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Нам сорок первый не забыть,
Нам сорок пятый славить!

Внезапность нападения не-
мецко-фашистских полчищ и раз-
вернувшиеся в результате боевые
операции Красной Армии приве-
ли к большим трудностям па
фронтовых дорогах, возникшая
напряженность превзошла все
ожидания.

К осени 1941 года враг захва-
тил основную сеть автомобиль-
ных дорог. Тылы фронтов и ар-
мий начали базироваться на тер-
ритории, почти не имеющей до-
рог с твердым покрытием. В тот
трудный для нашей страны пе-
риод созданные в составе Крас-
ной Армии дорожные войска на-
чали свой боевой путь, путь тяже-
лого ратного труда, творческих
исканий и находок.

15 июля 1941 года вышло по-
становление Государственного
комитета обороны (ГКО) N 163
«Об организации автодорожной
службы на шоссейно-грунтовых
дорогах и формировании автот-
ранспортных батальонов». На
фронтах и армиях появились ав-
тодорожные отделы. Десятки ты-
сяч вчерашних дорожников ста-
новились бойцами формирую-
щихся автотранспортных и до-
рожно-эксплуатационных ба-
тальонов и полков. Пусть никого
не обманывает название. Это бы-
ли настоящие солдаты. Многие
дорожные части попадали под

удар, отходя на восток, станови-
лись неотличимы от пехоты и
вместе с ней принимали участие в
кровопролитных боях. Учитывая
столпотворение, творившееся на
дорогах, можно только удивлять-
ся, как дорожные части ухитря-
лись восстанавливать, содержать
и ремонтировать дороги, при-
страивать к ним новые участки с
грунтовым покрытием.

Большую роль в первый пе-
риод войны сыграл Гушосдор, пе-
редавший на формирование до-
рожных войск основные кадры
специалистов-дорожников, мо-
стовиков и политработников, ко-

торые,  до самого конца войны
служили цементирующим нача-
лом подлинного солдатского
братства и дружбы, сохранив-
шихся до сих пор.

После разгрома фашистов
под Москвой 5 декабря 1941 года
дорожникам необходимо было
обеспечить быстрое продвиже-
ние войск вперед на запад. А по-
всюду – взорванные мосты и
трубы, воронки от авиабомб и
завалы. Только в полосе наступ-
ления Западного фронта было
взорвано 250 искусственных
сооружений общей длиной свы-
ше 5000 пог. м.

Верным союзником дорожни-
ков в возведении переправ на
первое время явился мороз. По
льду настилали доски, пластины и
устраивали временные объезды.
Но весна была не за горами, и мо-
стовые части сразу же приступили
к строительству высоководных
деревянных мостов.

Первая военная зима явилась
суровой школой для дорожников.
Необходимо было оформить но-
вые дорожные части и пополнить
действовавшие, срочно организо-
вать курсы и учебные пункты по
подготовке офицерского состава,
специалистов-дорожников и мо-

ВЕЛИКАЯ ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ВОЙНА
НА ДОРОГАХ РОССИИ

Граждане и гражданки 
Советского Союза!

Советское правительство и его
глава тов. Сталин поручили мне
сделать следующее заявление:

Сегодня, в 4 часа утра, без
предъявления каких-либо претен-
зий к Советскому Союзу, без объяв-
ления войны, германские войска
напали на нашу страну, атаковали
наши границы во многих местах и
подвергли бомбежке со своих само-
летов наши города – Житомир,
Киев, Севастополь, Каунас и неко-
торые другие, причем убито и ране-
но более двухсот человек. Налеты
вражеских самолетов и артилле-
рийский обстрел были совершены
также с румынской и финляндской
территории.

Это неслыханное нападение на
нашу страну является беспример-
ным в истории цивилизованных на-
родов вероломством. Нападение на
нашу страну произведено, несмотря
на то, что между СССР и Германией
заключен договор о ненападении и
Советское правительство со всей
добросовестностью выполняло все
условия этого договора. Нападение
на нашу страну совершено, несмо-
тря на то, что за все время действия
этого договора германское прави-
тельство ни разу не могло предъя-
вить ни одной претензии к СССР по
выполнению договора. Вся ответ-
ственность за это разбойничье на-
падение на Советский Союз цели-
ком и полностью падает на герман-
ских фашистских правителей.

Уже после совершившегося на-
падения германский посол в Мо-
скве Шуленбург в 5 часов 30 минут
утра сделал мне, как народному ко-
миссару иностранных дел, заявле-
ние от имени своего правительства
о том, что Германское правитель-
ство решило выступить с войной
против СССР в связи с сосредото-
чением частей Красной Армии у
восточной германской границы.

В ответ на это мною от имени
Советского правительства было
заявлено, что до последней минуты
Германское правительство не
предъявляло никаких претензий к
Советскому правительству, что
Германия совершила нападение на
СССР, несмотря на миролюбивую
позицию Советского Союза, и что
тем самым фашистская Германия
является нападающей стороной.

По поручению Правительства
Советского Союза я должен также
заявить, что ни в одном пункте на-
ши войска и наша авиация не допу-
стили нарушения границы и поэто-
му сделанное сегодня утром заявле-
ние румынского радио, что якобы
советская авиация обстреляла ру-
мынские аэродромы, является
сплошной ложью и провокацией.
Такой же ложью и провокацией
является вся сегодняшняя деклара-
ция Гитлера, пытающегося задним
числом состряпать обвинительный
материал насчет несоблюдения Со-
ветским Союзом советско-герман-
ского пакта.

Теперь, когда нападение на Со-
ветский Союз уже свершилось, Со-

ветским правительством дан на-
шим войскам приказ - отбить раз-
бойничье нападение и изгнать гер-
манские войска с территории на-
шей родины.

Эта война навязана нам не гер-
манским народом, не германскими
рабочими, крестьянами и интелли-
генцией, страдания которых мы хо-
рошо понимаем, а кликой крово-
жадных фашистских правителей
Германии, поработивших францу-
зов, чехов, поляков, сербов, Норве-
гию, Бельгию, Данию, Голландию,
Греци и другие народы.

Правительство Советского
Союза выражает непоколебимую
уверенность в том, что наши до-
блестные армия и флот и смелые со-
колы Советской авиации с честью
выполнят долг перед родиной, пе-
ред советским народом, и нанесут
сокрушительный удар агрессору.

Не первый раз нашему народу
приходится иметь дело с нападаю-
щим зазнавшимся врагом. В свое
время на поход Наполеона в Рос-
сию наш народ ответил отечествен-
ной войной и Наполеон потерпел
поражение, пришел к своему краху.
То же будет и с зазнавшимся Гитле-
ром, объявившим новый поход про-
тив нашей страны. Красная Армия
и весь наш народ вновь поведут по-
бедоносную отечественную войну
за Родину, за честь, за свободу.

Правительство Советского
Союза выражает твердую уверен-
ность в том, что все население на-
шей страны, все рабочие, крестья-
не и интеллигенция, мужчины и

женщины отнесутся с должным
сознанием к своим обязанностям, к
своему труду. Весь наш народ те-
перь должен быть сплочен и един,
как никогда. Каждый из нас должен
требовать от себя и от других дис-
циплины, организованности, са-
моотверженности, достойной на-
стоящего советского патриота,
чтобы обеспечить все нужды Крас-
ной Армии, флота и авиации, чтобы
обеспечить победу над врагом.

Правительство призывает вас,
граждане и гражданки Советского
Союза, еще теснее сплотить свои
ряды вокруг нашей славной боль-
шевистской партии, вокруг наше-
го Советского правительства, во-
круг нашего великого вождя тов.
Сталина.

НАШЕ ДЕЛО ПРАВОЕ. ВРАГ
БУДЕТ РАЗБИТ. ПОБЕДА БУДЕТ
ЗА НАМИ. 

ВЫСТУПЛЕНИЕ  ПО РАДИО  В.М. МОЛОТОВА 
22 ИЮНЯ  1941 ГОДА

(Окончание на стр. 8)

Даты

ДОРОГУ ОСИЛИТ... ЗНАЮЩИЙ
Содержание автомагистралей – это стратегическая задача, решая кото-
рую, дорожно-эксплуатационные организации обеспечивают конститу-
ционные права граждан на свободное и безопасное перемещение.
На протяжении более чем двадцатитрехлетней истории основным видом
деятельности ГП «Северавтодор» является содержание дорог на террито-
рии Ханты-Мансийского автономного округа – Югры.

(См. на стр. 5)
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В своем вступительном слове
Виталий Борисович напомнил,
что СТР является единственной в
России профессиональной орга-
низацией национального масшта-
ба. В нее вошли транспортные
объединения, ассоциации, союзы
морского, речного, автомобиль-
ного транспорта, дорожного хо-
зяйства всех уровней и регионов.
Особенно большую роль в Союзе
транспортников России играют
дорожники во главе с президен-
том Общероссийского отраслево-
го объединения работодателей
в дорожном хозяйстве АСПОР
А.С. Маловым.  

СТР объединяет 47 отраслевых
транспортных союзов, 30 пред-
ставителей в субъектах РФ, более
4000 транспортных предприятий
и представителей профессиона-
лов, экспертные знания которых
помогают развивать опыт и талант
членов Союза, продвигать их
идеи при выработке консолиди-
рованного мнения делового со-
общества по различным актуаль-
ным вопросам. Представители
руководящего звена транспорт-
ных компаний, вошедших в СТР,
получают возможность участво-
вать в Президиуме Союза, в ко-
митетах, комиссиях, рабочих
группах, экспертных советах,
круглых столах и различных про-
водимых семинарах, в совещани-
ях Правительства, Государствен-
ной Думы, Совета Федерации,
Торгово-Промышленной Палаты
РФ, исполнительных и законода-
тельных региональных органах
власти, координационных сове-
тах по транспортной политике и
законодательству Минтранса Рос-
сии. СТР создает для своих членов
возможности познакомиться с
лучшим опытом зарубежных и ве-
дущих отечественных компаний.
Они также получают широкие
возможности для своего развития
на профессиональном и коопера-
тивном уровне. Прошедший этой
весной в ТПП очередной съезд
Союза транспортников России
убедительно доказал, что он по
праву является одной из самых
боевитых профессиональных ор-
ганизаций в стране. СТР пользует-
ся заслуженным авторитетом у
руководства страны, в правитель-
стве, Госдуме, Совете Федерации,
Минтрансе РФ, в законодатель-
ных и исполнительных органах
власти, у коллег-транспортников
в странах Ближнего и Дальнего
Зарубежья. Это подтверждает и
предложение председателя Об-
щероссийского Народного Фрон-
та Владимира Путина Виталию
Ефимову войти в Координацион-
ный Совет ОНФ.

– Такое приглашение получи-
ли всего три Союза производ-
ственного назначения, кроме нас
еще машиностроители и ферме-
ры, – сказал на пресс-конферен-
ции Ефимов. – На мой взгляд, та-
кое предложение поступило к
нам, потому что СТР занял опреде-
ленную нишу в деятельности тран-
спортной отрасли. Мы согласи-
лись войти в Федеральный Коор-
динационный Совет, поскольку
условия, озвученные Владимиром
Путиным, нас вполне устраивают.
Я не знаю, была ли в России такая
власть, которой бы все были до-
вольны. Немало критики звучит и
сегодня и в адрес правительства,

и в адрес руководства страны, и
особенно в адрес депутатского
корпуса Госдумы. И, к сожалению,
избранники народа, за которых
мы в свое время проголосовали,
дают достаточно поводов для та-
кой критики. Далеко не все из них
оправдали наше доверие. Пре-
мьер-министр Владимир Путин
пришел к выводу, что депутатский
корпус нуждается в серьезном об-
новлении. И мы не должны оста-
ваться сторонними наблюдателя-
ми, а принять активное участие в
этой работе, выдвинуть своих де-
путатов в Государственную Думу и
в Региональные законодательные
собрания. 

В том, как важно иметь во
властных и законодательных ор-
ганах своих представителей, для
которых государственные интере-
сы выше личных, сформировать в
них транспортный комплекс, вряд
ли надо убеждать тружеников от-
расли. Тем более, что имеется не-
гативный опыт, на котором зао-
стрил внимание Виталий Борисо-
вич. В подтверждение он привел
на пресс-конференции достаточ-
но убедительные факты.

