаж и самомассаж являются эффектив­
ным средством восстановления утраченной работоспособ­

ности, снятия чувства усталости и укрепления организма. При этом самоп­
роизвольно включается внутренняя система контроля физического и пси­
хоэмоционального состояния, мобилизуются резервы и возможности для 
лечения и предупреждения различных заболеваний.

Идя к массажисту на процедуру, лучше всего принять теплый душ, чтобы 
подготовить кожный покров к предстоящей нагрузке. Продезинфицировать 
расчесы, ссадины и другие повреждения. На сеансе желательно полностью 
расслабиться, внимательно следя за изменениями в организме, позаботить­
ся о нужном креме, который не раздражает, а приносит удовольствие.

Постарайтесь в массажисте видеть друга и учителя, который вас не ле­
чит, а учит избегать неприятных ощущений. По моим наблюдениям, мно­
гие пациенты полностью забыли анатомию тела и не могут ясно нарисо­
вать внутренним взором, где у них слабые места, доставляющие боль и 
неприятные ощущения.

Вспоминается случай: лечились бабушка и внук. Массаж понравился 
мальчику, он уже представлял, как быстро будет бегать на лыжах, когда 
исправятся дефекты связок и мышц hoi; как станет быстрее расти, распря­
мится, когда справится с искривлением позвоночника. Все хорошо. Но ког­
да доходило до болевых ощущений, он забывал о пользе и не мог рассла­
биться. Выручил анатомический атлас, купленный бабушкой. И вскоре пе­
ред массажем они изучали тело и договаривались потерпеть для будуще­
го блага. И вот вам результат: прошла боль в шейных мышцах, лучше стала 
двигаться голова, на глазах мальчик подрос на 2 см.

Но это ребенок. Гораздо тяжелее со взрослыми, которые ожидают от 
процедуры немедленного исцеления, забывая, что болезнь можно побе­
дить только совместными усилиями. Вот типичный пример: у больного 
мерзли конечности. Даже в теплую погоду кисти рук и ступни напоминали 
лягушку. Благодаря огромному желанию пациента, магнитотерапии, а глав­
ное — веры в свой организм и его возможности через 10 процедур 66-лет- 
ний пациент не узнавал себя, повысилась активность, а вместе с этим на­
строение и самочувствие.

Таких примеров не счесть, когда массаж избавил, казалось бы, от неиз­
лечимого заболевания: нормализуется сон, понижается кровяное давле­
ние, укрепляется нервная система. Массаж незаменим, повторяю, для 
профилактики и предупреждения заболеваний. И начать его надо своев­
ременно, не доводя дело до криза.

Надо научиться слушать свой организм и вовремя находить причину 
недомоганий. Массаж же помогает естественному ходу работы организма 
при нарушении питания тканей, недостаточном окислении, защелачива- 
нии, при застое, при удалении ядов, шлаков. Наша кожа, на которую воз­

действует массажист, напоминает крепость. Она несет постоянную погра­
ничную службу, задерживая нарушителей, у нее только мест, воспринима­
ющих боль, более 3 миллионов! Кожа отвечает за все ощущения, холод, 
тепло, вибрацию и т. д.

Подсчитано, что 1 кв. см кожи имеет 2 тепловые, 12 холодовых, 25 ося­
зательных и 150 болевых точек. Кожа — гигантский механизм, сигнализи­
рующий о мельчайших изменениях в организме и внешней среде. Любое 
заболевание подает сигнал через кожу.

Целители Востока говорили, что через кожные покровы, как сквозь па­
радную дверь, болезни входят и выходят из организма. Существует пря­
мая и обратная связь. Входные пути для болезней, образно называемые 
окнами тела: глаза, уши, нос, рот, которые имеют связь с внутренними ор­
ганами. Умейте только слушать через эти окна. Если вовремя услышать 
сигнал своего тела, то можно сразу оказать ему действенную помощь. Для 
этой цели и служит самомассаж.

Я хочу рассказать о своем утреннем самомассаже, с которым не рас­
стаюсь вот уже более 30 лет.

Открыв глаза, не торопясь, делаю гимнастику для глаз, привожу в поря­
док дыхательную систему, стараясь выдохнуть все, что слежалось в легких 
за долгие часы сна, несколько раз активно позеваю до ломоты в челюстях. 
Затем прогибы вперед, изогнув туловище и стараясь ногами и руками до­
стать до стен. Затем прогибы в стороны, разогревая позвоночник, а руки 
вытянуты вверх, ладони энергично растирают друг друга. Обращаю внима­
ние на каждый пальчик, мысленно представляю орган, за который отвечает 
каждый из них: 1 — легкие, 2 — кишечник, 3 — голову, память, снятие голов­
ной боли, 4 — конечности, 5 — мизинец против аритмии и болей в сердце.

