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Среди них автодороги, проходящие по территоB

риям пяти субъектов федерации — Пермский

край, Свердловская и Тюменская области,

ХантыBМансийский и ЯмалоBНенецкий автоB

номные округа. Трудно переоценить значение

автодорожной сети в каждой из этих территоB

рий и также трудно поверить, что основная

часть федеральных дорог ФУАД «Урал», входяB

щих в международные и российские автоB

транспортные коридоры, не ремонтировалась

по 20–30 лет. По данным диагностических обB

следований федеральных автомобильных доB

рог на территории Уральского федерального

округа, до 60% от их общей протяженности

требуют немедленного проведения ремонтных

работ, более 50% нуждаются в усилении доB

рожной одежды, около 30% — в улучшении

ровности покрытия, а на 40% федеральных авB

томагистралей необходимо выполнить работы

по повышению коэффициента сцепления.

Не лучше обстоит дело и с искусственными

сооружениями. Не менее трети существующих

мостов и путепроводов требуют безотлагательB

ного ремонта. А из эксплуатирующихся на сети

федеральных дорог 2304 труб более 20% такB

же требуют замены, реконструкции или ремонB

та. Из этих цифр можно сделать однозначный

вывод о том, что федеральная дорожная сеть

Уральского округа далека от нормативного соB

стояния. Причем ее разрушение продолжается

как от действия времени, так и от возрастаюB

щей нагрузки, которая не ограничивается даже

в межсезонье, когда дороги подвержены разB

рушению больше всего. Уже третий год, весB

ной, тяжелогрузные автомобили беспрепятстB

венно разбивают слабые федеральные дороB

ги, в то время как на территориальной сети

сезонные ограничения действуют. В этом году

начальник управления ГИБДД ХМАО (Югры)

С.И. Алгазин своим решением перекрыл дорогу

тяжелогрузным автомобилям. С одной стороны

сделал благо для дорог округа, но с другой стоB

роны оказал медвежью услугу развитию эконоB

мических связей. Грузы в округ идут по федеB

ральным дорогам из других регионов и дорожB

ники, как люди государственные, не имея прав

на ограничение движения и не получая иных

указаний, выдают разрешения на проезд, котоB

рые при въезде на территорию Югры оказываB

ются недействительными. Уже летят жалобы во

все инстанции. Может хоть это станет дополниB

тельным толчком к решению вопроса об ограB

ничении движения.

Хотя, казалось бы, какие еще толчки нужB

ны, если о необходимости пристального вниB

мания к дорогам сейчас говорят со всех триB

бун и средств массовой информации, когда

люди в десятках российских городов выходят

на улицы с протестами против плохих дорог?

Но дальше разговоров и обещаний пока не

идет, особенно по ситуации с упорядочением

межремонтных сроков, с реконструкцией маB

гистралей для приведения сети автодорог

в соответствующие существующим и постоянB

но увеличивающимся нагрузкам нормы. ОбнаB

деживают только заявления о том, что

к 2010 г. будут строго соблюдаться нормативы

по содержанию. Идея эта здравая, особенно

в том случае, если содержать нужно будет каB

чественно построенные современные дороги,

а не полуразрушенную сеть, на которой все

средства будут уходить на бесконечный реB

монт выбоин и заливку трещин. Пока что соB

трудники «Уралуправтодора» радуются каждоB

му отремонтированному километру, потому что

это позволяет убрать с него объемы по ямочB

ному ремонту и, значит, использовать средстB

ва содержания для улучшения состояния поB

крытия на других участках. В целом такой подB

ход напоминает работу по принципу короткого

одеяла: в одном месте натянул — в другом

проблемы появились. Состояние беспрерывB

ного штопанья сети ведет к безысходности

и негативно сказывается на подрядчиках. СейB

час, несмотря на развитые рыночные условия,

сферой содержания дорог занимаются оргаB

низации, традиционно выполнявшие функции

эксплуатации. Как правило, это бывшие госуB

дарственные автодоры, имеющие обустроенB

ные базы и наработанную годами практику.

Другие, особенно частные подрядчики, сюда

не пойдут. На торгах устанавливается такая

стартовая цена, что, посчитав уровень рентаB

бельности, который не превышает 3%, частниB

ки, даже участвуя в торгах, ставят заведомо

высокие цены, уступая предприятиям, котоB

рые традиционно привыкли выполнять эти раB

боты. А те берутся за содержание, зная, что это

гарантированный кусок хлеба, который не

даст заработать, но позволит предприятию

продержаться в ожидании лучших времен.