– В нашем отраслевом комите-
те Госдумы интересы транспортни-
ков представляют 16 депутатов. Я
по поручению Президиума СТР пы-
тался наладить с ними связи, хотя,
наверное, они сами должны были
пойти на контакт с нами. Хотел ор-
ганизовать и пригласить их на
встречу с руководителями отрас-
ли. Но не нашел у них взаимопони-
мания. Из 16 депутатов на встречу
пришли всего 6. И из них лишь два
депутата-транспортника. Осталь-
ным же просто не интересна та ра-
бота, на которую они «нанялись»
от нас. А ведь заверяли, что будут
выполнять ее добросовестно. Поэ-
тому и не идут у нас дела с приня-
тием законов и других необходи-
мых документов по транспорту. Да
и как может быть иначе, если
председатель комитета Сергей
Шишкарев с двумя-тремя депута-
тами пытаются что-то сделать по-
лезное для отрасли, а остальные
непонятно чем занимаются, скорее
всего своими личными проблема-
ми. Мы не видим и не слышим их,
они не видят и не слышат нас. Сей-
час у нас появилась возможность
изменить ситуацию. На предстоя-
щих выборах мы должны выдви-
нуть своих кандидатов от СТР. То,
что в общем списке «Единой Рос-
сии» от Общероссийского Народ-
ного Фронта независимым депута-
там предоставляют четверть мест,
нас вполне устраивает. Надо толь-
ко с умом воспользоваться такой
благоприятной возможностью и
избавиться в депутатском корпусе
от ненужного балласта. 

Возможно, в своей эмоцио-
нальной речи Ефимов несколько
сгустил краски. Но, безусловно,
эффективность работы Комитета
по транспорту Госдумы оставляет
желать много лучшего, она явно
не удовлетворяет тружеников от-
расли. Нельзя не согласиться с
тем, что такие анклавы, как, на-
пример, Мурманск, Архангельск,
Новороссийск, Владивосток
должны иметь своих депутатов-
транспортников в Госдуме и в Ре-
гиональных законодательных
собраниях.

– В Новороссийске кроме це-
ментного завода и морского порта

других крупных предприятий
больше нет. Так кто же, скажите
должен представлять этот анклав
в государственных органах вла-
сти? – задает вопрос Виталий Ефи-
мов. – А можно ли представить
жизнь, экономику Архангельска
без морского транспорта? К сожа-
лению, от транспортников порой
приходится слышать: мы в «Еди-
ную Россию» не пойдем. Но никто
и не призывает их вступать в пар-
тию. Мы пойдем на выборы как
независимые, беспартийные де-
путаты. Я всегда придерживался
мнения, что транспорт должен
быть независимым, хотя и КПРФ,
и ЛДПР, и другие партии, стара-
лись привлечь, заманить тран-
спортников к себе. Нам же рабо-
тать надо было на все государ-
ство, а не на партию. Такой неиз-
менной наша позиция остается и
сегодня. И ее поддерживают и в
ОНФ, и Владимир Путин. Мне так
и сказали: с депутатами, которые
представляют «Единую Россию»,
партия разберется сама. Вы же бу-
дете выступать от независимого
беспартийного блока. Нам это по-
нравилось. Некоторые общест-
венные организации уже обжи-
лись в Госдуме, имеют в ней свои
структуры, а мы все никак не ре-
шим, вставать нам в одну шеренгу
с «Единой Россией» или нет. Для
руководства этой правящей в Рос-
сии партии очень важно, чтобы во
властные органы пришли новые
люди. Ее рейтинг в последнее вре-
мя упал с 65 до 50 процентов с
«хвостиком». На мой взгляд, в
«Единой России» есть депутаты,
которых народ положительно не
воспринимает. Кроме того, нема-
ло депутатов Госдумы успели де-
вальвироваться в глазах своих из-
бирателей, много в предвыбор-
ный период наобещали людям, а
когда пришло время отчитывать-
ся, подводить итоги своей работы,
им оказалось, что сказать то нече-
го. Так что Владимир Путин хочет,
и в этом его поддерживает прези-
дент страны Дмитрий Медведев,
чтобы на их место пришли настоя-
щие лидеры народного движения,
те, кому народ верит и доверяет. И
мы допустим непоправимую
ошибку, если не воспользуемся
благоприятной возможностью.
Образно говоря, нам приоткрыли
щель в Госдуму и в Региональные
законодательные собрания, нам
же предстоит открыть в них дверь.
Но надо серьезно подготовиться к
предстоящим выборам. Никто из
нынешних депутатов не желает
уступать свое место «под солн-
цем», наверняка предпримут все,
чтобы на этих выборах снова до-
биться желаемого результата. Так
что борьба предстоит нелегкая, и
мы должны во всеоружии принять
их вызов.

Раз уж речь зашла о предстоя-
щих в декабре региональных вы-
борах, то нельзя не согласиться с
тем, что именно на местах членам
Союза транспортников России не-
обходимо срочно, не откладывая
на завтра, разворачивать свою
агитационную работу. Как это не
парадоксально, но, по словам
Ефимова, при формировании
«своей команды» именно в регио-
нах СТР сталкивается с более
серьезными трудностями, чем в
столице. Хотя казалось бы до-
стойных кандидатов-транспорт-

ников в депутаты, которые поль-
зуются авторитетом и уважением,
там хватает. Одну из причин воз-
никающих там сложностей и про-
блем Виталий Борисович видит в
том, что в регионах очень многое
зависит от позиции и мнения гу-
бернаторов. Не секрет, что, как
правило, все они являются члена-

ми партии «Единая Россия». А гу-
бернаторы заинтересованы в том,
чтобы продвинуть во властные
структуры «своих людей, свою
проверенную команду». Как же
транспортникам действовать в
этих условиях?

– За каждым членом Прези-
диума СТР закреплены опреде-
ленные регионы, за работу в кото-
рых они будут отвечать, – сказал
Виталий Ефимов. – В каждом ре-
гионе уже функционируют при-
емные руководителя ВПП «Единая
Россия» Владимира Путина. Рабо-
та транспортных объединений
должна проходить через руково-
дителей этих приемных. Для этого
они должны к ним обратиться с
заявлением о приеме в ОНФ. Если
при этом у них возникнут какие-
либо проблемы, им в таком слу-
чае стоит проинформировать об
этом Союз транспортников России
и мы поможем их решению через
Федеральный Координационный
Совет ОНФ. Вообще скажу, что
очень ценно, что СТР вошел в Фе-
деральный Совет Общероссий-
ского Народного Фронта. Благо-
даря этому на местах наши пред-
ставители без конкурса могут
войти в Региональные Координа-
ционные Советы ОНФ.

Надо отметить, что будущим
депутатам предстоит пройти до-
статочно сложную процедуру от-
бора. Когда в регионах рассмо-
трят заявки и составят списки кан-
дидатов на выборы, эти списки
перешлют в Федеральный Коор-
динационный Совет ОНФ. После
их обсуждения, не исключено, что
с участием Владимира Путина они
будут возвращены для утвержде-
ния в регионы. Всего предстоит
выбрать от Объединенного На-
родного Фронта «Единой России»
600 кандидатов, 150 из них, т.е
четверть, квота для беспартийных
независимых кандидатов в депу-
таты. 

– Желательно, чтобы в каждом
регионе в общий список вошли,
как минимум, по два человека от
каждого вида транспорта. Тогда
после выборов сможем сформи-
ровать из наших представителей
комитеты по транспорту в Регио-
нальных законодательных собра-
ниях. Такую задачу мы поставили
перед утвержденным на заседа-
нии Президиума Союза штабом по
работе в ОНФ. И, думаю, она
вполне реальна, – сказал Виталий
Ефимов. – Времени на раскачку
нет. Главное подобрать достойные
кандидатуры, которые смогут убе-
дить своих избирателей проголо-
совать за них. Желательно, чтобы
эти кандидатуры выдвинули Ассо-
циации, союзы и организации, ко-
торые могли бы поддержать их
при проведении предвыборной
кампании и на выборах и убедить
избирателей проголосовать за
них. Нам следует также срочно ак-
тивизировать информационную
работу, и мы очень рассчитываем
в этом на участии и активную по-
мощь журналистов отраслевой
печати. 

Помимо вопроса о подготовке
к предстоящим выборам в Регио-
нальные законодательные собра-
ния и в Госдуму РФ, на пресс-кон-
ференции состоялся разговор о
разрабатываемой Программе Об-
щероссийского Народного Фрон-
та, которая должна стать частью

общегосударственной, а также ча-
стью политической программы
ВПП «Единая Россия». 

– Задача поставлена обшир-
ная, – сказал Виталий Борисович.

– Ее разработчики предваритель-
но хотят учесть мнения и пожела-
ния всех слоев населения. Для это-
го предстоит выяснить, как они
оценивают работу депутатского
корпуса, насколько их устраивает
решение в нашей стране социаль-
ных проблем, развитие экономи-
ки, что ждут от правительства,
Госдумы нового созыва пенсионе-
ры, домохозяйки, рабочие, фер-
меры, бизнесмены, ученые, воен-
ные, подрастающее поколение и
другие. Для этого во всех регионах
будут сформированы специаль-
ные мобильные бригады, которые
будут выходить на улицы городов,
выезжать в сельские местности,
на предприятия, проводить опро-
сы. Что из этого получится – по-
смотрим. Мы тоже дадим такую
команду и через членов СТР при-
мем активное участие в разработ-
ке и реализации этого проекта.
«Главным разработчиком» явля-
ется экс-президент Чувашии Ни-
колай Федоров. Он сумел сделать
много полезного для родной рес-
публики. Я с ним знаком давно,
уже лет двадцать. И доверяю ему,
отношусь к нему с большим ува-
жением, как к честному человеку,
который не при каких обстоятель-
ствах не поступается своими
взглядами и принципами, умеет
их отстаивать в любых инстанци-
ях, не взирая на лица. Мы с ним
находимся в постоянном контакте,
постараемся совместно создать
Программу народного фронта, в
которой отразим проблемы, кото-
рые волнуют нас транспортников
и всех россиян. 

Информация и предложения
должны поступить от всех Ассо-
циаций, Объединений, пред-
приятий и юридических лиц, вхо-
дящих в СТР. А утвержденному
штабу предстоит обобщить их и
распределить все поступившие
предложения в три блока. В пер-
вый войдут предложения по крат-
косрочным (неотложным) мерам.
Во второй – по среднесрочным
мерам, рассчитанным на 2-3 года.
В третий – по долгосрочным ме-
рам, на реализацию которых по-
требуется от 5 до 7 лет. Работа
предстоит напряженная, ведь нам
необходимо достучаться до каж-
дого трудового коллектива. А
только в дорожном хозяйстве на-
считывается до 2 тысяч предприя-
тий, в автомобильном – еще
больше. Проблем, с которыми
они сталкиваются в работе, и ко-
торые требуется решать на прави-
тельственном уровне, хватает. Но
мало просто озвучить эти пробле-
мы, они всем нам хорошо извест-
ны. Требуется еще предложить
наиболее эффективные механиз-
мы для их решения. На сегодня у
транспортников очень остро стоит
вопрос, как повысить производи-
тельность труда, стать конкурен-
тоспособными на мировом рынке
транспортных услуг, как добиться
рентабельности на каждом пред-
приятии, в каждом хозяйстве. Мы
все с вами являемся производ-
ственниками, нам надо научиться
стать и политиками.

В завершение пресс-конфе-
ренции Виталий Борисович заве-
рил, что отныне встречи с журна-
листами транспортных изданий
станут регулярными, не реже, чем
раз в месяц. 

Владимир ЧИСТОВ

ПРОФЕССИОНАЛОВ ТРАНСПОРТНИКОВ
В ГОСУДАРСТВЕННУЮ ДУМУ

На вопросы журналистов о причинах вступления
в Общероссийский народный фронт откровенно
ответил президент СТР Виталий Борисович
Ефимов на пресс-конференции с журналистами
отраслевых транспортных изданий, которую он
провел в начале июня в Торгово-Промышленной
палате РФ.

Стратегия
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Одним из наиболее узких мест
в дорожном строительстве явля-
ется согласование размещения
автомобильных дорог, оформле-
ние землеотвода и получение
разрешительных документов для
начала строительства.

Получение разрешений на
строительство – самая больная
тема для России. В рейтинге «Do-
ing Business 2011» подготовлен-
ным специалистами Всемирного
банка, по показателю сложности
получения разрешения на строи-
тельства из 183 стран мы нахо-
димся на 182 месте, обогнав всего
лишь одну страну – Эритрею. В
среднем, в мире на получение па-
кета разрешительных документов
для строительства тратится 202
дня, у нас в стране – 540 дней!
Последние цифры относятся к ли-
нейным объектам, включая авто-
мобильные дороги.

Ранее, процесс выбора зе-
мельного участка для строитель-
ства автомобильной дороги и
подготовка документации для
оформления его выкупа осущест-
влялся на стадии ТЭО. Принятый в
2004 году Градостроительный ко-
декс РФ изменил ранее действую-
щий порядок разработки проек-
тной и предпроектной документа-
ции, исключив стадию ТЭО. В ко-
дексе появились новые понятия и
этапы подготовки предпроектной
документации – схема территори-
ального планирования и докумен-
тация по планировки территории.