И наконец наклоняюсь к ногам, разминая их снизу вверх к паховой об­
ласти, туловище, руки и, конечно, массаж шеи и головы. Этот ежедневный 
10—15 минутный массаж напоминает разогрев машины, а затем 30-ми- 
нутная зарядка.

ЕЕЕЕЕШ

Юрий ЧЕРНЯКОВ, |
массажист. I 

пансионата I 
“Дорожник” I
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97 ЛУЧШ ИЙ З Л Н Ш 1 Ш Й  Ш Ш 0 Ш Ш 1
( |  Германии в середине 60-х годов

I  была разработана асфальтобетон- 
I  н ая см есьти п аSMA, предназначен­

и й ^  I  ная для устройства слоев износа 
дорожных покрытий с высоким со ­

противлением воздействию шин с шипами. В пос­
ледующие годы смесь получила распространение 
во многих странах Европы.

Смесь SMA на основе битумной мастики содер­
жит высокий процент крупнозернистого щебня, име­
ющего гранулометрический состав с пропуском не­
которых фракций. Благодаря хорошему контакту 
между щ ебенками образуется каменный скелет, 
обеспечивающий эффективное распределение на­
грузки и сопротивление деформациям. Используют 
крупнозернистый щебень с высоким сопротивлени­
ем истиранию и полированию. Мелкозернистый за­
полнитель должен содержать дробленый каменный 
материал и природный песок в соотношении 75:25.

В качестве вяжущего материала используют би­
тумную мастику, состоящую из минерального порош­
ка, битума (иногда модифицированного полимера­
ми) и целлюлозных волокон, обеспечивающих ста­
бильность вяжущего и предотвращающих вытекание 
битума при транспортировке и укладке смеси. В не­
которых странах только целлюлозные волокна (Ни­
дерланды) разрешены к применению. Рекомендует­
ся использовать минеральный порошок с высоким 
содержанием гашеной извести (Дания, США).

Для приготовления смеси в Европе и Австралии 
используют битум класса 320, а также 170 при круп­
ности каменного заполнителя 5 и 8 мм. Типовая смесь 
содержит крупнозернистый заполнитель с фракция­
ми размером 11и16м м (Ш веция).В  некоторых стра­
нах крупность зерен может составлять 5 и 8 м м и 1 0 и  
14 мм (Австралия). В типовой смеси содержится 70— 
80% крупнозернистого материала, 12—17% мелко­
зернистого материала и 8— 13% минерального по­
рошка от массы заполнителя. Содержание битума 
колеблется от 6,5 до 7,5 % от массы смеси при круп­
ности зерен заполнителя 8,11 мм и 7—8% при круп­
ности зерен 5 мм. Содержание целлюлозных воло­
кон составляет 0,3% от массы смеси.

Битум, модифицированный полимерами, обес­
печивает более прочную битумную пленку, умень­
шающую окисление и выкрашивание, что долгие 
годы было проблемой для обычных асфальтобетон­
ных смесей “открытого” типа.

Высокое содержание вяжущего — это главный 
фактор обеспечения сопротивления трещинообра-

зованию, достигаемого смесью SMA. Такие смеси 
имеют срок службы по условию усталости, в шесть 
раз превышающий этот показатель для обычных 
асфальтобетонных смесей. Если в смеси SMA об­
разуется трещ ина под действием экологических 
факторов, движение автомобилей может перерас­
пределить каменный материал смеси, что позволя­
ет ей самовосстанавливаться.

Смесь с плотно подобранным скелетом не спо­
собна вести себя подобным образом. Присутствие 
полимера может даже уменьшить такое самовос­
становление путем понижения текучести битумно­
го вяжущего. Лабораторные испытания, проведен­
ные в Австралии, показывают, что полимеры могут 
лишь незначительно снизить вытекание вяжущего, 
в то время как волокна полностью контролируют 
этот процесс. Трудно понять, почему некоторые 
пользователи предполагают, что в SMA следует при­
менять вяжущее, модифицированное полимерами, 
хотя допускается, что полимеры позволяют произ­
водить смеси в смесителях барабанного типа, где 
использование волокон непрактично.

Ключевым моментом для SMA является тот факт, 
что мастика не должна полностью заполнять пусто­
ты между зернами смеси, для чего требуется боль­
шая тщательность проектирования и приготовления 
смеси SMA по сравнению с плотными смесями.

