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С МЕСТА
СОБЫТИЯ

В Москве, в Государ
ственном Кремлевском Дворце,
6 декабря 1999 года состоялась 
Всероссийская научно-практи
ческая конференция "Транс
порт России на рубеже веков". 
Приветственную телеграмму ее 
участникам прислал Президент 
страны Б. Н. ЕЛЬЦИН, в работе 
конференции принимал участие 
председатель Правительства 
РФ В.В. ПУТИН.

9.00. БОРОВИЦКИЕ ВОРОТА
С утра у Боровицких ворот - глав

ного входа в цитадель российской вла
сти и Кремлевский Дворец - царило 
особое, предсъездовское оживление - 
сюда спешили тысячи празднично оде
тых людей, слышны были дружеские 
возгласы, приветствия, шутки, рукопо
жатия.

Подобного по представительству и 
численности участников форума, гово
рят, не было со времен Союза. Его орга
низаторов ровно десять: Министерство 
путей сообщения, Министерство транс
порта, Министерство экономики, Коми
тет Государственной Думы по промыш
ленности, строительству, транспорту и 
энергетике, Федеральная служба воздуш
ного транспорта. Российское дорожное 
агентство. Российское агентство по судо
строению, Академия транспорта. Рос
сийский автотранспортный союз и Меж
дународный форум "Мировой опыт и 
экономика России".
РОССИЯ ВХОДИТ В НОВОЕ 
СТОЛЕТИЕ С НЕСОВЕРШЕННОЙ 
ДОРОЖНОЙ СЕТЬЮ. МНОГИЕ 
ОБШИРНЫЕ ТЕРРИТОРИИ В 
СИБИРИ И НА ДАЛЬНЕМ 
ВОСТОКЕ ДО СИХ ПОР НЕ ИМЕЮТ 
ВЫХОДА НА ФЕДЕРАЛЬНЫЕ 
МАГИСТРАЛИ. ПОЧТИ ТРЕТЬ 
ДОРОГ РАБОТАЕТ В УСЛОВИЯХ, 
ПРЕВЫШАЮЩИХ РАСЧЕТНУЮ 
ПРОПУСКНУЮ СПОСОБНОСТЬ.

В числе приглашенных - предста
вители президентской Администрации 
и Правительства, субъектов Российс
кой Федерации, науки и транспортной об
щественности, большой отряд журна
листов. Дорожников немного. А те, с 
кем удалось увидеться и переговорить 
перед началом, приехали в Москву с 
надеждой получить наконец-то ответы 
на вопросы, которые давно уже стоят в 
повестке дня отечественной экономики -  
принимает ли Россия вызов XXI века:

навсегда покончить с позорным отста
ванием в дорожном строительстве или 
она так и останется на долгие годы с дву
мя своими "классическими" бедами? 

10.18. КРЕМЛЕВСКИЙ ДВОРЕЦ.
Конференция началась с прилич

ного опоздания (нет, все-таки ее пра
вильно назвали - конференция, потому 
что все съезды всегда начинались вов
ремя) и по этому поводу в зале шути
ли, что и в Кремле теперь - как на транс
порте - с опозданием. Но вот наконец- 
то места в президиуме заняли - первый 
вице-премьер Правительства России и 
он же министр МПС Н. Е. Аксененко, 
министр транспорта С.О. Франк, его 
первый заместитель А..П. Насонов, ге
неральный директор Росавтодора В.Г. 
Артюхов, другие руководители транс
портных отраслей.

XXI 
ВЕКА

Николай Аксененко зачитал привет
ственную телеграмму Президента Рос
сии Б.Н. Ельцина и выступил с корот
ким вступительным словом, в котором 
подвел некоторые итоги транспортного 
развития страны в XX веке и нынеш
него положения этого сектора экономи
ки. Итоги, если судить по докладу, об
надеживающие. Николай Емельянович 
поблагодарил многомиллионный отряд 
транспортников за работу и сформули
ровал девиз работы в XXI веке -  
доступность, эффективность, качество 
и безопасность.

Забегая вперед, отметим, что пред
седателю Правительства, который будет 
выступать с этой же трибуны через два 
часа, положение в отдельных транспор
тных отраслях представляется не столь 
радужным, как вице-премьеру. Сегод
ня, если иметь ввиду наш самый глав
ный вид транспорта - железнодорожный,

ситуация, по словам В. Путина, такова: 
на поездку в Тверь или Рязань россияне 
тратят в три-четыре раза больше време
ни. чем, скажем, пассажиры западных 
стран. То есть отставание такое, что на 
Западе как бы уже добрались до места 
назначения, а наши железнодорожники 
еще только собираются посадку объя
вить. И сколько им ехать туда - никто 
не знает.
ЧЕРЕЗ 5-7 ЛЕТ РОССИЯ ПРОЙДЕТ 
КЛЮЧЕВОЙ РУБЕЖ АВТОМО
БИЛИЗАЦИИ: 170 АВТОМОБИЛЕЙ 
НА 1000 ЖИТЕЛЕЙ ИЛИ 51 
АВТОМОБИЛЬ НА 100 СЕМЕЙ 

11.15-17.30. В ЗАЛЕ.
С основными докладами на конфе

ренции выступили министр транспорта 
С. Франк, первый заместитель министра 
МПС В. Ильин, директор ФС воздуш
ного транспорта В. Андреев и генераль
ный директор Росавтодора В. Артюхов.

Через 5-7 лет, сказал в своем выс
туплении на конференции Виталий Ар
тюхов. страна пройдет ключевой рубеж 
автомобилизации: более 51 машины на 
100 семей. При этом в пользу автомоби
лей и дорог изменятся поведенческие 
предпочтения людей. Быстрее будут раз
виваться (чему, кстати, мы являемся 
свидетелями уже сегодня), автомобиль
ная промышленность и сопутствующие 
производства. Люди станут свободнее вы
бирать место жительства и работы. А зна
чит, сказал докладчик, стране потребу
ется больше разных дорог. Дорожное 
строительство потянет за собой другие 
отрасли экономики. По этой известной 
спирали: больше свободы - больше ма
шин- больше дорог - больше освоенных 
территорий - и, как следствие, - больше 
экономический рост - прошли все раз
витые страны мира.

А еще генеральный директор сказал, 
что вложения в дороги - самые эффек
тивные из всех бюджетных затрат, а их 
строительство представляется одной из 
базовых национальных идей. Транспор
тники отнеслись к этим высказываниям 
с интересом, но сдержанно. Хотя планы 
дорожников подкупают прежде всего 
их реальностью. В 1998 году ввод дорог 
общего пользования за счет средств Фе
дерального дорожного фонда составил 
около 1,5 тыс. км, в нынешнем будет 
введено примерно 2,2 тыс. км. Анало
гично растет ввод мостов и других ис
кусственных сооружений.

За эти показатели дорожникам мож
но только поаплодировать, что и сделал
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председатель Правительства месяц на
зад при открытии нового участка маги
страли "Дон". Но на конференции Вла
димир Путин представил ситуацию как 
бы с другой стороны, очевидно, стре
мясь придать разговору на ней более 
критический и конструктивный характер. 
Владимир Владимирович сравнил до
рожное строительство с европейским с 
точки зрения их стоимости. Увы, оно 
оказалось не в нашу пользу: километр 
автобана в Европе, по предоставленной 
ему информации, стоит в три раза, а в 
Финляндии в два раза дешевле, чем в 
России, в частности, на дороге "Дон".
ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО 
ЯВЛЯЕТСЯ СЕГОДНЯ ОДНОЙ ИЗ 
БАЗОВЫХ НАЦИОНАЛЬНЫХ 
ИДЕЙ, СПОСОБНЫХ ВЫЗВАТЬ 
САМЫЙ ЖИВОЙ ОТКЛИК ВО ВСЕХ 
СЛОЯХ РОССИЙСКОГО ОБЩЕСТ
ВА НЕЗАВИСИМО ОТ ПОЛИТИ
ЧЕСКОЙ КОНЪЮНКТУРЫ.

Слова премьера вызвали у дорож
ников недоумение. Конечно, рассужда
ли они, можно строить федеральные 
магистрали и дешевле, например, без 
путепроводов на пересечениях ( помни
те страшную трагедию школьников под 
Ростовом?), в три полосы (мало нам 
московских пробок?), экономить на очи
стных сооружениях ( система сбора от
ходов на новом мосту через Оку спаса
ет уникальную пойму от неминуемого 
загрязнения), но тогда, как и у железно

дорожников, на поездку в ту же Тверь 
или Рязань россиянам потребуется 
втрое больше времени!

9.30-18.15. В КУЛУАРАХ.
В пресс-центре обсуждали вы

ступление на конференции управ
ляющего делами Президента России 
Павла Бородина. В программе он не 
значился, пришел, сел в президиум, 
вышел на трибуну, сказал, что в его 
ведомстве столько самолетов, машин 
и пароходов, что можно образовы
вать собственное м инистерство 
транспорта, по случаю вспомнил 
Президента, прямо с трибуны ушел 
за кулисы. Зачем он приходил, и кто 
его пригласил - вопрос.

А еще журналистам в кулуарах 
говорили о плохой организации 
пресс-конференции. Она проводилась 
прямо в зале, возле президиума, ра
ботали не все микрофоны, так что 
ни вопрос задать, ни ответ услышать. 
Удивил концерт. В зале в основном 
сидели взрослые, солидные люди, зна
ющие толк в искусстве, а на сцену, 
за редким исключением, выскакива
ли грохочущие эстрадные одноднев
ки. Как будто сц^на Кремлевского 
Дворца соревнуется с дискотеками 
по части децибел.

Впрочем, это мелочи. Покидая 
гостеприимный Кремлевский Дво
рец, участники конференции благо
дарили организаторов. Наверное, не

все ответы на вопросы они здесь се
годня и услышали, но - и это глав
ное! - Всероссийская конференция, 
несомненно, выполнила свою зада
чу - определены основные приори
теты развития транспортного комп
лекса на рубеже веков, сформулиро
ваны стратегические задачи на 
перспективу, обозначен круг про
блем. Как записано в проекте поста
новления, речь идет о создании эф
фективной государственной системы 
управления транспортным комплек
сом, освоении новых образцов тех
ники и технологий, повышении кон
курентоспособности предприятий, 
интеграции отечественных транспор
тных систем в мировые, активизации 
научного потенциала, стимулирова
нии национальных производителей, 
повышении социального уровня ра
ботников транспортного комплекса, 
снижении негативного воздействия 
на окружающую среду ...

Эти проблемы и есть вызов XXI 
века, на который российскому 
транспортному комплексу предсто
ит дать достойный ответ. И, по край
ней мере, одна из отраслей - дорож
ная - готова к нему и принимает этот 
вызов!

Владимир СТАРОСТИН, 
наш спец. корр. 

Фото Виктора ЗАГУМЕННОГО
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СОДРУЖЕСТВО

От Москвы до Бреста
Недавно представительная делегация 

российских дорожников во главе с замес
тителем руководителя ФДС И.А. Урмано- 
вым посетила республику Беларусь.

О сотрудничестве с белорусскими 
коллегами руководитель российской деле
гации рассказывает минскому журналис
ту М. Саету.

— Приезд нашей делегации связан с 
соглашением между правительством Рос
сии и правительством Беларуси о разви
тии транспортного коридора Брест — 
Минск— Москва и далее— Екатеринбург. 
С белорусскими дорожниками у нас дав
ние связи, наши дороги строились по еди
ным требованиям, по единым нормам, по 
совместно разработанным технологиям. 
То, что мы увидели во время пребывания 
в вашей гостеприимной республике, от
кровенно говоря, чисто по-человечески 
нас очень радует. Белорусские дорожни
ки построили магистрали, которые, в 
принципе, не отличаются от западноевро
пейских. Радует и то, что, несмотря на 
сложности экономик наших стран, дорож
ные коллективы занимаются нужным, по
лезным делом и делают его качественно.

— Как Вы оцениваете создание 
межправительственного Совета дорож
ников стран СНГ?

— Дорожники СНГ сделали большое 
дело, причем, хочу подчеркнуть, что боль
шую роль в нем сыграли белорусские до
рожники — все нормативные документы 
готовились в Минске с энергичным учас

тием бывшего министра Миндорстроя 
Станислава Павловича Яцуты и бывшего 
министра министерства автомобильных 
дорог Казахстана Шамиля Хайруловича 
Бекбулатова. В результате в Межправи
тельственный Совет дорожников вошли 11 
стран, в том числе Грузия, Узбекистан, Ук
раина, Казахстан и другие страны СНГ.

Встречи и наработки по общим пози
циям происходят не реже двух раз в год, в 
промежутках активно дейс.вуют рабочие 
комиссии. К примеру, в июне с.г. в Минс
ке было подписано Соглашение глав пра
вительств стран СНГ по массам и габари
там. Это как раз тот документ, который яв
ляется сегодня единым для стран СНГ.

— Белорусские дорожники осуще
ствляю! модернизацию участка дороги 
Ml, ЕЗО, проходящей но нашей респуб
лике, как собственными силами, так и 
с привлечением итальянской фирмы 
“Тодини”. Как это осуществляется у Вас 
от границы Беларуси до Москвы?

— За последние два года наш учас
ток от границы Белоруссии до Москвы 
претерпел большие изменения в сторону 
улучшения. К двухтысячному году доро
га будет построена для четырехполосного 
движения, причем часть работ выполня
ют совместные предприятия и иностран
ные партнеры, в том числе и Витебский 
трест, который отлично справляется с по
ставленными задачами.

— В этой связи хотелось бы знать: 
каковы, на Ваш взгляд, результаты ра

На снимке: слева — Председатель комитета по автомобильным 
дорогам Минтранса Беларуси Александр Васильевич Минин, 
справа —  заместитель генерального директора РДА 
Игорь Александрович Урманов.

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ

боты белорусов но сравнению с тем, что 
делают иностранные фирмы?

— В принципе ни белорусские, ни 
российские дорожники по своей квалифи
кации и по своим техническим знаниям не 
уступают иностранцам. Другое дело — 
отечественное машиностроение, которое 
в свое время отставало. Раньше дорожная 
отрасль была неперспективной. Было от
ставание в современных технологиях, в со
временных дорожных машинах.

Сегодня положение коренным обра
зом меняется как у вас в республике, мы 
в этом убедились, так и у нас в России. 
Раньше иностранная техника и иностран
ная технология была выше нашей. Сегод
ня современная техника для строитель
ства, содержания и ремонта дорог изго
тавливается в наших республиках.

Сейчас с белорусскими коллегами мы 
готовим соглашение о создании единого 
базового автомобиля для дорожников, 
имея ввиду автомобиль минского автоза
вода МАЗ, а оборудование для зимнего и 
летнего содержания дорог будет готовить 
российская сторона.

— В связи с недостаточностью фи
нансирования белорусские дорожники 
вынуждены направлять свои усилия на 
содержание и ремонт существующей 
сети и новых дорог, к сожалению, стро
ится очень мало.

— Если условно говорить, денег ни
когда не бывает много, их всегда не хвата
ет. В России в этом году будет построено 
более 1,5 гыс. км первоклассных дорог. 
Для России это мало, но основная цель и 
у вас и у нас — сохранить то, что уже по
строено.

— Проблема сельских дорог в Бе
ларуси, да и в России до сих пор остает
ся острой. Наше правительство одоб
рило программу “Дороги Беларуси”. 
Сейчас проводится большая работа по 
упорядочению сельских дорог, они пе
редаются на баланс нашим дорожным 
организациям. Что делается в России 
в этом плане?

— В принципе Россия идет тем же 
путем: из федерального Дорожного фон
да около 1,5 триллионов рублей идут це
левым назначением на приведение сель
ских дорог в нормальное состояние с пос
ледующей их приемкой на баланс и 
перевода их в разряд дорог общего 
пользования.

Как видите, наши цели и задачи 
совпадают.

Беседу провел Михаил САЕТ
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ПАРТНЕРЫ

Помощь придет вовремя
Только за последние девять меся

цев в России произошло 1015 чрезвы
чайных ситуаций. Усилиями специали
стов МЧС сохранена жизнь 12 778 рос
сиян.

Наш корреспондент встретился с 
министром МЧС, Героем России Сер
геем Шойгу и попросил его ответить на 
несколько вопросов.

- Сергей Кужугетович, давайте 
вспомним о тех проблемах и задачах, 
которые решало Ваше ведомство в ми
нувшем году.

- Дел было много. Только за после
дние девять месяцев в Российской Феде
рации произошло 1015 чрезвычайных 
ситуаций: 680 техногенных. 246 природ
ных и 89 биолого-социальных. В резуль
тате аварий и катастроф пострадали
13 447 человек, из них 925 погибли. Уси
лиями специалистов МЧС сохранена 
жизнь 12 778 россиянам. Мы участвова
ли в таких крупных спасательных опера
циях, как ликвидация последствий пожа
ра в здании УВД Самарской области, ка
тастрофы пассажирского автобуса под 
Владикавказом и весеннего паводка в 
Красноярском крае. Наиболее сложной 
для спасателей МЧС стала работа по уст
ранению последствий взрывов в жилых 
домах в городах Буйнакск, Москва и Вол
годонск. Здесь пострадали 1241 человек. 
290 жителей погибли.

В минувшем году на территории Рос
сии зарегистрирована 31 тыс. очагов по
жаров. 80 из которых были крупными. 
Площадь лесных возгораний составила 
почти 700 тыс. гектаров. Наиболее слож
ная ситуация отмечалась в Красноярском 
и Хабаровском краях. Вологодской, Ле
нинградской и Архангельской областях, 
а также в Коми и Карелии. К локализа
ции пожаров привлекались наши лучшие 
люди, самолеты и вертолеты МЧС со спе
циальными выливными приборами.

- На Западе изо дня в день разда
ются голоса о якобы нависшей над бе
женцами из Чеченской Республики гу
манитарной катастрофе. Скажите, не
ужели там все так плохо и что удалось 
сделать Вашей службе для оказания по
мощи пострадавшим людям?

- Никакой гуманитарной катастрофы 
там нет и не предвидится. Кстати, об этом 
официально заявила Верховный комиссар 
ООН, недавно побывавшая в Чечне и 
Ингушетии. Беженцы в основном обеспе
чены всем необходимым.

С начала антитеррористической опе
рации в Чеченской Республике на Север

ный Кавказ отправлено по линии МЧС 
3548 тонн гуманитарной помощи, из них 
в Ингушетию - 1241 тонна, Дагестан - 
1472 и в Чечню - 834 тонны. Вне сомне
ний, мы и впредь будем делать все воз
можное. чтобы помочь людям, попавшим 
в чрезвычайную си туацию.

- Спасатели МЧС России всегда 
одними из первых откликаются на ту 
или иную беду, случившуюся в са
мых отдаленных точках земного 
шара. Не могли бы Вы назвать кого- 
нибудь из них?

- Прежде всего Андрея Рожкова - од
ного из наших лучших спасателей меж
дународного класса. Это был сильный 
парень. Он возглавлял первую экспеди
цию, которая вела поиск корреспондента 
и оператора ОРТ - Виктора Ногина и Ген
надия Куренного, пропавших в Югосла
вии; работал в Абхазии, в Чечне занимал
ся эвакуацией раненых. Последняя его 
работа - испытание водолазного оборудо
вания в высоких широтах. Он должен был 
погрузиться на Северном полюсе на глу
бину 50 метров, но оборудование отказа
ло... По совокупности мужественных по
ступков Андрею Рожкову присвоено зва
ние Героя России (посмертно).

- А насколько эффективна и полез
на деятельность МЧС России за рубе
жом? Может быть, целесообразно со
средоточить усилия на решении про

блем внутри страны?
- Уйти с международного рынка 

легко и просто. Желающие занять наше 
место стоят на каждом углу. Мы продол
жаем работать в Африке. В частности, 
недавно открыли автошколу в Руанде, 
где ее граждане учатся на водителей. 
Этот проект реализуется под эгидой 
ООН. В ближайшее время предполага
ем создать там политехнический центр, 
где местные жители смогут получить 
профессии токарей, электриков, геоде
зистов. Выиграли тендер по разминиро
ванию территории в Хорватии. Трудим
ся в Боснии и Герцеговине. С марта в 
Югославии в рамках международной 
операции "Фокус" работают два автомо
бильных отряда МЧС России. За это 
время проведено 70 конвоев с гумани
тарной помощью, перевезено в общей 
сложности 1674 тонны грузов.

Как бы активно мы ни занимались 
прогнозированием возможных стихий
ных бедствий, застраховать людей от 
беды мы не в состоянии. Вот почему при
ходится постоянно думать о том, как луч
ше организовать свою деятельность, как 
накопить больше умения и сил, матери
альных ресурсов, чтобы всегда быть во 
всеоружии и по первому зову пострадав
ших прийти им на помощь.

Беседу провел Ярослав РЕНЬКАС
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ДОРОЖНИК
............... СНГ

Николай ПРОКАЗОВ,
Александр АЛЕКСАНДРОВ (Фото)

"ТЕРРИТОРИЯ CREDO"
За сравнительно короткий  

срок НПО “CREDO-DIALOGUE” 
достигло широкой известности в 
сфере проектно - изыскательских 
работ. Сегодня специалисты из 25 
стран используют около 3200 ли
цензий систем комплекса CREDO 
в землеустройстве, дорожном, про
мышленном и гражданском стро
ительстве, энергетике, разведке и 
добыче полезных ископаемых, ав
томобильном, железнодорожном и 
речном транспорте, лесном хозяй
стве, мелиорации и во многих дру
гих отраслях. Сотрудники фирмы 
не без основания считают себя при
частными ко многим стройкам и 
символически причисляют их к 
территории CREDO. Однако на не
сколько дней эта территория сузи
лась до рамок Московского Цент
рального Дома Туриста, где состо
ялась конференция, посвященная 
десятилетнем у юбилею НПО 
“CREDO-DIALOGUE”.

В работе конференции “Совре
менные технологии обработки инже
нерных изысканий и проектирования 
объектов промышленного, граждан
ского и транспортного строитель
ства” приняло участие более 180 че
ловек из 107 организаций -  пользо
вателей, партнеров и потенциальных 
потребителей продукции CREDO. В 
рамках конференции проводились

пленарные заседания, презентацион
ные и специализированные семина
ры, знакомившие с эволюцией комп
лекса, с новыми программными про
дуктами, технологиями внедрения и 
использования систем, с планами на 
будущее. В ходе работы секций мас
тер-классов гости встречались с ве
дущими разработчиками основных 
систем комплекса и получали кон
сультации по всем интересующим 
темам, обменивались опытом исполь
зования программных продуктов 
CREDO. В ходе конференции был 
проведен конкурс проектов, спринт- 
конкурсы по пользованию и владе
нию функциями работы с програм
мами CREDO.

- Мы достигли своих целей, хотя 
они были самыми разными, - поде
лился выводами об итогах этого фо
рума заместитель генерального ди
ректора предприятия “CREDO- 
DIALOGUE” Александр Петрович 
Пигин. - Мы сумели представить весь 
спектр проблем, в том числе сбор и 
обработку топографической инфор
мации для дорожников. Провели ве
ликолепную выставку оборудования, 
на которой были представлены прак
тически все типы техники по сбору 
информации, а также программные 
продукты, такие, как система фото
грамметрической обработки аэрофо
тосъемки. А самое главное -  мы уви

дели сразу и много наших пользова
телей. Они активно участвовали в ра
боте конференции в самых разных 
формах. Благодаря этому потенци
альные пользователи, приглашенные 
сюда, почувствовали, что “Террито
рия CRHDO” - это большая семья, ко
торая делает интересное дело и по
тому многие из них решили, что надо 
вливаться в эту систему. Важно и то, 
что мы получили массу интересной 
информации, которая послужит даль
нейшему развитию нашего дела. Да 
и общение пользователей между со
бой тоже оказалось плодотворным. 
Люди с интересом делились опытом 
в том, как обойти те или иные про
блемы в разных условиях, в разных 
регионах, для разных задач. Особо 
приятно было увидеть на конкурсе 
проектов эффектные, интересные и 
сложные объекты, выполненные с по
мощью нашего продукта такими 
предприятиями как Петербургдор- 
сервис, Проектная контора Мосавто- 
дора, Востсибтранспроект, Уралгип- 
рогранс, ТОО “ОКОР” и другими...

Несмотря на то, что постоянные 
клиенты фирмы-юбиляра вниматель
но следят за новинками, они почерп
нули немало нового. Например, здесь 
более широко и в полном объеме 
были освещены возможности по про
ектированию генеральных планов -  
площадных объектов, паркингов, сто
янок, заправок и прочего. Впервые на 
конференции представлены возмож
ности по проектированию инженер
ных коммуникаций, без которых в го
родах не обойтись. Особым интере
сом дорожников пользовалась работа 
по информатизации на уровне эксп
луатации автодорог по связи с геоин- 
формационными системами.

На последнем пленарном засе
дании разработчики познакомили 
участников с программами по про
ектированию дорожных знаков, по 
геодезии, по работе с растровым 
картм атериалом . Все это — про
граммные продукты третьего поко
ления с новы ми расш иренны м и 
функциями, реализованными на 
платформе Windows. Но ни точки, 
ни черты под итогами десятилет
ней д ея тел ь н о сти  “CREDO- 
DIALOGUE” никто не ставил. Ведь 
сфера информатизации быстро идет 
вперед и юбилярам нельзя останав
ливаться на достигнутом.