Однако, на сегодняшний день
этот порядок не работает. На
практике, в большинстве случаев,
выполнение работ по выбору
трассы автомобильной дороги,
оформлению землеотвода и вы-
купа земель производится однов-
ременно с проектированием и
строительством автомобильной
дороги приводит к увеличению
стоимости и сроков строительства
и снижению эффективности ис-
пользуемых бюджетных средств.

Стоимость строительства ав-
томобильных дорог, особенно в
пригородах крупных мегаполисов
могла бы быть существенно сни-
жена, если бы существовал дей-
ствующий механизм резервиро-
вания коридоров для строитель-
ства перспективных направлени-
ях этих дорог. Однако, к сожале-
нию, этот механизм на практике
не работает. Территории, прила-
гающие к крупным мегаполисам,
хаотично застраиваются, не смо-
тря на утвержденные схемы тер-
риториального планирования.
Например, в Московской области
на отдельных направлениях,
единственными местами не заня-
тыми строениями остаются лес-
ные угодья и заповедники. А это
требует опять дополнительных
расходов и стимулирует возник-
новение ситуаций типа «Химкин-
ский лес».

Механизм резервирования зе-
мель под автомобильные дороги
на практике не реализуется из-за
несовершенства законодатель-
ства, в результате чего, в послед-
ние годы возросли затраты свя-
занные с выкупом земель.

Качество проектной докумен-
тации у нас в стране, в последние
годы существенно снизилось.
Этому способствуют как объек-
тивные, так и субъективные при-
чины.

Качество проектирования в
первую очередь зависит от квали-
фикации исполнителя, техниче-
ского уровня проектной организа-
ции и наличия у нее не формаль-
ной системы контроля качества
проектирования, предусматри-
вающее коллективное рассмотре-

ние основных проектных реше-
ний, а так же соблюдение необхо-
димых сроков, технологии и ста-
дийности выполнения проектных
работ. К сожалению, большин-

ство проектных организаций, ука-
занными выше принципами не
руководствуются. Этому во мно-
гом способствует недостаточная
требовательность заказчика, не-
достаточные сроки проектирова-
ния и снижение стоимости проек-
тных работ по результатам торгов
и особенно аукционов, которая
при современном уровне автома-
тизации проектирования может
быть достигнута только за счет
менее тщательной проработки
проектных решений.

У нас в стране, процесс и тех-
нология проектирования не увя-
заны с его стадийностью. Во всем
мире, основной стадией проекти-
рования определяющей эффек-
тивность проектных решений счи-
тается стадия, на которой осу-
ществляется выбор варианта про-
ложения трассы проектируемой
дороги. Именно на этом этапе при
детальной вариантной проработ-
ке может быть достигнуто сниже-
ние стоимости строительства и
эксплуатации до 20, а в сложных
условиях и более процентов.

Вообще, все отечественное

градостроительное законода-
тельство обходит вопросы инно-
вационной политики и эффектив-
ности проектных решений. Оно
ориентировано сугубо на выпол-
нение не проектных, землеу-
строительных работ.

Как известно, технический
уровень проектирования отража-
ет нормативная база. Однако дей-
ствующие нормы проектирования
дорог, созданные в 70-е годы, мо-
рально устарели, не учитывают
современных транспортных пото-
ков и их условий движения, и ос-
новываются на концептуальных
основах 60-х годов. По 12 позици-
ям, отечественные нормы проек-
тирования дорог противоречат
международным. Они базируют-
ся на так называемой концепции
расчетной скорости, разработан-
ной ещё в 30-е годы прошлого
столетия и с 80-х годов не приме-
няемой во всех развитых странах.

Основные параметры дорог в
действующих нормах определены
исходя из параметров и динами-
ческих характеристик легкового
автомобиля ГАЗ-24 и грузового
ЗИЛ-130.

Начатая компания по актуали-
зации норм не меняет существую-
щего положения. Разработанные
проекты 2-х актуализированных
СНиП регламентирующих проек-
тирование автомобильных до-
рог* (СНиП 2.05.85* и СНиП 30-
01-2008) показали, что по суще-
ству актуализация этих докумен-
тов свелась к добросовестному

повторению текста и концепту-
альных основ ныне действующих
норм отражающих технический
уровень середины прошлого сто-
летия. 

Введенный законом «О техни-
ческом регулировании» запрет на
утверждение новых норм до при-
нятия соответствующих техниче-
ских регламентов привел к стагна-
ции научно-технического прогрес-
са в дорожном хозяйстве, сниже-
нию потребительских свойств
строящихся и проектируемых ав-
томобильных дорог включая сни-
жение уровня безопасности до-
рожного движения.

Восемь лет назад мы имели 91
СНиП содержащих обязательные
требования к строительной про-
дукции. Сейчас мы имеем те же
91 СНиП, включенные в перечень,
утвержденный распоряжением
Правительства Российской Феде-
рации от 21 июня 2010 г. N 1047-р
в результате применения которых
на обязательной основе обеспе-
чивается соблюдение требований
Федерального закона «Техниче-
ский регламент о безопасности

зданий и сооружений.» При этом
перечень не содержит разрабо-
танные Росавтодором 6 нацио-
нальных стандартов (ГОСТ Р
52289-2004; ГОСТ Р 52398-2005 ;
ГОСТ Р 52399-2005; ГОСТ Р
52765-2007 ; ГОСТ Р 52767-2007),
которые заменяют отдельные по-
ложения СНиП 2.05.02-85* «Ав-
томобильные дороги» и СНиП
2.07.01-89* «Планировка и за-
стройка городских и сельских по-
селений», приводя их в соответ-
ствие с международными норма-
ми и современным техническим
уровнем.

В 2001 году по заданию Мин-
транса Росси Российской Акаде-
мией транспорта и МАДИ (ГТУ)
были разработаны новые нормы
проектирования автомобильных
дорог – « Свод правил проектиро-
вания геометрических элементов
автомобильной дороги и пересе-
чений», который ставил на новый
качественный уровень вопросы
безопасности движения по доро-
гам. Утверждать этот документ за-
претили до принятия соответ-
ствующего технического регла-
мента. 

Запрет введенный законом «О
техническом регулировании» на
так называемое ведомственное
нормотворчество не позволяет
применять последние разработки
в области проектирования авто-
мобильных дорог, разработан-
ные в последние годы Росавтодо-
ром отраслевые дорожные нормы
которые отражают современный

технический уровень проектиро-
вания автомобильных дорог.

Вместе с тем, этим законом
разрешено использование стан-
дартов и сводов правил ино-
странных государств, которые во
всех странах мира утверждаются
дорожными администрациями
или транспортными ведомства-
ми, причем без гармонизации,
или какой – либо адаптации к
неординарным российским кли-
матическим условиям.

Как показывает практика, ве-
домственные технические норма-
тивные документы имеют целый
ряд преимуществ. Разрабаты-
ваются и принимаются они гораз-
до быстрее, а их технический уро-
вень, во всяком случае, в дорож-
ном хозяйстве гораздо выше не-
ведомственных норм.

Отсутствие современных норм
проектирования автомобильных
дорог ведет к неоправданным
расходам бюджета, росту ДТП,
отрицательно влияет на квалифи-
кацию наших проектировщиков,
снижает конкурентоспособность
Российских проектных организа-
ций на мировом рынке.

За 2010 год в России произо-
шло 199 431 дорожно-транспорт-
ное происшествие, в которых по-
гибло до 26 567 человек. Доля
аварий из-за низкого качества до-
рог, составила 19,7 процента. Еже-
годный ущерб от ДТП составляет в
текущих ценах около 2 трлн. руб-
лей!

По данным Международного
конгресса по геометрическому
проектированию автодорог (In-
ternational Symposium on Highway
Geometric Design Practices,1995,
Boston, Massachusetts) каждое
третье ДТП связано с несовершен-
ством стандартов проектирова-
ния, т.е. изменение норм проек-
тирования автомобильных дорог
у нас в стране могло бы ежегодно
сохранить жизнь около 8 тысяч
человек!

Научно-технический прогресс
требует не только современных
норм, но и технических решений
опережающих требования, уста-
новленные этими нормами или
отступления от этих норм.

Закон «О техническом регули-
ровании» усложнил эту процеду-
ру и поставил еще один барьер на
пути внедрения нового. Теперь в
соответствии с Техническим рег-
ламентом «О безопасности зда-
ний и сооружений» для того, что-
бы внедрить в проекте любое но-
вовведение требуется разработка
и утверждение так называемых
специальных технических усло-
вий. А это время – минимум
шесть-восемь месяцев на их раз-
работку и деньги на оплату разра-
ботки и экспертизы этих норм,
уменьшающие прибыль проек-
тной организации. Парадоксаль-
но, но внедрение инноваций не
стимулирует исполнителя, а на-
оборот делает его обременитель-
ным и не выгодным.

В условиях жестких сроков
проектирования в большинстве
случаев у проектировщика просто
не будет достаточного времени на

подготовку и утверждение специ-
альных технически условий, а
значит, не будет в проектах новых
технических решений.

Одним из важнейших аспек-
тов повышения эффективности
работы отрасли  является внедре-
ние научных разработок в произ-
водство. Для решения этой задачи
Росавтодором создана система
управления внедрением новых
технологий, техники, конструк-
ций и материалов, которая вклю-
чает в себя формирование банка
данных научных разработок, си-
стему планирования их внедре-
ния в производство, организацию
исполнения плана органами
управления дорожным хозяй-
ством и систему контроля.

В результате этой работы в
прошлом году органами управле-
ния дорожным хозяйством были
освоены 187 инновационных тех-
нологий, в том числе:

– 26 технологий при строи-
тельстве и ремонте дорожных
одежд;

– 34 вида машин и механиз-
мов;

– 9 видов деформационных
швов;

– 23 технологии в области ав-
томатизированных систем управ-
ления;

– 21 инновационная техноло-
гия в области оборудования и
обустройства дороги;

– 23 вида геосинтетических
материалов;

– 19 видов добавок к битуму;
– 32 технологии в сфере

строительства и реконструкции
мостов.

Банк данных прогрессивных
технологий и материалов, а также
электронный фонд нормативно-
технических документов дорож-
ного хозяйства ежегодно обно-
вляется и доступен широкому
кругу пользователей.

У нас в стране пока не созданы
законодательные механизмы,
стимулирующие инновационную
деятельность и как следствие это-
го за 20 лет рыночных реформ,
интеллектуальная собственность
сегодня не приобрела свойствен-
ный ей признак товара, не поль-
зуется спросом и соответственно,
имеет заниженную стоимость.

Поэтому при организации
внедрения инноваций в произ-
водство в основном, преобладают
директивные методы внедрения
новых технологий, которые не до-
статочно эффективны и наталки-
ваются на целый ряд трудностей.

Государственная собствен-
ность на автомобильные дороги,
финансируемые за счет государ-
ственного бюджета, делает в пер-
вую очередь само государство
заинтересованным во внедрении
инноваций в дорожное хозяй-
ство, как один из способов повы-
шения эффективности бюджет-
ных расходов. Именно государ-
ство должно обеспечивать основ-
ную долю научных исследований
в этой области и создать благо-
приятную среду для вовлечения в
этот процесс бизнеса. У нас в
стране до сих пор такой подход
отдельные реформаторы пытают-
ся представить пережитком со-
циализма.

Отсутствие у нас в стране адек-
ватного законодательства значи-
тельно затрудняет проводимую
работу по планированию и вне-
дрению в производство иннова-
ций более того существует целый
ряд административных барьеров
препятствующих этой работе.

Новые технологи на западе за-
кладываются ещё на стадии
проекта, причем во многих случа-
ях выбор наиболее оптимального
для заказчика варианта осущест-
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вляется ещё на стадии торгов, на
проектные работы, где, обычно в
качестве основного критерия вы-
бора победителя используется не
минимальная стоимость заявки, а
оценка технического предложе-
ния претендента, которая, как
правило, и содержит информа-
цию об инновациях, которые ис-
полнитель обязуется реализовать
в проекте.

Иной подход используется и
при экспертизе и оценке проек-
тных решений. У нас, как прави-
ло, экспертиза стремится принять
наиболее дешевый вариант. 

За рубежом наоборот. Крите-
рием выбора оптимального
проектного решения является не
минимальная стоимость строи-
тельства, а минимальные затраты
произведенные за период срока
службы сооружения. Включая за-
траты на строительство, ремонт,
содержание дороги, издержки
пользователей и потери от ДТП.
Экономическая оценка проекта в
итоге сводится к выбору наиболее
эффективного метода достиже-
ния его целей поставленных за-
казчиком на основании так назы-
ваемого стоимостного анализа
жизненного цикла.