В Германии и Австралии смесь готовят в смеси­
телях периодического действия; в других странах, 
например, во Франции и США, — в смесителях бара­
банного типа. В первом случае используют дополни­
тельное устройство для получения высокого содер­
жания минерального порошка; целлюлозные волок­
на подают вручную из полиэтиленовых мешков ве­
сом по 1 кг в начале цикла сухого перемешивания с 
каменным материалом или в виде шариков, состоя­
щих из волокон и битума в одинаковом соотношении 
по массе. Смесь не складируют в бункеры на длитель­
ный срок из-за потенциальной возможности вытека­
ния вяжущего. Некоторые технические условия огра­
ничивают количество смеси в бункере до 35 т.

Во втором случае шарики из волокон и биту­
ма вводят в барабан через систему, защ ищ аю ­
щую волокна от воспламенения. Альтернативой 
этим методам является введение ш ариков в ре­
зервуар для битума.

В Европе смесь укладывают обычными асфаль- 
тобетоноукладчиками с устройством соединитель­
ного слоя. Обычно толщина слоя составляет 25—60 
мм для смеси с заполнителем крупностью 11 мм,

20—45 мм — с заполнителем крупностью 8 мм и 15— .  
30 мм — для 5 мм. Смесь уплотняют 4—6 прохода­
ми 10-тонного катка с гладким стальным вальцом 
статического действия. Опыт европейских стран и 
Австралии показал, что применение пневмо- и виб­
рокатков, а также многовальцовых катков может 
привести к вы давливанию вяжущ его на пове р­
хность. Перед пуском движения смесь должна ос­
тыть. Минимальная плотность уплотненного слоя 
должна составлять 97% по Маршаллу.

Для увеличения начального сопротивления сколь­
жению по поверхности уложенного слоя рассыпают 
чистый дробленый песок или песок, обработанный 
битумом, из расчета 0,5— 1 кг/м 2, для чего использу­
ют распределитель, смонтированный на катке.

Как показали исследования, слои износа из этой 
смеси имеют высокую устойчивость и прочность на 
участках с интенсивным движением в различных 
погодных условиях. Смесь создает поверхность с 
высоким сопротивлением скольжению. Высокое 
сопротивление износу, медленное старение и про­
чность к преждевременному трещинообразованию 
и колееобразованию, широкая область применения 
и длительный срок службы — основные преимущес­
тва смеси.

Использование смеси позволяет увеличить срок 
службы покрытия на 20% по сравнению с обычным 
асфальтобетоном, и ожидается, что он составит 
10— 15 лет.

В США смесь популярна, поскольку она исключа­
ет гидропланирование, уменьшает разбрызгивание 
и улучшает видимость в дождливую погоду.

Смесь успешно применяется в городских усло­
виях для уменьшения шума. В жилых кварталах ее 
можно использовать с цветным каменным матери­
алом крупностью 5 мм, или такую смесь, 50% камен­
ного заполнителя которой имеет белый цвет для 
увеличения видимости.

Несмотря на то, что стоимость устройства сло­
ев усиления и износа из смеси SMA примерно на 
20% выше стоимости слоев из обычной асфальто­
бетонной смеси ввиду более высокого содержания 
вяжущего и включения волокон, более низкой про­
изводительности изготовления смеси и ее более 
высокой температуры, предполагают, что популяр­
ность смеси в Европе и других странах будет расти 
с ростом объемов движения.

П одгот овила Ася Б У Р Д О  
(По материалам журнала 

“Asphalt Review”, 1996, т. 15, №  2).
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“Construction Products”,
1995, № 138, № 1. /  

Автогрейдер со специальным
устройством (США)

Устройство “Виндроу Лиминатор", позволяющее 
увеличить производительность работ за счет умень­
шения количества проходов, разработано фирмой 
“Чемпион Роад Машинери”. Устройство исключает 
образование грунтовых валов, что уменьшает время 
обработки рабочей зоны. Гидроцилиндры двойного 
действия поднимают и опускают устройство (с. 11).

“World Higways”, 1995, т. 4, № 1 
Гидроизоляция 

для автодорожного путепровода 
(Великобритания)

Гидроизоляция на основе эластомера фирмы 
“Бейтек”, уложенная на бетонное пролетное строение 
путепровода на площади 90 тыс. м2, представляет со­
бой мембрану, растягивающуюся на 30% и не реаги­
рующую на нагрев. Она хорошо сцепляется с бетоном, 
и по ней можно устраивать движение через 4 часа пос­
ле укладки. Специальная установка с компьютерным 
управлением укладывает мембрану толщиной 2 мм с 
производительностью 200 мг/час (с. 30).