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ
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В ЗЕРКАЛ!______
ПРЕССЫ

П р  им ета 
се год няш него  дня

В Ленинградской области об
новляются дороги. Владельцы ма
шин облегченно вздыхают, когда вы
рываются из городских автомобиль
ных "пробок" на пригородные 
трассы. И даже знак "Дорожные ра
боты", который встречается им по 
пути, воспринимают с пониманием
- в области умеют качественно и 
быстро строить дороги.

Как рассказал председатель об
ластного дорожного комитета Алек
сандр Брахно, сегодня по террито
рии Ленинградской области прохо
дит 10792 километра дорог общего 
пользования, которые охватывают 
все промышленные, сельскохозяй
ственные и административные цен
тры области. Основу сети автомо
бильных дорог' Ленинградской обла
сти составляю т федеральные 
автодороги, по которым осуществля
ются основные транзитные связи 
Петербурга и области с другими ре
гионами России и зарубежными 
странами. Протяженность федераль
ных автомобильных дорог области
- 1196 километров, что составляет 
около 2,5 процента от общего про
тяжения федеральных автодорог 
России. Среди федеральных автомо
бильных дорог - трасса "Россия", со
единяющая Москву и Петербург, 
"Скандинавия" - от Петербурга до 
границы с Финляндией, автодорога 
"Кола" - Петербург - Мурманск. 
Только за первое полугодие област
ные дорожники израсходовали 657 
млн. рублей на строительство, ре
монт и содержание автомобильных 
дорог. Из них 400 млн. рублей по
ступило из Федерального дорожно
го фонда.

Берега Томи соединил 
уникальный мост

Тринадцатое августа оказалось 
счастливым для жителей Томской об
ласти. В этот день в торжественной 
обстановке было открыто движение 
по новому автомобильному мосту 
через реку Томь — одному из самых 
больших в Западной Сибири. Перед 
открытием объект посетил премьер- 
министр РФ Владимир Путин.

На торжественной церемонии в 
празднично-волнующей обстановке 
всех участников трудовой победы 
тепло поздравили губернатор Томс
кой области В.М. Кресс и московские 
гости, прибывшие на заседание “Си
бирского соглашения”: и.о. министра 
путей сообщения В.И. Старостенко, 
генеральный директор Российского 
дорожного агентства В.Г. Артюхов, 
заместитель председателя Госдумы 
ФС РФ С.Н. Бабурин. Право первы
ми открыть движение предоставили 
героям долгожданного события: 
представителям трудовых коллекти
вов управления механизации АО 
“Томсктрансстрой”, мостоотряда 
1001 томского филиала ОАО “Сиб- 
мост”, Светленского ДРСУ. Светлен- 
цы получили и символический ключ 
на владение мостом.
Строительная газета

На платной дороге к 
"Ш ереметьевой" будут 

специальные полосы 
для кортежей

Оборудовать новейшей техникой 
пункты взимания сборов на платной 
дороге от Ленинградского шоссе до 
аэропорта “Шереметьево-2” приняли 
решение столичные власти.

Как сообщили в мэрии Москвы, 
пункты взимания дорожных сборов 
оснастят 28 определителями класса 
транспорта, 14 светофорами и 14 ав
томатическими шлагбаумами. Также 
будут организованы две специальные 
полосы для “кортежей”.

Предполагается, что эти меры 
позволят улучшить условия транс
портного обслуживания пассажиров 
аэропорта “Шереметьево-2”.

Утверждены  
временные правила 
эксплуатации плат

ных а вто д о р о г

Правительство РФ утвердило вре
менные правила организации эксплуа
тации на платной основе федеральных 
автодорог и правила определения сто
имости проезда по ним. Правила распро
страняются на создаваемые, реконстру
ируемые, действующие федеральные ав
тодороги общего пользования и 
расположенные на них мосты, путепро
воды, тоннели, переданные в оператив
ное управление Российскому дорожно
му агентству. Эксплуатация на платной 
основе указанных объектов осуществля
ется при наличии бесплатного проезда 
в том же направлении по другим авто
дорогам и дорожным объектам. Соглас
но временным правилам, пользователь 
дорог должен будет оплачивать проезд
— наличными, с помощью кредитных 
или абонементных карточек — по дей
ствующему прейскуранту при въезде 
или выезде на специально оборудован
ных для этого пунктах.

Н а ч а л о с ь  
п р о е к т и р о в а н и е  
а в т о м а г и с т р а л и  

Центр — Поволжье — Урал

Согласно меморандуму о развитии 
транспортного коридора Центр — Повол
жье — Урал, ратифицированному прези
дентами Мордовии и Башкирии, а также 
главами администраций Рязанской, Челя
бинской, Самарской и Ульяновской обла
стей, начались проектно-изыскательские 
работы. Самая современная в России ше
стиполосная автомагистраль будет стро
иться из сверхнадежных материалов, бла
годаря чему гарантийный срок ее эксплу
атации превысит 40 лет.

Как сообщает Росбизнесконсалтинг, 
трасса проектируется без значительных 
вертикальных перепадов, видимость на 
каждом участке дороги составит не менее 
1000 метров, что позволь двигаться со 
скоростью около 200 км/ч. Еще одним 
плюсом новой дороги станет ее “спрям
ление” — только от Уфы до Москвы рас
стояние сократится на 20 процентов.

Мост через Дон
Новый мост через Дон вошел в 

строй в городе Лиски Воронежской 
области, подключив транспортный 
узел Центрального Черноземья к фе
деральной автомагистрали “Дон”, со
единяющей Москву с Ростовом и, да
лее, с Кавказом. Вместе с подъездны
ми путями мост имеет длину более 9 
километров.

“Известия”
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ДЕЛОВОЕ
ДОСЬЕ

О подготовке и проведении празднования 55-летия 
Победы в Великой Отечественной войне 1941-1945 гг.

В соответствии с Указом Прези
дента Российской Ф едерации от 
22.01.99 г. № 104 “О подготовке и 
проведении празднования Победы в 
Великой О течествен ной  войне 
1941— 1945 годов”

ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Утвердить состав Организа

ционного комитета Российского до
рожного агентства по подготовке и 
проведению празднования 55-летия 
Победы в Великой Отечественной 
войне 1941— 1945 годов (далее име
нуется Организационный комитет).

2. Утвердить план мероприятий 
по подготовке и проведению празд
нования 55-летия Победы в Великой 
Отечественной войне 1941 — 1945 
годов.

3. Возложить на Организацион
ный комитет координацию деятель
ности отраслевых служб в период 
подготовки и проведения 55-летия 
Победы в Великой Отечественной 
войне 1941— 1945 годов.

Генеральный директор  
В.Г. АРТЮХОВ 

Из приказа N9 450.

СОСТАВ
Организационного комитета Российского дорожного агентства 
по подготовке и проведению празднования 55-летия Победы 
в Великой Отечественной войне 1941 — 1945 годов
Пре д се д ат ель  комитета Прохо ров  В.А.

первый заместитель руководителя ФДС  
России

Заместители председателя Заичкин С.А.
заместитель руководителя ФДС России  

Урманов И.А.
заместитель руководителя ФДС России

Ч л ен ы  к о м и т е т а :

Казанова Н . С . заместитель начальника Управления  
б ухгалте рс кого  учета

Се рд ю к Н.Г. и.о.  начальника Управления кадров и 
социальной политики

Саф ро нов  М .В . начальник Управления х озяйстве нного  
о б е сп е ч ен и я центрального аппарата  
ФДС России и п од в ед о мс тв е нн ы х  
организ аций,  р а с по л ож ен н ых  в Москве  
и Моск овск ой области

Карнаухова И.М . заместитель начальника Управления  
кадров и социальной политики

Ill аменнна В .Н . заместитель начальника Управления  
делам и

Волков А .А. п ред сед ат ель  Совета ветеранов

Костылев В. А. генеральный д иректор  
не го с уд а рс тве нн ог о  п е н с ио н но го  фонда  
« До р ож ны  й»

Еникеев Ш . С . начальник Ю р и д ич ес к ог о  управления

К е й л ь Н . Б. начальник Фин ан со в ог о  управления

О ккель В.Г. д иректор Ди ре кции по реализации  
през ид ент ск ой программы «Дороги  
России»

На платной основе
В целях обеспечения реализации 

постановления Правительства Рос
сийской Федерации от 27.08.99 № 
973 “Об утверждении Временных 
правил организации эксплуатации на 
платной основе федеральных авто
мобильных дорог и дорожных объек
тов и Временных правил определе
ния стоимости проезда по платным 
автомобильным дорогам и дорож
ным объектам и использования взи
маемых за проезд средств”, разрабо
танных во исполнение Указа Прези
дента Российской Федерации от 27 
июня 1998 года № 728 “О дополни
тельных мерах по развитию сети ав

томобильных дорог общего пользо
вания в Российской Федерации”, 

ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Управлению цен и подряд

ных торгов (Дворников О.В.) совме
стно с Управлением привлечения 
инвестиций и анализа эффективно
сти коммерческих проектов (Глаго
лев Ю.Б.) и Ю ридическим управ
лением (Еникеев Ш.С.) в месячный 
срок доработать и представить на 
утверждение Положение о проведе
нии конкурсов на передачу и орга
низацию эксплуатации на платной 
основе автомобильных дорог и до
рожных объектов.

2. Управлению привлечения инве
стиций и анализа эффективности ком
мерческих проектов (Глаголев Ю.Б.), 
совместно с Управлением землеполь
зования (Костюченко И.В.), Управле
нием федерального имущества (Куль
кова И.Б.), Отделом развития дорож
ного сервиса (Конобеевских Б.И.), 
Центром системного анализа право
вых и региональных проблем дорож
ного хозяйства (Ильин И.В.) и Юри
дическим управлением  (Еникеев 
Ш.С.) в месячный срок доработать и 
представить на утверждение проек
ты примерного договора о создании 
и эксплуатации на платной основе ав- 
томобильны х дорог и дорожных 
объектов и акта о передаче (прием
ке) автомобильной дороги и дорож
ного объекта в эксплуатацию.
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О надбавке за 
выслугу лет

3. Управлению строительства и 
реконструкции автомобильных дорог 
и сооружений на них (Черкасов И.В.), 
Управлению организации содержа
ния и ремонта автомобильных дорог 
(Секачева Н. А.), Управлению органи
зации работ по содержанию и ремон
ту искусственных сооружений на ав
томобильных дорогах (Горобец 
Л.И.), Управлению финансового и 
производственно-технического конт
роля и аудита (Третьякович Ф.А.) 
обеспечить контроль за строитель
ством, содерж анием и ремонтом 
платных автомобильных дорог и до
рожных объектов.

4. Управлению федерального 
имущества (Кулькова И.Б.) совмест
но с Управлением привлечения инве
стиций и анализа эффективности 
коммерческих проектов (Глаголев 
Ю.Б.) в двухмесячный срок органи
зовать ведение перечня платных фе
деральных автомобильных дорог и 
дорожных объектов в целях их госу
дарственного учета, подготовку на 
основе информации, получаемой от 
эксплуатирую щ их организаций, 
сводной отчетности по указанным 
объектам.

5. Управлению безопасности до
рожного движения (Баваров Б.Н.) 
совместно с Управлением привлече
ния инвестиций и анализа эффектив
ности коммерческих проектов (Гла
голев Ю.Б.) в месячный срок подго
товить и представи ть на 
утверждение перечень оперативных 
служб органов государственной вла
сти и организаций, которые осво
бождаются от платы за проезд при
надлеж ащ их им транспортны х 
средств по платным автомобильным 
дорогам и дорожным объектам.

6. Управлению привлечения ин
вестиций и анализа эффективности 
коммерческих проектов (Глаголев 
Ю.Б.) в месячный срок обеспечить 
разработку и представление на утвер
ждение методику расчета размера 
платы за проезд по платным автомо
бильным дорогам и дорожным объек
там, методику определения потреби
тельского спроса и порядок пере
смотра размера платы за проезд по 
платным автомобильным дорогам и 
дорожным объектам.

Генеральный директор  
В.Г. Артюхов 

Из Приказа № 102.

В целях упорядочения выплаты 
надбавок за выслугу лет в феде
ральных дорожных предприятиях, 
организациях, учреждениях, подве
домственных Российскому дорож
ному агентству, и закрепления ква
лифицированных кадров в дорож
ном хозяйстве

ПРИКАЗЫВАЮ:
1. Утвердить Положение о поряд

ке выплаты ежемесячных надбавок за 
выслугу лет работникам федераль
ных дорожных предприятий, органи
заций, учреждений, подведомствен
ных Российскому дорожному агент
ству, и ввести его в действие с 1 
октября 1999 года.

2. Признать утратившими силу с
1 октября 1999 года условия выплаты 
надбавок за выслугу лет, действующие 
в федеральных предприятиях, органи
зациях, учреждениях дорожного хо
зяйства.

3. Управлению кадров и социаль
ной политики организовать осуществ
ление систематического общего конт
роля за соблюдением порядка назна
чения надбавок за выслугу лет в 
федеральных предприятиях, организа
циях и учреждениях, подведомствен
ных Росдорагентству.

Генеральный директор 
В.Г. Артюхов 

Из приказа № 59

Наш комментарий
Необходимость разработки и вве

дения в действие этого положения выз
вана тем, что действующим законода
тельством не установлены единые ус
ловия выплаты надбавок за выслугу 
лет работникам федеральных предпри
ятий, организаций и учреждений. Со
гласно Кодексу законов о труде РФ это 
право предоставлено самим предпри
ятиям, организациям, учреждениям, 
что и было ими сделано ранее.

Однако как показала практика, по
лучился значительный разброс в раз
мерах и условиях выплаты надбавок, 
в определении стажа работы, необхо
димого для получения надбавок. В 
ряде случаев это привело к ущемле
нию интересов трудящихся, о чем они 
сообщали в своих письмах.

11о просьбе трудящихся и пред
приятий (организации, учреждений) 
было решено унифицировать усло
вия выплаты этой надбавки. Так ро
дилось единое Положение. В основу 
(за базу) взято действующее положе
ние в строительных организациях,

территориальных органах исполни
тельной власти, утвержденное Гос
комтрудом СССР, Минтрудом РФ. В 
данном случае было применено ре
гулирование сходных отношений 
(аналогии закона и аналогии права), 
что не противоречит действующему 
законодательству. При этом обобще
ны и учтены практика и отраслевые 
особенности.

В Положение впервые включена 
принципиально новая правовая нор
ма (пункт 3 раздела 2), дающая пра
во учитывать стаж работы в других 
отраслях, если опыт и знания в них 
необходимы для работы в дорожной 
отрасли. Например, работа в качестве 
компьютерщика, программиста, бух
галтера и в других должностях, не 
требующих специальных дорожных 
знаний.

Данное положение будет способ
ствовать не только закреплению кад
ров дорожников, но и привлечению 
в дорожную отрасль высококвалифи
цированных специалистов.
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НАУКА -  ПРОИЗВОДСТВУ

В журнале “Автомобильные до
роги” (№ 4, 1999 г.) была опубликова
на статья “Тоннель”, в которой кри
тиковались некоторые положения 
Межгосударственных строительных 
норм МСН 30.03-07-97 “Тоннели же
лезнодорожные и автодорожные”. 
Сегодня мы предоставляем слово раз
работчикам аналогичного российско
го СНиП 32-04-97.

На безопасность движения и затра
ты на содержание автомобильной доро
ги определяющее влияние оказывают 
тоннели. Техническое обслуживание тон
неля как сложного инженерного соору
жения, включающего не только конструк
тивную часть, но и оборудование, требу
ет соответствующих затрат на 
специальную обделку, проезжую часть, 
водоотводные и дренажные устройства, 
вентиляцию, электроосвещение, электро
оборудование, автоматику, сигнализа
цию, связь, противопожарную защиту и 
охрану окружающей среды.

Нормативные документы по проек
тированию, строительству и реконструк
ции автодорожных и железнодорожных 
тоннелей разрабатываются под эгидой 
Госстроя России, финансирующего рабо
ты. В конце 1997 г. вышли в свет строи
тельные нормы и правила СНиП 32-04- 
97 “Тоннели железнодорожные и авто
дорожные”. Они разработаны ОАО 
“Научно-исследовательский институт 
транспортного строительства” (В.Е. Мер- 
кин, В.Ф. Сарабеев, Б.Н. Виноградов, 
В.В. Чеботаев, В.А. Гарбер), ОАО “На
учно-исследовательский и проектно
изыскательский институт транспортного 
строительства” (Н.И. Кулагин, А.В. Алек
сеев, Н.В. Алферова, В.М. Гуданова, Г.Р. 
Захаров, А.И. Розен, В.А. Соколов, Э.М. 
Юшковский, С.П. Щукин), Союздор- 
НИИ — Е.Н. Гребеневич при участии

Тоннелеобследовательской и испыта
тельной станции МПС РФ (И.И. Мери
нов); Федеральной дорожной службы 
России (О.В. Скворцов, М.И. Шейнц- 
вит); Всероссийского научно-исследова
тельского института железнодорожного 
транспорта (ВНИИЖТ — Ю.П. Нечаев); 
АООТ “Центральный научно-исследова
тельский и проектно-эксперименталь
ный институт инженерного оборудова
ния городов, жилых и общественных 
зданий” (В.П. Зобов); Всероссийского 
научно-исследовательского института 
железнодорожной гигиены (А.Г. Лек- 
син); Научно-исследовательского инсти
тута экологии человека и гигиены окру
жающей среды им. А.Н. Сысина (М.А. 
Пинигин); Всероссийского научно-ис
следовательского института гидротехни
ческих и специальных сантехнических 
работ (А.М. Ушаковский); Петербургс
кого государственного университета пу
тей сообщения (А.П. Ледяев); Московс
кого государственного университета пу
тей сообщения (С.И. Клинов, Н.Г. 
Туренский); Санкт-Петербургского госу
дарственного горного института им. Г.В. 
Плеханова (С.Г. Гендлер); БАМтоннель- 
проекта (А.Н. Соловьев); ОАО “БАМ- 
тоннельстрой” (С.Н. Королько); Государ
ственного института по проектированию 
инженерных сооружений и промышлен
ных предприятий РФ (Е.А. Коновалов).

Новый документ разработан взамен 
СНиП Н-44-78 “Нормы проектирования. 
Тоннели железнодорожные и автодорож
ные” и СНиП III-44-77 “Правила произ
водства и приемки работ, '^оннели желез
нодорожные, автодорожные и гидротех
нические. Метрополитены” в части 
железнодорожных и автодорожных тон
нелей, исключая приемку. В соответствии 
с новой системой в одном документе со
вмещаются вопросы проектирования и

строительства, а на правила приемки и 
методы контроля (испытаний и измере
ний) выполненных строительно-монтаж
ных работ, а также законченных строи
тельством объектов надлежит разрабаты
вать государственные стандарты — 
ГОСТы.

Это позволяет лучше решать сто
ящие перед тоннелестроителями задачи, 
обеспечивая при этом: первое — благо
приятные условия жизнедеятельности 
населения районов, транспортные ком
муникации которых будут соединены 
тоннелем. Второе — безопасность для 
жизни и здоровья людей в процессе его 
сооружения и эксплуатации. Третье — 
защиту тоннеля от неблагоприятных воз
действий (схода снежных лавин, селевых 
потоков, камнепадов, оползней, земле- 
грясений, затоплений, подтоплений, по
жаров, суффозионных явлений и карсто- 
образований) с учетом риска возникно
вения чрезвычайных ситуаций.1 
Четвертое — надежность и высокое ка
чество строительных конструкций и си
стем инженерного оборудования. Пя
тое — выполнение экологических требо
ваний, рациональное использование в 
строительстве материальных, топливно- 
энергетических и трудовых ресурсов. 
Шестое — одинаковое понимание заказ
чиком, инвестором и подрядчиком ин
формации и результатов испытаний или 
измерений при осуществлении всех ви
дов строительной деятельности и устра
нение технических барьеров в междуна
родном сотрудничестве (должна быть 
единая терминология, нормативные до
кументы на одни и те же объекгы долж
ны быть согласованы по содержанию и 
по форме представления и т.д.).

СНиП 32-04-97 включает девять раз
делов: “Область применения”; “Норма
тивные ссылки”; “Общие положения”;
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“Поперечное сечение, продольный про
филь и план”; “Строительные конструк
ции” с подразделами: материалы, общие 
конструктивные требования, основные 
расчетные положения; “Сооружение тон
нелей”; “Постоянные устройства” с под
разделами: верхнее строение пути, проез
жая часть, водоотводные и дренажные ус
тройства, вентиляция, электроосвещение, 
электроснабжение, электрооборудование, 
автоматика, сигнализация, связь; “Проти
вопожарная защита” и “Охрана окружа
ющей среды”. К основному тексту дано 
три приложения: “А” — нормативные 
ссылки; “Б” — нормативные документы 
органов надзора; “В” — предельные от
клонения и методы операционного конт
роля параметров конструкции, профиля 
выработки и производства отдельных ви
дов строительно-монтажных работ. Оста
новимся на них подробнее.

ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ
Строительные нормы и правила рас

пространяются на проектирование и стро
ительство новых и реконструкцию дей
ствующих тоннелей на железных и авто
мобильных дорогах общего пользования 
всех категорий и не распространяются на 
тоннели, сооружаемые на железнодорож
ных скоростных (свыше 200 км/ч) пасса
жирских линиях, на скоростных автома
гистралях (с расчетной скоростью дви
жения более 150 км/ч) и на городские 
транспортные тоннели.

Область применения норм и правил 
по сравнению с действующими норма
ми расширена на подводные тоннели, со
оружаемые методом опускных секций, на 
тоннели открытого способа работ, а при 
закрытом — на технологии с использо
ванием щитовых и комбайновых комп
лексов. При вынужденном расположении 
тоннеля или порталов в массивах, под
верженных оползням, в зонах схода снеж
ных лавин, селевых потоков или камне
падов, затопления, подтопления и др. 
проектирование тоннелей осуществляет
ся с учетом строительных норм на инже
нерную защиту территорий, зданий и со
оружений от опасных геологических 
процессов.

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ
Железнодорожные и автодорожные 

тоннели в соответствии с требованиями 
нового стандарта (изменение № 1 ГОСТ 
27751-81) отнесены к I, повышенному 
уровню ответственности сооружений, 
отказы которых могут привести к тяже
лым экономическим, социальным и эко
логическим последствиям. Впервые вво
дится и численно определен срок служ
бы тоннельных обделок — не менее 100

лет и приведены межремонтные сроки 
строительных конструкций постоянных 
устройств — не менее 50 лет.

Введено требование: сооружения 
штолен безопасности или сервисных што
лен: “железнодорожные тоннели протя
женностью более 3000 м и автодорож
ные — более 1500 м должны иметь допол
нительные эвакуационные выходы в рядом 
расположенные тоннели или в специаль
но сооружаемые штольни безопасности (в 
автодорожных тоннелях), оборудование 
герметичными затворами и местной вен
тиляцией”. “Пройденные в период стро
ительства вспомогательные штольни, 
имеющие выход на поверхность, следу
ет переоборудовать в штольни для об
служивания тоннелей при их эксплуа
тации (сервисные штольни) с одновре
менным использованием в качестве 
штолен безопасности”. Функции штолен 
и сервисных штолен во всех случаях мо
гут быть совмещены.

Во въездной зоне тоннелей при 
больших скоростях транспортных 
средств предусматривается устраивать 
раструбный участок, улучшающий усло
вия эксплуатации тоннеля, безопасность 
движения и охрану окружающей среды. 
В автодорожных тоннелях введены так
же площадки для аварийной остановки 
транспортных средств (в случаях отсут
ствия остановочных полос по ГОСТ 
24451 -97); ниши и специальные камеры 
(камеры безопасности); конструктивные 
средства (осветленные асфальтобетон
ные дорожные покрытия, белая плитка, 
белая окраска стен и другие техничес
кие решения) для обеспечения плавного 
светового перехода во въездной зоне.

Перед порталами автодорожных 
тоннелей введены площадки для разво
рота транспортных средств и устройства 
теленаблюдения. А в исполнительной до
кументации, передаваемой заказчику, 
должна быть отмечена техническая зона 
вдоль трассы тоннеля, где какие-либо 
работы следует производить только с раз
решения эксплуатирующей организации.
СООРУЖЕНИЕ ТОННЕЛЯ. 
ПОСТОЯННЫЕ УСТРОЙСТВА

В разделе VI введены количествен
ные критерии качества при операцион
ном контроле строительно-монтажных 
работ, рассмотрены виду работ, контро
лируемые пара1С*етры, всшчина парамет
ра, предельные отклонения методов кон
троля, вид регистрации.

В автодорожных тоннелях (раздел 
VII) предусматривается наличие дефор
мационных швов в дорожной одежде на 
выходах у порталов. В конструкции до

рожной одежды должна учитываться ра
бота конструкции тоннельной обделки, 
т.е. должны совмещаться деформацион
ные швы. В подразделе “Водоотводные 
и дренажные устройства” предусматри
ваются при необходимости утепление и 
обогрев водоотводных устройств, напор
ных трубопроводов, дренажных уст
ройств и водосборников. Для исключе
ния распросгранения горящих нефтепро
дуктов по тоннелю смотровые колодцы 
должны иметь гидрозатворы (перепуски 
сифонного типа) с отстойниками. Подоб
ные затворы нужны и в местах сброса 
воды в сервисную штольню.

В подразделе “Вентиляция” вводят
ся предельно допустимые концентрации 
оксида углерода как индикатора всего на
бора выхлопных газов в транспортной 
зоне тоннеля при трех режимах эксплу
атации тоннелей; обеспечение незадым
ленности путей эвакуации в случае по
жара; требование прозрачности воздуха; 
недопущение возникновения тумана при 
работе систем вентиляции.