Пока что эти времена наступили лишь для

приоритетного направления — автодороги

Пермь–Екатеринбург–Тюмень. Она была пеB

редана в подчинение «Уралуправтодору»

в 2003 г. из оперативного управления терриB

ториальных дорожных организаций. ПрошедB

шее время выявило в этом лишь один недостаB

ток — чрезмерную регламентированность раB

бот. Если запланирован ямочный ремонт на

определенном участке, то именно он и должен

быть произведен, хотя может быть по реальноB

му состоянию там не обойтись без ремонта

картой, или, напротив, часть средств с него

требуется использовать на соседнем участке.

Зато с переходом в федеральное подчинение

четче определились подходы к содержанию.

Так с 2004 г. активно проводится программа

по приведению полосы отвода в нормативное

состояние. До этого в течение десятилетий феB

деральные дороги зарастали, появлялись проB

блемы с водоотводом, проветриваемостью,

капиллярным подъемом влаги. Сейчас постеB

пенно убирается растительность, восстанавлиB

ваются водоотводные канавы, оздоравливаB

ется земляное полотно. Еще одно полезное,

подсказанное здравым смыслом мероприяB
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Трудные трассы «Урала»
Федеральное управление автомобильных дорог «Урал» («Уралуправтодор») вы(
полняет уникальную функцию. В отличие от знаменитого Урала, разделяющего
Европу и Азию, оно соединяет эти две стороны света. В зоне ответственности
«Уралуправтодора» 2436 км автомобильных дорог и 210 искусственных соору(
жений общей протяженностью почти 15 км.

Игорь ЗУБАРЕВ, начальник ФУАД «Урал»



Опыт регионов

Дороги и мосты  4–5/2007www.dorkomstroy.ru info@dorkomstroy.ru

23

тие — это программа плановоBпредупредиB

тельных ремонтов искусственных сооружений.

Постепенно, с трудом продвигаются вопросы

обустройства существующих сервисных пункB

тов. В прежние годы многие владельцы соглаB

сования хотя и получали, но техусловия так и

не выполнили. Приходится бороться, хотя для

этого нет достаточной правовой базы.

Но главная проблема, конечно же не

в этом, а в том, чтобы восполнить отставание

по межремонтным срокам. Привести их в соB

ответствие нормам. Пока что приходится

удерживать сеть малыми средствами — где

нужен капитальный ремонт — проводится шеB

роховатая поверхностная обработка или разB

рушающееся покрытие перекрывается картаB

ми. Все это до поры до времени. Причем таB

кой бесконечно откладываемый период уже

наступает. Одна надежда, что с принятием

трехлетней программы и выделением дополB

нительного финансирования какиеBто средстB

ва достанутся и для проведения дополнительB

ных ремонтов.

А пока что в соответствие с разработанной

«Уралуправтодором» стратегией приведения

в нормативное состояние автомобильных доB

рог, на автодороге Пермь–Екатеринбург–ТюB

мень с 2004 по 2007 гг. был запланирован реB

монт и капитальный ремонт на участках протяB

женностью 315 км на сумму более 2 млрд руб,

и реконструкция 12,2 км, стоимостью 250 млн

руб. Эта задача близка к завершению. А на пеB

риод 2008–2010 гг. «Росавтодором» принят

проект программы по ремонту и капитальному

ремонту на участках протяженностью 170 км,

с объемом финансирования 1,5 млрд руб. Так

что при условии выделения финансовых

средств, к 2010 г. эта автомобильная дорога

будет приведена в нормативное состояние.

Впрочем, к тому времени скорее всего

этого будет уже недостаточно. Из многолетнеB

го опыта известно, что строить всегда надо на

перспективу, с учетом развития автомобилиB

зации, а дорожникам пока что приходится заB

вершать начатое десятилетия назад, а значит

строить без учета перспективы даже не такоB

го уж и далекого будущего. Конечно и нынешB

нее строительство порадовало людей, многие

из которых даже верить перестают в положиB

тельный результат.

Одним из таких чудес для местных жителей

стали работы по окончанию строительства обB

хода поселка Суксун Пермского края. Асфальт

со стороны Перми дошел до Суксуна в 1991 г.,

а спустя год было начато строительство обхоB

да. Но слишком сложным и дорогостоящим он

оказался, поэтому тогда временно оставили

узкое место, а проезд по Суксуну до сих пор

был единственным участком четвертой техниB

ческой категории на автодороге Пермь–ЕкаB

теринбург. Попытка возобновить строительстB

во в 2002 г. закончилась неудачей и вот, накоB

нец, в прошлом году взялись за него всерьез.

Другой важный объект строительства на

федеральной сети дорог и такой же долгостB

рой — это обход Краснокамска. Его необходиB

мость много лет диктовалась самой жизнью.