Еще одним барьером, сдер-
живающим инновационную ак-
тивность, является действующий
порядок ценообразования, осно-
ванный на сохранившемся со вре-
мен плановой экономики норма-
тивном методе определения стои-
мости отдельных видов работ.
Эта система ценообразования не
стимулирует подрядчика к сниже-
нию себестоимости, в том числе
за счет внедрения инноваций.

Общепризнано, что индикато-
ром инновационного процесса
является изобретательская актив-
ность. Гражданское законода-
тельство Российской Федерации
предусматривает защиту прав на
интеллектуальную собственность
и предусматривает право патен-
тообладателя на вознагражде-
ние. Однако и этот закон не вы-
полняется. Заказчик не имеет воз-
можности выплаты этого возна-
граждения за изобретения из-за
отсутствия соответствующих ста-
тей в сводной смете. Поэтому
изобретения у нас либо не при-
меняются, либо применяются,
без выплаты вознаграждений па-
тентообладателю. Такое положе-
ние привело к стагнации в сфере
изобретательской деятельности и
наносит огромный ущерб госу-
дарству.

Для примера, принятие в США
закона Бэя-Доула (Bayh-Dole Act),
который разрешил передачу соз-
данной на средства федерально-
го бюджета интеллектуальной
собственности университетам, со-
вершил революцию в американ-
ской индустрии высоких техноло-
гий. Он заставил авторов разра-
боток патентовать результаты
своих исследований, а также за-
ниматься их коммерциализацией. 

Переход на рыночные отноше-
ния должен предусматривать эко-
номическую заинтересованность
всех участников процесса строи-
тельства. Гражданским кодексом
предусмотрено право подрядчика
на получение экономии образо-
вавшейся при выполнении работ
за счет внедрения инноваций. Од-
нако на практике эта норма зако-
на не работает из-за отсутствия
нормативной базы регламенти-
рующей реализацию этого закона
и слишком сложной процедуры
внесения изменений в проектную
документацию.

Установленная статьёй 710
Гражданского кодекса РФ норма,
которая предусматривает право
подрядчика на получение эконо-

мии образовавшейся при выпол-
нении работ за счет внедрения
инноваций, на практике не рабо-
тает.

Для эффективной работы от-
расли необходимо реформиро-
вать систему ценообразования
сделав её эффективным механиз-
мом управления. 

Взяв двадцать лет назад курс
на рыночную экономику, мы до
сегодняшнего дня используем си-
стему ценообразования, основан-

ную на нормативном методе и
разработанную для условий пла-
новой экономики. Приведенные в
сметных нормативах расценки от-
ражают среднеотраслевые затра-
ты на эксплуатацию строительных
машин и механизмов, техноло-
гию и организацию по видам
строительных работ. Точность та-
ких расчетов, особенно для ли-
нейных объектов, где существен-
ную роль играет транспортная со-
ставляющая и местные условия
может составлять плюс-минус 20
и более процентов, в то время как
система ценообразования, при-
меняемая за рубежом обеспечи-
вает точность расчетов в пределах
10%.

Процесс формирования стои-
мости объекта при составлении
сметы выглядит, по меньшей ме-
ре, странно. Сначала определяет-
ся стоимость объекта в ценах 2001
года, потом она пересчитывается
в текущие цены. Трудно понять
логику такого сложного процесса.

Очевидно, настало время пе-
рехода на используемую во всех
развитых странах систему цено-
образования взаимоувязанную с
системой приемки и оценки каче-
ства строительных работ. Этот во-
прос не менее актуален и суще-
ственно влияет не только на стои-
мость и качество строительства. 

Ценообразование в странах
рыночной экономики представля-
ет собой взаимоувязанную систе-
му формирования стоимости ра-
бот, с требованиями к  качеству их
исполнения в соответствии с тре-
бованиями проекта.

Эта система, основана на так
называемом методе фиксирован-
ных единичных расценок, кото-
рый предусматривает формиро-
вание цены отдельных видов ра-
бот с учетом конкретных условий
и технологии строительства, каче-
ства применяемых материалов,
требований к качеству конечной
строительной продукции и посто-
янно меняющихся цен на строи-
тельные материалы. 

С этой целью в составе проек-
тной документации используются
так называемые технические спе-
цификации (Standard Specifica-
tions for the Construction), кото-
рые являются неотъемлемой ча-
стью контрактной документации.

Не способствует повышению
эффективности дорожного хозяй-
ства действующий порядок про-
ведения государственной экспер-
тизы проектов.

Порядок проведения экспер-
тизы проектов за рубежом корен-
ным образом отличается от по-
рядка принятого у нас в стране и
ориентирован в первую очередь
на повышение эффективности
проектных решений. За рубежом
в отличие от наших требований
основной акцент при проведении
экспертизы проекта, которая на-
зывается «инженерной оценкой»
(value engineering), делается на
оценку эффективности проектных
решений.

Основным отличием следует
считать концептуально диамет-
рально противоположные подхо-
ды к предмету экспертизы и взаи-
модействию органов экспертизы с
проектными организациями.

У нас в стране предметом го-
сударственной экспертизы
являются оценка соответствия
проектной документации требо-
ваниям технических регламентов,
что де-юре сводится к оценке соо-
тветствия проектов техническим

регламентам и проверки досто-
верности определения сметной
стоимости, де-факто к соответ-
ствию проектной документации
нормам сорокалетней давности.

В развитых зарубежных стра-
нах предмет экспертизы является
«Систематическое применение
общепризнанных методов груп-
пой экспертов различного профи-
ля путем рассмотрения возмож-
ных проектных альтернатив на ос-
нове творческого мышления отве-
чающего целям и задачам проекта
для достижения долговечность
проектных решений при наи-
меньшей стоимости затрат за пе-
риод жизненного цикла без ущер-
ба безопасности, качеству и эко-
логическим воздействия проек-
та».

У нас в стране взаимодействие
органов экспертизы с проектной
организацией строятся на при-
нципах противостояния надзор-
ного органа и проектной органи-
зации. За рубежом, взаимодей-
ствие органов экспертизы с
проектной организации строится
на принципах совместной работы
направленной на достижение ко-
нечной общей цели – повышение
качества проекта.

Срок проведения экспертизы у
нас в стране составляет 3 месяца,
за рубежом до 10 дней. При этом
целью проведения экспертизы
является не безапелляционное за-
ключение эксперта, а «подготовка
рекомендаций обеспечивающих:
требуемую функциональную бе-
зопасность, долговечность, при
минимальной стоимости за пе-
риод срока службы, повышение
качества и снижение стоимости,
сокращение сроков реализации
проекта».

При огромной потребности в
строительстве автомобильных
дорог Россия не сможет решить
эту проблему без привлечения
частного сектора к финансирова-
нию автомобильных дорог на ос-
нове государственно-частного
партнерства (ГЧП) и строитель-
ства платных автомобильных до-
рог.

Основным преимуществом
платных автомобильных дорог
является возможность привлече-
ния дополнительных финансовых
ресурсов. Например, во Франции
за последние 25 лет расходы госу-
дарственного бюджета на фина-
нсирование национальной до-
рожной сети сократились с 56 до
22%, в то время как доходы отп-
латных дорог возросли с 32 до
57%. В настоящее время в Норве-
гии доходы от платных дорог со-
ставляют 32% от дорожного бюд-
жета, в Испании около 46%.Вто-
рым преимуществом следует счи-
тать реализация принципа –
пользователь платит.

Сегодня в России есть только
один платный участок – 20-кило-
метровый обход г. Хлевное. в Ли-
пецкой области.

Реализация еще двух проектов
в Московской области затянулась

из-за трудностей, возникших с
согласованием местоположения
трассы и выкупом земель. Это в
значительной степени снижает и
без того невысокую инвестицион-
ную привлекательность таких
проектов для инвесторов.

У нас в стране схемы реализа-
ции проектов платных дорог и за-
конодательная база для их созда-
ния пока основываются только на
одном виде: ГЧП BOT (Build-Oper-
ate-Transfer) «Строительство-

управление-передача» при этом
не рассматриваются другие фор-
мы государственно-частного
партнерства, которые в условиях
нашей страны могут оказаться бо-
лее приемлемыми.

А за рубежом, особенно в Ев-
ропе в последние годы наиболь-
шее распространение получили
проекты, реализуемые по схеме
Design-Build-Finance-Operate (DB-
FO) «Проектирование – строи-
тельство – финансирование —
управление» с использованием
принципиально новой системы
оплаты проезда по платным авто-
мобильным дорогам, получив-
шим название «теневых сборов»
(Shadow Toll). Смысл такой систе-
мы заключается в том, что плату
концессионеру за проезд по плат-
ной дороге вносит не водитель, а
государство в зависимости от ин-
тенсивности и состава движения
по платной автомобильной доро-
ге. Такие системы используются в
настоящее время в США, Финлян-
дии, Норвегии, Испании, Порту-
галии и ряде других стран.

Используемые в настоящее
время у нас в проектах платных
дорог способы взимания дорож-
ных сборов и оплаты проезда по
платным автомобильным доро-
гам не учитывают последних ми-
ровых достижений в этой обла-
сти.

В настоящее время наиболее
широкое распространение во
многих странах мира получили
автоматизированные системы
взимания дорожных сборов при
прохождении автомобиля по
платному участку дороги. Эти си-
стемы основываются как на на-
земных, так и на спутниковых си-
стемах и имеют следующие преи-
мущества: 

Автоматизированные системы
взимания платы требуют суще-
ственно меньших затрат операто-
ра на процедуру взимания сбора.
Согласно исследованиям прове-
денным в США при использова-
нии автоматизированных систем,
затраты оператора на взимание
одного сбора составляют от 0,05
до 0,10 $ США, в то время как при
обычной системе они составляют
около 0,086 $ США.

Контракты, основанные на те-
невых сборах (shadow toll con-
tract) позволяют государству де-
легировать финансирование и
строительство автодороги кон-
ценденту, который затем осу-
ществляет эксплуатацию автомо-
бильной дороги, получая плату за
проезд по ней не от пользователя,
а от государства.

Повышение эффективности
работы дорожного хозяйства свя-
зано и с вопросами обеспечения
сохранности автомобильных до-
рог. К сожалению, у нас в России
при остром дефиците дорог отно-
шение к ним со стороны пользо-
вателей желает лучшего. Нередко
на дорогах страны имеют место
акты вандализма, хищения и пор-
чи дорожных знаков и других эле-

ментов обустройств. Много хло-
пот доставляет уборка мусора
вдоль дорог выбрасываемого из
окон автомобилей.

Должный надзор за пресече-
нием нарушений правил пользо-
вания дорог отсутствует. Доста-
точно часто имеют место случаи
перегруза транспортных средств,
что приводит к ускоренному раз-
рушению дорожных покрытий.

Согласно отчетным данным
МВД России ежегодный ущерб,
наносимый автомобильным до-
рогам от ДТП и наезда на препят-
ствия (дорожные сооружения и
элементы обустройства дорог) со-
ставляет 60 млрд. руб., однако
правовые механизмы возмеще-
ния этих средств не сформирова-
ны. Собственники автомобиль-
ных дорог конституционное право
на возмещение ущерба наноси-
мого автомобильным дорогам в
полной мере не реализуют. Адми-
нистративная ответственность за
загрязнение или порчу дорог от-
сутствует.

При острой нехватке автомо-
бильных дорог у нас в стране, о
которой мы постоянно говорим,
должного внимания к обеспече-
нию сохранности автомобильных
дорог в целом ряде регионов
страны не уделяется.

С принятием в 2003 году Фе-
дерального закона «Об общих
принципах местного самоуправ-
ления» к автомобильным доро-
гам общего пользования отнесе-
ны автомобильные дороги и
улично-дорожная сеть, находя-
щаяся в ведении муниципальных
образований и субъектов Россий-
ской Федерации и произошло пе-
рераспределение дорожной сети
между ними.