В подразделе “Электроосвещение” 
вводится различная освещенность авто
дорожных тоннелей в дневном режиме 
в зависимости от расстояния от въездно
го портала, его ориентации по странам 
света (северная, южная, любая), вида 
въезда (равнинный или с уклоном); учет 
невысокой чувствительности телекамер; 
автоматическое ре1улирование освещен
ности в зоне въезда в зависимости от 
естественной освещенности.
ПРОТИВОПОЖАРНАЯ ЗАЩИТА. 
ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

В действующих нормах противопо
жарной защите был отведен Один пункт. 
В разработанном документе противопо
жарной защите посвящен VIII раздел и 
еще около 20 пунктов вошло в другие раз
делы документа. Даны требования на рас
положение пожарных постов, их обору
дование, дополнительные конструкции.

И последнее: СНиП 32-04-97 “Тон
нели железнодорожные и автодорож
ные” приняты и введены в действие с 1 
января 1998 г. постановлением Госстроя 
России от 29.07.97 г. № 18-41 и представ
ляют собой аутентичный текст Межго
сударственных строительных норм МСН 
3.03-07-97 “Тоннели железнодорожные 
и автодорожные”.

Виктор САРАБЕЕВ, 
кандидат технических наук;

Владимир ЧЕБОТАЕВ, 
кандидат технических наук;

Алексей АЛЕКСЕЕВ; 
Михаил ШЕЙНЦВИТ
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ЗАРУБЕЖНЫЙопыт
Михаил ЖЕЛЕЗНИКОВ, кандидат технических наук

И ЩЕБЕНЬ «НЕ СТРЕЛЯЕТ» ИЗ-ПОД ШИН
Дренирующий асфальтобетон на автострадах Западной Европы

В статье “Лучший зарубежный 
асфальтобетон”, опубликованной в 
журнале “Автомобильные дороги” 
(№ 3, 1997 г.), ее автор Ася Бурдо на 
основе анализа литературных источ
ников проинформировала читателей о 
новом для нас виде асфальтобетона. 
О том, что этот асфальтобетон явля
ется новым, свидетельствует новый 
ГОСТ 9128-97, куда он, к сожалению, 
не вошел.

В статье шла речь о смеси типа 
SMA, что означает “дренирующий” 
асфальтобетон. Его укладывают глав
ным образом на автострадах с высо
чайшими скоростями движения авто
мобилей, где в ряде случаев ограничи
вают минимальную скорость 
движения до 100 км/час. Это ограни
чение вызвано тем, чтобы на автостра
дах не возникали пробки. Для нор
мальной езды, с точки зрения эргоно
мики, скорость движения автомобиля 
должна составлять 110— 120 км/час, в 
чем я мог убедиться на личном опыте, 
проехав не одну сотню километров по 
автострадам Голландии и убедиться в 
существовании такого асфальтобетона, 
что называется, воочию.

Летели мы на самолете из Санкт- 
Петербурга, где в тот день было солн
це, а через 3 часа приземлились в аэро
порту Амстердама, где шел дождь со 
снегом. Выехали на автомобиле на ав
тостраду и взяли курс на Роттердам. 
Из-за сильного дождя со снегом влага 
из-под колес автомобилей разлеталась 
брызгами. Мы проехали несколько 
километров при довольно сильном 
эмоциональном напряжении нашего 
водителя Герарда Вендена, с которым 
я знаком по предыдущим поездкам.

Вдруг перед нами показалась абсолют
но сухая дорога. Хорошо, что у меня 
был наготове фотоаппарат и мне уда
лось запечатлеть границу раздела 
(фото 1). Сухой участок виден на зад
нем плане снимка. А за поворотом на
чиналась совершенно другая автостра
да именно с таким покрытием, о кото
ром писала Ася Бурдо в своей статье.

Чтобы не попасть в пробки, кото
рые возникают на этой автостраде к 
часу пик. надо было торопиться. Вый
ти из автомобиля, чтобы сделать дру
гие снимки я не мог. Только несколь
кими днями позже, но уже в хорошую 
погоду, мне удалось вблизи рассмот
реть, что собой представляет дрениру
ющий асфальтобетон. На втором фото 
виден участок той же автострады, пе
ресекающей с севера Роттердам в на
правлении к Гааге. Я вышел на обочи
ну, которая покрыта тем же дрениру
ющим асфальтобетоном, что и 
проезжая часть автострады. Первая 
мысль: “А не поверхностная ли это об
работка, которая у нас применяется 
достаточно давно?”. Да, в чем-то сход
ство есть. Но зато какая она! Попытал
ся перочинным ножом отделить выс
тупающую щебенку, но не тут-то было. 
Только с большим трудом мне удалось 
это сделать. Посмотрел и вижу, что 
поверх битума находится блестящая 
пленка. Когда уже по приезде в С.-Пе
тербург я показал образец специалис
ту из Института синтетического кау
чука В. А. Федорову, тот сразу мне ска
зал, что это пленка от синтетического 
каучука, который в Голландии называ
ют “Карифлекс”, а у нас “Дивинил сти
рольный термоэластоплас”, изготавли
ваемый в Воронеже.

Введение в битум искусственного 
каучука в виде небольших добавок по 
отношению к основной массе битума, 
как показывает опыт голландских 
строителей автомобильных дорог, по
зволяет создавать вяжущее вещество 
с высокими свойствами по сцеплению 
отдельных щебенок между собой. Дей
ствительно, когда вы едете по авто
страде, то ни одна щебенка не выле
тит из-под колеса. Я лично не увидел 
этого во время месячного пребывания 
в этой стране.

А что делается у нас, когда едете 
по нашим дорогам с поверхностной 
обработкой? Впечатление такое, буд
то вас обстреливают из автомата. Из
вестно, что иностранные специалисты 
неохотно делятся своими технически
ми секретами, они предлагают “ноу- 
хау”, поэтому мне не удалось разоб
раться во всех секретах дренирующе
го асфальтобетона. Удалось получить 
техническую документацию, которая в 
настоящее время находится в перево
де. Ясно одно. Все дело в вяжущем. А 
инертные материалы в северо-запад
ном регионе России не уступают по 
своим свойствам тем, которые приме
няются в Западной Европе.

В настоящее время АОЗТ “Лен- 
дорстрой-2” приступил к разработке 
новой рецептуры вяжущего с добавка
ми искусственных каучуков совмест
но с ВНИИСК им. акад. С.В. Лебедева 
и намерено построить опытные учас
тки с дренирующим асфальтобетоном. 
При этом в максимальной мере будет 
использован зарубежный опыт, в пер
вую очередь опыт Голландии, где дос
тигнуты значительные успехи в его 
применении на автострадах.

1 %  -
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КАК ПОКАЗАЛА ФИНСКАЯ ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКАЯ ПРОГРАММА "ЗИМА И ДОРОЖНОЕ ДВИЖЕНИЕ", СОЛЬ И ШИ
ПОВАННЫЕ ШИНЫ ЯВЛЯЮТСЯ ВАЖНЫМ ФАКТОРОМ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ.

ПРОЕКТ
Отрицательной стороной использо

вания соляных смесей являются их вли
яние на грунтовые воды, коррозия, пы- 
леобразования, вызванные рассыпкой 
соли и песка, и повреждения на автомо
билях. Песчаные карьеры влияют на 
изменение ландшафта и утончение сло
ев грунта, защищающих грунтовые 
воды. Эти явления и их воздействие на 
безопасность движения изучались в 
трехлетней исследовательской профам- 
ме Дорожной администрации Финлян
дии "Зима и дорожное движение”.

Проект включал в себя несколько 
вариантов: в том числе три варианта 
применения соли (120000, 60000 и 
30000 т. в год) и использования зимних 
шин (95,50 и менее 20 процентов). Аль
тернатива — полный отказ от шипован
ных шин и соли. В проект было вклю
чено более 40 отдельных специализиро
ванных направлений исследований по 
безопасности движения, окружающей 
среде, содержанию дорог и др. За науч
ную компетентность исследований 
ветственность несли ученые, за ф* 
сирование— Дорожная администрация.

Каковы же результаты? Если в 1992 
году Дорожная администрация расходо
вала 120000 т соли за год и 95 процентов 
легковых автомобилей имели шипован
ные шины, то после исследований коли
чество соли было сокращено до 80000— 
100000 т, а вместо стальных шипов ве
сом 1,8 г стали применяться облегченные 
шипы весом 1,1 г, которые меньше изна
шивают дорожные покрытия.

БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ
Как свидетельствуют полученные 

данные, на гладком льду, на других 
очень скользких участках шипованные 
шины значительно безопаснее, чем 
фрикционные. На дороге со снежным 
накатом между шипованными и обыч
ными шипами значительной разницы 
нет. Степень сцепления шин с дорогой 
не ухудшилась после того как в Финлян
дии перешли на шипы облегченного 
типа (1,1 г) вместо прежних стальных 
шипов (1,8 г).

Погодные условия, увы, не являют
ся препятствием для превышения ско
рости. Автомобилисты оценивают по
годные условия на дороге и состояние 
зимних шин выше, чем они в действи
тельности являются. В условиях сколь
зкой дороги более половины водителей 
оценивали дорогу — как “не скользкую” 
или “немного скользкую” и лишь 14 
процентов как<“скользкую”

При снеге скорость движения со
кращается всего лишь примерно ца 
км/'ч. а в скользких условиях 
7 км/ч по сравнению с : 
виями.

При смене зимних шин на лет
ние водители передвигались осто
рожнее, тормозили мягче. При ско
рости 60—70 км/ч дистанция от впе
реди идущей машины увеличилась v 
них примерно на 11 м.

Водители на̂ матпинах с обычными 
шинами двигалисг^ плохих условиях 

эожнее,чем на шипованных, ноете- 
Йь риска у них более высокая.

£0 с а ш  НЕОБХОДИМО 
Ильной Финляндии прово

дился двухлетний эксперимент по со
кращению использования соли. Его 
цель — найти здесь минимальную гра
ницу. До проведения эксперимента на 
дорогах ряда губерний использовалось 
6,4— 6,8 т соли на километр дороги. Во 
время экспериментов на двухполосных 
дорогах расходовалось только 15 про
центов от этого количества, а на доро
гах с интенсивным движением (как 
правило, на четырехполосных) — при
мерно 25 процентов. Количество ДТП 
с посфадавшими на эксперименталь
ных дорогах повысилось в целом при
мерно на 5 процентов и на дорогах с 
наименьшим количеством соли — на 
20 процентов.

До начала эксперимента население 
проинформи^ювали его опасности. Бла
годаря этому значительного увеличения 
ДТП не произошло. С другой стороны, 
увеличение ДТП указывает на то, что 
навыки вождения в более скользких ус
ловиях, хотя водители в принципе были

готовы к этому, сами сооои не прихо
дят. И еще вывод: где-то между тради
ционным и экспериментальным мини
мальным использованием соли находит
ся оптимальный уровень. Снижение 
использования соли особенно выгодно 
на дорогах Центральной Финляндии, 
где интенсивность движения не очень 
велика.

Многочисленные исследования, 
проведенные с целью поиска альтерна
тивы 
Ант 
CLU
финских условий 
ляндии низко 
водоносных 
CM A M'jorocd

ц
Из

лись успехом, 
который в 
ющи.м,,

денно 
1НОСТИ
не все ценности лег-

очки зре-ко превращаются в де| 
ния общее 1ва важнейшими, 
затрат на доро гжную Отрасль являются 
аварийные издержки. Машины без ши
пов и дороги без соли увеличат их до 
1000 млрд. марок. С точки зрения авто
мобилистов и Дорожной администра
ции было бы выгодно сократить приме
нение соли и шипов наполовину. В 
пользу этого говорит и уменьшение зат
рат на защиту фунтовых вод. Сокраще
ние использования шипованных шин 
понижает зафаты на устройство дорож
ных покрытий и разметку дорог. Хотя 
полный отказ от соли и шипованных 
шин — не лучшее решение, так как вле
чет за собой другие проблемы, в част
ности. пылеобразования при использо
вании песка.

На основе результатов исследова
тельской профаммы “Зима и дорож
ное движение” была разработана но
вая политика в области зимнего содер
жания дорог, которая успешно 
внедрена в Финляндии. Ее суть — в 
рациональном использовании соли и 
шипованных шин.

Материал подготовлен 
специалистами Дорожной  

администрации Финляндии
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К 55-летию ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

Дмитрий ЧИЖОВ,
заведующий отделом истории народного ополчения Государ
ственного музея обороны Москвы

ДОРОГА В БЕССМЕРТИЕ
Я ехал в красногорский архив, что

бы найти фотографии о Московской 
битве. Автобус мчался по знаменито
му Волоколамскому шоссе, и мысли 
сами собою возвращались к событи
ям не такого уж далекого прошлого.

Для нас Волоколамское шоссе — 
напоминание о массовом героизме за
щитников Отечества. В нашей стране, 
пожалуй, нет человека, который бы не 
слышал о подвигах панфиловцев, о 
танкистах М.Е. Катукова или об Алек
сандре Матросове. Это люди высоких 
мыслей и ясной цели.

Автомобильные дороги — это 
кровеносные артерии фронта и тыла. 
Соответственно и задачи для дорож
ников ставились сложнейшие.

В июле 1941 г. дорожными дела
ми всерьез занялся начальник Геншта
ба Г.К. Жуков.

Небольшой автодорожный отдел 
Генерального Штаба был превращен в 
Управление автотранспортной и дорож
ной службы, а в штабах фронтов и ар
мий сформированы свои структуры — 
забота местных начальников тыла.

Можно преклониться перед муже
ством генерал-лейтенанта Захара Ива
новича Кондратьева, талантливого ру
ководителя Управления. Он подобрал 
себе таких же упорных “китов”-прак- 
тиков — комиссар В.Х. Мамаев, ответ
ственный за все перевозки генерал- 
майор МЛ. Горрикер; военный инже
нер I ранга И.Н. Коровякин; наконец, 
полковник Я.Н. Усенок — общий орга
низатор движения на десяти военных 
магистралях центра.

Существовало и параллельное 
Главное управление шоссейных дорог 
НКВД (ГУШОСДОР), комбриг В.Т. 
Федоров, — его начальник, помогал
З.И. Кондратьеву всеми силами.

В июле 1941 г. под М осквой 
сформировали 14-ю автобригаду, ко
торая поставила рекорд перевозок. В 
этом месяце она оперативно перебро
сила под Вязьму шесть стрелковых 
дивизий.

К началу зимы 1941 г. дорожные

войска только Западного фронта содер
жали 1190 км фронтовых и 990 км ар
мейских дорог. За время битвы под 
Москвой они построили и восстанови
ли 264 моста. В наступлении войск 
этого фронта использовалось 900 тыс. 
автомобилей...

Типичная история: водитель-еф
рейтор Г.А. Чумак уехал на фронт на 
колхозной машине. Вернулся — на 
ней же.

На строительстве мостов суще

ствовала норма 30—35 погонных мет
ров в сутки, а вырабатывали 80— 100. 
Некоторые мосты восстанавливали по 
12 раз!

...Пожилой водитель младший 
сержант Василий Игнатьевич Свергун 
ехал в район Можайска с уникальным 
грузом —  в ящике были упакованы 
пробирки с кровью. Свергун наращи
вал предельную скорость, беспокоясь, 
что кровь замерзнет.

Водитель остановил машину, вы
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нул из кузова драгоценный ящик и уже 
в кабине разделся до нательной руба
хи. Он решил обвязать себя матерча
тыми лентами с пробирками, согреть 
их своим теплом. Кровь в них действи
тельно начала густеть.

Но едва он успел одеться, как ус
лышал пронзительный свист, — не
мецкий самолет атаковал машину.

Свергун то тормозил, то снова на
жимал на газ. Трижды он выскакивал 
из-/10д обстрела. Пуля пробила ему ле
вую руку, младший сержант терял со
знание, но не выпустил руль. Пробир
ки с кровью были доставлены в гос
питаль. За эту поездку Василия 
Игнатьевича Свергуна наградили ор
деном “Знак Почета”.

И здесь уместно напомнить, что в 
конце войны среди автодорожников 
было 11 Героев Советского Союза и 
более 21 тыс. награжденных ордена
ми и медалями.

Интересно, что символический 
“путь к Победе” у этих людей выра
жался вполне конкретными цифрами: 
360 тыс. км дорог, по которым проеха
ло 127 млн. машин. За всю войну они 
построили, восстановили или отре
монтировали до 100 тыс. км магист
ралей и более 1 млн. погонных метров 
мостов...

... В самые трагические дни октяб
ря 1941 г., когда судьба Москвы висе
ла на волоске, прохожие с недоумени
ем останавливались на площади Мая
ковского. Здесь вовсю кипела работа: 
подъезжали самосвалы и ссыпали го
рячий асфальт, катки привычно уплот
няли свежую массу. Столица жила пол
нокровной жизнью наперекор всему. К 
весне 1942 г. городской отдел дорог и 
мостов даже изобрел новый состав гуд
рона.

Ветеран ополчения Вера Иванов
на Катаева (Маврина) до сих пор вос
хищается быстротой и профессиона
лизмом дорожников-восстановителей.

На ее глазах (это было в ночь на 5 
августа 1941 г.) у Никитских ворот, на
против памятника К.А. Тимирязеву, 
упала огромная фугасная бомба. 
Взрывная волна сорвала памятник с 
пьедестала и отбросила в сторону на 
добрый десяток метров. Тогда и при
шли те самые люди, посмотрели на во
ронку в 10 метров глубиной и 30 ши
риной и спокойно принялись за дело.

Наутро у Никитских ворот появи
лась цветочная клумба необычного

размера. К.А. Тимирязева быстро вер
нули на прежнее место.

Кстати, для добывания материалов 
в военное время требовалось не мень
ше стойкости, чем на передовой.

Генерал-лейтенант З.И. Кондрать
ев как никто другой понимал, что при
фронтовая столица нуждается в авто
мобильных батальонах. Машин ката
строфически не хватало, поднимать 
этот вопрос в Кремле было страшно.

— Доложите то, что говорили 
мне, — утешал его Г.К. Жуков. — Дер
житесь уверенно. Трудно вам будет за
щитить пункт о формировании пяти
десяти автомобильных батальонов. 
Проявите находчивость, докажите, что 
без такого резерва Ставка не может 
обойтись.

В 15 тыс. грузовиков ему в Крем
ле, конечно, отказали, но предостави
ли всю неисправную технику. Заботу
о запчастях и капитальном ремонте ма
шин генералу пришлось взвалить на 
себя.

Авторемонтные заводы Москвы, 
Вологды и других городов готовились 
к большой работе, но... ремонтировать 
и собирать оказалось нечего.

В поисках “рабочего металлоло
ма” офицеры управления колесили по 
всей стране. Из Бузулука они приво
зили рамы от полуторок, под Оренбур
гом находили двигатели или задние 
мосты, добывали маскировочную 
краску, белила, известь, мел, различ
ные металлы, дерево и ткани.

К середине сентября 1941 г., всего 
за два месяца, пятьдесят автобатальо
нов были сформированы.

Между тем Гитлер планировал 
операцию по окружению и захвату 
Москвы — “Тайфун”. 30 сентября 
1941 г. немцы начали наступление и в 
начале октября пять советских армий, 
в том числе и большинство ополчен
цев (по нем. источ. — до 650 тыс. чел.), 
оказались в “Вяземском котле”.

41 отдельный дорожно-эксплуата
ционный полк подполковника С.П. Де- 
менченко оборонялся и продолжал ра
ботать на Смоленско-Вяземском на
правлении, но постепенно отходил на 
восточный 6epejr Днепр#.

А начальник автодорожного отде
ла трагической 20-й армии Соломон 
Самуилович Лерман (родом из Юхно- 
ва) все еще думал о созидании, о но
вых мостах и дорогах. Этот одухотво
ренный человек, награжденный до

того медалью “За отвагу”, умудрился 
и в таких условиях организовать об
разцовое хозяйство. Когда гитлеровцы 
устремились к Дорогобужу, а их пере
довые части подошли к новому мосту 
через Днепр, Соломон Лерман с до
рожно-комендантским взводом дали 
последний бой немецким мотоцикли
стам...

Москва в эти дни изнемогала от 
напряжения. Все смешалось — пото
ки машин со стройматериалами для 
оборонительных рубежей, беженцы, 
стада коров.

Генерал-майора Матвея Василье
вича Захарова, первого заместителя 
начальника Управления тыла, эти кар
тины удручали:

— Если на улицах Москвы по
явится еще хоть одна корова, заставим 
автодорожников доить и кормить, — 
сказал он генералу З.И. Кондратьеву. 
Но их ночной разговор, конечно, был
о другом, о самом серьезном.

— Срочно нужна кольцевая доро
га. Как воздух. Без кольца город зады
хается. Ничего нельзя перевезти по ок
раине, все тащим через центр.

Руководители дорожных ведомств
З.И. Кондратьев, В.Т. Федоров и И.А. 
Засов из ГУШОСДОРА НКВД объеди
нили свои усилия.

Три дня и три ночи трудились де
сять тысяч военных дорожников и 
мобилизованные московские женщи
ны. Они сотворили чудо: 125 км пу
тей были соединены в изломанное 
полукольцо. Для этого работники 
восьми строительных участков со
оружали наплавные мосты и путе
проводы, использовали готовые до
роги и строили новые, “срезали 
углы” на западе и востоке города. 
Прифронтовая рокада охватила все 
радиальные выходы из Москвы.

Безусловно, самоуверенные окку
панты столкнулись в России с великой 
загадкой. Фашисты не готовили специ
альных дорожных и мостовых подраз
делений, а их инженерные войска экс
плуатировали пленных и местное на
селение.

...С тех пор прошло много лет, но 
опыт прошлого, подобно волшебному 
фонарю, по-новому освещает наши не
спокойные будни. Мы восхищаемся 
высокими человеческими качествами 
и патриотизмом воинов-дорожников, 
их творческой энергией и самопожер
твованием.
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КОЖУР*-<<ТВОРЧЕСТВР НАШИХ ЧИТАТЕЛЕЙ»

О ВРЕМЕНИ И О СЕБЕ &

На пороге нового века у вас, ува
жаемые читатели, возможно, возни
кает желание пристальнее всмотреть
ся в черты уходящего времени, огля
нуться на свою жизнь, подумать о 
том, что в ней состоялось, а что — 
нет. Наконец, представить, каким же 
будет грядущее столетие, каким оно 
видится вам. У людей, склонных к 
творчеству, при этом предположе
нии, несомненно, родится — не мо
жет не родиться — стремление изло
жить свои мысли, чувства, наблюде
ния на бумаге.

В последние годы интерес к лите
ратурному творчеству, и не только на 
любительском, но и на профессиональ
ном уровне, заметно упал. Жить лите
ратурой сегодня могут позволить себе 
немногие даже известные писатели.

И тем не менее, живая народная 
тяга к самовыражению, к письменно
му слову не исчезла. Об этом свиде
тельствуют публикации, рождающие

ся, как, грибы после дождя, в много
численных изданиях как в российской 
глубинке, так и в Москве.

“Автомобильные дороги” — жур
нал для дорожников и о дорожниках. 
Профессиональные журналисты, ра
ботающие в редакции, занимаются в 
основном освещением проблем до
рожного строительства, ремонта и со
держания дорог, проще говоря, произ
водства. Традиционно на страницах 
журнала публикуются заметки, очер
ки и о самих дорожниках, их судьбах, 
характерах, достижениях. Но пишут
ся они также, как правило, професси
ональными журналистами. Нам же 
хотелось бы, чтобы в создание образа 
ДОРОЖНИКА и просто ЧЕЛОВЕКА 
конца XX — начала XXI века внесли 
свой вклад и вы, наши постоянные 
подписчики и читатели. В поэтичес
кой форме, в жанре рассказа или но
веллы — выбирать вам.

Редакция журнала объявляет кон

курс на лучшее литературное произве
дение читателей и учреждает три по
ощрительных премии в каждом из пе
речисленных жанров:

1 -я премия — 1500 рублей
2-я премия — 1 ООО рублей
3-я премия — 500 рублей
Редакция объявляет и второй кон

курс на лучший производственный 
фотоснимок, фотоэтюд, фотопейзаж 
также с учреждением трех премий:

1 -я премия — 2000 рублей
2-я премия — 1500 рублей
3-я премия — 1000 рублей.
“Автомобильные дороги” — жур

нал цветной, поэтому просим направ
лять в наш адрес с пометкой “На кон
курс” цветные фотографии или слайды.

Оба конкурса продлятся весь 
2000-й год. По его итогам будут опре
делены победители, а лучшие из кон
курсных работ опубликованы на стра
ницах журнала.

Редколлегия.

Геннадий ЧАЛОВ

“На переезде подождешь -  жизнь сбережешь”

Перестукивали свою обычную пес
ню колеса поезда, за окном мелькали зна
комые станции. Стемнело. Виднелись 
только горсти огней, словно брошенные 
то совсем рядом, вдоль железнодорожно
го полотна, или вокруг станции, то на 
склоне холма, а то в поле вдоль шоссе.

Сдан еще один вступительный экзамен в 
медицинский институт. Иван Стефанов 
возвращался домой вместе с матерью, ез
дившей навестить брата, и сестрой-сту- 
денткой.

Замелькали перекрытия железнодо
рожного моста. Там, в темноте, внизу дре
мала Ока, по которой он ходил на байдар
ке, когда еще учился в медицинском учи
лище.

