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Аннотация

Цель: Авторы ставят своей целью показать реальность выполнения актуальной задачи удвоения тем-
пов автодорожного строительства, поставленной Президентом Российской Федерации В.В. Путиным 
перед транспортными строителями, и обосновать концептуальные основы модернизации дорожного 
хозяйства России до уровня, полностью отвечающего требованиям, предъявляемым к автомобильным 
дорогам со стороны подвижных автотранспортных средств.

Методология проведения работы: Для сбора и анализа исходных данных и информации использованы ме-
тоды: системный подход, методы социальной диагностики, сравнительный анализ, метод экспертных 
оценок, метод статистической обработки информации.

Результаты работы: Дана краткая характеристика современного уровня развития и технического со-
стояния сети автомобильных дорог России как важнейшей составляющей материально-технической 
базы (МТБ) дорожного хозяйства и Единого транспортного комплекса страны. Проанализирован ход вы-
полнения поручения Президента Российской Федерации транспортным строителям об удвоении темпов 
строительства автомобильных дорог общего пользования в течение 2013–2022 гг. по сравнению с преды-
дущим десятилетием. Научно обоснована реальность выполнения поручения Президента РФ путем мо-
дернизации МТБ дорожного хозяйства России на основе внедрения в отрасли инновационных технологий 
и прогрессивного мирового опыта дорожного строительства. 

Выводы: Несмотря то, что на сегодняшний день имеет место отставание от графика выполнения 
транспортными строителями поручения Президента РФ, еще остаются реальные возможности до-
стижения поставленной им цели: удвоить темпы строительства автомобильных дорог общего поль-
зования в течение 2013–2022 гг. по сравнению с предыдущим десятилетием, путем научно обоснованной 
модернизации МТБ дорожного хозяйства на основе внедрения инновационных технологий и использова-
ния прогрессивного отечественного и зарубежного опыта в дорожном строительстве.

Ключевые слова: единый транспортный комплекс, дорожное хозяйство, модернизация, материально-тех-
ническая база, инновационные технологии, строительство автомобильных дорог, сеть автомобильных 
дорог, экспериментальный полигон, биосинтетические материалы
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Abstract

Purpose: the authors aim to show the reality of the decision of the actual task putted by the Russian President V.V. Putin to transport builders: two 
times increasing construction of automobile roads and to ground fundamental principles of the Russian automobile roads network technological 
modernization, allowing solving the modern requirements of automobile transport.

Methods: in the present study the following methods were used: systemic approach, methods of social diagnosis, comparative analysis, method 
of expert evaluations, and method of statistical processing of information.

Results: the short characteristic of modern development and technical level of the Russian automobile roads network as the important part of 
the automobile roads material-technical base is presented. Realization process of the actual task 

putted by Russian President V.V. Putin to transport builders: two times increasing construction of automobile roads is analyzed. The reality of 
decision this task due to modernization roads economy material-technical base on the base of innovative technologies and progressive world 
experience in the field of roads construction is scientifically proved.

Conclusions and Relevance: in spite of losing now in decision of the actual task putted by Russian President V.V. Putin to transport builders: 
two times increasing construction of automobile roads, nevertheless the real possibilities to reach the important aim still remain. It may be done 
only due to scientifically grounded modernization of the roads economy material-technical base on the base of innovative technologies and 
progressive world experience in the field of roads construction.
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3.	 Модернизация	дорожного	хозяйства	России	на	
основе	 инновационных	 технологий	 –	 главный	
путь	 достижения	 поставленной	 Президентом	
РФ	 цели	 по	 ускорению	 развития	 и	 совершен-
ствования	сети	автомобильных	дорог	страны

Концептуальной	 основой	 эффективного	 хозяй-
ствования	 в	 социальном	 государстве,	 которым,	 в	
соответствии	с	Конституцией	РФ	(основным	ее	За-
коном),	 является	 Российская	 Федерация,	 должно	
стать	 не	 стремление	 к	 максимизации	 производ-
ственной	 прибыли	 в	 отдельных	 структурных	 зве-
ньях	экономики	страны,	а	полное,	своевременное	
и	качественное	удовлетворение	разумных	матери-
альных	и	духовных	потребностей	всех	ее	граждан,	
причем	при	постоянном	снижении	удельных	сово-
купных	 общественных	 затрат	 трех	 единственно	
возможных	 основных	 производственных	 ресур-
сов:	живого	труда	 (трудовых	ресурсов	общества),	

основных	 производственных	 фондов	 (овещест-
вленного	 труда)	 и	 материально-энергетических	
ресурсов	 на	 единицу	 конечного	 валового	 обще-
ственного	продукта.	