Согласно данным Роскомстата
в 2005 году до введения новой
статистической отчетности учиты-
вающей изменение классифика-
ции автомобильных дорог, у нас
в стране протяженность автомо-
бильных дорог общего пользова-
ния (федеральных и региональ-
ных) составляла 581 тыс. км, кро-
ме этого 228 тыс. км составляла
протяженность улиц проездов,
набережных в городах и поселках
городского типа, дороги которых
законом были отнесены так же к
дорогам общего пользования. Та-
ким образом, на конец 2005 года
протяженность дорог относящих-
ся к дорогам общего пользования
составила 809 тыс.км. Однако по
последним отчетным данным Ро-
скомстата протяженность автомо-
бильных дорог общего пользова-
ния составляет 791 тыс. км или на
18 тыс. км меньше. У нас в стране
191 тыс. км дорог не общего поль-
зования, из которых 129 тыс. км
имеют твердое покрытие. Боль-
шая часть этих дорог по своему
функциональному назначению
соответствуют дорогам общего
пользования. Однако, не имея хо-
зяина и источников финансиро-
вания, эти дороги будут постепен-
но разрушаться и придут в негод-
ность. К сожалению, государ-
ственная политика в отношении
таких дорог отсутствует.

Не имея достаточных средств
для финансирования дорог нахо-
дящихся на их территории, субъ-
екты федерации не принимают и
в сеть дорог общего пользования
часть имеющихся дорог, а от-
дельные субъекты российской
федерации избавляются от них
списывая их с баланса.

Установленная законом ответ-
ственность за такие действия от-
сутствует.

Проведенный анализ эффек-
тивности работы дорожного хо-
зяйства показывает, что существу-
ет целый ряд внутренних и внеш-
них причин препятствующих бо-
лее эффективной работе отрасли,
для ликвидации которых потре-
буется принятие комплекса орга-
низационных и законодательных
мер.

Актуально

(Окончание. 
Начало на стр. 3)
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Государственная задача

Стоит особо отметить, что ГП
«Северавтодор» охватывает всю
сеть автомобильных дорог в гра-
ницах Югры. Все работы и объемы
по содержанию и эксплуатации
дорог получены путем участия в
государственных открытых аук-
ционах и конкурсах. Наряду с
этим, силами специализирован-
ного мостового филиала №8 ГП
«Северавтодор» осуществляется
эксплуатация внеклассных мосто-
вых сооружений, относящихся к
категории критически важных
объектов, которые также были, в
прямом смысле слова, добыты че-
рез тендер. Это мостовые перехо-
ды через реки Обь (в районе горо-
да Сургута), Иртыш (в городе Хан-
ты-Мансийске) и Юганская Обь (в
районе города Нефтеюганска). 

Помимо содержания террито-
риальных и федеральных автома-
гистралей ГП «Северавтодор»
осуществляет эксплуатацию ве-
домственных дорог. В 2010 году
объем таких работ составил более
70 млн. руб.

Применение инновационных
материалов и технологий – это
неотъемлемая часть производ-
ственного процесса ГП «Северав-
тодор». За последние несколько
лет очень многое в этом направ-
лении было сделано собственны-
ми силами и инициативе пред-
приятия. В частности, разработа-
на и введена в эксплуатацию уста-
новка для приготовления битум-
ной эмульсии. Проведенная сер-
тификация материала подтверди-
ла его соответствие требованиям
нормативных документов. В 2010
году было произведено 840 тонн
эмульсии.

Установка для приготовления
битумно-полимерного герметика
«Юградормаст», спроектирован-
ная и смонтированная ГП «Севе-
равтодор», также успешно про-
шла сертификацию. А сам мате-
риал, применяемый для гермети-
зации трещин в асфальтобетон-
ном покрытии, стал победителем
ежегодного окружного конкурса
«Лучший товар Югры – 2010».
Предприятие также наладило вы-
пуск холодной асфальтобетонной
смеси на основе гелеобразного
битума. Уже выпущены пробные
партии материала, а эксперимен-
тальный участок ямочного ремон-
та подтвердил его высокие экс-
плуатационные свойства. ГП «Се-
веравтодор» готово приступить к
его производству в промышлен-
ных масштабах.

Безопасность требует закона

В последнее время на различ-
ных дискуссионных площадках, в
отраслевых СМИ специалисты-
дорожники остро полемизируют
на предмет усовершенствования
нормативно-правовой базы до-
рожной отрасли. В «Северавто-
дор» сложилось мнение, что и в
стране и в округе сегодня не уде-
ляется должного внимания совер-
шенствованию и инновационно-
му развитию нормативно-техни-
ческой базы применительно к
эксплуатации автомобильных до-
рог. Сроки разработки основопо-
лагающих для этого вида деятель-
ности технических регламентов:
«Требования безопасности авто-
мобильных дорог при их эксплуа-
тации» и «Требования безопасно-

сти автомобильных дорог при их
проектировании, строительстве,
реконструкции и капитальном ре-
монте» были перенесены с марта
2010 года на март 2011-го. При
этом, опубликованный проект
первого из указанных регламен-
тов, явно требует серьезной дора-
ботки, поскольку содержит лишь
общие понятия и выдержки из
различных, уже существующих
отраслевых документов. Более то-
го, на сегодняшний день нет ни
одного документа, регламенти-
рующего взаимодействие заказ-

чика, подрядчиков, ГИБДД, орга-
нов исполнительной власти и т.п.
по обеспечению безопасности до-
рожного движения в сложных и
чрезвычайных ситуациях.

К примеру, аварийность на
автомагистралях Германии в 6 раз
меньше, чем в России. 

Обеспечение безопасности
движения и снижение тяжести по-
следствий от ДТП является одной
и основополагающих для ГП «Се-
веравтодор» задачей. Однако
подрядной организации в оди-
ночку с этой проблемой не спра-
виться. Ведь ей передаётся для со-
держания уже сданная в эксплуа-
тацию по акту государственной
приёмочной комиссии автомо-
бильная дорога. Это означает, что
эта дорога, будь то новая или по-
сле реконструкции и капитального
ремонта, должна полностью соо-
тветствовать требованиям и учи-
тывать не только существующую
интенсивность движения, состав
транспортного потока, состояние
аварийности, но и предусматри-
вать задел на перспективу. 

Пока же существующее поло-
жение дел показывает, что задачи,
решаемые органами управления
дорожным хозяйством, направле-
ны в основном на сохранение ав-
томобильных дорог в их первона-
чальных параметрах и состоянии.
Отсюда вытекают и последствия.
Например, сразу после сдачи до-
роги в эксплуатацию, появляются
многочисленные ограничения в
виде запрещающих дорожных
знаков, вводимые по предписани-
ям ГИБДД, хотя именно они согла-
совывали проекты, давали свои
заключения, что строительство,
реконструкция или капитальный
ремонт выполнены в полном соо-
тветствии с проектом. Другим по-
следствием является рост тяжести
результатов дорожно-транспорт-
ных происшествий. Хорошее, да-
же идеальное состояние проезжей
части при её ширине 7-8 метров,
или даже 12 метров, но при нали-
чии всего двух полос движения

(по одной в каждом направле-
нии), в условиях, когда по этим ав-
томобильным дорогам движется
сплошной поток технологического,
крупногабаритного, тяжеловесно-
го транспорта предприятий ТЭК и
современный высокоскоростной
легковой автотранспорт, как раз и
даёт повод для совершения ДТП с
тяжкими последствиями. Ещё од-
ним примером может служить наш
знаменитый мост через р. Обь, ко-
торый при наличии всего двух по-

лос для движения, уже через 10 лет
перестал справляться с обеспече-
нием как возрастающей интенсив-
ности движения, так и с его безо-
пасностью, что и привело к много-
численным ограничениям в дви-
жении по нему.

Выход из этой ситуации ви-
дится один: применить знамени-
тый призыв – «Лучше меньше, да
лучше!». Иными словами, уже
сейчас при планировании разви-
тия существующей сети автомо-
бильных дорог, в первоочеред-
ном порядке необходимо предус-

матривать реконструкцию суще-
ствующих дорог путем доведения
их до параметров, позволяющих
обеспечить в первую очередь бе-
зопасность движения. Причём са-
ми дороги следует полностью
обеспечить необходимой инфра-
структурой для нормальной, ци-
вилизованной её эксплуатации.
Здесь тоже ничего нового изобре-
тать нет необходимости – всё это
уже есть, но, в основном, за рубе-
жом. Прежде всего, следует на-
чать с дорожно-ремонтных пун-
ктов и площадок отдыха, на кото-
рых должно иметься всё, что нуж-
но для всех участников движения.
И располагаться они должны на
протяжении всей сети автомо-
бильных дорог в зависимости от
удаленности от населенного пун-
кта, протяженности закрепленно-
го участка дороги, интенсивности
движения автотранспорта и т.д.
Чтобы всё это действительно бы-
ло, при проектировании строи-
тельства, реконструкции или ка-
питального ремонта автомобиль-
ных дорог следует предусмотреть
не только места для размещения
объектов сервиса, но и выпол-
нить устройство сетей коммуни-
каций. Только так можно будет
привлечь индивидуальных пред-
принимателей для развития свое-
го бизнеса, сдавая им эти объекты
по концессионному соглашению. 

Касаемо проблемы снижения
тяжести последствий от ДТП, сле-

дует отметить, что только разви-
тая сеть ДРП позволит эксплуати-
рующей организации сократить
сроки реагирования на неблаго-
приятные дорожные условия,
снизить количество ДТП и тяжесть
их последствий. По мнению спе-
циалистов ГП «Северавтодор», в
решении этого вопроса нужно ид-
ти еще дальше: необходимо за-
крепить за каждым дорожно-ре-
монтным пунктом дежурный эки-
паж ДПС ГИБДД, бригады службы

спасения МЧС, оснащенные сов-
ременным медицинским и спаса-
тельным оборудованием. Разме-
щение сотрудников указанных
служб (помещения для спасатель-
ного оборудования, стояночные
места для спецтехники) необхо-
димо предусматривать на стадии
разработки проекта строитель-
ства дорожно-ремонтного пункта.

Срок по контракту

Федеральный закон №94 «О
размещении заказов на поставки
товаров, выполнение работ, ока-
зание услуг для государственных
и муниципальных нужд», изна-
чально призванный бороться с
коррупцией и протекционизмом,
оказался в итоге одним из наибо-
лее спорных и критикуемых доку-
ментов. Причем и со стороны тех,
кто заказы размещает, и тех, кто
вынужден участвовать в аукцио-
нах на их выполнение. Большин-
ство руководителей ведущих до-
рожных организаций и отрасле-
вых объединений высказываются
на предмет, что введенная этим
законом практика проведения
аукционов и определение побе-
дителей по одному из главен-

ствующих критериев «низкая
стоимость» привела к усилению
негативных тенденций в дорож-
ном хозяйстве. Они связаны с
приходом на рынок фирм-однод-
невок, демпингом цен и после-
дующим неизбежным снижением
качества дорожных работ. 

Страшно представить, что аук-
цион по содержанию критически
важного объекта, например мо-
стового перехода через реку Обь,
являющегося по сути единствен-
ным транспортным сооружением,
связывающим Сургутский и Ниж-
невартовский районы, а также
весь Ямало-Ненецкий автоном-
ный округ с «большой землей»
выигрывает никому не известное
ООО или ЧП с одним бульдозе-
ром на балансе да еще и подкон-
трольная криминальным или экс-
тремистским структурам… Кон-
тракт с данной фирмой заключен
все же не был, но это стоило За-
казчику разбирательств в Феде-
ральной антимонопольной служ-
бе и участия в нескольких судеб-
ных процессах.

Поэтому в этом вопросе точка
зрения «Северавтодор» совпада-
ет с мнением коллег дорожников
– необходимо проведение стро-
гого предквалификационного от-
бора организаций и проведение
открытых торгов вместо аукцио-
нов на выполнение строительно-
монтажных работ при содержа-
нии, ремонте, капитальном ре-

монте, реконструкции и строи-
тельстве объектов. При этом ак-
цент должен делаться на опыт и
техническую оснащенность орга-
низации при определении побе-
дителя открытого конкурса, кото-
рые при существующих аукцио-
нах вообще не учитываются.

Обсуждая тему дорожных
фондов, была озвучена принци-
пиальная позиция предприятия –
средства воссозданного дорожно-
го фонда необходимо распреде-
лять, начиная с содержания авто-
мобильных дорог в объеме 100%
нормативной потребности, пре-
дусмотренной постановлением
Правительства РФ №539 «О нор-
мативах денежных затрат на со-
держание и ремонт автомобиль-
ных дорог федерального значения
и правилах их расчета». Ведь
только нормативное финансиро-
вание содержания дорог позволит
заказчикам и подрядным эксплуа-
тирующим организациям обеспе-
чить установленные федеральны-
ми нормативными документами
транспортно-эксплуатационные
показатели, а автомобильные до-
роги предотвратит от дефектов и
разрушений в течении всего поло-
женного срока их службы.