Вскоре поезд неожиданно замедлил 
ход и остановился. “Что это? — подума
лось, — ведь не электричка... Да тут пе
реезд, где шоссейная дорога пересекает
ся с железной”.

Пассажиры насторожились. Послы
шалось взволнованное: “Врач есть среди 
пассажиров? Медик есть?”

Это проводница быстро прошла че
рез вагон и скрылась за дверями в там
бур. Вокруг 'задвигались, забеспокоитесь. 
До сознания не сразу дошел смысл воп
роса проводника, но что-то невольно под
няло с кресла и заставило теперь спешить 
туда, где нужны были помощь, знания. 
Что случилось с человеком? Понял, что 
надо спешить помочь пострадавшему и

пошел за проводницей. Откуда-то донес
лись обрывки фраз о столкновении поез
да с автомобилем.

В тамбуре уже были люди, кто при
шел, думая, что сможет чем-нибудь по
мочь.

Двое проводников вдвигали по полу 
носилки с человеком в окровавленной 
одежде. Иван помог им и сразу же при
ступил к делу. “Кровь — нужен жгут.., 
переломы... — нужны шины, сильная 
боль — нужен морфин, иначе нельзя де
лать репозицию (сопоставлять костные 
отломки) — будет шок, а здесь это ко
нец...” — соображал он, начиная рассте
гивать свой брючный ремень, чтобы на
ложить его как жгут. Но тут откуда-то сза
ди появилась проводница и протянула три 
настоящих резиновых жгута. Машиналь
но взял их и, склонившись над стонавшим 
человеком, стал накладывать жгугы ему 
на ноги, внимательно осматривая ранено
го. Было видно, как кости левой голени 
белеют острыми изломанными концами 
на фоне рваной раны и окровавленных 
лоскутов одежды. Сама голень неесте
ственно подогнута под правую ногу. Это
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открытый перелом. На правом бедре в 
верхней его трети было заметно большое 
пятно крови. Здесь — закрытый. Под та
зом растекалось озерцо густой крови. 
Если повреждены кости таза — плохо, 
голова тоже в крови, но кости черепа, ка
жется, целы... руки тоже...”

Наложил в нужных местах жгуты и 
кровотечение прекратилось. Попросил 
стоявших рядом проводников, если у них 
есть аптечка, принести все необходимое 
для такого случая.

, Кто-то из них сказал, что бригадир 
поезда уже пошел за имевшимися меди
каментами и материалами для оказания 
первой медицинской помощи. Под жгу
ты прикрепили записки с указанием вре
мени наложения. Когда все, что мог, сде
лал, он заметил, что поезд уже тронулся, 
но дверь открыта и закрыть ее нельзя — 
мешают носилки. Хорошо, что лето и не 
холодно. Человек на носилках застонал и 
Иван снова склонился над ним, нащупы
вая пульс и стараясь говорить что-нибудь 
успокаивающее. Пульс был частый, но 
ровный. “Значит, крови потерял немного 
и артериальное давление не упало, серд
це работает ритмично, не было бы шока, 
скорей бы принесли что-нибудь обезбо
ливающее”.

В дверях показался бригадир поезда. 
В руках у него были бинты, вата, какие- 
то ампулы и несколько дощечек, которые 
годились бы для “шины” на предплечье. 
Ампулы оказались с настойкой йода и 
среди них не было нужного сейчас мор
фина и не было шприца. Будущий врач 
колебался...

Взяв, казалось, бесполезные для та
кой площади раневых краев ампулы с на
стойкой йода и бинты, он сказал, что нуж
ны доски побольше и показал приблизи
тельный размер, или что-нибудь, что 
могло бы их заменить. Разрезав мешав
шую одежду, осмотрел раны. Жгуты сде
лали свое дело: кровь едва сочилась.

Принесли таблички, которые укреп
ляют на вагонах с обозначением пункта 
формирования и назначения поезда. “Го
дятся и они”, — думал Иван, колеблясь. 
Но нельзя оставить рану открытой, сло
манную ногу в таком положении, когда 
неосторожное движение может вызвать 
болевой шок, повреждение нервных ство
лов, сосудов. Иначе недопустима и даль
нейшая транспортировка больного. “До 
города еще около часа. Буду делать”, — 
решил он.

“Давайте запишем его имя, фами
лию, место работы, адрес, пока гово
рит”, — предложил бригадир поезда.

Еще раз взглянув на осунувшееся, в 
запекшейся крови лицо, Иван приступил 
к делу, прислушиваясь к стонам челове
ка, чьи перебитые кости пытался сопос

тавить и зафиксировать на шинах, на не
удобных, промокших от крови носилках, 
в тамбуре с раскрытой дверью, в раска
чивающемся, торопящемся поезде.

А сзади кто-то сокрушенно сетовал: 
“Несчастье какое! С работы ехал, спешил 
проскочить через переезд. Э-эх! А ноги- 
то, а?”

“Да, — полушепотом ответил брига
дир, — вот мать, жена, дети завтра узна
ют. Эх-ма... Люди гибнут и инвалидами 
становятся...”

Медик осуждающе взглянул на раз
говаривавших, и те замолчали.

“Все будет в порядке... потерпи, бра
ток, потерпи... и ноги будут целы... мо
лодец; еще малость потерпи”, — закон
чил он с облегчением, продолжая бинто
вать. Самое трудное - позади. Скорей бы 
город.

- Доктор, — прошептал над ухом 
бригадир, словно угадывая Ивановы 
мысли, — на станцию мы уже сообщи
ли: там встретят на перроне. А как Ваше 
имя и фамилия? Разрешите, я запишу.

До прибытия поезда на вокзал Ваня 
оставался со своим пациентом. Не ос
тавил его и тогда, когда на платформе к 
дверям вагона носильщики подкатили 
тележку, за которой видны были белые 
халаты. Вместе с проводниками спусти
ли пострадавшего на носилках с поез
да, поставили их на тележку, довезли до 
медицинской комнаты, где он помог де
журному фельдшеру после введения 
морфина промыть и перевязать раны го
ловы, пока не подъехала машина скорой 
помощи.

И только тогда, когда с рук на руки 
передал пострадавшего врачу скорой по
мощи, а тот, осмотрев его, остался дово
лен сделанной работой, и санитары по
несли носилки с больным в машину, 
взглянул на часы и вспомнил, что очень 
хотел отдохнуть. Мать с сестрой стояли 
тут же в комнате и ждали. “Они ведь тоже 
устали, очень устали”.

Поезда подходили и уходили. Люди 
приезжали и уезжали.

На привокзальной площади в свете 
фонарей сновали автомобили, спешили 
пассажиры. Город жил обычной жизнью, 
не подозревая того, что случилось с во
дителем грузовика на переезде через же
лезную дорогу. Только часть пассажиров, 
медики да железнодорожники знали о 
несчастном случае.

“Теперь он уже в больнице, — поду
малось Ивану, ц вспом^лась знакомая 
операционная хирургического отделения 
областной больницы. Останутся ли ноги, 
правильно ли срастутся кости? Все ли так 
было сделано, как нужно?”

Вспоминал и проверял свои дей
ствия.

Евгений ЕФРЕМОВ

ПРАЗДНИК В 
ДОРОГЕ

Хлопья сырой среднерусской метели, 
Словно в воронки, на фары летели, 
Гасли,
Скрываясь во тьме.
Чудился блеск да игра канители 
Предновогодней 
Наряженной ели 
В этой немой кутерьме.
Напоминая о близких и доме, 
Предупреждающий т ак на подъеме 
Резко выхватывал свет.
-Н е  доберемся 

Д о  Нового года, -  

Ахал водитель, -  

Цирк - не погода.
Не залететь бы в кювет.
Трасса его то смешила, то злила,
Как ни трясло нас,
И  не заносило  -  

Д ело кончалось добром.
Это и раньш е со мною бывало  -  

В позднюю ночь уезж ать не с вокзала, 
А на попутной 
С трудом.
Впрочем,
И с вами, наверное, было.
Д уш у тревожным предчувствием било. 
Не унимался озноб.
Хоть осторожен был «шеф» мой  
И ловок,
На полпути
Между двух остановок
Все ж  мы прошили сугроб.
Будто баркас, завалившись от крена. 
Села машина.
Снежная пена 
Вздыбилась,
Замер мотор.
...В от  и пришло новогоднее счастье. 
А х ты, приятель.
Как ж е ты, мастер?
-  Есть ли, -  спросил я, - топор?
Веток нарубим,
Под шины положим,
Сами с бедою справиться сможем 
Иль не по силам одним?
Праздник есть праздник,
А этот в итоге 
Даж е приятнее 
Встретить в дороге...  -  

Как мы работали с ним.
Песен артельских только не пели...
К  ут ру
Воронки меж  туч засинели,
Д а зь  становилась видней.
Ставшие за ночь почти что друзьями, 
Ж адно в дорогу впиваясь глазами, 
Мчались мы снова по ней.
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ИСТОРИЯ
ОТРАСЛИ

МУЗЕЮ БЫТЬ

А. А. Надежко
Наш журнал неоднократно пуб

ликовал информацию о ходе создания 
Музея истории автомобильных дорог 
России.

Наш корреспондент взял интер
вью у заместителя Председателя ко
миссии по созданию Музея А.А. На
дежко.

— Артур Акимович, как идет 
формирование Музея?

Наше обращение к дорожным 
организациям России, текст которо
го был опубликован в вашем журна
ле, сработало достаточно хорошо. 
Мы получили в прошлом году более 
пятисот предложений по экспонатам 
Музея от 74 дорожных организаций. 
Интересные предложения направи
ли к нам федеральные дирекции ав
тодорог Москва — Харьков и Моск
ва — Бобруйск, Алтайавтодор, Фе
деральная дорога М осква —  
Санкт-Петербург, Управление авто
дорог Сахалинской области, Дагес- 
танавтодор, Ульяновскавтодор, Ма- 
гаданавтодор и многие другие до
рожные организации.

В начале 1999 года мы приступи
ли к сбору экспонатов. Из представ
ленных 500 предложений отобрали 
наиболее интересные и сообщили об

этом дорожным организациям. Пред
стояло собрать порядка 250— 260 эк
спонатов. Нам было выделено поме
щение для сбора экспонатов по адре
су: Звездный бульвар, 21. Сейчас 
процесс доставки экспонатов в Мос
кву близится к завершению. Получе
но 240 экспонатов.

Доставлены экспонаты не только 
от организаций, расположенных в 
зоне автомобильного сообщения с 
Москвой, но и из дальних регионов, 
таких, как Магадан, Бурятия, Алтай, 
Тюмень и.т.д.

Осталось собрать экспонаты 12 
организаций. Эта работа будет завер
шена к новому, 2000 году.

— Расскажите о наиболее инте
ресных экспонатах, которые будут 
представлены в экспозиции Музея.

— Среди архивных документов, 
а их представлено более 40, наи
больший интерес представляют ма
териалы о строительстве первого 
шоссе России - Санкт-Петербург — 
Москва.

Интерес представляют именные 
императорские Указы Николая 1 и 
Александра II о сооружении конкрет
ных дорог: Орловско-Брянского шос
се, шоссе Курск — Харьков, Орел — 
Курск и др.

В новейшей истории мы получи
ли только один документ, подписан
ный первым лицом страны. Я имею в 
виду постановление ГКО СССР, под
писанное И.В. Сталиным 04.06.45 
года, которым поручалось МВД СССР 
построить более 9 тыс. км дорог, ко
торые были поименованы и разбиты 
на три очереди.

Мы имеем также архивные доку
менты, свидетельствующие о том, что 
уже в XIX веке дороги были платны
ми, а проезжающие по ним экипажи 
должны были платить так называе
мый “шоссейный сбор”.

В Музее будут экспонироваться 
портреты всех министров, возглав
ляющ их дорожную  отрасль, - от 
И.А. Лихачева до В.Г. Артюхова, а 
также портреты крупных ученых- 
дорожников.

Из представленных макетов до
рожных сооружений большой инте
рес представляет рельефный макет 
Чуйского тракта, макеты мостов, по
строенных в Костромской области, 
Бурятии, Краснодарском крае, Мага
данской области и т.п.

Модели дорожно-строительной 
техники представили предприятия, 
производящие дорожно-строитель
ные машины. Например, Рыбинский 
завод, выпускающий катки (АО “Рас
кат”), представил модели катков трех 
поколений — первый советский ка
ток 1931 года, каток 1965 года и со
временный каток девяностых го
дов — на этих моделях просматрива
ется их эволюция.

Самостоятельным будет раздел 
“Дорожники в Великой Отечествен
ной войне 1941—45 гг.” (20 экспона
тов).

—  Когда предполагается от
крытие Музея?

Мы надеемся, что в первой поло
вине 2000 года Музей встретит своих 
первых посетителей.
Беседу вел Валентин МАРКИН
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СОЦИАЛЬНАЯ____
СФЕРА

Й1ля обычного человека, не связанно 
го с передовыми в делах забастовок 
терами и некоторыми другими ка

тегориями людей, активно пользующих
ся своими правами, название “профком” 
ассоциируется прежде всего с разделом 
приобретенных благодаря социальному 
страхованию путевок. Ветераны при
помнят еще и многолетние очереди на 
жилье, регулируемые профкомами.

Но в реальных экономических ус
ловия^, когда все социальные блага за
висят от разворотливости руководите
ля и производственной деятельности 
предприятия, как правило, профкомы 
послушно следуют в кильватере за ли
дером, которого формально должны 
контролировать. И это правильно. Но 
даже в таких “карманных” условиях 
профком может делать для коллектива 
много больше, чем просто распределять 
путевки. Доказательством этому непло
хо служит опыт Мосавтодора, который 
копится еще с 1986 года, когда в штат 
профкома включили должность инст
руктора по физкультурно-оздоровитель
ной работе.

С тех пор традиционными стали 
ежегодные спартакиады дорожников 
Мосавтодора, турниры по волейболу, по 
футболу на снегу, Дни здоровья, сорев
нования типа “Всей бригадой на старт”. 
В этих мероприятиях участвуют и до
рожники, и члены их семей.

На многие состязания приглашают
ся коллеги из соседних областей — 
Тульской, Рязанской, Вологодской, Бел
городской и других. В частности, в тур
нире на снегу этого года в городе Но
гинске приняло участие 22 команды — 
16 своих и 6 приглашенных.

Этой сфере деятельности Мосавто
дора открыто завидуют в соседних об
ластях, с гордостью рассказывая об уча
стии, а то и о победе в соревнованиях 
на кубок Мосавтодора. Но своих спар
такиад и турниров практически никто 
не проводит. Не до того, да и некому за
ниматься организацией.

Некоторый всплеск внимания к та
ким акциям дали соревнования, прове
денные в рамках Спартакиады трудя
щихся России в 1997 году. Координато
ром спартакиады дорожников стал 
АСПОР Тогда же появилась идея о со
здании собственного отраслевого физ
культурного клуба “Дорожник”. Были 
подготовлены все учредительные доку
менты. Но точку в этом деле поставить 
оказалось некому. Цепь реорганизаций

ДЛЯ ДУШИ 
И ЗДОРОВЬЯ

в управлении отраслью, смена руковод
ства и многочисленные экономические 
трудности отодвинули создание такого 
клуба на неопределенный срок.

Между тем физкультурное движе
ние снова пошло на спад.

- Если в спартакиаде приняли уча
стие дорожники более чем из 50 регио
нов, — рассказал инструктор профкома 
Мосавтодора по физкультурно-оздоро
вительной работе Евгений Степанов, — 
го сейчас какая-то работа продолжает
ся разве что в половине из них.

Конечно, проведение спортивной 
работы среди дорожников затруднено

подмосковных дорожников есть спорт
залы в Шаховском и Волоколамске.

Обладание собственными залами 
дает большие преимущества предприя
тиям. Например, при Волоколамском 
ДПМК создан собственный футболь
ный клуб, возглавил который Александр 
Эктов. Занимаются в нем только работ
ники ДПМК и члены их семей. Их 
команда в отрасли и в Московской об
ласти - одна из сильнейших 
непрофессиональных команд. В этом 
году им удалось съездить на Всероссий
ский турнир в Сочи и провести 
товарищеские встречи с футболистами 
Ирака.

Конечно, поездка за рубеж — слу
чай исключительный, но организовать 
увлекательный физкультурный досуг у 
себя в области не так уж сложно.

- Особых усилий и крупных зат
рат эта работа не требует, — счита-

зависимостью их работы и от сезона, и 
от погодных условий.

Другой аспект проблемы — место 
проведения. Если для организации эле
ментарных состязаний по перетягива
нию каната, по поднятию гирь или ме
танию дартс достаточно любой лесной 
поляны, то для любимого многими фут
бола нужно поле, для волейбола — зал 
или площадка.

Прежде у того же Мосавтодора был 
на балансе спартаковский ерадион в Лу
ховицах. Но сейчас он передан городу. 
Но это не помешало проведению оче
редного ежегодного турнира по футбо
лу на снегу. Он состоялся на арендован
ном поле в городе Ногинске. Для про
ведения других соревнований у

ет Е. Степанов. —- У нас обычно в 
начале года заседает совет профко
ма, который утверждает список ме
роприятий и прикидывает количе
ство средств на их проведение. 
Сюда входит стоим ость аренды 
спортсооружений, призов, затраты 
на организацию судейства и меди
цину, питание и проживание наших 
мосавтодоровских участников. За
тем руководитель, как правило, ут
верждает эту смету. Потому что ре
зультаты стоят затраченных денег. 
Это и здоровье, и хорошее настро
ение, и сплочение коллективов, и 
мастерство.

Николай ПРОКАЗОВ

Декабрь/99 19
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



люди

Юрию Константиновичу Комову,
директору института "Каздорпроект" 60 лет

Родился 1 декабря 1939 г. в г. Омске 
в семье служащих. В 1956 г. закон

чил с золотой медалью среднюю шко
лу, в 1961 г. — с отличием Сибирский 
автомобильно-дорожный институт в 
г. Омске. Инженер путей сообщения. В 
1968 г. первым среди дорожников Ка
захстана защитил диссертацию на со
искание ученой степени кандидата тех
нических наук. С 1991 г. — профессор. 
Владеет английским языком.

Первым среди дорожников бывше
го СССР был приглашен на стажировку 
в США в рамках государственной аме
риканской программы САБИТ. Имеет 
сертификаты США, Чехии, Швеции.

По приглашению Всемирного бан
ка участвовал в семинарах в Вашинг
тоне по проблемам международных 
тендеров, развитию сети автомобиль
ных дорог в развивающихся странах, 
экономической модели HDM.

Трудовую деятельность начал ин
женером в 1961 г. в институте “Каздор
проект”, который возглавил в 1981 г. С 
1970 по 1981 гг. работал главным ин
женером Минавтодора Казахской ССР, 
председателем технико-экономическо
го совета, персонально отвечал за тех
нический уровень дорожной отрасли, 
выполнение проектно-изыскательских, 
научно-исследовательских и опытно
экспериментальных работ, определение 
стратегических направлений и перспек
тивных планов развития дорожного хо
зяйства Казахстана.

С 1970 по 1985 годы был членом 
коллегии Минавтодорог.

Под руководством и при непосред
ственном участии Ю. К. Комова впер
вые в Казахстане разработана на анг
лийском языке тендерная документа
ция на реабилитацию автомобильной 
дороги Алматы — Астана для прове
дения международных торгов в полном 
соответствии с требованиями Всемир
ного банка, Азиатского и Исламского 
банков развития. В качестве эксперта 
по заданию Азиатского банка развития 
участвовал в разработке стандартов на 
проектирование и строительство авто
мобильных дорог в странах Централь
ной Азии.

Участвовал в проектировании бо
лее 30 тыс. км автомобильных дорог в 
Казахстане. России. Узбекистане и око
ло 300 мостов в различных природно- 
климатических и инженерно-геологи
ческих условиях.

Поддерживает творческие контак
ты с фирмами Австралии, Англии, Гер
мании, Индии, Италии, Канады, Паки
стана, США, Турции, Финляндии, 
Франции, Швеции, Японии, участвуя 
вместе с ними в различных междуна
родных тендерах.

Спектр научных работ затрагива
ет широкий круг вопросов: исследова
ние вантовых мостов, электротензомет- 
рирование при испытании мостов, со
вершенствование технологии 
получения высококачественных биту
мов и асфальтобетона. Используя опыт 
Франции, был инициатором примене
ния зол уноса в дорожном строитель
стве Казахстана. Являлся заместителем 
руководителя комплексной программы, 
утвержденной президентом Академии 
наук Казахской ССР, по использованию 
естественных битуминозных пород 
(киров) в народном хозяйстве Казахста
на. Занимался математическим модели
рованием и определением оптималь
ных параметров активных рабочих ор
ганов дорожных машин. Под его 
руководством два соискателя успешно 
защитили кандидатские диссертации.

Производственную деятельность 
совмещает с педагогической. Нео
днократно назначался председателем 
Государственной экзаменационной ко
миссии в Усть-Каменогорском строи
тельно-дорожном, Сибирском автомо
бильно-дорожном, Казахском и Кара
гандинском политехнических инсти
тутах, автор нескольких методических 
пособий и рекомендаций.

Являлся членом Комитета по госу
дарственным премиям Казахской ССР 
в области науки и техники, Координа
ционного совета по вопросам деятель
ности дорожных организаций союзных 
республик в части ремонта и содержа
ния автомобильных дорог при Минав
тодорог РСФСР, Научного Совета по 
проблеме “Безопасность дорожного 
движения” при Госкомитете по науке и 
технике СССР, Президиума Казахско
го Республиканского Правления науч
но-технического общества работников 
автомобильного транспорта и дорожно
го хозяйства.

Выступал с сообщениями и уча
ствовал в дискуссиях на международ
ных дорожных конгрессах в Праге, 
Вене, Стокгольме, Брюсселе, Мараке- 
ше, Монреале, Торонто, совещаниях 
дорожников социалистических стран 
в Варне, Будапеште, Берлине, между
народном симпозиуме по стихийным 
бедствиям в Шанхае и Алма-Ате. Уча
стник и докладчик на всесоюзных со
вещаниях дорожников, многочислен
ных симпозиумах, конференциях и се
минарах.

Имеет 134 опубликованные рабо
ты, в том числе на английском, не
мецком и французском языках. Око
ло 30 работ опубликовано на страни
цах ж урнала “А втомобильные 
дороги”. Научная новизна проводи
мых работ подтверждается 5 авторс
кими свидетельствами, четырьмя зо
лотыми и тремя серебряными меда
лями ВДНХ СССР.

Н агражден орденом Трудово
го К расного Знамени, Почетной 
грамотой Верховного Совета Ка
захской ССР.

Группа коллег
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< Леониду Ивановичу Кельнеру -  80 лет.
“Пользуется уважением в коллек

тиве...” - такая фраза часто встречает
ся во многих характеристиках. О Лео
ниде Ивановиче Кельнере сказать так -  
значит, не сказать почти ничего, по
скольку знают и уважают его в много
численных коллективах не только при
морских дорожников, но и дорожни
ков всего Дальнего Востока.

Известность и уважение, в отли
чие от славы, достающейся зачастую 
по воле случая быстро и нередко так
же быстро уходящей, пришли с года
ми, с сотнями километров построен
ных дорог, создали репутацию профес
сионального дорожника, грамотного, 
высококвалифицированного специа
листа, талантливого руководителя. А 
начался этот путь почти 33 года назад, 
когда в 1966 году после окончания по
литехнического института Леонид 
Иванович по распределению приехал 
жить и работать в Приморье. За деся
тилетия менялись должности, пред
приятия: главный инженер ДЭХ-199, 
начальник МСУ, главный инженер, 
начальник Дальневосточной автомо
бильной дороги, главный инженер 
ПРСО “Приморавтодор” . С ростом 
послужного списка росли километры

построенных дорог, трудовыми вехами 
отмечая пройденный путь: Хабаровск- 
Владивосток, Владивосток-Находка, 
Осиновка-Рудная Пристань, обход 
с. Раздольного и многие, многие другие.

В 1992 году Леонид Иванович 
Кельнер возглавил комитет дорожно
го хозяйства администрации Примор
ского края. Огромный опыт работы, 
личные деловые качества позволили 
ему создать работоспособную структу

ру управления, сохранить в сложных 
условиях реформирования народного 
хозяйства большинство дорожных ре
монтно-строительных предприятий, 
обеспечить их коллективы работой и 
не только не снизить, но и в несколь
ко раз увеличить объем строящихся ав
томобильных дорог.

В настоящее время в Приморье 
ведется широкомасштабное дорожное 
строительство. Полностью реконстру
ируется автодорога федерального зна
чения Хабаровск-Владивосток, созда
ются обходы наиболее крупных горо
дов и населенных пунктов края, 
строится крайне необходимая для раз
вития экономических отношений с со
седними странами автодорога Раз- 
дольное-Хасан.

За свой труд Леонид Иванович на
гражден знаком “Почетный дорож
ник”, ему присвоено почетное звание 
“Заслуженный строитель Российской 
Федерации”.