Безусловно,	 достичь	 этого	 можно	 только	 при	 науч-
ной	организации	производства,	труда	и	управления,	
а	именно:	на	основе	научно	обоснованного	норма-
тивного	 хозяйствования,	 предполагающего	 строгий	
учет	 и	 контроль	 наличия	 и	 использования	 каждого	
из	трех	возможных	указанных	выше	производствен-
ных	 ресурсов,	 всегда	 находящихся	 в	 государстве	 в	
строго	 определенном	 ограниченном	 количестве	 и	
качественном	 состоянии.	 Только	 при	 этом	 можно	
обеспечить	 постоянную	 модернизацию	 развития	 и	
использования	всех	составляющих	элементов	мате-
риально-технической	базы	 (МТБ)	экономики	страны	
на	основе	инновационных	технологий	и	прогрессив-
ной	мировой	производственной	практики.
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Кровеносно-сосудистой	системой	всей	экономики	
государства	 является	 транспортная	 инфраструк-
тура,	важнейшее	место	в	которой,	как	было	аргу-
ментировано	показано	авторами	в	первой	части	
статьи	 1,	 является	 материально-техническая	 база	
автомобильно-дорожного	хозяйства.	Это	уже	дав-
но	осознали	и	руководство,	и	все	население	раз-
витых	стран	мира.	Россиянам	же,	как	убедительно	
свидетельствует	 современная	 государственная	
транспортная	 политика,	 еще	 предстоит	 осознать	
это,	и	безотлагательно	осуществить	в	кратчайшие	
сроки	 системную	 модернизацию	 МТБ	 транспорт-
ной	отрасли	экономики,	в	том	числе	и	дорожного	
хозяйства,	 на	 основе	 современных	 инновацион-
ных	технологий	и	передового	отечественного	и	за-
рубежного	опыта	в	дорожном	строительстве.

Автомобильная	 дорога,	 полностью	 отвечающая	
требованиям,	 предъявляемым	 к	 ней	 современны-
ми	подвижными	транспортными	средствами,	–	это	
сложный	 комплекс	 проектно-изыскательских	 и	
строительно-монтажных	 работ	 по	 сооружению	
всех	 образующих	 транспортную	 артерию	 кон-
структивных	элементов,	включающих:	отвод	земли	
и	 подготовку	 территории;	 возведение	 земляного	
полотна;	строительство	малых,	средних	и	крупных	
искусственных	сооружений;	устройство	многослой-
ной	дорожной	одежды,	основного	и	самого	доро-
гостоящего	конструктивного	элемента,	затраты	на	
устройство	 которого	 порой	 составляют	 60–70%	
от	общей	стоимости	строительства	дороги;	благо-
устройство	и	обстановку	полосы	отвода	и	др.	

В	 современных	 условиях	 ускоренной	 трансфор-
мации	 технических	 укладов,	 сопровождающихся	
быстрым	 нарастанием	 совершенства	 техники,	
скоростных	возможностей	автомобилей,	роста	их	
грузоподъемности,	 интенсивности	 транспортных	
потоков	 на	 сети	 автомобильных	 дорог	 страны,	
необходимо	 как	 развитие	 дорожной	 сети,	 так	 и	
значительное	улучшение	качественного	состояния	
существующих	дорог.	Глубоко	осознавая	и	отчет-
ливо	понимая,	что	совершенствование	и	развитие	
материально-технической	базы	дорожного	хозяй-
ства	страны	является	сейчас	одним	из	важнейших	
генераторов	и	потребителей	инновационных	тех-
нологий	и	накопленного	мирового	прогрессивно-
го	 отраслевого	 опыта,	 без	 которых	 невозможно	
достижение	 поставленной	 Президентом	 России	
перед	 дорожными	 строителями	 цели	 (т.е.	 удвое-
ния	в	период	с	2013	по	2022	гг.	темпов	строитель-
ства	 автомобильных	 дорог	 общего	 пользования	
по	сравнению	с	предшествующим	этому	периоду	

десятилетием),	руководство	Государственной	ком-
пании	«Российские	автомобильные	дороги»	(далее	
ГК	«Автодор»)	с	14	по	16	июня	2017	г.	успешно	и	
очень	продуктивно	провели	в	г.	Сочи	ставший	уже	
традиционным	 очередной	 ежегодный	 III	 Между-
народный	 форум	 «Инновации	 в	 дорожном	 стро-
ительстве».	 Участники	 Форума	 на	 его	 пленарных	
заседаниях,	 круглых	 столах	 и	 дискуссионных	 пло-
щадках	 глубоко	 и	 всестороннее	 обсудили	 и	 про-
анализировали	 современные	 инновационные	
технологии	и	ознакомились	со	ставшим	доступным	
передовым	мировым	и	отечественным	опытом,	на-
копленным	 в	 области	 строительства	 и	 эксплуата-
ции	автомобильных	дорог.