“L'Industria italiana del cemento”,
1995, № 702. 

Оригинальный пешеходный мост
(Германия)

В 16 км от Дюссельдорфа сооружен мост для пе­
шеходного и велосипедного движения, пролетное 
строение которого состоит из двух участков длиной 
87 и 39,7 м, расположенных под углом 37,5° отно­
сительно друг друга, шириной 3,5 м. Каждый учас­
ток пролетного строения удерживается вантой, за­
крепленной в своем пилоне. Пилоны, установлен­
ные под тем же углом относительно друг друга, объ­
единены круглой платформой. Вся конструкция вы­
полнена из железобетона и хорошо вписывается в 
местность (с. 494—505).

“Soils and  foundations”,
1996, январь 

Влияние землетрясения на висячий
мост (Япония)

Во время землетрясения 1995 п строящийся трех­
пролетный висячий мост “Акаши Кайкио” длиной 
3910 м подвергся воздействию сейсмических нагру­
зок, что повлекло за собой смещение фундаментов 
обоих пилонов и береговых анкерных устройств, а 
также удлинение пролетного строения. Тщательные 
измерения при помощи оптических приборов и гео­
технические исследования показали, что смещения 
находились в пределах проектных допусков. Анали­
зируется поведение фундаментов ( с. 179—187).

“Structural Engineer”,
1996, т. 77, № 11.

Блоки для подпорных стенок 
(Великобритания)

Конструкция подпорной стенки из сборных бло­
ков “Кейстоун” с замковым устройством разрабо­
тана фирмой “Пи Эйч Ай Труп”. Стенка экономична 
и отвечает эстетическим требованиям. Текстура фа­
сада каждого блока из бетона на основе известня­

кового щебня напоминает природный камень. Кон­
струкция блоков обеспечивает устойчивость стен­
ки и высокое сопротивление горизонтальному дав­
лению грунта. Система требует устройства лишь 
выравнивающего бетонного основания (с. 10).

“Dredging +Port Construction”, 
1995, т. XXII, № 9. 

Автодорожный мост в Лиссабоне 
(Португалия)

Мост через р. Тежу длиной 13 км стоимостью 1,2 
млрд долл. США будет введен в эксплуатацию к от­
крытию Международной выставки “ЭКСПО-98”. Ми­
нимальный подмостовой габарит в судоходном ка­
нале составляет 54 м. Пролетное строение моста — 
150 сборных железобетонных балок трапецеидаль­
ного сечения по две в пролете, каждая длиной 80, 
шириной 16 м, весом 2200 т. Часть балок — криво­
линейные в плане. Опоры моста на свайном осно­
вании. Балки изготовляют на строительной площад­
ке на расстоянии 22 км от места строительства. 
Монтаж балок ведут двумя кранами, установленны­
ми на судне-катамаране (с. 10).

“Better Roads”, 1995, т. 65, N° 1. 
Ремонт труб из гофрированной 

стали (США)
Для ремонта 136 труб на автомагистрали в рай­

оне Чикаго без перерыва движения применили тех­
нологию, по которой в каждую старую трубу протас­
кивали высокопрочную полиэтиленовую трубу с вы­
соким сопротивлением воздействию кислот и кор­
розии, со стенками толщиной 1,25 см. Диаметр этих 
труб на 5 см меньше диаметра старых труб, но их 
низкий коэффициент трения позволяет увеличить 
пропускную способность. Трубы протаскивали при 
помощи ручных лебедок или лебедки грузового ав­
томобиля с обочины, что дало возможность не пе­
рекрывать движения на автомагистрали. Простран­
ство между стенками старых и новых труб заполня­
ли эластомерным раствором ( с. 21).

“Asphalt Review”, 1995, т. 14, N° 2. 
Материал для автодорог и мостов

(США)
Проводятся исследования нового материала, со­

стоящего из смеси традиционных составляющих бе­
тона и битумной эмульсии, образующей пленку, кото­
рая уменьшает проницаемость бетона, заполняя ка­
пилляры и уменьшая их взаимосоединение. Посколь­
ку битумная эмульсия выполняет роль полимера, по­
лученный материал совмещает преимущества бето­
на и полимербетона. Такой материал имеет высокое 
сопротивление замораживанию-оттаиванию, проник­
новению ионов хлоридов, высокую прочность и реко­
мендован к использованию для дорог и мостов, нахо­
дящихся в тяжелых экологических условиях.

“Construction Products”,
1994, т. 137, № 2.