Говорят, на земле три главные 
профессии - врач, учитель и строитель. 
Леонид Иванович Кельнер выбрал 
последнюю - стал строить дороги и, 
как показали годы, в выборе своем не 
ошибся.
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АРХИВАРИУС

Татьяна БИРЮКОВА, историк

В ХРИСТИАНСКОМ МИРЕ ПЕ
РЕСЕЧЕНИЯ ПУТЕЙ-ДОРОГ НАЗЫ
ВАЛИСЬ КРЕСТАМИ ИЛИ КРЕСТ
ЦАМИ. ТАК ЖЕ ИМЕНОВАЛИСЬ 
ВСЕ ПЕРЕКРЕСТКИ В ГОРОДАХ

Перекрестки на Руси издавна имели 
религиозное и административное значе
ние. У московского историка Ивана Забе
лина можно прочесть, что и “...целые ули
цы, на которых сходились из одной в дру
гую многие переулки, также назывались 
Крестцами, каковы были Никольская, Иль
инская, Варварка, прорезанные целой се
тью перекрестных переулков, составляю
щих в этих улицах сплошные крестцы”.

На пересечениях больших дорог или 
крупных городских улиц часто устанавли
вались кресты или сооружались часовни 
с вырезанным из дерева, высеченным из 
камня или писанным на доске изображе
нием распятия Иисуса Христа или святой 
Параскевы Пятницы. Эти небольшие куль
товые сооружения также назывались Кре
стами или Пятницами.

Старым москвичам хорошо знакомы 
такие топонимы, как Крестовская застава, 
Крестовский путепровод, а также попав
шие в поминальные списки архитектур
ных и исторических потерь Москвы Кре
стовские водонапорные башни Мытищин
ского водопровода. Нарядные, 
украшенные каменными кружевами, они 
имели на соединительном мостике две 
иконы: лицом к городу “живоначальный

источник”, другая, обращенная к Лавре — 
“Георгий Победоносец” (художника Рер- 
берга). Башни встречали путников при 
подъезде в столицу.

Сегодня площадь Крестовской заста
вы представляет собой пересечение про
спекта Мира, железнодорожных веток и 
эстакады вдоль бывшего Камер-Коллежс- 
кого вала. Тракт, ведущий паломников на 
богомолье в Троице-Сергиеву Лавру (Тро
ицкая дорога), был многолюден. Здесь 
проезжали в повозках и проходили пеш
ком и сановные ходоки, и особы царской 
фамилии, и духовные служители. Как раз 
около известных Крестов делали первую 
после выхода из Москвы остановку для от
дыха и еды. Порой здесь и ночевали. До 
этого Креста провожали москвичи Сергия 
Радонежского, возвращавшегося в свою 
обитель.

У символов молитвенных Крестов или 
Пятницы происходили различные ритуаль
ные действа, крестные ходы, устраивавши
еся по причинам важных событий — по
жаров, повальных болезней (чумы, холеры).

Крестовская застава мало чем отли
чалась от других городских крестцов. 
Сюда, на перекресток многолюдных ̂ орог, 
обыкновенно стекались отовсюду нищие, 
калеки, юродивые, певцы Лазаря и Алек
сия Божиего человека. У встречных они 
просили милостыню. Здесь можно было 
увидеть смердящий труп и открытый гроб, 
в который прохожие клали деньги на ла

дан и свечи, куски холстины на саваны. Со
бранные божедомом деньги направлялись 
в Убогий дом. На эти подаяния содержа
ли подкидышей — “богданов”. Иногда та
ких детей у божедома брали бездетные 
супруги.

На крестцах часто собирались толпы 
народа. Здесь продавали лекарственные 
травы и коренья, баранки и калачи. Народ 
судачил о разных делах до того момента, 
когда раздавался вдруг возглас: “Языков 
ведут!” Все разбегались в разные сторо
ны. До конца XVIII века языками называ-. 
ли колодников из Разбойного и Сыскного 
приказа и Черной палаты, которых води
ли по городу скованными, с полузакрытым 
лицом (но таким образом, чтобы они мог
ли смотреть и говорить). Их выводили, 
чтобы отыскать соучастников. Того, на 
кого они укажут и закричат: “Слово и 
дело!”, — тотчас хватали и вели в засте
нок, где доносчика и его жертву ждали 
дыба, кнут и огонь. Подобных встреч обы
ватели очень боялись.

У Крестовской заставы, справа, 
было устроено Пятницкое кладбище, 
затем возведен и освящен деревянный 
храм “За Крестом” во имя преподобной 
Параскевы Пятницы и преподобного 
Сергия. Здесь, у Креста, нашли свой 
последний приют многие известные 
москвичи. Среди них поэт Суриков, ав
тор знаменитых строк “Вот моя дерев
ня. вот мой дом родной”.
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Представляем ГУП « М а р и й с к а в т о д о р »

70 ДОРОЖНЫХ ВЕХ
15 марта 1929 года Народный комис

сариат путей сообщения СССР принял 
решение организовать краевые (област
ные) управления шоссейных дорог, а спу
стя шесть с половиной месяцев указом 
Президиума исполкома Марийской авто
номной области при облисполкоме со
здан дорожный отдел. 1 ноября за под
писью Николая Васильевича Акасимова 
вышел приказ № 1 об организации Ма
рийского дорожного отдела. Этот день и 
считается датой образования органа уп
равления дорожным хозяйством Респуб
лики Марий-Эл.

Шли годы, дорожники набирали 
обороты, росли объемы дорожно-строи
тельных работ, и уже в 1936 г. отдел был 
преобразован в дорожное управление. Из 
года в год укреплялась его материальная 
база. В составе республиканской дорст- 
ройорганизации стали формироваться 
районные и городские подразделения. За 
семь десятков лет ими построено более 
3200 километров и почти 300 капиталь
ных мостов, обеспечены надежными пу
тями свыше полутора тысяч населенных 
пунктов.

При всех трудностях только в 1999 
году задействованы около сорока кило
метров современных дорог, в том числе 
участки автомагистралей “Вятка”, Мор- 
ки — Шоруньжа — Мазикино, подъезд

ной путь к деревне Василенки Сернурс- 
кого района, введен в эксплуатацию 
крупный мост длиной более 127 метров 
через Малую Кокшагу на объездной до
роге вокруг города Йошкар-Ола. Осно
вательно отремонтировано 53 километ
ра автодорог. С применением самых со
временных технологий выполнен 
ямочный ремонт 4500 квадратных мет
ров асфальтобетонного покрытия мето
дом литого асфальта. Подготовлена к 
зиме имеющаяся специальная техника, 
заготовлено 46 тысяч тонн песчано-со
ляной смеси, выполнены другие пред

зимние работы.
Все, что сделано, — это результат 

напряженного труда всего коллектива 
“Марийскавтодора”.

Да, ему есть, чем гордиться. И тем 
не менее проблема бездорожья существу
ет: надо еще проложить около 1400 ки
лометров дорог, соединить 711 населен
ных пунктов дорогами с капитальным 
покрытием. Я верю, что эта проблема 
будет в ближайшее время решена, ведь 
“Марийскавтодор” располагает сегодня 
значительными ресурсами, а главцре, 
практически во всех районах республи
ки есть профессиональные коллективы 
дорожников.

... Просматривая хронику прошлых 
лет, я обратил внимание на публикацию

М.Г. Голова за 1939 год, который долгое 
время возглавлял Дорожное управле
ние Марийской республики. Подводя 
итоги работы, Михаил Григорьевич пи
сал, что в 1938 г. выполнено работ на 
5,9 млн. рублей, создано около 500 по
стоянно действующих колхозных до
рожных бригад, на дорогах работало 
600 стахановцев-дорожников, выполня
ющих нормы до 200 и более процентов.

Эго далекое и не столь далекое про
шлое, но оно нам дорого, ибо это — наша 
история. В республике хорошо знают тех, 
кто сегодня на заслуженном отдыхе или 
продолжает работать. Это бывший глав
ный инженер дорожного управления 
Петр Ефимович Калинин, замечательные 
дорожники Анатолий Гаврилович и Ра
иса .Александровна Поповы, Раиса Алек
сандровна Куклина (знаменитый мастер 
на строительстве дороги Йошкар-Ола — 
Волжск в 1959 1963 годах, а затем, до
ухода на пенсию, — начальник лабора
тории). В их же числе посвятившая всю 
свою жизнь дорожной отрасли, ныне 
главный бухгалтер “Марийскавтодора” 
Нина Федоровна Старыгина и многие 
другие ветераны, которыми мы гордим
ся и дети которых продолжают дело сво
их родителей.

Нельзя не назвать имена тех, кто сто
ял у истоков становления отрасли -  на
чальника дорожного управления 60-х 
годов Николая Игнатьевича Савельева и 
управляющего транспортным трестом 
Сергея Филипповича Дубровина, началь
ника ДСУ, а затем дорожного управле
ния Николая Зиновьевича Солтыса, на
чальника транспортного управления 
Николая Семеновича Бойкова, главного 
инженера ДСУ Ивана Тимофеевича По- 
лушина и многих других.

Дороги бегут к горизонтам, за кото
рыми открывается мир грядущего столе
тия и недалек тот день, когда для новых 
поколений россиян иначе зазвучит зна
менитая фраза: “Пространство — вот 
счастье России!”, когда мы скажем: “До
роги — это счастье и гордость России”.

Александр АЛТЫНОВ, 
заместитель главного редактора 

газеты "Марийская правда"

Лучшие кадры ГУП производственно-технологической комплектации: 
четвертый во втором ряду  —  директор П. И. Щербаков.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



РУКОВОДИТЕЛЯ

Владимир ПЕРЕСАДА, генеральный директор ГУП "Марийскавтодор", заслуженный строитель 
России и Марий-Эл, кавалер орденов Трудового Красного Знамени,
Дружбы народов и Преподобного Сергия Радонежского.

СЛЕД НА ЗЕМЛЕ
Немногие из нас оставляют доб

рый след в родимом краю: чаще всего 
мы, мало что сделав для родной сто
ронки, все свои силы, всю свою энер
гию и весь свой талант отдаем “чужой” 
земле. Вот и я родом из-под Харьков
щины, ровно сорок лет своей жизни 
посвятил становлению и развитию до
рожной отрасли нашей республики, 
делал все возможное для строитель
ства на марийской земле надежных 
автодорог и они сейчас связали надеж
ными асфальтовыми нитями множе
ство крупных и малых населенных 
пунктов.

...ХАРЬКОВСКИЙ автодорожный 
институт был одним из четырех специ
ализированных вузов бывшего Совет
ского Союза, готовивших специалистов 
по строительству автомобильных дорог, 
и потому выпускники этого престиж
ного учебного заведения были в боль
шой цене. 1 августа 1959 года, когда я 
и еще шестеро моих коллег прибыли в 
Йошкар-Олу. в Марийской республике 
имелось всего двое инженеров-автодо- 
рожников: начальник Управления стро
ительства и ремонта автодорог при 
Совете Министров Марийской АССР 
Николай Игнатьевич Савельев и глав
ный инженер этой республиканской 
организации Петр Ефремович Кали
нин. Встретили нас, конечно же, очень 
радушно, всех обеспечили работой, 
жильем, окружили заботой. Что каса
ется меня, то мне доверили руководство 
прорабским участком.

Работать приходилось очень на
пряженно, жили безвыездно прямо в 
вагончике дорожного участка, который 
базировался в поселке Советском. Из 
технических средств имелись борто- 
аые автомобили “Урал-ЗИС” и бульдо
зеры С-80. Об экскаваторах и скрепе
рах в то время приходилось только 
мечтать. Рабочую силу составляли 
двадцать женщин из близлежащих к 
объекту деревень. Но даже при таких 
скромных возможностях силами наше
го прорабского участка удалось выпол
нить реконструкцию семикилометро
вого участка автодороги между посел
ком Советским и селом Верх-Ушнур 
Советского района за один сезон 1960 
года.

В начале 1961 года меня назначи

ли начальником единственного тогда 
в республике дорожно-строительного 
управления. Мой предшественник, 
Николай Зиновьевич Солтыс, сменил 
ушедшего на заслуженный отдых Ни
колая Игнатьевича Савельева.

Должен честно признать: мне 
крепко повезло с теми руководителя
ми, с которыми приходилось работать.

Поскольку людям молодого поко
ления вовсе не известны имена тех, кто 
стоял у истоков становления дорожной 
отрасли, постараюсь хотя бы очень 
коротко рассказать об этих первопро
ходцах. Один из них, Н.З. Солтыс, при
ехал в нашу республику в 1958 году, 
если я не ошибаюсь, из Оренбургской

области. По образованию он был тех- 
ником-дорожником, имел большой 
опыт строителя дорог. Ему, естествен
но, не хватало инженерных знаний, но 
это неплохо компенсировалось его 
умением внимательно, терпеливо при
слушиваться к мнениям молодых сре- 
циалистов с вузовскими дипломами — 
теоретически грамотных, но не имев
ших профессионального и жизненно
го опыта. Его богатая практика плюс 
наша неплохая инженерная подготов
ка помогали нам успешно выполнять

очень напряженные планы по дорож
ному строительству.

Тогда, почти сорок лет назад, хо
роших дорог на марийской земле было 
очень мало. Около сотни километров 
проезжей части из булыжника шири
ной 4,5 км на автомагистрали Йошкар- 
Ола — Визимьяры, еще несколько уча
стков путей с гравийным покрыти
ем — вот все, чем располагали в 
шестидесятых годах дорожники “Ма- 
рийскавтодора”. Конечно, грунтовки 
имелись до всех городов и райцентров, 
других селений, но в ненастную пого
ду они были труднопроходимы.

Должен сказать, что именно на 
марийской земле я впервые увидел 
дорожное покрытие из деревянных 
чурок. Участок из осиновых “шашек” 
был частью Оршанского тракта. Такой 
способ дорожного строительства, надо 
полагать, появился не от хорошей жиз
ни, прежде всего из-за острейшей не
хватки щебня твердых пород. Не зря, 
видно, говорят, что голь на выдумки 
хитра...

В условиях, когда не было, как се
годня, мощной дорожно-строительной 
техники и асфальтобетона, других 
прочных материалов, каждый новый 
километр дороги с твердым покрыти
ем давался с большим трудом.

Наряду с Николаем Зиновьевичем 
Солтысом навсегда запомнился мне 
Николай Игнатьевич Савельев — вы
сочайшего интеллекта человек. Он 
понимал, что за нами, выпускниками 
Харьковского автодорожного институ
та, — большое будущее и относился к 
нам как к родным детям, лично решал 
вопросы нашего обустройства. Напри
мер, с помощью председателя Совета 
Министров Марийской АССР Г.И. 
Кондратьева обеспечил квартирами 
семьи всех приезжих специалистов.

Раз уж зашел разговор о главе Со
вмина республики, должен сказать, что 
Г.И. Кондратьев, как никто другой из 
руководителей такого ранга понимал, 
насколько важно для ее экономики на
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ращивать производственный потенци
ал дорожной отрасли МАССР. Этим же 
объясняется и большое уважение Гри
гория Ивановича к дорожникам, его 
готовность при первой же возможнос
ти помочь им решить проблемы мате
риально-технического обеспечения, 
вопросы социального характера.

Именно при Г.И. Кондратьеве за
кончено строительство автомагист
рали Йошкар-Ола —  Волжск и Мор- 
ки —  Шелангер — Звенигово, нача
лась прокладка автотрассы Красный 
Мост — Килемары, других крупных 
дорог, впоследствии надежно соеди
нивших на селе многие населенные 
пункты.

На смену Г.И. Кондратьеву при
шел очень грамотный, очень порядоч
ный и любящий свою республику ру
ководитель Т.И. Горинов, с которым 
мне довелось вместе проработать лет 
пятнадцать. Мы жили с ним, как го
ворят, душа в душу, понимали друг 
друга с полуслова, он крепко мне по
могал. Скажем, с подачи Трофима 
Иосифовича (а коллектив “Марийс
кавтодора” я возглавил в 1973 г.) мы 
вышли на первого секретаря Марий
ского обкома партии Виктора Петро
вича Никонова с предложением отме
нить для предприятий, организаций и 
хозяйств автогужповинность. а вмес
то нее установить для них твердые за
дания по выделению нам, дорожни
кам, строительных машин и механиз
мов, автотранспортных средств.

С принятием соответствующего 
постановления обкома партии и Со
вмина республики темпы дорожно
восстановительных работ заметно 
возросли.

Не без помощи Т.И. Горинова и
В.П. Никонова в 1974 году “Марий- 
скавтодору” было выделено значи
тельное количество дорожной техни
ки и автотранспорта. И с этого вре
мени, по сути, наметился резкий 
подъем в дорожном строительстве.

Спустя пять лет при активной 
поддержке этих же руководителей 
республики еще раз была усилена 
материально-техническая база на
шей отрасли, после чего началось 
широкомасштабное, массированное 
наступление на бездорожье. Прежде 
всего во всех районах были созданы 
дорожные ремонтно-строительные 
управления и участки. Существовав
шие на местах доротделы и доруча-

стки (в штате каждого были только 
начальник, бухгалтер, двое техников
—  и больше никого) не могли реаль
но повлиять на ход дорожно-строи
тельных работ, и с появлением вда
ли от Йошкар-Олы мощных специа
лизи рован ны х подразделений 
“Марийскавтодора” заметно больше 
стало прокладываться новых дорог 
в сельской местности, перестроены 
почти все деревянные мосты на же
лезобетонные.

Если бы не та мудрость с упразд
нением автогужповинности, которую 
проявили Т.И. Горинов и В.П. Нико
нов, если бы не своевременное уси
ление ими “Марийскавтодора” необ
ходимой техникой, сегодня мы могли 
бы оказаться в положении многих ре
гионов России, где бездорожье ощу
щается довольно остро.

По общему признанию, пик до
рожного строительства приходится 
на вторую половину восьмидесятых 
годов, когда Совет Министров Ма
рийской АССР возглавлял Аркадий 
Александрович Васильев. Он, как 
Г.И. Кондратьев и Т.И. Горинов, был 
большим патриотом своей республи
ки, заботился о благополучии насе
ляющих ее людей. Не воспользуйся 
мы тогда, в последние годы суще
ствования СССР, прекрасной возмож
ностью обновить на марийской зем
ле многие сотни километров магист
ральны х д^рог -9 тяж ко б нам 
пришлось сегодня.

Я очень доволен тем, что нахо
жу крепкую поддержку у нынешне
го президента Вячеслава Александ
ровича Кислицына, который помо
гает реш ать наши проблемы  на

уровне руководства Федеральным 
дорожным агентством, оказывает 
помощь непосредственно в респуб
лике.

Будет несправедливо, если я не 
скажу добрые слова и в адрес на
чальника Управления по руковод
ству регионами Федеральной до
рожной службы Владимира Павло
вича Ковалева. Мы знакомы с ним 
около сорока лет, и почти все эти 
долгие годы, находясь на различных 
ключевых должностях, он оказыва
ет нашей республике значительную 
материальную и моральную поддер
жку. Даже в условиях нынешнего 
безденежья Москва в лице Феде
рального дорожного агентства по
могает деньгами, материалами, до- 
рожно-строительной техникой, ав
тотранспортом.

А сделать нам нужно еще очень 
много. Из двух с лишним тысяч на
селенных пунктов, имеющихся на 
марийской земле, около шестисот 
отрезаны от всего внешнего мира. 
И задача моя, моих единомышлен
ников: до каждого селения проло
жить дорогу с твердым покрытием, 
ведь без надежного подъездного 
пути невозм ож но реш ить весь 
спектр проблем повседневной жиз
ни. Но поскольку за несколько лет 
эту задачу выполнить невозможно, 
надо делать то, без чего не обойтись. 
В частности, очень важно сохранить 
в рабочем состоянии имеющиеся 
пути-дороги на марийской земле, а 
главное — многотысячный коллек
тив профессионалов-дорожников, 
который создавался многими деся
тилетиями.
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ПРОБЛЕМЫ
УПРАВЛЕНИЯ

Юрий СМИРНОВ, заместитель генерального 
директора ГУП "Марийскавтодор"

"Дорожные" законы 
давались нам с трудоми

Строить дороги, работать с асфаль
том, запах которого нравился мне с дет
ства, — мечта всей моей жизни. Поэтому 
после оксмчания средней школы № 23
г. Йошкар-Олы я без раздумий поступил 
учиться на кафедру “Автомобильные до
рога'' Марийского политехнического ин
ститута имени М. Горького. Учеба дава
лась мне легко, хотя программа была не 
из легких: сказывалась та детская мечта, 
что и помогала в учебе.

Ike шло бы своим чередом, если бы 
не случай... В начале 1976 года первый 
заведующий кафедрой “Автомобильные 
дороги” кандидат технических наук, до
цент Геннадий Александрович Безборо
дов начал подбирать из числа студентов 
будущих преподавателей специальных 
дисциплин. Выбор пал на меня. Я был 
направлен для продолжения обучения в 
Ленинградский инженерно-строительный 
институт. Закончив его в 1978 году, вер
нулся в “политех”, но уже в качестве пре
подавателя.

Нелегко быть преподавателем у сту
дентов, которые на 5— 10 лет старше 
тебя, прошли уже профессиональную 
практику и военную службу. Но все труд
ности только закалили меня, подготови
ли к решению последующих, более 
сложных задач.

В 1984 году в Ленинграде, ставшем 
для меня второй родиной, защитил кан
дидатскую диссертацию, в 1985-м полу
чил звание доцента на кафедре “Автомо
бильные дорога” и почти в это же время 
был избран по конкурсу заведующим этой 
кафедрой.

Плодотворное и интересное было то 
время. Много приходилось работать со 
студентами, заниматься научно-исследо- 
вательской работой, поддерживать взаи
мовыгодное сотрудничество с производ
ственными коллективами. Студенты во 
время обучения получали не только тео
ретические знания на лекциях и практи

ческих занятиях, но и приобретали навы
ки на производственных и технологичес
ких практиках, получали рабочие специ
альности. Подготовка инженерных кадров 
для дорожной отрасли оценивалась всеми 
проверяющими комиссиями довольно вы
соко.

В начале 1992 года первый вице-пре
зидент Республики Марий-Эл Виктор 
Александрович Галавтеев пригласил меня 
на работу в Правительство Республики 
Марий-Эл. В течение трех лет был я со
ветником по экономической политике, а 
затем меня назначили министром эконо
мики республики. Приходилось решать 
сложнейшие задачи перехода экономики 
региона на рыночные рельсы. Многое 
было новым и неопределенным, случались 
ошибки и упущения, но все же были и по
ложительные результат в работе. Одним 
из таких позитивных моментов явилось 
принятие Закона Республики Марий-Эл 
“О дорожных фондах”, который опреде
лил источники образования и использова
ния целевого дорожного фонда и создал 
условия для поддержания и дальнейшего 
развития сети автомобильных дорог обще
го пользования.

Много было споров и вопросов при 
рассмотрении данного законопроекта на 
постоянных комиссиях тогдашнего Вер
ховного Совета, а затем Государственно
го Собрания Марий-Эл. Мне приходилось 
горячо доказывать необходимость приня
тия данного закона, направленного на 
улучшение экономического состояния рес
публики. Депутаты приняли этот закон и 
тем самым определили источник суще
ствования дорожной отрасли РМЭ.

Кроме того, у нас в республике одной 
из первых в России была принята класси
фикация территориальных автомобиль
ных дорог, позволившая их расставить по 
“своим местам” и разрешить некоторые 
противоречия между дорогами общего^ 
пользования и ведомственными дорогами.

С образованием республиканского 
дорожного фонда ежегодно стал прини
маться Закон “О бюджете дорожного фон
да”, а после его принятия — постановле
ние Правительства Республики Марий-Эл

“О программе строительства, ремонта и 
содержания автомобильных дорог обще
го пользования”. Таким образом, образо
валась стройная система от определения 
объемов финансирования до указания кон
кретной адресной программы использова
ния этих средств. При этом осуществлял
ся контроль за использованием средств со 
стороны Правительства.

Во многом благодаря принятию этих 
важнейших документов удалось быстро и 
с высоким качеством построить первую в 
республике транспортную развязку в двух 
уровнях на автодороге “Вятка”, начать 
строительство моста через реку Ветлугу, 
проложить новые участки автомобильных 
дорог в наиболее отдаленных районах рес
публики — Моркинском, Мари-Турекс- 
ком, Юринском, Килемарском и других.

Много сил и нервов было истрачено 
при решении вопроса об органе управле
ния автомобильными дорогами Марий-Эл. 
Некоторые члены Правительства и руко
водители министерств были склонны вы
полнить указания федеральных властей и 
создать в республике специальный орган 
управления дорожным хозяйством, отде
лив его от госпредприятия “Марийскавто
дор” и включив его в состав Минстроя или 
Минпромтранса. Но благодаря настойчи
вости Виктора Александровича Галавтее- 
ва и твердой позиции министерства эко
номики Марий-Эл удалось отстоять уже 
сложившуюся систему и тем самым не на
рушить управляемость дорожным хозяй
ством республики. Со временем эта струк
тура, правда, претерпела некоторые изме
нения, связанные с разделением функций 
заказчика и подрядчика, но все же жизнь 
доказала правильность принятых тогда ре
шений.

Сейчас, работая в ГУП “Марийскав
тодор”, могу с уверенностью говорить, что 
все сделанное несколько лет назад нашим 
республиканским правительством, было 
правильным. Это подтверждается делами, 
выполненными ГУП “Марийскавто
дор” — органом управления дорожным 
хозяйством республики и подрядчика
ми — районными дорожными государ
ственными унитарными предприятиями.
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«МАРИЙСКАВТОДОР» В ЛИЦАХ
(даже звучит странно!), найти сегодня 
невероятно трудно. Прочие нефтяные 
“короли” ставят уже другие условия: вы 
нам “загасите” сейчас дорожный налог, 
а мы вам в течение года будем отдавать 
нефтепродуктами. ГУП “Марийскавто- 
дор” сие, конечно, не устраивает: фак
тически это кредит нефтяникам на 50 
млн. на год! С какой стати? Только с 
той, что сии господа — монополисты?