Особое	внимание	на	Форуме	было	обращено	на	
обсуждение:

•	путей	 повышения	 эффективности	 капитальных	
вложений,	 увеличения	 сроков	 службы	 и	 улуч-
шения	качества	развития	и	совершенствования	
сети	скоростных	автомагистралей	России	феде-
рального	значения	на	основе	применения	инно-
вационных	дорожно-строительных	материалов	и	
технологий;	

•	экологическим	проблемам	снижения	негативно-
го	воздействия	транспорта	на	человека	и	окру-
жающую	природную	среду	(флору	и	фауну);	

•	инновационной	направленности	развития	мало-
го	 и	 среднего	 предпринимательства	 в	 сфере	
строительства	 и	 эксплуатации	 автомобильных	
дорог;	

•	повышению	 безопасности	 и	 снижению	 количе-
ства	 дорожно-транспортных	 происшествий,	 а,	
следовательно,	и	уменьшению	причиняемого	от	
них	колоссального	ущерба	обществу;	

•	совершенствованию	конструкций	и	повышению	
производительности	дорожно-строительной	тех-
ники;	

•	внедрению	 современных	 прогрессивных	 мето-
дов	 изыскания	 маршрутов	 и	 проектирования	
автомобильных	дорог	и	мостовых	сооружений	с	
применением	инновационных	технологий;	

•	повышению	 привлекательности	 и	 популярности	
дорожно-строительных	 профессий	 и	 возраста-
нию	 международной	 конкурентоспособности	
отечественных	дорожно-строительных	компаний	
и	др.

В	настоящей	статье	авторы,	приняв	активное	уча-
стие	 в	 работе	 Форума,	 вносят	 свой	 посильный	
вклад	 в	 обязательное	 достижение	 дорожника-

	1	Жуков	Е.	А.,	Ильин	С.	В.	Модернизация	дорожного	хозяйства	России	на	основе	инновационных	технологий	//	МИР	(Модернизация.	
Инновации.	Развитие).	2017.	Т.	8.	№	2.	С.	196–202.	DOI:	10.18184/2079–4665.2017.8.2.196–202
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ми	 России	 поставленной	 Президентом	 РФ	 цели,	
обобщая	 и	 критически	 анализируя	 возможность	
и	целесообразность	использования	в	отечествен-
ной	 практике	 ряда	 современных	 инновационных	
технологий	в	дорожном	строительстве.

Не	вызывает	сомнений	тот	факт,	что	никакое	лабо-
раторное	исследование	или	кабинетный	расчет	не	
могут	 заменить	 результатов	 конкретных	 исследо-
ваний	 и	 испытаний	 работы	 автомобильных	 дорог	
в	естественных	полевых	природно-климатических,	
геологических	 и	 технических	 эксплуатационных	
условиях.	Поэтому	специалисты	ГК	«Автодор»,	бу-
дучи	убежденными	в	эффективности	вкладываемых	
в	 экспериментальные	 исследования	 инвестиций,	
и	в	соответствии	с	«Планом	мероприятий	по	рас-
ширению	применения	инновационных	технологий,	
материалов,	 в	 том	 числе	 битумов,	 и	 конструкций	
в	 дорожном	 строительстве»,	 утвержденным	 за-
местителем	 Председателя	 Правительства	 России	
Аркадием	Дворковичем	в	2015	г.,	осенью	2016	г.	
приняли	 решение	 организовать	 на	 строящемся	
пятом	 пусковом	 комплексе	 Центральной	 кольце-
вой	 автомобильной	 дороги	 (далее	 –	 ЦКАД)	 2	 экс-
периментальный	полигон	для	испытания	различных	
видов	инновационных	геосинтетических	дорожно-
строительных	 материалов,	 как	 уже	 использумых	
в	 отечественной	 и	 зарубежной	 практике	 дорож-
ного	 строительства,	 так	 и	 вновь	 рекомендуемых		
специалистами.	