Пила для дорожного покрытия
(США)

Фирма “Магнум Диамонд энд Машинери” раз­
работала пилу марки “Супермаг” мощностью 65 л. 
с., приводимую в действие четырехцилиндровым 
бензиновым двигателем. Рабочая скорость пилы 60 
м/мин. вперед и 45 м/мин. назад. Рычаг на пульте

управления позволяет оператору регулировать ско­
рость и глубину резания. Специальное направляю­
щее устройство позволяет сохранять точное на­
правление резания покрытия.

“VTI A nnual Report” , 1992/93. 
Исследования износа дорожного 

покрытия, выполненные Шведским 
институтом транспорта

Колееобразование является сложной проблемой 
для пользователей автомобильных дорог; дорожной 
администрации и одной из частых причин ремонта 
дорожной одежды. Исследования колееобразования 
проводились по трем направлениям: риск для поль­
зователей, причины явления и возможные решения. 
Как показали исследования, пользователи автомо­
бильных дорог приспосабливаются к колеям на до­
рогах, выбирая соответствующее расположение на 
проезжей части и уменьшая скорость движения.

Однако колеи являются больше проблемой ком­
форта движения, чем безопасности. Уширение полос 
движения от 3,75 до 5 м при проезжей части шириной 
13 м уменьшает тенденцию проезда по колеям при 
уменьшении колееобразования. Причина колееобра­
зования заключается в комбинации износа под дей­
ствием шин с шипами и деформации под действием 
тяжелого движения. Приводятся исследования про­
чных асфальтобетонов, износа от воздействия шипов, 
покрытия с высоким сопротивлением износу, график.

“Route Actualite”, 1994, № 31.
Система для придания 

шероховатости асфальтобетонному 
покрытию (Франция)

Система “Марта” предназначена для восстанов­
ления шероховатости преимущественно пористого, 
тонкого и сверхтонкого асфальтобетонного покры­
тия. Система оборудована барабанами, снабжен­
ными приливами, на которых размещены элемен­
ты из карбида вольфрама. Эти элементы создают 
микрошероховатость и улучшают микротекстуру 
покрытия. Оборудование разработано и изготовле­
но исследовательским отделением фирмы “Сасер” 
и перемещается в цепи с любым другим оборудо­
ванием и уборочным автомобилем, которые убира­
ют путем всасывания куски материала и пыль, об­
разующиеся при обработке покрытия. Система 
была испытана на кольцевой автодороге в Париже, 
и ее производительность составила 3000 м2/ч.

“ААРА Asphalt Newsletter”, 
1994, № 83.

Блоки для дорожного покрытия из 
отходов материалов (Канада)

Прямоугольные блоки, выполненные из регене­
рированного асфальтобетона, отходов пластмассы 
и старых резиновых шин, предназначены для ус­
тройства дорожного покрытия. Согласно запатен­
тованной технологии, из полученной композитной 
смеси можно формовать различные блоки. Как по­
казали лабораторные испытания, прочность при 
сжатии блоков в четыре раза превышает прочность 
асфальтобетона, что позволяет использовать их для 
покрытий под тяжелое движение. Для получения 8 
млн кв. м блоков в год требуется 87 тыс. т регене­
рированного асфальтобетона, 600 тыс. т старых шин 
и 12800 т отходов пластмассы.
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ВЫ И "АБРИС" -  РЕКЛАМНО-ИНФОРМАЦИОННОЕ АГЕНТСТВО. ДАВАЙТЕ РАБОТАТЬ ВМЕСТЕ!
Ш Разработаем ваш фирменный стиль
■  Изготовим любой оригинал-макет
■  Разместим информацию о вас в журналах "АвтоГид" 

и "Автомобильные дороги" —  везде со скидками.
И с к р е н н е  в а ш и ,  Р И А  " А Б Р И С "  

Узнайте, как мы уважаем рекламных агентов.
Просто позвоните: (095) 316-48-69, 284-38-38, 284-31-89.

Начальник производства —  заместитель 
генерального диреюпора Шириков Владимир Иванович.

"РусЛаФальт" производит r  un  л ПН Л I
высококачественные термопластичные 1
материалы со световозвращающим эффектом для  
разметки автомобильных дорог. Цена термопластика 
ТПК-3 вне конкуренции: всего 1,7— 1,8 ДМ за 1 килограмм.