Учитывая, что в Марий-Эл почти 
нет полезных ископаемых, у отдела 
снабжения особенно много работы, 
приходится буквально рыскать по стра
не. А сейчас в России такая тенденция: 
регионы, богатые недрами, “сидят” на 
них, аки собака на сене, искусственно 
сдерживая объемы продаж, чтобы на
гнать цены.

ГУП “Марийскавтодор” же, прак
тически не имея в обороте “живых” 
денег, вынужден работать на налогах. 
Кстати, раньше, когда аксакалы помнят 
деньги еще “живыми”, марийские до
рожники работали по нефтепродуктам, 
в основном, с Башкирией. Это и гораз
до дешевле — ближе (транспортные 
расходы составляют большую часть в 
стоимости завозимой марийскими ав
тодорожниками продукции), да и свя
зи — давние. А вот когда башкиры пе
решли к “самостийности”, отказавшись 
платить налоги в Федеральный дорож
ный фонд, контакты пришлось разор
вать. Денег, которыми финансирует до
рожные работы Москва, предприятию 
“Марийскавтодор” едва хватает, чтобы 
выплачивать зарплату.

И все-таки предприятия, которым 
не наплевать на чужие проблемы, на
ходятся. По кругу многочисленных 
контактов автодорожников Марий-Эл 
дети могли бы изучать географию Рос
сии. По одной только технике в этом 
году ГУП “Марийскавтодор” работало 
с 15 предприятиями — на безденежной 
основе получено 66 единиц техники! В 
этом списке и Тверской экскаваторный 
завод, и Орловский грейдерный, и Ор
ловский завод погрузчиков, и Брянский 
завод дорожного машиностроения...

“Очень тяжело выцарапать день
ги из Москвы”, —  признает Николай

Николай  
ПЛАКСИ Н ,  
заместитель  
гендиректо
ра но мате
риально-тех
н и ч е с к о м у  
снабжению.

Если в начале мира было слово, то 
в начале деяний государственного уни
тарного предприятия “Марийскавто
дор” — этот отдел. Примерно 30% все
го финансирования дорожных работ — 
денежное, но львиную долю, увы, со
ставляет бартер в виде сырья, стройма
териалов, техники. Справедливости 
ради, все 70% обеспечить не удается, ре
ально — процентов 50. Но основными 
материалами — подчеркивает Н. Плак- 
син, — стараемся обеспечить предпри
ятие полностью. За таковые почитают
ся: щебень (особенно гранитный, кото
рого нет в недрах Марий-Эл), 
нефтепродукты, техника, запасные час
ти.

Один из давних партнеров марий
ских автодорожников — нефтяная ком
пания “ЛУКойл-Пермь”, поставляю
щая в зеленый край марийский нефте
продукты на 50 млн. руб. в год. Как 
познакомились эти два отнюдь не со
седних региона России? Прежде всего, 
пермяки идут марийцам навстречу тем, 
что не требуют за свое черное золото 
“золото” рублевое — крайне важное 
условие для Марий-Эл, далеко не самой 
богатой республики страны. Все по
ставки делаются в счет налога в Феде
ральный дорожный фонд. Но и ГУП 
“Марийскавтодор” делает ответный 
жест, предлагая этой компании знаком
ство со своими поставщиками. Здесь 
действует уже многосторонний пакт: 
допустим, получив от предприятия- 
должника валенки, превращаем их в 
нефтепродукты, которые в свою оче
редь становятся щебнем. Да, сложно. 
Но только так сейчас и можно вести 
дела в стране, где денежные знаки пора 
заносить в “Красную книгу”.

А ведь таких партнеров, которые 
бы согласились работать без денег

Николаевич. Приходится без конца 
ездить в столицу, буквально выкола
чивая средства. Финансирование — 
лишь на треть, остальное ГУП “Ма
рийскавтодор” добирает налогами в 
Марий-Эл и по всей России. Полу
чается, в Москву налоговый рубле
вой поток от марийских автодорож
ников шире, чем финансирование в 
обратную сторону. То есть, в отличие 
от всей республики, почти наполови
ну дотационной, ГУП “Марийскав
тодор” — донорская организация, ос
тровок в море иждивенчества.

Пермяки говорят: одни марийцы 
“скандалят” по поводу роста наших 
цен. Выглядит “скандал” так: марий
ские дорожники выезжают в Пермь, 
доказывая, что по таким ценам рабо
тать невозможно. Объясняют: ребя
та, вы нас же грабите. Ваша цена ло
жится на себестоимость дорог. Мы 
же царевы слуги: все деньги вклады
ваем в дорогу, а не обогащаем кого- 
то за наш счет.

Многое, если не все, в епархии 
Н. Плаксина держится на личных 
контактах. А значит, надо быть еще 
и психологом, обладать даром убеж
дения.

—  Наверное, ваша настольная 
книга —  “Как оказывать влияние 
на людей” Дейла Карнеги?

— Нет , Карнеги в условиях Рос
сии помогает не всегда, — смеется в 
ответ замгенерального. — У нас свои 
мэт оды общения, российские.

— Виден ли свет в конце рос
сийской дороги?

— Хоть и говорят сейчас, что у 
нас коммунисты во всем виноваты, 
но при них мы строили по 240 км до
рог в год. А сейчас — 20—40 км мак
симум. Сколько ни работаем, все 
хуж е... Вокруг заводов, того жеМаг- 
нитогорского мет агпургического 
комбината, сколько создано всяких 
фирм, которые “крутят” продук
цию и, в отличие от предприятия, 
процвет ают! Что-то менять надо 
в государстве Российском.

Игорь СТАРЫГИН, начальник 
планово-договорною отдела.
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Как инженер-строитель (по перво
му высшему образованию), не любит 
“ всщы”, предпочитает словам цифры. 
Они, уверен начальник отдела, красно
речивее расскажут о предприятии. И по
тому— прости, Читатель!— цифирь...

Потребность Республики Марий- 
Эл в автомобильных дорогах — 4650 
км, имеется в наличии — 3129 км (сте
пень удовлетворения — 69%). ГУП 
“Марийскавтодор” же в последние годы 
строит по 25—30 дм в год. А значит, до 
заветной цели — 50—60 лет непрерыв
ного дорожного строительства. (Всей 
России ждать еще дольше — 200 лет!) 
Да и межремонтный срок при суще
ствующих объемах финансирования — 
35—40 лет.

Понятно, что ни одна дорога 
столько десятилетий не выдержит. При 
российском климате дорога может про
жить максимум 13 лет, после этого — 
либо капитальный ремонт, либо необра
тимые разрушения. Так что дорожникам 
без дела сидеть некогда. Участь Сизи
фа — не находите? — сколько ни рабо
тай, цель заведомо недостижима...

Потому так важна статья “Содержа
ние дорог”: из бюджета-99 ТДФ предус
мотрено выделить на содержание 2917,5 
км территориальных дорог 35,7 млн. 
руб.; бюджетом ФДФ — 12,5 млн. на со
держание 304,6 км федеральных дорог. 
Разница вложений на один километр 
значительная и, конечно, в пользу дорог 
федеральных.

- А будущего нет без “Строитель
ства”: бюджет ТДФ выделил 44,5 млн. 
руб.; бюджет ФДФ: 10 млн. на сельские 
дороги плюс субвенции — 69,9 млн. 
(федеральные средства на строитель
ство местных дорог) и на федеральные 
дороги — 48,1 млн.

Среди основных строек ГУП “Ма

рийскавтодор этого года: строитель
ство автомагистрали “Вятка”, объездной 
дороги столицы республики — г. Иош- 
кар-Олы, транспортной развязки и пу
тепровода. В 1999 году вводится в строй 
мост через Малую Кокшагу, разрезаю
щую столицу Марий-Эл надвое. Самое 
же крупное строительство для ГУП 
“Марийскавтодор” на сегодня: мост че
рез реку Ветлуга, который, наконец, со
единит два района республики. Немало
важна и реконструкция дороги “Иош- 
кар-Ола — Уржум”, одной из основных 
асфальтовых “артерий” региона.

Марийским автодорожникам при
ходится работать в условиях хроничес
кого безденежья. В 1998 году объем кап
вложений на один километр дорог по 
РМЭ составил 30,5 тыс. руб. —  один из 
самых низких в стране (по России —
101.5 тыс.). Промышленность региона, 
ориентированная на ВПК, ныне — в ле
таргическом сне, и надеяться на поступ
ление от нее налогов не приходится.

Налоги поступают трудно и, в ос
новном, суррогатами. За 7 месяцев в 
Территориальный дорожный фонд по
ступило 72,4 млн. руб., из них деньга
ми — 29,5 млн. Недоимка растет, дос
тигнув 50 млн. Поступило из Москвы
70.5 млн. (должно было 90 млн.), из них 
деньгами — лишь четвертая часть.

При этом ГУП “Марийскавтодор” 
лечит еще и чужие недомогания: в се
редине 90-х на баланс предприятия во
левым решением были переданы сель
скохозяйственные дороги — 814 км. 
“Приданое” пребывало в плачевном со
стоянии — 73% сельских километров не 
соответствовали требованиям. Что ж, 
помощь — удел сильного.

Анатолий АВЕРИН, начальник 
финансово-экономического отдела. 

Все большую долю в работе сего

отдела занимает обцениесовсевозмож - 
ными должниками — в Федеральный и 
Территориальный дорожные фонды, с 
собственными не всегда обязатегь-ыми 
партнерами предприятия “Марийскав- 
т одор”. Есть федеральные статьи (суб
венции, дотации), которые в бюджете 
утверждены, но деньги по ним идут по 
остаточному принципу. Стоит хотя бы 
сказать, что дотации — 10 млн. руб. за 7 
месяцев с. г. полностью “взяты” матери
альными ресурсами — и это инициатива 
самих марийских дорожников.

Единственные статьи, которые 
Москва финансирует регулярно, -— это 
федеральные дороги. Отношение к до
рогам местным — вам надо, вы и рабо
тайте. Да и то, что доходит до провин
ции, чаще не имеет вид ассигнаций: из 
19 млн. руб., освоенных за 7 месяцев с. г. 
по федеральному строительству, соб
ственно рублями было получено лишь 
три миллиона. А отсюда — рост долгов 
по зарплате, недоимка в бюджет (долг 
подрядчиков в казну России— 17 млн.). 
Беда всех подрядчиков — опять же ха
рактерная, российская.

Ответом безденежью со стороны 
ГУП “Марийскавтодор” стал тесный 
контакт в работе с Госналогинспекцией 
РМЭ: налоговики и дорожники даже 
заключили соглашение, согласно кото
рому предприятию предоставляются 
данные о недоимщиках республики. 
Инспекция также помогает предприя
тию “Марийскавтодор” взыскивать дол
ги, вплоть до принудительной платы по 
счетам. Подобные жесткие меры конг
ломерат налоговой и дорожной служб, 
возможно, начнет практиковать уже с 
этой осени. Иначе не переломить пороч
ную психологию: платить за дороги счи
тается необязательным — фонд “всего 
лишь” внебюджетный.
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А сейчас ко всем напастям россий
ской дороге грозит еще одна — со сто
роны Охотного ряда. Если раньше в 
бюджете РФ, начиная с 1991 года, су
ществовала отдельная строка расходов 
на дорожные работы, и ФДС могла по
могать регионам хотя бы ресурсами, то 
теперь, с 2000 года в бюджете России 
отдельной “дорожной” строки, видимо, 
не будет — в случае принятия нового 
Налогового кодекса. А это грозит...

— Грозит тем, что уже все "до
рожное" финансирование будет “ос
таточным ”, а значит, федерачьные до
роги мы сможем в лучшем случае лишь 
содержать. Учитывая расходы на 
строительство, мы его не потянем, — 
считает А. Аверин. — Дорожники “по
роднятся ” с медиками, педагогами, по
лучающими деньги только на защищен
ные статьи — на зарплату Это чре
вато разрушением сети дорог.

Анатолий ЕФАНОВ, главный 
специалист — инспектор по контро
лю за работой энергетических и теп
ловых установок.

Призвание — контроль за правиль
ностью эксплуатации энергетических 
установок, снабжение топливом.

Топливо — в основном природ
ный газ, на котором сейчас работают 
уже процентов 70 всех установок ГУП 
“Марийскавтодор”. Так было не все
гда, ранее использовался, главным об
разом, мазут — а это дорого (сегодня 
приходится считать копейку!) и неэко
логично. Хотя газификация производ
ства дается тоже тяжело: нужно та
щить газопровод, закупать газовые 
установки. И все-таки ГУП “Марийс
кавтодор” идет на эти затраты: вложе
ния со временем окупятся — топливо 
дешевле.

— Пока дешевле, — делает по
правку А. Ефанов. — А что в России 
будет daibuie, вам никто не скажет...

Иван Григорьевич БОГДАНОВ, 
инженер — инспектор но контролю 
за эксплуатацией дорог и транспорт
ных машин и механизмов.

До сей должности работа7 менед
жером и эти знания сейчас пришлись 
кстати. Призвание: приобретение тех
ники, запчастей. В этом году предприя
тие приобрело 12 автогрейдеров, КДМ, 
погрузчики, автобусы. Это даже больше, 
нежели в прошлом году. И все — по вза
имозачету. ГУП “Марийскавтодор” об
ращается и к своим, марийским заво
дам — за ремонтом старой техники (ана
логия: в республике за I полугодие втрое 
чаще ремонтировали обувь — региону 
сейчас не до новых покупок, приходит
ся бережнее относиться к тому, что есть).

Технику приходится главным обра
зом добывать по бартеру. Но как раз в 
этом “минусе” есть и... положительный 
момент: ГУП “Марийскавтодор” пред
лагает партнерам продукцию предпри
ятий Марий-Эл — своих недоимщиков 
по налогу в дорожный фонд. То есть 
своей работой дорожники еще и помо
гают остальной республике, раскидывая 
по стране товары, которые лежат мерт
вым грузом на складах.

Что дает подрядчику подобное цен
трализованное обеспечение? ГУП “Ма
рийскавтодор” при большом объеме в 
силах заключать договоры более выгод
ные, по низким ценам. Партия товара — 
всегда дешевле. Крупному предприятию 
(это крупнейшее в своем роде предпри
ятие в РМЭ), конечно, легче.

— Значит ли это, что сегодняшний 
курс России на децентрализацию про
изводства, создание частных предприя

тий — не разумен?
— Если речь о строительстве в 

масштабах республики, я — за укруп
нение. А если локальное, то конкурен
ция — во благо.

Юрий ЧЕРКАСОВ, ведущий ин
женер отдела эксплуатации.

На попечении отдеча сейчас свы
ше 200 мостов общей протяженнос
тью 9,5 км. За ними глаз да глаз нужен: 
круглосуточно, круглогодично латать, 
чистить от грязи, снега, льда. Ремонт: 
практически каждый месяц что-нибудь 
да случается.

Есть мосты и пожилые: 60-х годов, 
по 25—30 лет жизни. А для бетона ха
рактерно накапливание микродефек
тов, не видных глазу. Поэтому “боль
ных” приходится периодически обсле
довать. Для этого нужны 
специализированные мостоиспыта
тельные лаборатории. Их стоимость 
такова, что для ГУП “Марийскавтодор” 
при нынешнем финансировании они 
просто не по карману. Выход был най
ден в кооперации с наукой: испытатель
ная лаборатория есть в МарГТУ. Зак
лючен договор, по которому вуз прове
дет для дорожников обследование и 
испытание некоторых мостов.

Все проблемы сводятся... угадали... 
к финансам. Точнее, к их отсутствию. 
Приходится искать скрытые резервы, 
работать меньшими средствами, мень
шим количеством людей. Крутятся люди.

Самый крупный сейчас объект 
строительства — мост через Ветлугу, 
долгострой-рекордсмен, зачат еще в 
93-м. “Ребеночек” не может разродить
ся именно в силу больших размеров — 
строить в 90-е вообще тяжко, а тем бо
лее строить по-крупному.

В частности, много кровушки выпил
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КРУГЛЫЙ стол

Магнитогорский металлургический ком
бинат. Он должен в Федеральный дорож
ный фонд около 150 млн. руб. ГУП “Ма
рийскавтодор’' предложил комбинату “зак
рыть” часть долга в обмен на металл, 
крайне необходимый сейчас для строи
тельства ветлужского моста. Сначала ме
таллурги согласились, был заключен до
говор. А потом началось настоящее вык
ручивание рук: сначала металл
предложили с дисконтом в 5%, потом — 
уже 10%. Упорнейшие переговоры тянут
ся уже 8 месяцев! И ничего с магнитогор- 
цами не поделаешь — монополисты, они 
и диктуют. Это один из двух заводов в Рос
сии, выпускающих мостовую сталь. А по
тому и работать предпочитает на экспорт.

В тр же время парадокс — металл 
обитает... под боком у ГУП “Марийс
кавтодор”, в Марий-Эл: в республике 
процветает множество оптовиков, ску
пающих металлический лом. Но эти 
господа от коммерции могут позволить 
себе высокие цены, не доступные пред
приятию государственному. А чем боль
ше затраты ГУП “Марийскавтодор”, 
тем меньше сеть дорог. Собственно, из- 
за этого ГУП “Марийскавтодор” и ищет, 
где дешевле. Хотя вроде бы и не его это 
дело — дело подрядчика.

Сергей БОЯРИНЦЕВ, главный 
технолог отдела эксплуатации.

Движение — жизнь. Его призва
ние: сделать движение по дорогам 
республики безопасным. Пути дости
жения: во-первых, качественное до
рожное покрытие. Лишь с недавних 
времен в Марий-Эл стали применять 
ямочный ремонт с использованием 
литого асфальта. Была приобретена 
фреза Брянского завода, показавшая 
себя эффективно, особенно при ремон
те мостов, где требуется снятие проез

жей части по всей протяженности мо
ста. Экономия налицо: меньше мате
риалов, меньше автомашин для такой 
укладки.

Но есть свои “но” и у этого спо
соба. Да, сейчас он эффективен, если 
же применять литой асфальт и даль
ше, то в будущем это может отразить
ся при выполнении уже маршрутного 
ремонта по всей площади дороги. Из
быток битума, характерный для лито
го асфальта, проявляется и на после
дующих слоях, эти пятна всплывают 
наверх. И чем дольше работать по 
этой технологии, тем больше эти про
блемы будут накапливаться. Пробле
ма требует решения, но у марийских 
дорожников пока нет опыта обраще
ния с жидким асфальтом. Приходит
ся обращаться к опыту соседей.

Второй метод обезопасить движе
ние: разметка проезжей части. Это как в 
животном мире: пути-дорожки во избе
жание конфликтов должны быть “поме
чены”. Основные магистрали республи
ки — с интенсивностью движения бо
лее тысячи автомобилей — разметкой 
охвачены. Но и здесь свои “но”: в ГУП 
“Марийскавтодор” лишь одна разметоч
ная машина, которой приходится рабо
тать в стиле Фигаро.

Главная “головная боль”, как и всю
ду, — резкое снижение объема финан
сирования. Итог: очень резко, в два-три 
раза снизился объем ремонтных работ. 
Раньше —  150— 180 км в год, теперь —  
55-60 км. Со временем недоремонт на
капливается, и в целом сеть дорог ста
новится все хуже.

— А, значит, и опаснее? “Экономим” 
сейчас, а потом придется вкладывать еще 
большие деньги на восстановление?

— Естественно! Лучше не допус
тить разрушение, чем тратиться на

его ликвидацию.
— Как же выкручиваетесь, Сергей 

Александрович?
— В этом году начат осваивать 

поверхностную обработку, она в 6—7 
раз дешевле, чем капитальный ремонт. 
Правда, она живет от силы три-четы- 
ре года. Вот так, километр за километ
ром еще отвоевываем (как видите, тер
мины уже военные). Но при такой тен
денции Россия вообще может 
потерять дороги! Год от года, неза
метно. Ведь какие бы дешевые методы 
работы от сегодняшней жизни мы ни 
выдумывали, без капитального покры
тия — нельзя.

Не хотелось, чтобы наш собесед
ник стал провидцем, но, увы, пока все 
к этому идет: дороги мы теряем и та
кое положение практически по всем 
регионам. Может ли быть иначе, ког
да региональные дороги ремонтируют
ся только за счет местных фондов, а в 
республике нет сильных предприятий
— питателей казны?

— Дороги — это зеркало общего со
стояния в экономике, — уверен С. Боя
ринцев. — И при сегодняшнем положе
нии дел не только дороги — само госу
дарство может не выдержать. 
Когда-то же должен наступить пре
дел этому падению во всем!

Трудно не согласиться с после
дней фразой, криком души. И работ
ники ГУП “Марийскавтодор” об 
этом не только говорят — они при
кладывают к достижению этой цели 
свои руки. В этом я убедился даже ви
зуально, побывав на предприятии,— 
буквально каждая минута здесь заг
ружена до предела.

Круглый Стол провел 
Сергей СМИРНОВ
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Нечасто в наше время можно 
встретить предприятие, работающее 
из месяца в месяц в напряженном 
ритме. Сейчас многие с ностальги
ей вспоминают и “черные” субботы, 
и авралы в конце месяца, когда план 
дожимался любой ценой. Вместе с 
плановыми заданиями, расписанны
ми на годы вперед, вместе с соцсо
ревнованием, вместе с рапортами в 
адрес обкома, подписанными руко
водящей тройкой предприятия, они 
канули в Лету.

А что мы получили взамен? Вче
рашнего полуголодного гегемона, 
нищенствующую инженерную про
слойку, давно уже разбежавшуюся 
по рынкам, абсолютную неуверен
ность в завтрашнем дне. Предприя
тия, которые держ атся на плаву, 
можно пересчитать по пальцам.

К их числу относится и Медве- 
девское ДРСУ “Марийскавтодора”.

На фоне резкого сокращ ения 
объемов строи тельства  ж илья, 
объектов соцкультбыта, дорог уп
равление работает в очень напряжен
ном ритме. По плановым заданиям

на этот год его специалисты “ведут” 
несколько объектов. Это дорога ме
стного значения Купсола —  Курук- 
нур протяженностью 2 километра, 
уже сданная Госкомиссии. Это и ка
питальный ремонт Казанского трак
та в районе Кундыша и Мочалища, 
дороги Данилово —  Кузнецово, ас
фальтирование улиц в д. Яшмаково 
и в п. Краснооктябрьском, дорога к 
крутоовражской ферме ОПХ “Голов
ное”.

Из общего объема годового за
каза, составляющего 23 млн. рублей, 
к сентябрю закрыты 19 миллионов.

Но основная тяжесть в работе 
ложится, конечно, не на местные до
роги, а на автомагистраль “Вятка”, 
сооружение которой медведевцы ве
дут вместе с Й ош кар-О линским 
ДРСУ. Из 2,5 километра ветки со 
стороны Сернурского тракта на се
годня готов трлько li/километр. Увы, 
не хватает гранитного щебня, биту
ма. Вернее, материалы-то есть, но, 
к примеру, на щебень в очередной 
раз существенно подскочили цены. 
Переговоры с поставщиками ведут

ся, однако время уходит. На асфаль
те в нашей зоне погодные условия 
позволяют работать лишь где-то до 
середины октября, а закрыть пред
стоит еще полтора километра дорож
ного полотна.

Задания медведевцы выполняли 
всегда. Надеются они вовремя сдать 
и нынешний объект. Останавливать
ся им никак нельзя, ведь после до
роги основные силы должны быть 
брошены на транспортную развязку 
на Сернурском тракте. Объем работ 
здесь очень большой. За зиму пред
стоит отсыпать 300 тысяч кубичес
ких метров грунта, к концу будуще
го года закончить асфальтирование 
и отделку, сдать второй в республи
ке “клеверный лист”, а вместе с ним 
и всю объездную дорогу в эксплуа
тацию.

И в прошлом году и нынче мощ
ности управления задействованы на 
100 процентов. Здесь нет сокраще
ний. Наоборот, в службу по содер
жанию дорог на лето набираются 
люди. В нынешнем году контракты 
были заключены с 15 безработными.
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Сезонные дорожники трудятся на 
ямочном ремонте, вырубке кустар
ников по обочинам дорог. Многие 
просятся на работу со слезами, толь
ко возьмите, но, к сожалению, с не
которыми потом приходится расста
ваться. Хорошие, дисциплинирован
ные работники со стороны приходят 
редко.

Зато свои кадры —  проверен
ные. В управлении давно нет ника
кой “текучки”, люди держатся за 
свое место. Вот уже 16 лет работает 
директором А.А. Карташов. На год 
дольше его в ДРСУ —  главный ин
женер, выпускник “политеха” А.В. 
Ерофеев. После этого же института

пришел в ДРСУ М.К. Тимофеев, ра
ботающий сейчас прорабом на “Вят
ке”. Прекрасно зарекомендовал себя 
заместитель директора Управления 
по эксплуатации П.В. Зверев. А.Ф. 
Зонов, строивший с первого колыш
ка асфальтовый завод, теперь его 
возглавляет.

Плановые задания в конечном 
итоге выполняют рабочие: грейдери
сты, бульдозеристы, асфальтоуклад
чики, водители. Это они с утра до 
ночи глотают пыль и битумную гарь, 
работают и в дождь, и в снег. На их 
опыте, умении и мастерстве держит
ся управление.