В	 соответствии	 с	 количеством	 инновационных	
материалов,	 предоставленных	 для	 исследований	
14-ю	 компаниями-производителями,	 испытатель-
ный	полигон,	являющий	собой	участок	ЦКАД	про-
тяженностью	порядка	500	метров,	разделен	на	22	
секции,	протяженность	каждой	из	которых	состав-
ляет	20	метров,	а	одной	из	них	является	эталонная	
секция,	сооружаемая	без	применения	геосинтети-
ки.	В	этих	секциях	дороги	использованы	практиче-
ски	все	доступные	предлагаемые	производителями	
вариации	 современных	 инновационных	 геосинте-
тических	строительных	материалов	(материалы	на	
основе	 полиэфирного	 и	 базальтового	 волокна,	
стекловолокна,	тканые	полипропиленовые	геотек-
стили,	 геосетки,	 георешетки,	 геокомпозиты	и	 гео-
сотовый	 материал	 в	 конструктиве	 с	 геоматами	 и	
др.).	Результаты	двухлетних	наблюдений	за	каждой	
из	 экспериментальных	 секций	 в	 реальных	 эксплу-
атационных	 и	 природно-климатических	 условиях	
их	работы,	а	затем	их	тщательный	сравнительный	
анализ,	 позволят	 отобрать	 лучшие	 инновацион-
ные	технологические	решения,	а	также	внести	кор-

ректировки	в	базу	дорожных	строительных	норм	и	
правил.	

Очень	важно	отметить	при	этом,	что	во	время	ис-
следований	 все	 применяемые	 в	 конструктивных	
слоях	 дорожной	 одежды	 исследуемые	 инноваци-
онные	 материалы	 будут	 работать	 в	 одинаковых	
реальных	 эксплуатационных	 условиях:	 природно-
климатических,	 водно-тепловых,	 интенсивности	 и	
состава	потоков	движения	подвижных	транспорт-
ных	 средств,	 так	 как	 полигон	 расположен	 на	 ре-
альной	 трассе	 ЦКАД	 с	 высокой	 интенсивностью	
движения	 (по	 предварительным	 расчетам	 интен-
сивность	 движения	 на	 данном	 участке	 ЦКАД	 со-
ставит	более	25	тыс.	автомобилей	в	сутки).	

Более	того,	для	сбора	всесторонних	достоверных	
данных	на	экспериментальном	полигоне	установ-
лен	 автономный	 комплексный	 пост	 дорожного	
контроля,	включающий	в	себя:	метеостанцию	IWS;	
видеокамеры;	 датчик	 состояния	 полотна	 дороги,	
фиксирующий	 его	 влажностное	 состояние	 (сухо,	
влажно)	 и	 температуру,	 коэффициент	 сцепления	
с	 ним	 колес	 автомобиля	 и	 толщину	 слоя	 воды	 на	
нем;	универсальный	комплекс	мониторинга	пара-
метров	 атмосферы,	 фиксирующий	 температуру	
воздуха,	 его	 влажность,	 абсолютное	 атмосфер-
ное	давление,	скорость	и	направление	ветра,	тип	
осадков,	общее	их	количество	и	интенсивность,	а	
также	концентрацию	СО2.	На	полигоне	установ-
лен	 также	 пункт	 учета	 интенсивности	 движения.	
Указанные	комплексный	пост	и	учетный	пункт	по-
зволят	 постоянно	 и	 непосредственно	 с	 полигона	
регистрировать	реальные	круглосуточные	данные	
о	природно-климатических	условиях,	составе	и	ин-
тенсивности	 транспортных	 потоков,	 и	 состоянии	
конструктивных	слоев	дорожной	одежды.

Кроме	 того,	 тщательному	 лабораторному	 кон-
тролю	 подверглись	 и	 все	 дорожно-строительные	
материалы,	 применяемые	 на	 экспериментальном	
полигоне:	 грунт,	 песок,	 щебеночно-песчаные	 и	
асфальтобетонные	 смеси.	 Полученные	 в	 ходе	
исследований	 результаты	 позволят	 объективно	
определить,	как	каждый	из	использованных	инно-
вационных	 геосинтетических	 материалов	 влияет	
на	 прочность	 и	 долговечность	 конструктивного	
элемента	дорожной	одежды,	в	котором	он	приме-
нен,	и	какой	это	может	принести	технико-экономи-
ческий	эффект.	