Напомним, что одним из ре-
зультатов совещания по вопросам
строительства объектов тран-
спортной инфраструктуры, состо-
явшегося в апреле 2010 года, ста-
ло поручение Президента РФ пра-
вительству в части необходимо-
сти разработки проекта феде-
рального закона, предусматри-
вающего возможность заключе-
ния долгосрочных контрактов на
проектирование, строительство и
последующее содержание (до 12
лет) автомобильных дорог. Это
так называемые контракты жиз-
ненного цикла, но они пока еще
находятся в стадии обсуждения.
Надо заметить, что в ходе дискус-
сий здесь обнаруживается много
подводных камней.

Не исключена и проблема
формирования государственной
системы управления безопасно-
сти дорожного движения. Отсут-
ствует, так называемая дорожная
«Вертикаль», а именно взаимо-
действие федеральных, террито-
риальных, муниципальных орга-
нов управления дорожным хозяй-
ством. Нет четкого разделения
функций в области государствен-
ного управления обеспечением
безопасности дорожного движе-
ния, глубокого взаимодействия
органов исполнительной власти и
ответственных за обеспечение бе-
зопасности дорожного движения.
Нет стратегического планирова-
ния транспортной инфраструкту-
ры, прогнозирования развития
транспортных потоков, нет и
приоритетов в инвестиционной
политике. 

Существует статистика показа-
телей аварийности на автодорогах
округа, которая гласит, что коли-
чество ДТП на территориальных
автодорогах ниже, чем на феде-
ральных. Это напрямую связано с
большим выделением денежных
средств из окружного бюджета. И
чиновники должны понимать, что
сокращение аварийности на до-
рогах прямо пропорционально
увеличению финансирования ра-
бот по их содержанию. 

В ГП «Северавтодор» убежде-
ны, что содержание автомобиль-
ных дорог – это государственная
служба, обеспечивающая консти-
туционные права граждан на сво-
бодное, а главное – безопасное
перемещение. По целям она со-
поставима с оказанием услуг ско-
рой медицинской помощи, соо-
тветственно и выполняться долж-
на силами исключительно госу-
дарственных эксплуатирующих
дорожных организаций.

ОпытНа протяжении более чем двадцатитрехлетней
истории основным видом деятельности 
ГП «Северавтодор» является содержание дорог
общего пользования федерального, территориаль-
ного, межмуниципального и ведомственного 
значения на территории Ханты-Мансийского 
автономного округа – Югры. 
Сегодня на содержании у предприятия находится
3228 км автомобильных дорог.

ДОРОГУ ОСИЛИТ... ЗНАЮЩИЙ
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В связи с этим у нас, предприя-
тия с 23-х летним стажем эксплуа-
тации автомобильных дорог об-
щего пользования (федеральных,
территориальных, ведомствен-
ных, автозимников) такие выска-
зывания и заявления вызывают
недоумение, удивление и трево-
гу. Ещё более удивляет тот факт,
что пока своего мнения на этот
счёт не высказывают крупные
компании, осуществляющие
строительство автомобильных
дорог. Тревога вызвана тем, что
специалистами Федерального
дорожного агентства (Росавтодо-
ра) – главного заказчика и соб-
ственника автомобильных дорог,
своего мнения по этому поводу
открыто не высказано. В связи с
этим, ответы руководителя Росав-
тодора Анатолия Михайловича
Чабунина на вопросы россиян,
приведенные в «Российском до-
рожнике» № 20 от 20 мая 2010г.,
фактически означают признание и
согласие с высказываниями и
предложениями первых руково-
дителей страны. Удивляет один из
его ответов, в котором Анатолий
Михайлович говорит о полной
беспомощности заказчика перед
недобросовестными подрядчика-
ми, по вине которых и происходит
раннее разрушение вновь по-
строенных дорог. По его мнению,
именно по этой причине надо сог-
лашаться с предложениями Пре-
зидента и Председателя Прави-
тельства. С этим невозможно сог-
ласиться, так как специалисты хо-
рошо знают, что такое утвержде-
ние является, мягко говоря, не-
корректным. Во-первых, у заказ-
чика вполне достаточно рычагов
влияния на подрядную организа-
цию в части контроля за выполне-
нием и приёмкой работ, исправ-
ления допущенного подрядчиком
брака и исполнения им гарантий-
ных обязательств, все они пропи-
саны в государственном контрак-
те и в приложениях к актам госу-
дарственной комиссии по приём-
ке дорог в эксплуатацию. Утверж-
дённый в установленном порядке
акт приёмки дороги в эксплуата-
цию фактически означает, что у
заказчика и других органов, даю-
щих свои заключения и разре-
шающую эксплуатацию дороги, к
качеству выполненных подрядчи-
ком работ нет, все работы соо-
тветствуют проектным решениям.
Вот тут надо вспомнить и гово-
рить о других возможных причи-
нах (кроме брака) раннего разру-
шения дорог, в числе которых
главная из них – качество проек-
тных решений. У заказчика по-
просту нет достаточных средств (и
желания добиваться их выделе-
ния в необходимом количестве)
для выполнения качественного
проекта со всеми необходимыми,
в требуемом объёме изыскания-
ми, с разработкой нескольких ва-

риантов, их сравнением и выбо-
ром оптимального, с назначени-
ем проектом, а не заказчиком
(как часто и бывает) конструктив-
ных решений. Естественно, что ка-
чественный проект и качествен-
ное проектное решение должны
быть подкреплены и большими
средствами, которых попросту
нет.

Другой причиной является не-
совершенство Федерального за-
кона № 94-ФЗ.

Фактически, эти причины ни-
кем, кроме подрядных строитель-
ных и проектных организаций не
признаются и, мало того, опро-
вергаются. Отсюда и мнение, что
средств вполне достаточно, про-
сто «сметы явно раздуты», а наш
отечественный закон на размеще-
ние государственных заказов –

самый лучший в мире (так заяв-
ляют его разработчики на всех
проводимых ими конференциях и
семинарах), что ничего в нём ме-
нять нельзя, так как это будет пре-
пятствовать равной конкуренции
и т.д. Это же утверждает и руково-
дитель ФАС Игорь Артемьев, со-
ветуя заказчикам более ответ-
ственно (на наш взгляд, это со-
вершенно правильно) подходить
к составлению оферты. Кстати,
возражая на ранее приведённое
высказывание руководителя Ро-
савтодора А.М. Чабунина о бес-
помощности заказчика, правиль-
но и грамотно составленная
оферта, как раз и является одной
из мер защиты перед недобросо-
вестными и неквалифицирован-
ными подрядчиками.

В предложении руководителя
Росавтодора А.М. Чабунина о
контрактах со строителями дорог
сроком на 12-15 лет – жизненный
цикл дороги (точнее будет сказать
её покрытия, если конструктивное
решение соответствует необходи-
мым расчётам и проекту) содер-
жатся неопределённости, недо-

сказанность и противоречия.
Фразы «…тот, кто построил доро-
гу, должен за ней и смотреть» и
«…те, кто его (участок дороги) по-
строил, 12 лет должны его экс-
плуатировать до наступления сро-
ка капитального ремонта…» не
увязаны с понятиями, приведён-
ными в ст.3 Федерального закона
№ 257-ФЗ «Об автомобильных
дорогах и дорожной деятельно-
сти в РФ». Понятия «эксплуата-
ция» ст. 3 данного закона не при-
водит. А содержание автомо-
бильной дороги – это «комплекс
работ по поддержанию надлежа-
щего технического состояния ав-
томобильной дороги, оценке её
технического состояния, а также
по организации обеспечения бе-
зопасности дорожного движе-
ния». Причём необходимо учесть,
что этот комплекс работ выполня-
ется круглогодично. Ведь всем

понятно, что строительство дорог
и их содержание – это два разных
вида деятельности, два вида биз-
неса (на строительство и рекон-
струкцию дорог ещё находятся
бизнесмены-инвесторы, а вот
чтобы в содержание дорог они
инвестировали – такого мы ещё в
России не слышали). Даже про-
стой обыватель, глядя в кален-
дарь и наблюдая со стороны за
профессиональными торжествен-
ными мероприятиями, происхо-
дящими, в августе и октябре ме-
сяце, понимает, что «День строи-
теля» и «День работников дорож-
ного хозяйства» – это разные по-
нятия, которые доходчиво ему
объясняют самими своими назва-
ниями. В настоящее время ни у
кого почему-то не возникают
мыслей и предложений о переда-

че в эксплуатацию строителям
вновь построенных атомных элек-
тростанций, или, например, бли-
же к Минтрансу – морских пор-
тов. А с дорогами, оказывается –
легко! На наш взгляд, всё это
происходит из-за того, что заказ-
чик строит дороги сам для себя.
Сам себе сдаёт, принимает и в
дальнейшем содержит. В этом
случае все огрехи, допущенные
самим заказчиком, он, естествен-
но, себе «прощает». Такого никог-
да не происходило ранее, в неда-
лёком прошлом, когда  Минтран-
сстрой (Подрядчик) только
строил объекты транспортной ин-
фраструктуры, а эксплуатировать
их на основании акта государ-
ственной приёмочной комиссии
передавали или Минавтодору
(автомобильные дороги), или
МПС (железные дороги) – Заказ-
чикам. 

Кроме того, это порождает си-
туацию, которая приводит к тому,
что у нас в стране невозможно
найти ответственного за безопас-
ность дорожного движения, за
«колёсный геноцид» на дорогах,

за колоссальный материальный
ущерб, связанный с фактическим
бездорожьем, не говоря уже об
упущенной выгоде пользователей
дорог. Ни один действующий фе-
деральный закон прямо на такого
ответственного не указывает.
Пользуясь отсутствием чётких
определений ключевых понятий,
отражающих юридическую при-
роду тех ли иных событий, свя-
занных с обеспечением беспере-
бойного и безопасного движения
по автомобильным дорогам, пол-
ным ходом происходит процесс
активизации так называемого ве-
домственного нормотворчества.
Особенно это наглядно можно
продемонстрировать на следую-
щем  примере, в котором роль ар-
битра в толковании расплывчатых
формулировок взяла на себя ГИ
БДД (в данном случае ХМАО-
Югры, хотя по опыту рассмотре-

ния кассационных жалоб судами
различных инстанций по всей
стране, это происходит повсе-
местно, за редким исключением,
в частности Ярославской обла-
сти). Пример касается формули-
ровки п.2 ст. 12 Федерального За-
кона № 196-ФЗ «О безопасности
дорожного движения», в которую
были внесены изменения после
принятия долгожданного ФЗ
№257 «Об автомобильных доро-
гах и дорожной деятельности».
Итак, данная статья гласит: п.2.
Обязанность по обеспечению
соответствия состояния дорог при
их содержании установленным
правилам, стандартам, техниче-
ским нормам и другим норматив-
ным документам возлагается на
лица, осуществляющие содержа-
ние автомобильных дорог. И если

ранее, до принятия ФЗ №257 та-
кие лица назывались конкретно –
а именно – «орган исполнитель-
ной власти, в ведении которого
находятся дороги», то сейчас су-
ществующая формулировка по-
зволяет к таким лицам причислять
кого угодно, в зависимости от си-
туации и степени компетентности
должностного лица, которое при-
нимает решение о «назначении»
виновного, так и того, кого в этом
обвиняют. В данном случае право
на принятие решения об установ-
лении такого ответственного лица
присвоила себе ГИБДД, опреде-
лив им эксплуатирующую дорож-
ную организацию, т.е. «стрелоч-
ника». Для этого, видимо, и при-
нималась такая формулировка в
федеральном законе, позволяю-
щая органам государственной
власти вводить в заблуждение
пользователей дорог и постарать-
ся уйти от ответственности. Ми-
нистр транспорта России открыто
признаётся, приводя вопиющие
цифры фактического финансиро-
вания на содержание дорог на
2010 г. в объёме 39% от нормати-

ва и признающего, что даже к
2030 году (и это только по плану!)
15% по протяжённости федераль-
ных дорог по-прежнему не будут
соответствовать требованиям
стандартов и нормативов. Эти
факты, а также действующие
ограничения нагрузки на ось
транспортных средств и соответ-
ствующая плата за это превыше-
ние, говорят о том, что даже по-
ложение Конституции РФ запре-
щающее установлению таможен-
ных пошлин, сборов и каких-либо
иных препятствий для свободного
и безопасного перемещения
граждан, товаров или услуг, явля-
ется просто декларацией . Это оз-
начает, что за средства в таком
объёме по определению невоз-
можно обеспечить транспортно-
эксплуатационное состояние до-
рог, соответствующему нацио-
нальному стандарту ГОСТ Р