Требования к работникам  в

ДРСУ очень жесткие: и по трудовой, 
и по технологической дисциплинам. 
Иначе в наше время нельзя. В дорож
ное строительство тоже пришла кон
куренция. Если в наших краях эта 
тенденция еще не очень заметна, то 
в центральных районах России ла
комые кусочки, каковыми являются 
федеральные трассы, давно уже рас
пределяются с помощью тендеров.

Ф ирмы, имею щ ие средства, 
вкладывают их в дорожное строи
тельство. Это выгодно во всем мире. 
Конкурентная борьба стала реально
стью. Чтобы не проиграть в ней и не 
оказаться в хвосте, хорошим специ
алистам нужна еще и соответствую
щая современная техника: катки, 
планировщики, асфальтоукладчики, 
другие специальные механизмы. А в 
умении работать и в старании нашим 
людям конкурентов найти трудно.

Нужно думать о перспективе, о 
том, что будет через два, через три 
года. А перспектива для ДРСУ — это 
строительство новых дорог. В 2000 
году объездная ветка с Сернурского 
на Яранский тракт будет закончена. 
Сложный механизм, напряженно тру
дившийся в течение последних лет, 
нужно будет плавно перевести на но
вый объект. Раскручивать заново его 
всегда сложнее, чем поддерживать на 
ходу. Тем более, зная перспективу, 
можно заранее провести инженер
ную подготовку, сделать перенос 
коммуникаций, подобрать под буду
щие объемы людей. Об этом мечтает 
сегодня каждый руководитель.

Таким объектом для Медведев- 
ского ДРСУ может стать объездная 
дорога с Сернурского на Казанский 
тракт вокруг Куяра. Этот пригород
ный поселок давно задыхается от 
потока машин, и сегодня назрела не
обходимость разгрузить его. Первые 
прикидки уже сделаны, проект про
шел технико-экономическую экс
пертизу в Москве. Если заложенные 
в нем объемы работ удастся защи
тить, то Медведевское ДРСУ, на
бравш ее сегодня очень хороший 
темп, сможет в начале будущего ты
сячелетия перейти на новый объем. 
Это будет благом и для управления, 
и для транспортников, и для всей 
республики.

Валерий КУЗЬМИНЫХ 
Фото автора.На снимке: путепровод..; метр за метром вперед.
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-ч ЭТИ ПОТЕРЯТЬ

Расхожей фразой стало утверж
дение, будто бы все беды России 
можно свести к двум. И одна из них
— дороги. “Война” российского на
рода с собственными дорогами име
ет многовековую историю, причем 
люди почти неизменно проигрывали. 
Действительно ли “беда” сия извеч
на и нерешима? Вопрос тем более ак
туальный, учитывая, что страна бед
неет и нам приходится спускаться с 
небес на землю, причем в букваль
ном смысле. Воздушный транспорт 
становится все более недоступен, и 
нагрузка на наземные дороги увели
чивается. В то же время капитальный 
ремонт дорог становится роскошью. - 
А ведь развитая дорожная сеть — не
обходимое условие существования 
развитой экономики. Так в чем же 
дело: Россия бедна потому, что у нас 
плохие дороги, или у нас плохие до
роги потому, что страна бедна?

В НАШЕЙ республике львиная 
доля автомобильных дорог — дело 
рук ГУП “Марийскавтодор”, ведо
мого генеральным директором В. 
ПЕРЕСАДОЙ Так как дело это го
сударственной важности, то строят
ся и содержатся сети дорог за счет 
бюджета —  и российского, и респуб
ликанского. Однако марийские авто

дорожники поставлены в сложней
шие условия. По словам заместите
ля директора госпредприятия по 
материально-техническому снаб
жению Н. ПЛАКСИНА, лишь око
ло трети всего финансирования до
рожных работ —  денежное, и просто 
подавляет своим большинством бар
тер в виде сырья, стройматериалов, 
техники и проч. “Деньгозаменителя- 
ми” стали: щебень (особенно гранит
ный, которого нет в недрах Марий- 
Эл), нефтепродукты, техника, запас
ные части.

Кстати, учитывая, что в Марий- 
Эл минимум полезных ископаемых, у 
отдела снабжения ГУП “Марийскав
тодор” особенно много работы: при
ходится буквально рыскать по стра
не. При этом партнеров, которые бы 
согласились идти на бартерные сдел
ки, найти сегодня невероятно трудно. 
И все-таки предприятия, которым не 
наплевать на чужие проблемы, кото
рые не берут за глотку, требуя “жи
вые” деньги, находятся. По одной 
только технике в эт<йи году ГУП “Ма
рийскавтодор” работало с 15 предпри
ятиями —  на безденежной основе по
лучено 66 единиц различных машин! 
Поэтому так ценен и один из давних 
партнеров марийских автодорожни

ков — нефтяная компания “ЛУКойл- 
Пермь”, поставляющая в край марий
ский нефтепродуктов на 50 млн. руб. 
в год, причем все —  в счет налога в 
Федеральный дорожный фонд. Но и 
ГУП “Марийскавтодор” предлагает 
этой компании знакомство со своими 
поставщиками. Здесь действует уже 
многосторонний пакт: допустим, по
лучив от предприятия-должника ва
ленки, превращаем их в нефтепродук
ты, которые, в свою очередь, стано
вятся щебнем...

Как видите, экономика России 
уникальна: она зиждется не на клас
сических экономических законах, а, 
скорее, на личных контактах — кто 
о чем договорится.

А вообще, сколько же надо рес
публике дорог для полного счастья? 
По данным “человека-компьютера”, 
начальника планово-договорного 
отдела ГУП “Марийскавтодор” И. 
СТАРЫГИНА, потребность Марий- 
Эл в автомобильных дорогах 4650 
км, имеется в наличии 3129 км. Учи
тывая, что ГУП “Марийскавтодор” в 
последние годы строит по 25—30 км 
в год, до заветной цели — 50—60 лет 
непрерывного дорожного строитель
ства. Кстати, всей России ждать еще 
дольше —  200 лет!
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Понятно, что ни одна дорога 
столько десятилетий не выдержит. В 
российском климате дорога может 
прожить максимум 13 лет, после это
го — либо капитальный ремонт, либо 
необратимые разрушения. Участь Си
зифа — не находите? —  сколько ни 
работай, цель заведомо недостижима. 
В общем, дорожникам без дела сидеть 
некогда.

И вот они, эти дела. Среди основ
ных строек ГУП “Марийскавтодор” 
этого года: строительство участка ав
томагистрали “Вятка”, объездной до
роги Йошкар-Олы, транспортной раз
вязки и путепровода. В 1999 году вво
дится в строй мост через Малую 
Кокшагу. Самое же крупное строи
тельство сегодня — мост через реку 
Ветлугу. Немаловажна и реконструк
ция дороги “Йошкар-Ола — Уржум”, 
одной из основных асфальтовых “ар
терий” региона.

При этом ГУП “Марийскавтодор” 
лечит еще и чужие недомогания: в се
редине 90-х на баланс предприятия 
были переданы сельские дороги — 814 
км. “Приданое” пребывало в плачев
ном состоянии — 73% сельских кило
метров не соответствовали требовани
ям. Что ж, помощь — удел сильного.

М арийским автодорожникам 
приходится работать в условиях хро
нического безденежья. В 1998 году 
объем капвложений на один кило
метр дорог по РМЭ составил 30,5 
тыс. руб. — один из самых низких в 
стране (по России — 101,5 тыс.).

Как рассказывает начальник 
финансово-экономического отдела 
А. АВЕРИН, есть статьи (субвенции, 
дотации), которые в бюджете Феде
рального дорожного фонда утвержде
ны, но деньги по ним идут по оста
точному принципу. Единственные 
статьи, которые Москва финансиру
ет регулярно, — это федеральные до
роги. Отношение к дорогам местным

- вам надо, вы и работайте.
Ответом безденежью со сторо

ны ГУП “Марийскавтодор” стал тес
ный контакт в работе с Госналогин
спекцией РМЭ: заключено соглаше
ние, по которому налоговики 
предоставляют дорожникам данные 
о недоимщиках республики. Инс
пекция также помогает предприя
тию “Марийскавтодор” взыскивать 
долги, вплоть до принудительной 
платы по счетам. Подобные жесткие 
меры конгломерат налоговой и до
рожной служб, возможно, начнет

практиковать уже с этой осени. Ина
че не переломить порочную психо
логию: платить за дороги считается 
необязательным — фонд “всего 
лишь” внебюджетный.

Экономить приходится на всем. 
Уже процентов 70 всех энергетичес
ких и тепловых установок ГУП “Ма
рийскавтодор” работают на природ
ном газе. Ранее использовался, глав
ным образом, мазут — а это дорого 
и неэкологично. Хотя газификация 
производства дается тоже тяжело: 
нужно тащить газопровод, закупать 
газовые установки. Но “Марийскав
тодор” идет на эти затраты: вложе
ния со временем окупятся — топли
во дешевле.

— Пока дешевле, — делает по
правку инспектор по контролю за 
работой энергетических и тепло
вых установок А. ЕФАНОВ. — А 
что в России будет дальше, вам ник
то не скажет...

В целях экономии ГУП “Марий
скавтодор” обращается и к своим, ма
рийским, заводам — за ремонтом 
старой техники (аналогия: в респуб
лике за первое полугодие втрое чаще 
ремонтировали обувь — сейчас рес
публике не до новых покупок, при
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ходится бережнее относиться к тому, 
что есть).

Технику вынуждены главным об
разом добывать по бартеру. Но как 
раз в этом “минусе” есть и... поло
жительный момент: ГУП “Марийс
кавтодор” предлагает партнерам про
дукцию предприятий Марий-Эл — 
своих недоимщиков по налогу в до
рожный фонд. То есть своей работой 
дорожники еще и помогают осталь
ной республике, “раскидывая” по 
стране продукцию ее предприятий, 
которые лежат мертвым грузом на 
складах.

Приходится искать скрытые ре
зервы, работать меньшими средства
ми, меньшим количеством специали
стов. Крутятся люди.

На попечении ГУП “Марийскав
тодор” — свыше 200 мостов общей 
протяженностью 9,5 км. Есть и мос
ты пожилые: по 25—30 лет жизни. А 
для бетона, просвещает ведущий 
инженер отдела эксплуатации Ю. 
ЧЕРКАСОВ, характерно накаплива
ние микродефектов, не видных гла
зу. Поэтому “больных” приходится 
периодически обследовать. Для это
го нужны мостоиспытательные лабо
ратории. Их стоимость такова, что 
для ГУП “Марийскавтодор” при ны
нешнем финансировании они просто 
не по карману. Выход был найден в 
кооперации с наукой: испытательная 
лаборатория есть в МарГТУ. Заклю
чен договор, по которому вуз прове
дет для дорожников обследование и 
испытание некоторых мостов.

Самый крупный объект строи
тельства —  мост через Ветлугу, 
долгострой-рекордсмен, зачат еще 
в 93-м. “Ребеночек” не может разро
диться именно в силу больших раз
меров — строить в 90-е вообще тяж
ко, а тем более строить по-крупному.

В частности, много кровушки 
выпил Магнитогорский металлурги
ческий комбинат. ГУП “Марийскав
тодор” предложил ему “закрыть” 
часть долга в дорожный фонд в об
мен на металл, крайне необходимый 
сейчас для строительства ветлужско- 
го моста. Сначала металлурги согла
сились, был заключен договор. А 
потом началось настоящее выкручи
вание рук: сначала металл предложи
ли с наценкой в 5%, потом — уже в 
10%. Упорнейшие переговоры тянут

ся уже 8 месяцев! И ничего с магни- 
тогорцами не поделаешь — монопо
листы, они и диктуют. Это один из 
двух заводов в России, выпускающих 
мостовую сталь. И работать он пред
почитает на экспорт.

В то же время парадокс — ме
талл обитает... под боком, в Марий- 
Эл! В республике процветает множе
ство оптовиков, скупающих металли
ческий лом. Но эти господа от 
коммерции могут позволить себе 
высокие цены, не доступные пред
приятию государственному.

Движение — жизнь. Но только в 
том случае, если оно безопасное. Как 
сделать безопасными дороги респуб
лики? Первое, считает главный тех
нолог отдела эксплуатации С. БО
ЯРИНЦЕВ, — это качественное до
рожное покрытие. Лишь недавно в 
Марий-Эл стали применять ямочный 
ремонт с использованием литого ас
фальта. Экономия налицо: меньше 
материалов, меньше автомашин для 
такой укладки.

Но у этого способа есть и свои 
“но”. Да, сейчас он эффективен, но в 
будущем это может отразиться при 
ремонте уже по всей площади доро
ги. Избыток битума, характерный 
для литого асфальта, проявляется и 
на последующих слоях, эти пятна 
“всплывают” наверх. Да и опыта об
ращения с жидким асфальтом у ма
рийских дорожников пока нет.

Второе: разметка проезжей час
ти. Это как в животном мире: пути- 
дорожки во избежание конфликтов 
должны быть “помечены”. Основные 
магистрали республики — с интен
сивностью движения более тысячи 
автомобилей в сутки — разметкой 
охвачены. Но и здесь свои “но” : в 
ГУП “Марийскавтодор” лишь одна 
разметочная машина, которой прихо
дится работать в стиле Фигаро.

Главная “головная боль”, как и 
всюду, —  резкое снижение объема 
финансирования. Итог: резко, в два- 
три раза снизился объем ремонтных 
работ. Раньше — 150— 180 км в год, 
теперь — 55— 60 км. Со временем 
недоремонт накапливается, и в целом 
сеть дорог становится все хуже.

— А значит, и опаснее? “Эконо
мим” сейчас, а потом придется вкла
дывать еще большие деньги на вос
становление?

—  Естественно! Лучше не до
пустить разрушение, чем тратить
ся на его ликвидацию.

—  Как же вы выкручиваетесь?
—  В этом году начали осваи

вать поверхностную обработку, она 
в 6— 7 раз дешевле, чем капиталь
ный ремонт. Правда, она живет от 
силы три-четыре года. Но при та
кой тенденции Россия вообще мо
жет потерять дороги! Год от года, 
незаметно. Ведь какие бы дешевые 
методы работы от сегодняшней 
жизни мы ни выдумывали, без капи
тального покрытия — нельзя.

Не хотелось, чтобы наш собесед
ник стал провидцем, но, увы, пока 
все к этому идет: дороги мы теряем, 
и такое положение практически по 
всем регионам. Может ли быть ина
че, когда региональные дороги ре
монтируются только за счет местных 
фондов, а в республике нет сильных 
предприятий, питателей казны?

И под занавес разговора задаю 
своим собеседникам из ГУП “Ма
рийскавтодор” еще один извечный 
для нас вопрос: виден ли свет в кон
це дороги российской?

— Хоть и говорят сейчас, что 
у  нас коммунисты во всем винова
ты, —  отвечает Н. Плаксин, —  но 
при них мы строили по 240 км до
рог в год. А сейчас — 20— 30 км мак
симум. Сколько ни работаем, все 
хуж е... Вокруг заводов, того же 
Магнитогорского металлургическо
го сколько создано всяких фирм, ко
торые "крутят ” продукцию и, в 
отличие от предприятия, процве
тают! Что-то менять надо в го
сударстве Российском.

— Дороги — это зеркало обще
го состояния в экономике, — уверен
С. Бояринцев. — И при сегодняшнем 
положении дел не только дороги — 
само государство может не выдер
жать. Когда-то же должен насту
пить предел этому падению во всем!

Трудно не согласиться с после
дней фразой, криком души. И работ
ники ГУП “ М арийскавтодор” об 
этом не только говорят — они при
кладывают к достижению этой цели 
свои руки. Не этим ли следует за
няться всем нам: перестать жало
ваться на жизнь и слезть, наконец, с 
печи?

Сергей СМИРНОВ
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ПАНОРАМА________________________________________________________
ГОДА

ДРЕВО ЖИЗНИ
Итак, что же сделано на практике 

за эти 10 истекших месяцев трудного 
1999 года? ГОВОРИТЬ можно еще 
столько же лет, а что же ДЕЛАЛОСЬ? 
Сухопарая дама -  статистика выдает 
следующие беспристрастные цифры: 
за 10 месяцев этого года в Марий-Эл 
введено в действие 38,8 км автомо
бильных дорог. Что это значит, что 
стоит за этой цифирью? Рассмотрим 
подробнее...

ГИГАНТЫ
Наиболее крупный объект, возво

димый предприятием “Марийскавто
дор”, — автомагистраль “Вятка”. На
зывается столь романтично не что 
иное, как объездная дорога вокруг сто
лицы Марий-Эл — города Йошкар- 
Олы. И все это — федеральный объект. 
За неполный этот год введено в строй
2,5 км дороги. Но и это еще не все: 
плюсом к этому строительству идет 
возведение моста через реку Малая 
Кокшага (на которой, собственно, и 
покоится столица-матушка республи
ки) протяженностью 127 погонных 
метров.

Если увлечься разговорами о важ
нейших для Марий-Эл автодорожных 
стройках, то не удастся обойти тему 
строительства и моста через реку Вет- 
луга. Мост оный строится уже давно, 
за 10 месяцев сего года освоено около

14 млн. руб. Сооружение (пока лишь в 
извилинах проектировщиков) слож
ное, более 500 метров в длину, посему 
и ввод его запланирован не ранее, как 
на 2002 год.

ДРЕВО ЖИЗНИ
Очень важная для республики до

рога — “Йошкар-Ола — Уржум”. 
Здесь задействованы силы сразу четы
рех строительных организаций. На 
отрезке пути 41—47 км в землю “за
копано” — в смысле освоено — 12,9 
млн. руб. На отрезке 47—53 км за этот 
год реконструирован участок дороги 
протяженностью 1,4 км. Плюс возве
ден мост через реку Малый Кундыш 
(32 погонных метра). Дорога модерни
зируется — расширяется до трех по
лос. На уржумской дороге начато и 
строительство транспортной развязки 
в двух уровнях типа “клеверный лист” 
с путепроводом. Ее рождение заплани
ровано на следующий год. Это, кста
ти. всего лишь вторая подобная развяз
ка в республике. (Хотя как посмотреть: 
для кого-то это “всего лишь”, но для 
маленькой Марий-Эл это — “уже вто
рая”!)

Для самой Марий-Эл, известного 
своими лесами края, эта уржумская 
дорога является, пожалуй, наиболее 
важной для автомобильных сообще
ний внутри республики. Не то чтобы

легендарная “дорога жизни” для Ле
нинграда, но все-таки. Она соединяет 
семь северо-восточных районов “Ма- 
риэлии”. Это тем более важно, учиты
вая, что на северо-востоке Марий-Эл 
другого транспорта, кроме автомо
бильного, вовсе нет (железнодорож
ные ветки отсутствуют). И случилось 
так, что автомобильная дорога дает 
единственный выход этого края Ма- 
рий-Эл к центру, к столице республи
ки. А кроме того, от уржумской доро
ги ручейками разбегаются по Марий- 
Эл дорожки к райцентрам — этакое 
дерево с ветвями!

КАРЛИКИ. НО...
А теперь — мужайся, Читатель! 

Масса цифр арабских да еще и назва
ний марийских. Хотя когда еще Тебе 
придется узреть настолько экзотичес
кое сочетание?.. Что ж, мы углубляем
ся внутрь Мариэлии...

Волжский район: здесь силами 
“Марийскавтодор” закончена объезд
ная дорога п. Нур-Шари — в этом году 
возведено 2,2 км. Строительство шло 
несколько лет и поэтому сам факт его 
окончания есть событие не рядовое.

Начато строительство объездной 
дороги города Звенигово, третьего по 
величине среди городов марийских: 
сдано в сем году 1,2 км. Таким обра
зом руками автодорожников город,
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наконец, соединен с собственным 
портом.

Горномарийский район: дорога 
“Пайгусово — Алатаево — Сануково”. 
Сдано 2 км путей асфальтовых.

Куженерский район: дорога “Рус
ские Шои — Шордур” фактически свя
жет два райцентра: поселки Куженер 
и Морки. Рождено 1,9 км дороги.

Мари-Турекский район: “Нижняя 
Масара — Русская Масара” (ах, что за 
имена!). “Подано к столу” 1,8 км. Три 
года строили и вот — финал — дорога 
закончена! В этом же районе и в этом 
же году начата дорога от п. Мариец до
д. Дружино. Начата двумя километра
ми. Фактически по пути она соединит 
четыре деревни — здесь, к слову, то 
еще бездорожье. И здесь же, между 
прочим, располагается центр татарс
кой культуры — этот район в Марийс

кой республике почитается татарским. 
Так что строительство дороги приоб
ретает еще и культурологический 
смысл.

Но — ближе к делу! Пойдем гало
пом по районам. Медведевский район: 
дорога “Купсола — Курукнур” — вве
дено 2,6 км. Моркинский район: “Мор
ки — Мазиково” — 2,2 км. Оршанский 
район: “Упша — Хорошавино” — 1,5 
км. Параньгинский район: “Елеево - 
Вочарма” — 2,5 км. Сернурский рай
он: подъездная к д. Василенки — 2 км.

Юринский район... стоп-стоп!.. А 
вот здесь подробнее. Путь-дорога 
“Озерки — О гибное” — введено 
3 км — есть не что иное, как дорога к 
мосту через реку Ветлуга (о его значе
нии см. выше!).

Разумеется, это еще не полный 
список деяний года.

МОРАЛЬ ТОЙ БАСНИ...
Замечание специально для внима

тельного, но скептически настроенно
го Читателя. Вполне может быть, что 
цифры введенных в Марий-Эл дорог 
в сельской местности и не впечатляют 
своими абсолютными величинами. Но 
позвольте заметить: нужно знать, на
сколько важны эти километры рожден
ного асфальта не в абсолютном значе
нии, а в отношении к реальной жиз
ни! Ведь на селе до сих пор, в конце 
века электронного прогресса и компь
ютерной революции — дикое бездоро
жье, “грунтовки”, которые в сезон дож
дей превращаются в рукотворные бо
лотца вместо дорог. И спасение 
утопающих в этих “болотцах” есть 
дело рук не кого-нибудь, а именно ав
тодорожников.

И еще. Если Вас, любезный Чита
тель, все же не убедила действитель
но скромная (согласны!) величина в 
38,8 км введенных за эти 10 месяцев в 
Марий-Эл дорог, то позвольте предло
жить Вам урок истории. Если учесть, 
что раньше “Марийскавтодор” строил 
и вовсе по 120 км в год, то это, конеч
но, “семечки”. А если вспомнить, что 
в прошлом году за те же 10 месяцев в 
республике было введено в строй все
го лишь 18,5 км дорог? А? Чувствуе
те “две большие разницы”? Даже та
кой осторожный... не рост — росток 
показателей после столь жестокого 
спада таит в себе надежду.

Что ж, опять тот самый “огонек” в 
конце пресловутого “туннеля”? Может 
быть... Не спугнуть, не задуть бы его 
излишними восторгами надежды...
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ТОЧКА______
ЗРЕНИЯ

vi
л

Д У М А Т Ь

О ПЕРСПЕКТИВЕ

Филипп Кузовин

К резкому снижению уровня жиз
ни основной части населения и его 
очень заметному расслоению привел 
за последние годы процесс реформи
рования экономики и социальной сфе
ры. Многие предприятия либо де-фак- 
то, либо де-юре банкроты. Возникает 
сразу вопрос: почему? Умели же рабо
тать, что же стало теперь?

Вам, читатели, уверены, интерес
но узнать о жизни, работе рядовых 
тружеников, руководителей, кто, не 
пасуя перед любыми трудностями в 
крайне неблагоприятных для произ
водственной деятельности ситуациях 
удерживается на плаву. Сегодня об 
этом размышляет начальник государ
ственного унитарного предприятия 
“Волжское дорожное ремонтное стро
ительное управление” Филипп Варна- 
евич Кузовин, председатель профсо
юзного комитета Тамара Михайловна 
Короткова, инженер планово-произ
водственного отдела Аркадий Ивано
вич Иванов.

Ф.В. Кузовин:
— Когда слышу выражения типа 

“цивилизованный, регулируемый ры
нок”, мне становится не только груст
но, но и досадно. Он не такой и не ся
кой. а просто дикий. Экономика раз
валена, все запущено, только и 
слышно: бартер, взаимозачет... До 1993 
года мы строили ежегодно по 5—6 ки
лометров новых дорог, 9— 12 — ре
монтировали. А сейчас в большинстве 
подразделений “Марийскавтодор” но

вое строительство вообще не ведется.
Наша справка: дорожно-эксплуа

тационный участок № 245 был обра
зован в целях ремонта, содержания ав
томобильных дорог и искусственных 
сооружений 16 декабря 1957 года. 
Объем строительно-монтажных работ 
планировался в 80 тысяч рублей.

А.И. Иванов:
— Сезонный характер нашей ра

боты диктует свои условия: если зи
мой завозим на планируемые объекты 
нужные материалы, летом необходимо 
использовать каждый погожий день и 
час. Тогда будет и темп, и хорошее ка
чество. Нынче было заранее заготов
лено 6 тысяч кубометров щебня, 8 ты
сяч песка — самая трудоемкая работа. 
Поэтому и в летние месяцы было лег
че. К тому же без сбоев выдавал необ
ходимое количество материала асфаль
тобетонный завод.

Ф.В. Кузовин:
— Задания мы выполняем всегда. 