Нельзя	не	отметить,	 что	важную	роль	в	создании	
экспериментального	полигона	сыграли	желание	и	
готовность	реализовать	такой	проект	и	со	стороны	
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концессионера	 ООО	 «Кольцевая	 магистраль»,	 с	
которым	было	дополнительно	заключено	соглаше-
ние	от	26	октября	2016	г.	№	ДПТПиИТ-2016-1161	
«О	 создании	 экспериментального	 полигона	 ис-
пытаний	 геосинтетических	 материалов».	 Таким	
образом,	 на	 ЦКАД	 сформирован	 полноценный	
экспериментальный	 полигон	 по	 исследованию	
всех	 видов	 геосинтетических	 материалов,	 приме-
няемых	 в	 дорожном	 строительстве.	 Только	 таким	
экспериментальным	путем	можно	получить	досто-
верные	 данные,	 выбрать	 лучшие	 инновационные	
дорожно-строительные	материалы	и	конструкции,	
внести	корректировки	в	нормативную	базу	и	дать	
обоснованный	 старт	 внедрению	 любой	 иннова-
ции.	 Именно	 создание	 таких	 экспериментальных	
полигонов	 служит	 ускорению	 внедрения	 любой	
инновации.	С	этим	тезисом	согласится	любой	спе-
циалист	дорожной	отрасли.	

В	результате,	на	основе	анализа	динамики	измене-
ния	состояния	различных	слоев	дорожной	одежды	
всех	экспериментальных	секций	дороги	в	 течение	
ряда	 лет	 (замеры	 модулей	 упругости,	 изменение	
ровности,	регистрация	образования	трещин	и	вы-
боин,	развитие	колейности	и	прочих	деформаций	
и	повреждений),	будут	получены	достоверные	дан-
ные	о	том,	каким	образом	ведет	себя	тот	или	иной	
инновационный	геосинтетический	материал	в	кон-
структивных	 слоях	 дорожной	 одежды	 в	 реальных	
условиях	эксплуатации	дороги.	Не	исключено,	что	
некоторые	исследуемые	материалы	покажут	себя	
не	с	лучшей	стороны,	но	это	также	будет	одним	из	
положительных	 результатов	 научно-практических	
исследований	 (так	 как	 в	 научных	 исследованиях	
отрицательный	 результат	 также	 является	 резуль-
татом),	 который	 в	 последствии	 не	 допустит	 зна-
чительных	непроизводительных	общественных	за-
трат	на	ошибочные	направления	в	модернизации	
дорожного	хозяйства	России.	

При	 этом	 важно	 заметить,	 что	 успешно	 осущест-
вляемые	 ГК	 «Автодор»	 научно-практические	 ис-
следования	носят	не	узковедомственный,	а	обще-
отраслевой	 характер,	 ибо	 их	 результаты	 найдут	
отражение	 не	 только	 во	 внутриведомственных	
стандартах	компании,	но	и	в	совершенствовании	
отраслевой	 нормативно-технической	 базы,	 т.е.	
уточнят	и	дополнят	отечественные	ГОСТы	в	части	
применения	 различных	 типов	 геосинтетических	
материалов	в	транспортном	строительстве.

Как	было	показано	в	первой	части	статьи,	для	того,	
чтобы	 в	 установленные	 Президентом	 России	 В.В.	
Путиным	 сроки	 выполнить	 данное	 им	 транспорт-
ным	строителям	задание,	необходимо	в	оставше-
еся	до	истечения	2022	г.	время,	т.е.	за	2017-2022	
гг.,	построить	не	менее	5,9	тыс.	км	автомобильных	
дорог	 федерального	 значения	 (7,6	 тыс.	 км	 дорог,	
подлежащих	сооружению	за	10	лет,	минус	1,7	тыс.	

км	уже	построенных	дорог	за	истекшие	с	2013-го	
четыре	года)	и	не	менее	30	тыс.	км	регионального	
значения,	 т.е.	 довести	 темпы	 строительства	 и	 ре-
конструкции	 автомобильных	 дорог	 общего	 поль-
зования	 за	 грядущие	 6	 лет	 в	 среднем	 до	 1,0	 тыс.	
км	 в	 год	 федеральных	 дорог	 и	 до	 5	 тыс.	 км	 в	 год	
региональных	дорог.

Не	 требует	 особой	 аргументации	 то	 обстоя-
тельство,	 что	 главной	 задачей	 транспортных	
строителей	 является	 обеспечение	 относительно	
одинаковых	 уровней	 развития	 транспортной	 ин-
фраструктуры	 во	 всех	 без	 исключения	 регионах	
нашей	 обширной	 страны,	 с	 целью	 своевремен-
ного,	 полного	 и	 качественного	 удовлетворения	
общественных	транспортных	потребностей	в	гру-
зовых,	пассажирских	и	специальных	перевозках.	