То, что в последнее время все больше наших дорог приобретает циви­
лизованный вид, отметит любой водитель. Особенно преуспели подмос­
ковные автотрассы. Это говорит о том, что, несмотря на всеобщие финан­
совые трудности, Мосавтодор успешно справляется с задачами, постав­
ленными в 1993 г, — резко увеличить объем и улучшить качество разме­
точных работ на дорогах. И более того, постоянно находятся возможности 
снижения себестоимости этих работ, естественно, не в ущерб качеству. Для 
этой цели в начале 1996 г АО “Мосавтодор и партнеры” с германской фир­
мой “Лафрентц” создали совместное предприятие “РусЛаФальт”, которое 
наладило выпуск термопластика в России.

Изготовление термопластичных материалов на месте должно было 
частично снизить их стоимость. Предполагалось 50% компонентов пос­
тавлять из Германии, но жизнь внесла свои коррективы. Коллектив “Рус- 
ЛаФальта” во главе с начальником производства — заместителем гене­
рального директора Владимиром Ивановичем Шириковым оказался ини­
циативным и творческим. Технологи смогли найти в России аналоги зару­
бежных компонентов. Кварцевый песок, например, поставляет Раменский 
ГОК, другие составляющие тоже свои, отечественные. Только один компо­
нент доставляется из-за рубежа. Современное оборудование и горячая тех­
нология фирмы “Лафрентц” позволяют делать пластик высокого качества. 
По оценкам специалистов, даже лучше некоторых импортных образцов. А 
себестоимость российского термопластика значительно ниже. Естествен­
но, его использование при разметке дорог дает колоссальную экономию 
средств и позволяет увеличить объем работ.

Термопластичные покрытия фирмы “РусЛаФальт” отве­
чают всем техническим и экологическим требованиям:
— высокий уровень технологичности;
— достаточная белизна, яркость и твердость покрытия;
— хороший коэффициент сцепления с протектором шины;
— высокая адгезия к асфальту и асфальтобетону;
— хорошая видимость в дневное и ночное время;
— отличный световозвращающий эффект благодаря 

наличию стеклянных шариков;
— достаточная износостойкость (держится на дорожном 

полотне до 3 лет) в зависимости от интенсивности 
движения.
Специалисты считают, что для наших климатических условий термоп­

ластик самый подходящий и перспективный разметочный материал.
Сегодня с полной ответственностью можно сказать, что производство 

термопластика в России налажено. Мощность фирмы, его производящей,
— более 10 тысяч тонн в год, и это не предел.

Как сказал главный технолог производства Валерий Львович Хацкин, 
они могут обеспечить потребности всех российских дорог; возможности 
для этого есть. А за счет увеличения объема выпуска продукции, естес­
твенно, будет снижаться стоимость.

Фирма работает на уровне мировых стандартов: в нынешнем году на­
лажен выпуск новой продукции — готовых стрелок, линий пешеходных пе­
реходов, цифр и других символов.

Термопластик поставля­
ется заказчику в легкой ме­
таллической таре, гарантий­
ный срок хранения в складс­
ком помещении не ограничен.
В работе материал удобен и 
безопасен, с помощью разме­
точных машин ДЭ-21, “Хоф­
ман”, “S + S”, “Битуляйт”, “По- 
лидор” и др. он плавится и на­
носится на дорожное полот­
но. Через 2—5 минут марки­
ровочная полоса твердеет.

Заказы 
принимаются 
по тел./факс 

(095) 501-20-66, 964-49-65.
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W IR TG EN  -  БЕЗУПРЕЧНАЯ Р ЕП УТА Ц И Я
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П РЕДСТАВИТЕЛ ЬСТВО 
WIRTGEN В МОСКВЕ:

129226, Москва, ул. Уржумская, 4.
Коммерческий отдел: 

тел. 956-29-66, 186-11-01; 
факс 956-29-65, 189-45-17.

Сервисный отдел: 
тел. 186-30-01; факс 189-45-66. 

Отдел продажи запчастей: 
тел.: 189-45-35, 189-46-01; 

факс 189-45-58.
Строительный отдел: 

тел.: 189-95-23, 189-91-32; 
факс 189-46-20.

Фирма Wirtgen в России это:
— 15 лет взаимовыгодного и плодотворного сотрудничества;
— более 200 километров построенных и отреконструированных дорог;
—  600 машин самого разного назначения, “бороздящих” ныне российские магистрали;
— реконструкция трех взлетно-посадочных полос в аэропортах международного класса.

W IR TG EN
Фирма Wirtgen сегодня это:
— коммерческое бюро с квалифицированными специалистами в области маркетинга, продажи, сдачи в аренду 

дорожно-строительной и ремонтной техники;
— сервисная служба; в ее распоряжении — необходимые ремонтные площади с оборудованием мирового 

класса;
—  отдел запасных частей; в Москве функционирует большой склад;
— открыт цех для сложного ремонта.