И нынче коллектив работает в напря
женном ритме. Годовой план финан
сирования почти выполнен. Судите 
сами: если на 99-й год он составляет 8 
миллионов 850 тысяч рублей, за истек
шие 8 месяцев уже освоено 7611 ты
сяч. В августе госкомиссия приняла 
автодорогу Сотнур — Нур Шари (в 
объезд дер. Нур Шари) с асфальтобе
тонным покрытием протяженностью
2 км. Следовательно, можно открыть 
автобусное движение Волжск — Крас
ный Стекловар. Песчаное основание 
подготовлено было еще зимой, погод
ные условия позволили до конца со
хранить нужный темп. А иначе 
нельзя — как говорится, дорога к сро
ку дорога. 2,8 километра отремонти
ровано на Йошкар-Олинском тракте. 
Не оставляем без внимания и местные 
объекты. Так, в сентябре отремонти
ровали автодорогу Петъялы — Учвй- 
кино протяженностью 2 км на сумму
1055,5 тыс. руб.

Т.М. Короткова:
— В коллективе трудятся 110 че

ловек. У нас не было сокращений. На

оборот: на летние месяцы набираем 
сезонных рабочих. В этом году офор
мили контракт с 7 безработными. У нас
2 участка, которыми руководят опыт
ные специалисты — Вячеслав Казаков 
и Ренат Мизбахов. Во всех звеньях тру
дятся испытанные, проверенные кад
ры, нет никакой “текучки”, люди дер
жатся за место. А на мастерстве таких, 
как грейдерист Николай Александро
вич Морозов, водитель Владимир Ива
нович Вахромов, прораб Анатолий 
Николаевич Лавров, рабочий по уклад
ке асфальта Николай Михайлович 
Широков, экскаваторщик Николай 
Петрович Степанов держится управле
ние.

Ф.В. Кузовин:
— Без соответствующей совре

менной техники нельзя строить хоро
шие дороги, тем более оставаться на 
плаву. Ищем варианты, принимаем 
неординарные решения, чтобы в этом 
плане не оказаться в хвосте. Нынче 
удалось приобрести автогудронатор 
для перевозки и укладки литого ас
фальта, дорожную машину, трактор 
МТЗ-82. Сейчас инженерная служба 
ведет переговоры с изготовителем по 
поставке фрезы для ремонта автодорог 
с асфальтобетонным покрытием, в ко
торой очень нуждаются наши произ
водственники.

А.И. Иванов:
— Каждый работник лучше вся

кого начальства знает о своих скрытых 
резервах. Вопрос заключается в том, 
как заставить их привести в действие. 
И талант руководителя здесь очень 
важен: уметь создавать условия и стро
го спрашивать. Филипп Варнаевич, 
возглавивший наш коллектив 19 лет 
назад, именно из такой плеяды людей. 
Это при нем возведены капитальные 
гаражи, мастерские, склады под горю
че-смазочные материалы, столовая, 
баня и многое другое, решен вопрос с 
теплоснабжением. Ветераны знают, 
чего это стоило, сколько нервов испор
чено и седых волос прибавилось на 
висках нашего руководителя. Дорого
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вато приходилось расплачиваться в те 
времена за проявляемую инициативу. 
Зато сейчас она воздается сторицей. Я 
уж не говорю о теплых гаражах, созда
нии нормальных человеческих усло
вий. Достаточно сказать, что при на
личии такого большого автомобильно
го и тракторного парка наше 
управление автономно может функци
онировать полгода и даже больше: в 
свое время смонтированы 5 заправоч
ных колонок, емкости для топлива и 
масла. Даже человеку, далекому от 
производственных проблем, легко по
нять, что это значит при нынешнем 
дефиците и скачках цен на ГСМ.

Т.М. Короткова:
— В настоящее время общая про

тяженность дорог, обслуживаемых на
шим управлением, составляет 192 ки
лометра. Особое внимание придается 
тем дорогам, где проходят автобусные 
маршруты, которые стараемся поддер
живать в порядке.

А дороги как люди: стареют, нуж
даются в постоянном уходе.

В 1963 году ДЭУ № 245 было пе
реименовано в дорожный участок № 
790 с годовым объемом строительно
монтажных работ в 150 тысяч руб. Он 
занимался ремонтом и содержанием 
автодорог Помары — Красный Стек
ловар, Куяр — Зеленый Дол, Звениго- 
во — Шелангер — Морки.

Ф.В. Кузовин:
— Хотя дикий рынок по большо

му счету неуправляем и непредсказу
ем, а руль управления в слабых руках, 
всегда надо думать о перспективе. 
Мало того, действовать: производство 
как живой организм — нужна динами
ка. Тамара Михайловна правильно от
метила: наши дороги стареют, разру
шаются. Они тогда будут находиться

в хорошем состоянии, когда мы ежегод
но будем ремонтировать по 15— 18 ки
лометров, а не как в последние годы — 
по 4— 5. Хотя коллектив вполне может 
справиться с такими объемами, и не 
только. К примеру, наш завод способен 
изготовить за сезон до 40 тысяч тонн 
асфальта. За истекшие 8 месяцев отгру
жено 20 тысяч, в прошлом году — 20,8. 
Видите, какие резервы, задействовав 
которые, можно сразу получить ощу
тимый результат.

А.И. Иванов:
— Общий объем годового заказа 

мы почти выполнили. Сейчас ведем 
работы в городе: ремонтируем дороги, 
строим подъездные пути. Готовимся к 
следующему сезону: надо закрыть ас
фальтом вегку Шарибоксад — Полат- 
кино протяженностью 900 метров. А 
это 3 тысячи кубометров щебня, также 
песка. Так что и зимой скучать не при
дется.

Ф.В. Кузовин:
—  Только вот с финансировани

ем происходит, как бы помягче ска
зать, нечто: кредиторская задолжен
ность на середину сентября составля
ет 835 тысяч рублей, в то же время 
дебиторская превысила 2 миллиона. В 
числе основных должников —  наш 
заказчик “Марийскавтодор”, МОКХ 
города Волжска. Согласитесь, при та
ком положении дел сложно раскручи
вать что-то новое, строить далеко иду
щие планы.

В августе 1971 года на базе дорож
ных участков в Марийской АССР 
были образованы 3 дорожных ремон
тно-строительных управления с годо
вым объемом 800 тысяч руб. каждое. 
В результате приемки и передачи ав
тодорог Волжское ДРСУ обслужива
ло всего 126 километров автодорог, в 
том числе 45 — с твердым покрыти

ем, 27,5 — республиканского значе
ния с асфальтобетонным покрытием, 
52 — областного значения, 36,5 км — 
местного.

Т.М. Короткова:
— У нас требования жесткие: как 

по трудовой, так и по технологичес
кой дисциплинам. По-другому нельзя. 
Без напряженного ритма экономичес
кое здоровье коллектива может быть 
быстро подорвано. Именно благодаря 
этому коллектив живет относительно 
неплохо. Как говорится, не жируем, но 
и не бедствуем. Каждый желающий 
может отдохнуть в санатории, отпра
вить детей в лагеря за счет предприя
тия, стараемся регулярно организовать 
коллективные поездки на природу.

А.И. Иванов:
—  В стабильной работе коллекти

ва есть большой вклад нашего руко
водителя. Именно такие люди, как Фи
липп Варнаевич, принципиальные, 
творческие, оказываются наиболее 
способными вести дела даже в непред
сказуемой ситуации сегодняшних ре
алий.

Т.М. Короткова:
— Забота нашего руководителя — 

не только механизмы, машины. Это и 
кудрявые березы около наших зданий. 
Они были посажены по его инициа
тиве еще 18 лет назад. Это и цветы под 
окнами. Наконец, яблоневый сад, раз
битый нынче прямо на территории 
предприятия. Так что не дорогами еди
ными живет Филипп Варнаевич, ко
торому 25 октября исполнилось 70 лет.

А.И. Иванов:
— Дороги — его стихия, его лю

бовь. И у коллектива тоже. Надеемся: 
у нас будут новые высоты, новые мет
ры и километры.

Александр ЛУКОЕВ 
Фото О. КОРОТКОВА
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опыт
ВЫЖИВАНИЯ

У КАМИЛОВА
ВО ВСЕМ ПОРЯДОК

Позади еще один напряженный деньФагиль Камилов

Из всех достоинств, которые имеет 
генеральный директор государственно
го предприятия “Марийскавтодор” B.C. 
Пересада, пожалуй, особенно ценно его 
умение подбирать руководящие кадры. 
Чем основательнее знакомишься с рай
онными подразделениями “Марийскав- 
тодора”, тем больше убеждаешься в том, 
что дорожные строители надежно адап
тировались в рыночных условиях. И в 
этом прежде всего огромная заслуга ру
ководителей трудовых коллективов — 
людей профессионально грамотных, 
инициативных, неравнодушных к судь
бам своих подчиненных.

С Фагилем Камиловичем Камило
вым можно беседовать сколько угодно 
и общаться с ним не надоест — настоль
ко интересный он человек. Слушаешь 
собеседника и все больше убеждаешь
ся в том, что весь смысл его жизни зак
лючается в заботе о других, а особенно 
о нуждах Мари-Турекского дорожного 
ремонтно-строительного унитарного го
сударственного предприятия.

— Тринадцать лет назад, когда я 
пришел сюда начальником ДРСУ, —

говорит не без гордости Ф.К. Ками
лов, — у тракториста Виктора Филип
повича Полякова был “Запорожец”, а у 
меня — трехколесный мотоцикл “ИЖ- 
Юпитер”. Больше в личном пользова
нии у наших дорожников никакой тех
ники не имелось. Сейчас у них есть 61 
легковая машина, 28 мотоциклов, 5 
тракторов. Это на 158 работающих.

Сами видите, наши люди не бедству
ют...

Коллектив дорремстройпредприя- 
тия подобрался дружный, сплоченный 
и очень работоспособный. Все кадры 
местные, среди них нет ни заядлых про
гульщиков, ни выпивох. Многие тру
дятся семьями и для них профессио
нальная гордость, престиж, уважение
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окружающих — не пустые слова. Каж
дый успел почувствовать на себе, что 
только устойчивая работа коллектива 
может дать достаток семье, уверен
ность в завтрашнем дне.

При всех трудностях в 1998 году 
предприятием выполнено дорожно
строительных работ на 13 миллиардов 
рублей. Основные усилия были сосре
доточены на строительстве трехкило
метрового участка (совхоз “Октябрьс
кий”) автомагистрали Мари-Турек — 
Косолапово и 1800 метров глубинной 
дороги от Нижней Мосары до Русской 
Мосары. Оба объекта были сдаточны
ми. Кроме того, выполнен капитальный 
ремонт восьми километров автодорог.

В летнее время продолжитель
ность рабочего дня с общего согласия 
дорожников доведена до двенадцати 
часов. Субботы — тоже рабочие. Люди 
трудятся по принципу: больше сдела
ешь — больше получишь. В разгар до
рожно-строительных работ средняя 
зарплата по предприятию составляет 
около тысячи рублей в месяц. У меха
низаторов и водителей она, естествен
но, значительно больше.

Здесь все продумано до мелочей — 
лишь бы дело спорилось и людям было 
удобно. На одной территории площа
дью около десяти гектаров находятся 
административный корпус предприя
тия, все три асфальтобетонных завода, 
работающие на природном газе, пило
рама, столярный цех, швейная мастер
ская по пошиву спецодежды, прекрас
ная столовая, мельница с зерноскладом. 
Здесь же сосредоточены 90 единиц раз
личной техники (вся она на ходу), ре
монтная база для нее, теплые стоянки 
для автомашин. Те, кто работает на тер

ритории базы, питаются дважды в день 
в столовой. Остальным горячие блюда 
доставляются непосредственно на 
строящиеся объекты с тем, чтобы люди 
могли поесть и хоть с полчасика отдох
нуть. Кстати, плата за плотный и кало
рийный обед с ужином чисто символи
ческая.

Многие работники предприятия 
строят добротные индивидуальные 
дома, и лес на пилораме разделывает
ся для них бесплатно. Не берется ни 
рубля за использование застройщика
ми машин и механизмов. На льготных 
условиях доставляется стеновой мате
риал. Например, доставка одного Ка
мАЗа с кирпичом (с прицепом) из по
селка Силикатного до Мари-Турека 
обходится в 800—850 рублей, но с зас
тройщика предприятие удерживает 
только 150 руб. Ежегодно каждому до
рожнику по самой дешевой цене выде
ляется две тонны зерна, которое он мо
жет в любое время бесплатно помолоть 
на мельнице предприятия. У бывшего 
ДРСУ есть даже собственная пасека, и 
мед своим работникам отпускается, ко
нечно же, не по рыночной цене.

Кто бы ни побывал на Мари-Турек- 
ском дорожном ремонтно-строитель- 
ном предприятии, все говорят, что у Ка
милова во всем порядок. Разумеется, 
при таком отношении к людям и на
строение у них хорошее. Можно на
звать немало отличных дорожников, яв
ляющихся надежной опорой коллекти
ва. Это ставший прораб Виктор 
Викентьевич Огородников, бульдозе
рист Алексей Петрович Роженцов, ав
тогрейдерист Сергей Иванович Мари
нин, мастер асфальтобетонного завода 
Владимир Петрович Астраков и другие.
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МОСТОСТРОЕНИЕ

П О С Л Е Д Н И М
О Б Ъ Е К Т
Благополучие отдельных регионов 

страны сегодня напрямую связа
но с решением какой-то определенной 
задачи: одни добиваются стабильно
го снабжения мазутом, другие —  зак
рытия вредоносного химкомбината, 
третьи — прокладки новой дороги. 
Все остальное на этом фоне выглядит 
мелким и легко решаемым.

Для Юринского района нашей 
республики, расположенного в меж
дуречье Ветлуги и Волги, проблемой 
из проблем является строительство 
моста, который связал бы этот лес
ной край с “большой землей”. Воп
рос его возведения из экономической 
плоскости давно уже переместился в 
плоскость политическую.

Сегодня строительство продви
нулось уже далеко вперед. Из семи 
опор осталось поставить две: одну на 
берегу, одну —- посредине реки. По 
уже имеющимся фрагментам соору
жения можно представить, какой по
лучится красавец мост. На взгляд 
дилетанта кажется, что он будет 
слишком велик, слишком высоко воз
несутся его конструкции над рекой.

У строителей на это один ответ: 
таков проект. Дело в том, что Ветлу- 
га —  река судоходная, поэтому у мо

ста должны быть два стосорокамет
ровых пролета, способных пропус
кать баржи и небольшие пароходы. 
Осталась в силе и пресловутая “ше
стьдесят восьмая” отметка, до кото
рой должен быть поднят уровень Че
боксарского водохранилища. Куда бы 
ни обращались наши мостовики по 
поводу корректировки проекта, ответ 
везде одинаков: представьте поста
новление Правительства, тогда мы 
изменим класс реки и соответствую
щие пролеты.

При существенных темпах стро
ительства возведение опор завершит
ся года через два. Сейчас особых про
блем мостовикам они не доставляют. 
Была когда-то головная боль —  топ
ляки. Тысячелетиями намывались по 
берегам Ветлуги пески, и мощные 
дубы, погребенные на 5-, 6-метровой 
глубине, без доступа кислорода “за
маривались”, становились твердыми, 
как камень. При погружении в грунт 
труб, являющихся фундаментом опо
ры, топляки становились серьезной 
преградой. Но мостовики научились 
справляться с ними.

На первый план сейчас выходят 
проблемы металлоконструкций, хотя 
монтаж их начнется только через не

сколько лет. Главное —  нужны очень 
большие деньги. Кроме того, изготав
ливать их придется не в Воронеже, 
как было в случае с малыми моста
ми, а в Кургане, на заводе мостовых 
конструкций. Доставка же огромных 
металлических секций из-за Уральс
кого хребта —  уже сама по себе про
блема.

Строители бы ее решили, лишь 
бы российское Правительство не пре
кратило финансирование. Как раз с 
этим все гораздо неопределеннее. До 
сегодняшнего дня Федеральная до
рожная служба исправно выделяда 
необходимые средства. Однако нын
че указом Президента Ельцина она 
была упразднена. Вместо нее появи
лось федеральное агентство. На
сколько это серьезная структура, пока 
не знает никто. И если вслед за Фе
деральной дорожной службой упраз
днят еще и соответствующий фонд, 
тогда практически все финансирова
ние ляжет на бюджет республики. 
Платежеспособность же марийской 
казны хорошо известна.

Произойдет это —  и объемы ра
бот, выполняемые дорожниками, упа
дут примерно в пять раз. А если 
вспомнить, что десять лет назад “Ма
рийскавтодор” строил на порядок 
больше, чем сейчас, можно предста
вить, в каком состоянии будет пребы
вать важнейшая отрасль народного 
хозяйства.
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МИР
ВОКРУГ

Двадцать пять лет назад на берегу 
одного из красивейших озер Респуб
лики Марий-Эл — Таира — открылась 
база отдыха “Дорожник”. Правда, тог
да она имела в своем распоряжении 
всего несколько деревянных домиков- 
коттеджей, но благодаря усилиям кол
лективов государственного предприя
тия “Марийскавтодор” постепенно 
“Дорожник” превратился в крупный 
центр отдыха и спорта, способный од
новременно принять не менее 220 че
ловек.

В настоящее время в распоряже
нии отдыхающих есть два современ
ных жилых корпуса с пристроем и 
26 оборудованных газовыми плита
ми, холодильниками коттедж ей. 
Кроме того, им ею тся неплохой 
спортивный комплекс, зал отдыха, 
медпункт, пункт проката спортин
вентаря, охраняемая стоянка легко
вых машин. Обслуживающий пер
сонал из 18 человек во главе с Зина
идой И вановной М олотиловой 
делает все возможное, чтобы отды
хающие в “Дорожнике” чувствова
ли себя по возможности комфортно 
и уютно.

Здесь есть все условия для пол
ноценного и здорового  отды ха. 
Если ты заядлый рыболов —  бери 
на ночь лодку и до самого рассвета 
рыбачь себе в удовольствие. Если 
грибник —  отправляйся на “тихую

ВОЛШЕБНИК
ТАИР

охоту”. Да мало ли чем можно за
няться отпускнику, не обременен
ному повседневны м и бы товы ми 
проблемами! И вовсе не случайно, 
что, кроме марийских дорожников 
и их детей, автодоровский уголок 
Таира давно облю бовали многие 
москвичи, приезжие из соседних 
областей и республик —  их в об
щей сложности перебывали здесь 
тысячи.

Еще больше отдохнуло в “До
рожнике” местных жителей. Зачем 
ехать в неведомые дальние края, 
если всего в сорока двух километ
рах от Йошкар-Олы в живописней
шем месте тебя охотно примут на 
отдых, да еще за вполне умеренную 
плату! А цены здесь при нынешней 
дороговизне на все и вся и впрямь 
чисто символические: за сутки пре
бывания берется всего 30 рублей; 
для отдыхающих более трех дней 
установлена такса в 20 рублей в сут
ки. Так что приезжайте всей семь
ей, не прогадаете.

Александр АЛТЫШЕВ 
Фото В. КУЗЬМИНЫХ

Директор базы З.И. Молотилова
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Старый почтовый Московско-Сибирский тракт в пред
военное время служил только для местного транспортного 
сообщения между населенными пунктами Горномарийского 
района.

Но наступила осень 1941 года и тракт ожил. Гитлеровс
кие пол-jища рвались к Москве, предприятия столицы и Мос
ковской области эвакуировались в восточные районы стра
ны. По этой дороге ежедневно, особенно в ноябре, шли ко
лонны по 30—50 автомашин с опутанными цепями задними 
колесами, чтобы в дождливую погоду не буксовать на грун
товых дорогах.

Если в незапамятные времена по тракту гремели цепя
ми каторжники, то теперь — автомобили.

Один из местных жителей — Г.Н. Алдушкин — вспо
минает, как шли пешком на переформирование отступавшие 
воинские части. Гнали скот колхозники из занятых врагом 
деревень. Одно стадо примерно в 50 голов принял под со
хранную расписку их колхоз “Волгарь”, ныне входящий в 
КДП “Москва”.

Над трактом нередко летали фашистские самолеты-раз
ведчики. На полевой сторожевой вышке, недалеко от дерев
ни Морозкино, между Малиновкой и Яктансолой, на пожар
ной каланче села Микряково, на Сумской горе у деревни 
Дворики были наблюдательные пункты войск ПВО. На каж
дом НП — 10 красноармейцев, они вели за воздушны^, про
странством круглосуточное наблюдение.

Немецкий самолет-разведчик, так называемая “рама”, 
появился в небе 4 ноября. Местные мальчишки распознава
ли воздушных пиратов по звуку. Этому их научили красно
армейцы.

“А в ночь с 4 на 5 ноября, после появления самолета- 
разведчика, — рассказывает Г.Н. Алдушкин, — мы просну

лись от бомбовых ударов. Немец бомбил Юрино. Не помню, 
сколько сброшено было бомб, но одна из них, упавшая на 
крепостную стену Шереметевского замка, проломила кры
шу и оказалась в магазине. Однако не взорвалась, ее потом 
саперы вывезли на луга и там взорвали”.

Рассказывает Г.Н. Алдушкин и еще об одном любопыт
ном наблюдении. Перечитывая повесть А.С. Пушкина “Стан
ционный смотритель”, он испытывал ощущение, что описы
ваемые в ней события происходили именно в Двориках, где 
поэт, может быть, останавливался менять лошадей и поси
деть у самовара. В своих поездках в места пугачевского бун
та он никак не мог миновать этого Екатерининского тракта, 
проходящего по территории нынешнего Горномарийского 
района Республики Марий-Эл.

Г. Петров.
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ЯНВАРЬ ИЮЛЬ

это  п р о ф е с с и о н а л ь н ы е  
г а з е т ы  и ж у р н а л ы :

Пн 3 10 17 24 31 Пн 3 10 17 24 31
Вт 4 11 18 25 Вт 4 11 18 25
Ср 5 12 19 26 Ср 5 12 19 26
Чт 6 13 20 27 Чт 6 13 20 27
Пт 7 14 21 28 Пт 7 14 21 28
Сб 1 8 15 22 29 Сб 1 8 15 22 29
Вс 2 9 16 23 30 Вс 2 9 16 23 30

ФЕВРАЛЬ АВГУСТ
Пн 7 14 21 28 Пн 7 14 21 28
Вт 1 8 15 22 29 Вт 1 8 15 22 29
Ср 2 9 16 23 Ср 2 9 16 23 30
Чт 3 10 17 24 Чт 3 10 17 24 31
Пт 4 11 18 25 Пт 4 11 18 25
Сб 5 12 19 26 Сб 5 12 19 26
Вс 6 13 20 27 Вс 6 13 20 27

МАРТ
6 13 20 27 Пн
7 14 21 28 Вт
8 15 22 29 Ср
9 16 23 30 Чт
10 17 24 31 Пт
11 18 25 Сб

I 12 19 26 Вс

АПРЕЛЬ
10 17 24 Пн
11 18 25 Вт
12 19 26 Ср
13 20 27 Чт
14 21 28 Пт

1 8 15 22 29 Сб

МАЙ
8 15 22 29 Пн
9 16 23 30 Вт
10 17 24 31 Ср
11 18 25 Чт
12 19 26 Пт
13 20 27 Сб

Вс

ИЮНЬ
5 12 19 26 Пн

13 20 27 Вт
14 21 28 Ср
15 22 29 Чт
16 23 30 Пт

10 17 24 Сб
18 25 Вс

СЕНТЯБРЬ
11 18 25
12 19 26
13 20 27
14 21 28
15 22 29
16 23 30 

3 10 17 24

ОКТЯБРЬ
2 9 16 23 30

10 17 24 31
11 18 25
12 19 26
13 20 27
14 21 28

НОЯБРЬ
6 13 20 27

14 21 28 
1 8  15 22 29
2 9 16 23 30
3 10 17 24
4 11 18 25

ДЕКАБРЬ
11 18 25
12 19 26
13 20 27
14 21 28
15 22 29
16 23 30
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ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ
СОДЕРЖАНИЯ ДОРОГ

Эффективность повышает 
рентабельность

Содержание дорог одной машиной 
круглый год только с помощью замены 
отдельных видов и типов оборудования
- основа эффективности. Скорость,, 
производительность и чистый след уве
личивают рентабельность. Плюс высо
кое качество оборудования - основные 
критерии
выбора при приобретении оборудова
ния «Арктик Машин».

Постоянно в работе

Работы по содержанию дорог проводят
ся круглогодично. Универсальное на
весное оборудование для зимнего со
держания AM ТЕНО применяется и в 
летнем содержании дорог. Таким обра
зом, Вам удается использовать базовую 
машину без простоев круглогодично.

Оборудование 
для содержания дорог 
AM ТЕНО фирмы "Арктик Машин"

Применение на одной машине одновре
менно переднего и бокового отвалов AM 
ТЕНО позволяет убирать снег со всей по
лосы за один проход. Дополняют маши
ну средний отвал и пескосолеразбрасы- 
ватель. Все оборудование работает от 
гидравлического привода. Управление 
осуществляется из кабины водителя на
жатием кнопок на пульте.

Московское представительство 
АО «Арктик Машин» 

РОССИЯ, Москва, 
ул. 9-й Роты, 16, стр. 3, 

тел./факс (095) 964-3810
ESEJ
ARCTIC MACHINE OY

АО «Арктик Машин», ФИНЛЯНДИЯ, 
г. Суоненйоки, Мансиккарайтти 13.
Тел. +358 (О) 17 689-8000,
Факс +358 (О) 17 689-8050  
E-mail: road.team@arcticmachine.inet.fi 
Internet: http://personal.inet.fi/yritys/road.team/
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