Невольно	возникает	вопрос:	по	силам	ли	дорож-
ным	 строителям	 России	 полностью	 выполнить	
оставшийся	из	задания	Президента	РФ	объем	до-
рожно-строительных	 работ	 в	 предстоящие	 с	 на-
чала	2017	г.	6	лет,	если	темпы	строительства,	на-
пример,	федеральных	трасс,	в	предыдущие	четыре	
года	составили	только	в	среднем	425	км	за	год,	а	
региональных	дорог	общего	пользования	–	только	
порядка	3	тыс.	км?

Если	 обратиться	 к	 истории	 дорожного	 строи-
тельства	 в	 нашей	 стране,	 то	 можно	 увидеть,	 что	
в	 наиболее	 успешные	 в	 рассматриваемой	 сфе-
ре	 70–80-е	 годы	 прошлого	 столетия	 только	 до-
рожно-строительные	 организации	 Министерства	
транспортного	строительства	СССР,	оснащенные	
далеко	не	столь	высокопроизводительной	дорож-
но-строительной	 техникой,	 которая	 доступна	 от-
ечественным	 транспортным	 строителям	 сейчас,	
сооружали	почти	до	20-ти	тысяч	км	в	год	автомо-
бильных	дорог	общего	пользования.	

Современная	 же	 прогрессивная	 зарубежная	
практика	 дорожного	 строительства,	 причем	 не	
только	 китайского,	 убедительно	 показывает,	
что	 рационально	 сформированный	 по	 соста-
ву	 профессиональных	 специалистов	 мобильный	
комплексный	 отряд	 дорожных	 строителей,	 осна-
щенный	 современной	 передовой	 дорожно-стро-
ительной	 техникой,	 при	 научной	 организации	
труда,	 производства	 и	 управления	 способен	 до-
стигать	производительности	до	одного	километра	
готовой	 автомобильной	 дороги	 с	 двухполосной	
проезжей	частью	за	нормативную	рабочую	смену.	
Реальность	этих	данных	может	быть	подтверждена	
не	 только	 паспортными	 данными,	 характеризу-
ющими	 технико-эксплуатационные	 возможности	
современных	асфальтобетонных	и	цементобетон-
ных	укладочных	машин,	являющихся	в	общем	ком-
плекте	дорожно-строительной	техники	основными	
определяющими	 сменной	 производительности	
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комплексного	 мобильного	 дорожно-строительно-
го	 отряда,	 но	 и	 реальными	 практическими	 дости-
жениями	отечественной	и	зарубежной	практики.	

В	 дорожном	 строительстве	 России	 в	 настоящее	
время	 широко	 используется	 как	 отечественная,	
так	и	зарубежная	(как	правило,	более	производи-
тельная	и	надежная)	дорожно-строительная	техни-
ка.	Для	большей	убедительности	расчеты,	обосно-
вывающие	 реальность	 выполнения	 дорожниками	
в	 установленный	 срок	 задания	 Президента	 РФ,	
будут	базироваться	на	возможностях	находящейся	
сейчас	в	использовании	дорожниками	отечествен-
ной	дорожно-строительной	техники.

Так,	 например,	 отечественный	 бетоноукладчик	
ДС-101	 (ДС-111)	 со	 скользящими	 опалубочны-
ми	 формами,	 при	 наличии	 развернутого	 фронта	
работ,	 правильной	 организации	 производства	 и	
своевременного	полного	обеспечения	его	цемен-
тобетонной	 смесью,	 обеспечивает	 сменный	 темп	
устройства	 цементобетонного	 покрытия	 дороги	
шириной	7,5	м,	т.е.	двухполосную	проезжую	часть	
дороги	протяженностью	до	1	км.	Таким	образом,	
теоретически,	 при	 двухсменной	 работе	 одно	 ме-
ханизированное	 дорожно-строительное	 подраз-
деление,	оснащенное	полным	комплектом	дорож-
но-строительной	техники	на	базе	ДС-101	(ДС-111)	
за	строительный	сезон	 (даже	если,	с	учетом	про-
стоев	из-за	объективных	природно-климатических	
и	 производственных	 условий	 и	 упрощения	 рас-
четов,	 примем	 его	 продолжительность	 ежегодно	
только	100	дней)	может	построить	не	менее	200	км	
автомобильных	дорог	общего	пользования	с	двух-
полосной	проезжей	частью.	Таким	образом,	если	
сооружать	 автомобильные	 дороги	 общего	 поль-
зования	только	с	цементобетонными	покрытиями,	
то,	чтобы	обеспечить	выполнение	в	срок	задания	
Президента,	 теоретически	 вполне	 достаточно	 на	
федеральном	уровне	привлечь	и	обеспечить	всем	
необходимым	 пять	 комплексных	 механизирован-
ных	 на	 базе	 указанного	 отечественного	 бетоно-
укладчика	 мобильных	 дорожно-строительных	 от-
рядов,	а	всем	региональным	дорожным	компаниям	
сообща	создать	и	также	обеспечить	всем	необхо-
димым	 нужный	 фронт	 работ	 порядка	 пятнадцати-
двадцати	таких	отрядов.	(Здесь	надо	отметить,	что	
устройство	 усовершенствованного	 капитального	
типа	 цементобетонного	 покрытия	 на	 автомаги-
стралях	 с	 большой	 интенсивностью	 движения,	
незаслуженно	 забытое	 сейчас,	 весьма	 надежно	
зарекомендовало	себя	в	60–70-е	годы	прошлого	
столетия.	Участки	дорог	с	данным	типом	покрытий,	
уложенным	в	строгом	соответствии	с	техническими	
нормами	и	правилами	и	соблюдением	технологи-
ческих	 требований,	 до	 сих	 пор,	 т.е.	 порой	 более	
50-ти	лет,	находятся	в	хорошем	состоянии,	отвеча-
ющем	современным	требованиям,	предъявляемым	
подвижным	составом	к	их	качеству).