W IR TG EN  -  ПРОГРЕССИВНЫ Е ТЕ Х Н О Л О ГИ И
Фирма Wirtgen первой из зарубежных производителей строительной техники открыла в России собственное 

производство в виде совместных предприятий.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



КРОССВОРД “АВТОДОРОЖНЫЙ”
ПО ГОРИЗОНТАЛИ: 1. Название федеральной автодо­

роги от Невера до Якутска. 5. Автомобильное издание. 7. Бес­
смыслица, нелепость. 8. Искусственное земляное возвыше­
ние, возводимое при строительстве автодорог 9. Марка чеш­
ского грузового автомобиля. 10. Бог плодородия в римской 
мифологии. 12. Часть автомобиля. 15- Марка немецкого ав­
томобиля. 16. Автомобильный прицеп. 17. Женское имя. 19. В 
геологии — цилиндрическая колонка горной породы, получа­
емая в результате бурения. 21. Крупная перелетная птица.
23. Народное название автомобиля в плохом техническом со­
стоянии. 24. Спор с условием выполнить какое-нибудь обяза­
тельство при выигрыше. 26. Белорусский писатель, автор по­
вести “Полесские робинзоны”. 27. Двенадцать штук (в счете 
однородных предметов). 28. Марка первых российских так­
си, появившихся в 1925 г 29. Вид представления на ярмарках.
30. Спортивное колющее оружие.

ПО ВЕРТИКАЛИ: 1. Автомобильное масло. 2. Марка 
японского автомобиля. 3. Река в Западной Сибири. 4. Авто­
мобильный прицеп. 5. Французский композитор, автор опе­
ры “Жизель”. 6. Музыкальный ансамбль. 7. Историк Древ­
него Рима, автор “Римской истории”. 10. Часть автомобиля.
11. Зодиакальное созвездие. 12. Часть автомобильного ко­
леса. 13. Древнеримская одежда. 14. Комплект колесных пар 
автомобиля. 17. Приставка, обозначающая противополож­
ность, направленность против чего-нибудь. 18. Поперечный 
силовой элемент конструкции автомобиля. 20. В музыке — 
способы извлечения звука на смычковых инструментах.
21. Индийский народ в Чили, Перу. 22. Марка французских 
грузовых автомобилей и автобусов. 24. Помещение для ре­
монта и стоянки автомобилей. 25. Шерстный покров овцы, 
остриженной сплошным пластом.

ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД, ОПУБЛИКОВАННЫЙ В  №  2-97
ПО ГОРИЗОНТАЛИ: 5. Затвор. 6. Галера. 9. Антарес. 11. Пионер. 12. Молния. 16. Бальтазар. 18. Агент. 19. Сатин. 20. Кортеж. 21. Армада. 24. Нивоз.

26.Бруно. 27. Кибальчич. 30. Сольди. 33. Консул. 34. Антоний. 35. Тирана. 36. Карпов.
ПО ВЕРТИКАЛИ: 1. Кайтен. 2. Ножны. 3. Габес. 4. Арагон. 7. Калита. 8. Пинега. 10. Миссия. 13. “Нахлебник”. 14. “Наперсник”. 15. Антонов.

17. Жандарм. 22. Микрон. 23. Ангоус. 25. Власов. 28. Адажио. 29. Торжок. 31. Анонс. 32. “Пират”.
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АБОНЕМЕНТ на журнал Г
Автомобильные дороги (и н декс и здан ия)

(наим енование и здан ия) I К оли чество  1 
1 ком плектов 1

на 19 год П 0 м е с я ц а м
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Куда |
(почтовы й и н декс) (а д р е с )

Кому
(ф ам и ли я, инициалы)

П В место тер

ПОСТАВОЧНАЯ КАРТОЧКА
на журнал

Автомобильные дороги (и н декс и здан ия)

(наименование и здан ия)

подписка -------- р у б . КОП. Количество

мость пере- ру б . КОП.
комплек-

на 19 год по м е с я ц а м
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 И 12

Куда |
(почтовы й  и н декс) (а д р е с )

Кому

У в с ш ж с ш & м ъ я &  

чиготели/
С 7 апреля 

началась подписка 
на II полугодие 1997г. 