50597. Как же в таком случае тре-
бовать от эксплуатирующей орга-
низации обеспечить выполнения
требования стандартов и норма-
тивов на все 100% и отвечать при
этом по обязанностям органов ис-
полнительной власти, т.е. за госу-
дарство? Логика сотрудников до-
рожного надзора ГИБДД, полу-
ченное образование которых да-
леко не всегда дорожное, проста
– если эксплуатирующая органи-
зация заключила с владельцем
дорог контракт, то ему этот владе-
лец делегировал и всю ответ-
ственность за состояние дороги,
независимо от существующего
финансирования. И что говорить
о таких сотрудниках ГИБДД, если
далеко не каждый судья в состоя-
нии потрудиться в изучении об-
щепринятых норм гражданского
права (в частности ст. 296 ГК РФ)
для определения субъекта требо-
ваний законодательства. Для та-
ких судей добровольное согла-
шение между юридическими ли-
цами становится почему-то выше
общеобязательного права, уста-
новленного законом. А вот закон
как раз и говорит что осуществле-
ние дорожной деятельности воз-
ложено на него, орган исполни-
тельной власти, а дорожная дея-
тельность – это как раз ремонт и
содержание дорог и обеспечение
безопасности дорожного движе-
ния.   В соответствии со статьей
296 Гражданского кодекса Рос-
сийской Федерации учреждение,
за которыми имущество закреп-
лено на праве оперативного
управления, владеют, пользуются
и распоряжаются этим имуще-
ством в пределах, установленных
законом, в соответствии с целями
своей деятельности, заданиями
собственника этого имущества
(государства) и назначением это-
го имущества. Деятельность
ГИБДД тоже далеко не бесспорна
в данной ситуации. Это связано с
тем, что сама ГИБДД считает себя
только контролирующим органом
в области обеспечения безопас-
ности дорожного движения. Но
действующее «Положение о МВД
РФ», утверждённое Указом Пре-
зидента РФ от 19.07.2004г. №927,
говорит об обратном – не контро-
лирующим, а ответственным.
Пунктом 6 раздела 3 «Основными
задачами МВД России являются»
указано: «обеспечение безопас-
ности дорожного движения». По-
чему же тогда ни один из сотруд-
ников ДПС или дорожного надзо-
ра ГИБДД не привлекается за рост
ДТП на вверенных им участках
дорог (или, наоборот, не поощря-
ется за сокращение)? Таким обра-
зом, ГИБДД просто пытается сама
уйти от ответственности за состоя-
ние безопасности дорожного
движения. Между прочим, бюд-
жет ФЦП (федеральной целевой
программы) «Повышение безо-

Проблема

В последнее время публикации и дискуссии специалистов-
дорожников в центральных изданиях, отраслевых газе-
тах и журналах, посвящены, в основном, двум темам:

1. Недостаточное финансирование дорожной отрасли и необ-
ходимость воссоздания дорожного фонда.

2. Несовершенство Федерального закона № 94-ФЗ и необхо-
димость его изменения.

К
ак бы в ответ на это, Президент РФ и Председатель Пра-

вительства РФ публично озвучили свою точку зрения на
эту тему и проблемы видят в другом – а именно:

1. «Очевидно, что в настоящее время сметы явно раздуты,
а срок службы построенных дорог не выдерживает никакой кри-
тики…» (цитата В.В. Путина на недавнем совещании по вопросу
«Об организации устойчивого финансового обеспечения строи-
тельства, реконструкции, капитального ремонта, ремонта и со-
держания автомобильных дорог общего пользования»). Этим, по
мнению В.В. Путина и Д.А. Медведева и вызвана «высокая» стои-
мость 1 км автомобильной дороги в Российской Федерации.

2. Содержать дороги должны те, кто их построил.

СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГ  = СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ/
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ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНАЯ КОМПАНИЯ 
ПРИГЛАШАЕТ НА РАБОТУ ВАХТОВЫМ МЕТОДОМ:

- Мастера производственного участка с высшим профильным образова-
нием. Опыт работы приветствуется.

- машиниста экскаватора
- машиниста бульдозера
- машиниста асфальтоукладчика
- машинисты асфальтных катков
- машиниста автогрейдера
- машиниста дорожно-коммунальной машины (МДК)
- машиниста автогудронатора
- водителей  кат С,Е с опытом работы от двух лет
- водителей кат Е с ДОПОГ с опытом работы от двух лет

Предлагаем официальное трудоустройство, соцпакет, 
достойную  и своевременную оплату труда
Резюме на эл.адрес  dst-personal@vail.ru

Тел.-факс в г. Омске 8(3812) 26-70-31, 26-73-71, 26-73-82 добавочный 146

пасности дорожного движения в
2006-2012 г.г.» предусматривает
выделение средств МВД – 13,5
млрд.руб., Росавтодору – 2,15
млрд.руб., Росздраву – 2,01
млрд.руб., Рособразованию -1.99
млрд.руб., МЧС – 1,9 млрд.руб.
Как видим, МВД по выделенным
средствам значительно впереди
всех других ведомств, которые
участвуют в данном процессе.

Существующее положение с
финансированием ремонта и со-
держания дорог, с техническим
состоянием дорог, в настоящее
время делает практически невоз-
можным достижение положения,
когда каждый участник дорожно-
го движения или должностное
лицо, связанное с обеспечением
безопасности дорожного движе-
ния, во всех случаях поступали
бы в соответствии с установлен-
ными нормами и правилами.
Этому способствуют приведен-
ные выше множественные несоо-
тветствия, в том числе и термино-
логические, между нормативами
и правовыми актами, что усугуб-
ляет положение. Всё это вместе
приводит к тому, что у пользова-
телей дорог, должностных лиц,
занятых в сфере обеспечения до-
рожной деятельности и тран-
спортного процесса, сотрудников
ГИБДД, отсутствует взаимодей-
ствие и единообразие понимания
указанных норм, что и приводит
к многочисленным конфликтным
ситуациям между ними. 

Деятельность ГИБДД направ-
лена на сокращение ДТП любой
ценой. Эта цель приобретает
большее значение, чем поиски
рациональных путей, а также
совместного взаимодействия с
дорожными эксплуатирующими
организациями и владельцами
дорог, направленных на это со-
кращение ДТП. В результате это-
го, в числе основных показателей
деятельности ГИБДД является по-
казатель репрессивных мер –
число лиц (как физических, так и
юридических), привлечённых к
административной ответственно-
сти (статистика последних лет по-
казывает, что ГИБДД выявляет
более 70% объёма правонаруше-
ний, из административной прак-
тики всех остальных служб МВД
вместе взятых). Это, в свою оче-
редь приводит к формированию
у сотрудников ГИБДД устойчивых
стереотипов, препятствующих
принятию решений, полностью
соответствующих закону. 

В настоящее время, с точки
зрения заказчика, содержание
дорог – очень простая работа, с
которой справится любой желаю-
щий, а в нашем случае – строите-
ли дорог по указанию заказчика.
Непонятно только, как будут по-
ступать заказчик и строительная
организация в случае, когда , на-
пример, участок дороги в 50 км
строят по пусковым комплексам
несколько разных подрядчиков?
Или что будет со «старыми» до-
рогами, когда, например, на
участке 10 км выполнена её ре-
конструкция?. Рентабельно ли
будет её содержать (думается,
что А.М. Чабунин именно это по-
нятие имел в виду в своём ответе
на один из вопросов) строитель-
ной организации, когда после
приёмки этого участка дороги,
эта организация выиграла аук-
цион на работы в другом регио-
не? И стоит ли из-за этих 10 км
строительной организации соз-
давать свою инфраструктуру по
содержанию? Всё это подтверж-
дает, что мы опять хотим быть
первыми и, непременно, изобре-
сти своё, неповторимое и ориги-
нальное, российское. Зачем всё
это? Ведь всё уже давно изобре-
тено и апробировано передовы-
ми дорожными державами. Надо
лишь набраться духа и смелости
перенять этот опыт и внедрить
его у себя (включая и опыт разме-
щения государственных заказов).

Фактические причины сло-
жившегося положения, послед-
ствия отсутствия достаточных
средств и несовершенство Феде-
рального закона № 94, пути ре-
шения проблем с ценообразова-
нием и размещением государст-
венных заказов на проектирова-
ние и строительство автомобиль-
ных дорог очень своевременно,
квалифицированно и убедитель-
но (приведя конкретные сравне-
ния, цифры и факты) привёл в
своих публикациях в журнале
«Автомобильные дороги» (№№
3 и 6 за 2010г.) президент Ассо-
циации дорожных проектно-изы-
скательских организаций «РО-
ДОС», лауреат Государственной
премии СССР, заслуженный
строитель Российской Федера-
ции О.В. Скворцов («Домыслы и
факты» и «Экономная экономи-
ка? Опыт проведения подрядных
торгов в России и за рубежом»).
Мы полностью согласны с его
мнением и считаем, что недопу-
стимо в профессиях и деятельно-
сти, связанных с повышенным
риском, с безопасностью челове-
ческой жизни, всё отдавать на от-
куп рыночным механизмам, ко-
торые в наших российских усло-
виях, как подтверждается всей
нашей жизнью, имеют многочис-
ленные негативные особенности.

ГП «Северавтодор» в своей
деятельности также ощущает по-
следствия этих причин. Приме-
ром отсутствия достаточных
средств, игнорирования требова-
ний раздела 10 СНиП 2,05,02,85
может  служить факт того, что
вновь построенные и рекон-
струируемые автомобильные до-
роги принимаются в эксплуата-
цию (не смотря на специально
изданный по этому поводу При-
каз Росавтодора) без дорожных
ремонтных пунктов, площадок и
складов хранения противоголо-
лёдных материалов, которые
должны сдаваться в эксплуата-
цию в их составе. Примером не-
совершенства размещения госу-
дарственного заказа может слу-
жить недавно проведённый ФУ-
АД «Урал» аукцион на право за-
ключения государственного кон-
тракта на выполнение работ по
содержанию искусственных соо-
ружений на автомобильной до-
роге «Тюмень – Ханты-Ман-
сийск», который выиграла фир-
ма, которая никогда таких соору-
жений не эксплуатировала (кото-
рая в установленный законом
срок государственный контракт с
заказчиком так и не подписала, а
в последствии кроме того,
предъявила заказчику иск, обжа-
ловав его действия по заключе-
нию контракта с другим участни-
ком аукциона).

На наш взгляд, именно по
причине нежелания решения
главных проблем для повыше-
ния качества строительства, ре-
монта и содержания  автомо-
бильных дорог и их долговечно-
сти (экономя на изысканиях и
проектировании, не предусма-
тривая требуемые проектом, ис-
ходя из реальных существующих
условий эксплуатации, а также
учитывающих перспективу, кон-
структивные решения с исполь-
зованием передовых технологий
и материалов, не выделяя сред-
ства на ремонт и содержание по
разработанным и утверждённым
нормативам, нежелания согла-
ситься с внесением изменений в
Федеральный закон №94 и под-
держать в этом подрядные орга-
низации) заказчику выгодно сог-
ласиться с существующим поло-
жением, высказанными руково-
дителями страны мнениями и
предложениями и переложить
всю ответственность за происхо-
дящее на плохих подрядчиков-
строителей, вменив им в обязан-
ность отвечать как за результаты
своей деятельности, так и за
огрехи заказчика.

Что, на наш взгляд, следует
предпринять для исправления су-
ществующего положения?

Во-первых, «развести» строи-
тельство и содержание (эксплуа-
тацию) дорог по разным учреж-
дениям (заказчикам). Это позво-
лит ответственному за содержа-
ние дорог, который одновремен-
но будет конкретно отвечать и за
безопасность дорожного движе-
ния, быть заинтересованным в
отстаивании (защите) средств на
эти цели в количестве, соответ-
ствующих нормативному;

Во-вторых, это, как и реко-
мендовано парламентскими слу-
шаниями, создать единый госу-
дарственный орган, отвечающий
за безопасность дорожного дви-
жения;

В-третьих, незамедлительно
привести значения ключевых по-
нятий системы дорожного дви-
жения в целом и безопасности
дорожного движения в том чис-
ле, в соответствие с реалиями на-
шей жизни, для чего исключить
всякую неопределённость и
неоднозначность в Правилах до-
рожного движения РФ, дей-
ствующих федеральных законах,
стандартах, нормативных актах и
толковании применяемых ими
терминов;

В-четвёртых, внести предла-
гаемые подрядными организа-
циями изменения в Федераль-
ный закон №94 «О размещении
государственных заказов»

Повлиять на решение указан-
ных проблем, на наш взгляд, мо-
жет только повсеместное, в мас-
штабах всей страны, массовое
применение юридической прак-
тики по ответственности балансо-
держателей российских дорог
общего пользования. В настоя-
щее время уже накоплено доста-
точное количество судебных пре-
цедентов по искам граждан,
страховщиков и коллективным
обращениям к балансодержате-
лям дорог, в отсутствии достаточ-
ных средств на ремонт и содер-
жание дорог, ответственность го-
сударства должна быть выше
ответственности автомобили-
стов-пользователей дорог или
«стрелочника» – эксплуатирую-
щей дорожной организации. По-
ка же ситуация такова, что если
на дороге сплошные ямы, то ба-
лансодержатель дороги убежда-
ет водителей и доказывает, что
их скорость должна быть такой,
чтобы вовремя затормозить пе-
ред этими ямами или остано-
виться. А если балансодержате-
лю предъявляются претензии, все
они переадресуются «стрелочни-
ку» – дорожной эксплуатирую-
щей организации, которой «на-
значена» ответственность госу-
дарственным контрактом. Таковы
реалии нашей жизни, которые,
увы, пока никто, кто имеет воз-
можность менять, не имеет жела-
ния. А кто, действительно, имеет
желание – не имеет возможно-
сти.