Аналогичный	 результат	 дают	 и	 теоретические	
расчеты,	базирующиеся	на	предположении,	что	в	
России	 все	 автомобильные	 дороги	 общего	 поль-
зования	будут	продолжать	строиться,	 как	сейчас,	
преимущественно	 только	 с	 асфальтобетонными	
типами	 капитальных	 покрытий,	 а	 за	 основу	 в	 них	
приняты	 производительные	 возможности	 широко	
используемых	 в	 дорожном	 строительстве	 отече-
ственных	асфальтоукладчиков.

Однако,	 как	 убедительно	 показала	 реальная	 от-
ечественная	 практика	 дорожного	 строительства,	
обеспечить	 постоянно,	 из	 смены	 в	 смену	 на	 про-
тяжении	 всего	 строительного	 сезона,	 паспортную	
производительность	базовых	машин	(бетоноуклад-
чиков	 или	 асфальтоукладчиков)	 практически	 не	
представляется	 возможным	 по	 ряду	 объективных	
причин:	 недостаточности	 квалифицированных	 до-
рожных	 специалистов,	 механизаторов	 и	 рабочих;	
невозможности	 непрерывного	 обеспечения	 необ-
ходимого	фронта	и	потребных	объемов	всех	видов	
дорожно-строительных	 материалов	 для	 непрерыв-
ного	производства	работ	по	устройству	дорожных	
покрытий;	природно-климатических	условий	и	т.д.	

Так,	 когда	 в	 70-е	 годы	 прошлого	 столетия	 Мини-
стерству	транспортного	строительства	СССР	уда-
лось	 приобрести	 в	 США	 три	 комплекта	 высоко-
производительной	дорожной	техники	«Автогрейд»	
фирмы	 CMI	 по	 устройству	 земляного	 полотна,	
оснований	 и	 цементобетонных	 покрытий	 автомо-
бильных	 дорог,	 производительностью	 3	 погонных	
метра	 в	 минуту	 цементобетонного	 покрытия	 на	
полную	 ширину	 двухполосного	 покрытия,	 и	 два	
из	 этих	 комплектов	 были	 задействованы	 на	 стро-
ительстве	автомобильной	дороги	Москва-Тамбов-
Волгоград,	 то	 за	 первый	 же	 месяц	 их	 более	 или	
менее	 стабильной	 работы	 были	 израсходованы	
почти	все	имевшиеся	в	отрасли	запасы	дорожно-
строительных	материалов,	и	непрерывная	работа	
этих	высокопроизводительных	комплектов	техники	
стала	невозможной.	

Тем	 не	 менее,	 создание	 в	 каждом	 из	 85	 регионов	
России	даже	по	одному	мобильному	комплексному	
дорожно-строительному	подразделению,	оснащен-
ному	 современной	 высокопроизводительной	 от-
ечественной	 и	 зарубежной	 дорожно-строительной	
техникой,	 внедрение	 научной	 организации	 произ-
водства,	 труда	 и	 управления	 в	 отрасли,	 не	 распы-
ление,	а	концентрация	всегда	строго	ограниченных	
отраслевых	 производственных	 ресурсов	 на	 выпол-
нении	 научно	 обоснованных	 программ	 развития	 и	
совершенствования	 региональных	 сетей	 автомо-
бильных	 дорог	 общего	 пользования,	 по	 глубокому	
убеждению	авторов,	безусловно,	может	обеспечить	
в	срок	достижение	вполне	реальной,	поставленной	
Президентом	 России	 перед	 дорожниками	 страны,	
цели.	 Наукой	 убедительно	 доказано,	 а	 практикой	
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многократно	 подтверждено,	 что	 реально	 сформу-
лированная	цель	всегда	достижима,	если	к	ней	идти	
правильным	путем.	Определение	такого	пути	и	явля-
ется	сейчас	главной	задачей	всех	специалистов,	за-
нятых	в	дорожном	хозяйстве	России.	