Подписаться 
на ж урнал  

"Автомобильные 
дор оги " вы можете 

по каталогу  
на газеты 

и журналы  1997г. 
агентства 

"Роспечать". 
Подписной индекс: 

д л я  индивидуальны х  
подписчиков — 

70004, 
д л я  предприятий и 

организаций —  
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ЗАО “ РЕГИТОН” приняло приглашение на участие и тендере и уже передало о отдел по реализации проекта соои предложенияF Г J  J  Г J  Г J  «I Г I J

Любая техника д ля  вашей успешной работы. Тел. (095) 490-0687, 490-0806, 491-5293, 491-7497, 490-42-13 
П райс-лист на оборудование Факс: 490-6983, 490-4851

получите бесплатно. Телетайп: 207038 КВОРУМ (для ЗАО “Регитон”)
Просто позвоните! И приезжайте: 123424, Москва, Волоколамское шоссе, 73

1. Правительство Кыргызской Рес­
публики получило кредит от Междуна­
родного фонда экономического со­
трудничества Японии (OECF) на проект 
реабилитации автодороги Бишкек— 
Ош и намеревается применить часть 
кредита на соответствующие выплаты 
по контракту на закупку дорожно-эк­
сплуатационного оборудования.

2. Генеральная дирекция по рекон­
струкции и эксплуатации дороги Биш­
кек—Ош принимает тендерные пред­
ложения в запечатанном виде от при­
емлемых участников на поставку сле­
дующего оборудования:

—  бульдозеры
—  самосвалы
—  грейдеры
—  снегоуборочные машины
—  погрузчики
—  битумовозы
—  водовозы
—  машины

д л я  ямочного ремонта
—  трактор и трейлер

—  мастерские д л я  ремонта 
дорожной техники

—  грузовые пикапы
—  автомашины, 4 x 4
—  экскаватор
3. Тендерные предложения прини­

маются только на поставку указанных 
товаров. Если в тендерном предложе­
нии указано меньшее количество обо­
рудования, чем требуется по услови­
ям, то тендерное предложение будет 
отвергнуто.

4. Закупка всех товаров и услуг фи­
нансируется из кредита OECF и прово­
дится в соответствии с Руководством 
по закупкам из кредитов OECF, опуб­
ликованном в ноябре 1997 года, со­
гласно процедурам Международных 
конкурсных торгов (ICB).

5. Заинтересованные приемлемые 
участники тендера могут получить 
дальнейшую информацию и тендер­
ные документы в офисе по адресу:

Генеральная дирекция по 
реконструкции и эксплуатации

автодороги Бишкек— Ош. О т­
д е л  по реализации проекта:

ул. Исанова, 42 (6 -й  этаж). 
720079, Бишкек, Кыргызская 
Республика.

Телефон: (+7 3312) 26 26 72 
или 2631 03 

Факс: (+73312) 62 17 10
6. Комплект тендерных докумен­

тов любой заинтересованный прием­
лемый участник может приобрести по 
предъявлению письменного заявле­
ния и платы в сумме 2000,00 долларов 
США или эквивалентной сумме в кыр­
гызских сомах. Данная оплата не воз­
мещается.

7. Все тендерные предложения до­
лжны сопровождаться тендерным за­
логом в размере 2% от общей тендер­
ной суммы и должны быть представле­
ны согласно инструкциям участникам 
тендера до 10 часов (местного време­
ни) 27 марта 1997 года и будут сразу 
же публично открыты.
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лагает гамму пневмоколес 
ных кранов с телескопичес 
кой стрелой грузоподьем 
ностью 22, 25 и 50 тонн, из 
готовленных по самой пе 
редовой технологии. Кра 
ны предназначены для вы 
полнения погрузочно-раз

Основной п ^ @ 1 з в е д м т е л &  и п о с т а в щ и к  
дорожных и строительны х машин 

i России и в СНГ — АО иСТ%ОЙДОРМАП
Более 80 процентов 
строительной техники, 
эксплуатируемой в России, 
— техника АО **Стройдормаш

грузочны х и м онтажны х 
работ. Мобильность кранов 
позволяет производить их 
перебазировку на значи­
тельные расстояния в мини­
мальные сроки.

М одель 
КС-45716 КС-5476 КС-6476

Базовые шасси 
Урал-4320 МЗКТ-8006 M3KT-6923 

Максимальная 
грузоподъемность, т 

9,5-22 9,48-25 50
Длина телескопической 

стрелы , м 
9,48-25 29,06 34

Длина гуська, м
17,15 14,5

Максимальная высота 
подъема груза, м:

— на основной стреле
9,48 29,06 34,7

— на стр еле  с  гуськом
37,3 49

Российская Федерация,
103884, ГСП, Москва, К-9, 

Нижний Кисловский пер., дом 5, 
Тел.: 202-1539, 202-1583, 203-1963. 

факс: 202-2525, телетайп: 111 128 BAJ1K.
Д ля заказчиков самые приемлемые цены, 

условия расчетов и поставки.
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