В перечне поручений Прези-
дента Российской Федерации Пу-
тина В.В. по итогам заседания
Президиума Государственного
Совета Российской Федерации
15 ноября 2005 года под номе-
ром 3 записано: «Представить
предложения по совершенство-
ванию механизма финансирова-
ния расходов на эксплуатацию и
развитие автомобильных дорог в
соответствии с требованиями бе-
зопасности движения.

Ответственные: Фрадков М.Е.,
Кудрин А.Л., Левитин И.Е., Греф
Г.О., Нургалиев Р.Г.

Срок – 1 апреля 2006 года.
На дворе конец 2010 года, а

нет ни механизма, ни финанси-
рования, ни развития дорог.

Начальник отдела 
содержания дорог ГП

ХМАО-Югры «Северавтодор»
Артур Сергеевич НЮДЬ

Центр Международного Обучения 
при поддержке 

Американской Ассоциации Общественного Транспорта (APTA) 
приглашают Вас в составе делегации 

руководителей Транспортного комплекса России 
принять участие 

в крупнейшей международной выставке 
общественного транспорта 

APTA EXPO 2011 
в Новом Орлеане, штат Луизиана, США 

с 30 сентября по 9 октября 2011 г.
Организатор выставки –

Американская Ассоциация
Общественного Транспорта
(APTA). На выставке будет
представлено более 800 экс-
понентов из более чем 50
стран мира.

Спектр представляемой
продукции очень обширен:
транспортные средства, же-
лезнодорожный и монорельсо-
вый транспорт, электрический
транспорт, комбинированные
виды транспорта с использова-
нием экологически чистых тех-
нологий, весь спектр комплек-
тующих, новые материалы и
технологии, оборудование и
услуги по обслуживанию и ре-
монту пассажирской техники,
системы связи и навигации, га-
ражное оборудование, инстру-
менты и многое другое.

В США самые жесткие тре-
бования к транспортным сред-
ствам по экологической чисто-
те. Поэтому на выставке широ-
ко представлена продукция
фирм, выпускающих добавки
для двигателей, снижающие
вредное воздействие на окру-

жающую среду и уменьшаю-
щие расход топлива.

Программа пребывания де-
легации включает посещение
трех городов – Нью-Йорка, Но-
вого Орлеана и Тампы, где
участники делегации смогут
ознакомиться с организацией
работы общественного тран-
спорта и технических средств
обеспечения безопасности до-
рожного движения.

По вопросам участия 
просим обращаться 

по телефонам  
499 231 56 95, 499 231 67 62 

499 231 59 97, 
info@cis-expo.ru
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Безопасноть

Даты

Юрий Иванович родился 12
марта 1951 года в с.Шереметьево
Ряжского р-на Рязанской области. 

Начал свою трудовую деятель-
ность Юрий Иванович в 1969 году
в должности рабочего 2-го разря-
да Мостостроительного управле-
ния №2 г.Рязани. После оконча-
ния Ряжского техникума в 1970 го-
ду по распределению направлен
главным инженером ПДУ Перм-
ьавтодор. В ноябре 1970 г. был
призван в ряды Советской Армии.
В 1972 году поступил на дневное
отделение Сибирского автомо-
бильно-дорожного института. По
семейным обстоятельствам пере-
велся на заочное отделение и на-
чал работу сначала начальником
ПТС, затем главным инженером
ДРСУ-1 Омскавтодора. 

В системе «Мосавтодора»
Юрий Иванович начал работать с
апреля 1979 года в Серебряно-
Прудском дорожном управлении
в должности главного инженера
ЛУАД, а с 15 августа 1982 года –
начальником «Серебряно-Пруд-
ского автодора». В 1999 году
окончил Воронежскую государ-
ственную архитектурно-строи-
тельную академию по специаль-
ности «Автомобильные дороги и
аэродромы».

За время работы Ершов Юрий
Иванович проявил себя энергич-
ным и умелым руководителем,
квалифицированным специали-
стом. Под его руководством про-
ведена реконструкция практиче-
ски всей сети автодорог в Сереб-
ряно-Прудском районе, а это бо-
лее 300 км дорог. 

Большое внимание Юрий
Иванович уделял обеспечению
условий труда для работников.
Так, на основной базе построено
новое 2-х этажное администра-
тивное здание, на современном
уровне проведена реконструкция
диспетчерской, столовой для ра-
ботников, собственная котельная
на природном газе, подсобное
хозяйство, клуб. Здание клуба
является любимым местом для
проведения торжеств, юбилеев

не только работников автодора,
жителей поселка, но и всего Се-
ребряно-Прудского района. 

Юрий Иванович был челове-
ком и профессионалом с боль-
шой буквы, грамотным и требо-
вательным руководителем с
огромным опытом работы и
большим багажом практических
и теоретических знаний.  Успеш-
но решал входящие в его компе-
тенцию вопросы любого уровня
сложности, тесно сотрудничал с
органами государственной вла-
сти, отраслевыми министерства-
ми и ведомствами. Пользовался
заслуженным авторитетом в кол-
лективе Управления «Мосавто-
дор» среди всех дорожников Мо-
сковской  области. Его доброе и
отзывчивое сердце всегда было
открыто для людей.

За многолетний и добросо-
вестный труд на благо Москов-
ской области Ю.И. Ершов был на-
гражден  медалью «В память 850-
летия Москвы», Медалью ордена
«За заслуги перед Отечеством 2
степени»,  знаками Губернатора
Московской области «Благода-
рю», «За труды и усердие», удо-
стоен Звания «Заслуженный ра-
ботник дорожного хозяйства Мо-
сковской области», Знака «Почет-
ный дорожник России 1 степени» 

Светлая память об
Юрии Ивановиче навсегда
останется в наших серд-
цах.

Скорбная весть

14 июня 2011 года на 61-м году жизни
скоропостижно скончался

Юрий Иванович ЕРШОВ 
стовиков. Дорожники приступи-
ли к созданию центральных и
фронтовых баз по заготовке ин-
струмента, строительных мате-
риалов, мостовых конструкций и
дорожных машин. Одновремен-
но дорожные и мостовые части
фронтов продолжали осваивать
строительство мостов и содержа-
ние дорог в зимних условиях.

На Западном фронте с 20 де-
кабря 1941 года по 1 марта 1942
года дорожники построили зано-
во 172 деревянных моста общей
длиной 3870 пог. м. Было восста-
новлено 92 разрушенных моста
общим протяжением 1240 пог. м.
Если учесть, что все эти сооруже-
ния возводились под обстрелом
врага, в ледяную стужу, то можно
представить, какой титанический
труд проделали дорожники в
первую зиму войны.

Активные наступательные
действия наших войск отвлекли
внимание дорожников на неко-
торых фронтах от подготовки до-
рог к весенней распутице, и в ре-
зультате дружной весны с резким
потеплением грунтовые дороги
оказались непроезжими. Интен-
сивного движения автомобилей
и боевой техники не выдержали
даже автомобильные дороги Мо-
сква – Горький, Москва – Малоя-
рославец и др. На некоторых
участках дорог покрытие разру-
шилось и провалилось. 

Горький опыт зимы и весны
1942 года не прошел даром для
всех дорожных войск. Они нау-
чились не только прокладывать
пути подвоза к наступающим ар-
миям, но и в не меньшей мере за-
ботиться о сохранении дорог в
глубоком тылу.

Дорожники пересмотрели
многие каноны и правила, напи-

санные в мирное время и в пер-
вые месяцы войны. Для болоти-
стых и лесных районов деревян-
ная колея стала основным типом
покрытия. Для строительства мо-
стов начали широко применять
дощато-гвоздевые фермы.

Три четверти века отделяет
нас от тех лет. Неоднократно сме-
нялись вывески на учреждениях.
Изменились методы работы.
Сменились поколения самих до-
рожников.

Даже названия тогдашних до-
рожно-строительных организа-
ций не каждый молодой дорож-
ник-современник сумеет «с ходу»
расшифровать. Но мы и сегодня
пользуемся плодами тех лет. Ре-
конструируем и перестраиваем
дороги, которым после войны на-
ши отцы и деды дали вторую
жизнь.

Одной из таких организаций-
гигантов был в то время Гушос-
дор.

Много пришлось потрудиться
ему и за войну. Наряду с восста-

новлением разрушенных при-
фронтовых коммуникаций и до-
рожным обеспечением сражаю-
щихся войск, дорожники Гушос-
дора строили дороги  в глубоком
тылу, особенно на тех направле-
ниях, по которым США и Англия
по ленд-лизу направляли технику
и военные грузы.

За четыре года войны было
построено 11,9 тыс. км дорог с
твердым покрытием, в том числе
3,1 тыс. км — с асфальтобетон-
ным.

Со второй половины войны, в
1944 году, Гушосдор развернул
три крупных дорожных стройки в
европейской части страны — на-
чал реконструкцию дорог Москва
– Куйбышев, Москва – Минск и
Москва – Харьков. Первая из
этих дорог была важной тыловой
коммуникацией, питавшей
фронт. Две других обеспечивали
важные перевозки в регионах, из
которых совсем недавно был из-
гнан враг. От их бесперебойного
функционирования во многом
зависела устойчивость наших
сражающихся фронтов.

Мастерство и знание своего
дела каждым дорожником,  орга-
низованность инженерно-техни-
ческого состава, высокий мо-
ральный подъем всех дорожных
коллективов, их преданность
своей Родине явились залогом
успеха в преодолении трудностей
военных лет.

О самоотверженной деятель-
ности дорожников в Великой
Отечественной войне говорят
цифры: 21 256 солдат, сержантов,

офицеров, генералов и политра-
ботников награждены орденами
и медалями, 55 дорожных под-
разделений награждены ордена-
ми Советского Союза. Много ты-
сяч человек отмечены грамотами
и ценными подарками начальни-
ка тыла Советской Армии, глав-
ного дорожного управления Со-
ветской Армии, военных советов
фронтов.

Указом Президиума Верхов-
ного Совета СССР от 8 июля 1943
года был учрежден знак «Почет-
ный дорожник».

ВЕЛИКАЯ ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ВОЙНА
НА ДОРОГАХ РОССИИ

Ни водители, ни дорожники
больше не смогут апеллиро-
вать к дорожным стандартам!

Верховный суд России отказал
казанскому адвокату Лаврентию
Сичинаве в рассмотрении иска,
которым он оспаривал россий-
ские стандарты автомобильных
дорог. Суд мотивировал отказ
тем, что государственный стан-
дарт Р 50597-93, введенный в ок-
тябре 1993 года, не является фе-
деральным нормативным право-
вым актом, поскольку до сих пор
не прошел государственную реги-
страцию в Минюсте. 

В качестве суда первой ин-
станции Верховный суд «рассма-
тривает дела об оспаривании
нормативных правовых актов
федеральных органов государ-
ственной власти, затрагивающих
права, свободы и законные инте-
ресы граждан и организаций».

Однако ГОСТ Р 50597-93 «Требо-
вания к эксплуатационному со-
стоянию, допустимому по усло-
виям обеспечения безопасности
дорожного движения», по мне-
нию суда, «не может быть отне-
сен к нормативным правовым ак-
там федеральных органов испол-
нительной власти» – поскольку
«не прошел государственной ре-
гистрации в Министерстве юсти-
ции РФ, а также не был офици-
ально опубликован в Бюллетене
нормативных актов и ведом-
ственных изданиях». 

В аналитическом отчете  Цен-
тра «За безопасность российских
дорог» содеоржится следующий
вывод: доля дорожно-тран-
спортных происшествий, вы-
званных неудовлетворитель-
ным состоянием улиц и дорог,
составляет около 20% от обще-
го числа аварий в России.

РОССИЙСКИЕ ДОРОГИ
НЕ ИМЕЮТ ГОСТА
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