При	 этом	 очень	 важно	 осознать,	 что	 не	 деньги	
являются	 главным	 производственным	 фактором	
(они	никогда	не	были	и	никогда	не	будут	производ-
ственным	 ресурсом),	 каким	 их	 пытаются	 сделать	
современные	 финансовые	 олигархи	 и	 банкиры-
ростовщики.	Решают	транспортную	проблему	не-
обходимое	количественное	развитие	и	качествен-
ное	 состояние	 трех	 выше	 указанных	 основных	
производственных	источников:	трудовых	ресурсов	
общества,	 основных	 производственных	 фондов	 и	
материально-энергетических	 ресурсов,	 а	 также	
правильное,	основанное	на	научной	организации	
труда,	производства	и	управления	их	использова-
ние.	 Пора	 обратиться	 к	 мудрости	 наших	 отцов	 и	
дедов,	 которые	 («ходоки»)	 шли	 к	 Ленину	 просить	
не	денег,	а	отвода	земли,	некоторых	материалов	и	
техники,	заверяя	его,	что	дорогу	к	селу	или	к	храму	
они	построят	сами.	

Хороший	современный	пример	преподали	нашим	
«профессионалам»	 (проектировщикам	и	строите-
лям)	жители	далекого	поселка	Шарья	Костромской	
области,	которые	в	2012	г.	за	три	месяца	своими	
силами	восстановили	непригодный	к	эксплуатации	
мост	через	реку	Шарьинка,	затратив	на	это	всего	
500	тыс.	рублей,	вместо	2-х	лет	и	13,5	млн.	рублей,	
которые	 определила	 на	 реконструкцию	 моста	
проектная	организация,	оценив	только	свои	про-
ектные	работы	в	1,3	млн.	рублей	3.	

Таким	 образом,	 первым	 и,	 пожалуй,	 самым	 глав-
ным	шагом	в	модернизации	материально-техниче-
ской	базы	дорожного	хозяйства	России	и	решении	
поставленной	Президентом	РФ	перед	дорожными	
строителями	 задачи	 должно	 стать	 создание	 оп-
тимальной	 организационной	 структуры	 в	 отрас-
ли	 автомобильно-дорожного	 строительства.	 По	
примеру	 Федеральных	 государственных	 руково-
дящих	 органов,	 постановивших	 образовать	 две	
государственные	 компании	 (Федеральное	 до-
рожное	агентство	«Росавтодор»	и	ГК	«Автодор»),	
ответственные	 за	 реализацию	 государственной	
транспортной	стратегии	в	области	строительства,	
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реконструкции,	ремонтов	и	содержания	сети	авто-
мобильных	 дорог	 федерального	 значения,	 в	 каж-
дом	из	85	регионов	Российской	Федерации	следу-
ет	 создать	 аналогичные	 региональные	 дорожные	
компании,	ответственные	за	развитие	и	состояние	
дорожного	хозяйства	в	регионе.	В	структуре	каж-
дой	 такой	 организации	 должны	 быть	 образова-
ны,	как	минимум,	два	указанных	выше	мобильных	
комплексных	 отряда	 дорожных	 строителей,	 осна-
щенных	всей	необходимой	современной	дорожно-
строительной	 техникой.	 Такая	 организационная	
структура	 позволит	 не	 распылять	 имеющиеся	 на	
дорожное	 строительство	 материально-техниче-
ские	 и	 финансовые	 средства	 по	 многочисленным	
организациям	 и	 предприятиям,	 рационально	 ис-
пользовать	всегда	строго	ограниченные	в	каждом	
регионе	объемы	каждого	из	трех	выше	указанных	
основных	 производственных	 ресурсов	 и	 обеспе-
чивать	успешное	выполнение	поставленных	перед	
ними	 задач	 на	 основе	 инновационных	 техноло-
гий	и	прогрессивного	отечественного	и	мирового	
опыта	в	дорожном	строительстве.	Все	это	вместе	
взятое	в	итоге	позволит	максимально	минимизиро-
вать	 многочисленные	 риски,	 с	 которыми	 связана	
отрасль	дорожного	строительства.
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