Еще в 1989 г. местные жители перекрывали

дорогу, требуя вывести транзитный транспорт

с узких улочек города. В 1990 г. было принято

решение о строительстве, сделана проектная

документация. Сложность состояла в отсутстB

вии поблизости грунтов, которые можно быB

ло бы использовать как земляное полотно.

В итоге после выторфовки болот на глубину до

8 м, выполнили отсыпку камской песчанноB

гравийной смесью, доставлявшейся на барB

жах. Тогда, в начале 90Bх гг. с большим трудом

сделали пять километров, и надолго замороB

зили объект. В 2000 г. к нему вернулись, переB

делали проектную документацию, а с 2003 г.

поочередно вводили участки, сбрасывая на

них потоки транспортного движения. Сейчас

в работе последний участок протяженностью

6,2 км. Он завершит окольцовку города и полB

ностью разгрузит его.

Эти два объекта стали самыми крупными

стройками «Уралуправтодора» за последние

годы. Понятно, что этого недостаточно. Даже на

приоритетном направлении в строительстве

обходов нуждаются поселок Белоярский и гоB

род Богданович в Свердловской области.

А положение с федеральными дорогами в ТюB

менской области вообще близко к катастроB

фическому, несмотря на действующую проB

грамму «Сотрудничество» по которой для улучB

шения их состояния активно используются

средства территориальных бюджетов. НефтеB

добывающие регионы Сибири в последние гоB

ды активно инвестируют развитие дорожной

инфраструктуры, как местной, территориальB

ной, так и федеральной сети. Причем выделяB

емые суммы несравнимы. Если бюджет федеB

рального управления «Урал» в этом году составB

ляет 2,5 млрд руб. на все виды работ, включая

содержание, ремонт, капремонт и реконструкB

цию, то из бюджета субъектов по межобластB

ной программе «Сотрудничество» только на

дорогу Тюмень–ХантыBМансийск предполагаB

ется выделить почти в три раза больше. Речь

идет о восьми миллиардах рублей!

Но эти суммы выделяются лишь на магистB

ральные дороги, соединяющие тюменский сеB

вер с общероссийской автодорожной сетью.

В частности это автодорога Тюмень–ХантыB

Мансийск. А на балансе «Уралуправтодора»

есть еще и автодорога Тюмень–Ялуторовск–

Ишим–Омск, протяженностью 365,2 км.

130 км этой дороги находятся в удовлетвориB

тельном состоянии. А дальше требуется неB

медленная реконструкция. В этом году работы

производятся только на 7 км. Но разрушение

идет опережающими темпами. Это связано
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с отсроченными ремонтами, с увеличением

нагрузки и интенсивности, с отсутствием веB

сенних ограничений движения тяжеловесов.

Еще одно сложное направление — подъезд

к Тюмени от автомагистрали «Байкал». Это доB

рога третьей технической категории. В операB

тивном управлении 96 км и практически все

они до границы с Курганской областью требуB

ют реконструкции с переводом хотя бы во

вторую категорию. Геометрические размеры

не соответствуют интенсивности движения,

которая в среднем достигает 10 тыс. автомоB

билей в сутки. На головном участке на протяB

жении 10 км от Тюмени уже устроено 4 полоB

сы движения, и дальше на 24 км есть проект

на реконструкцию, но нет средств ни в федеB

ральном, ни в территориальных бюджетах.

И тем не менее, хотя существующая сеть

находится в далеком от совершенства состояB

нии, повсюду наблюдается развитие новых

магистральных направлений. Например,

в Пермском крае на паритетных началах

с «Росавтодором» ведется строительство

16Bкилометрового Западного обхода Перми,

сооружается новый мост на подъезде к городу

от автомагистрали МB7, развивается южный

обход, который напрямую свяжет автотрассы

МB7 и Пермь–Екатеринбург, идет реконструкB

ция восточного обхода, который выведет поB

ток транспорта к мосту через Чусовую в наB

правлении на Соликамск. Новое строительстB

во всегда радует, хотя такие масштабные

объекты отвлекают значительную часть доB

рожного бюджета, заставляя все дальше отB

кладывать назревшие ремонты и создавая

дополнительную нагрузку на остальную доB

рожную сеть.

Появляются новые трассы и в других региB

онах. На территории ЯмалоBНенецкого автоB

номного округа за счет средств региональной

программы строится автодорога Сургут–СалеB

хард, ставшая частью транспортB

ного коридора №17 Тюмень–СурB

гут–Новый Уренгой–Надым–СаB

лехард. В прошлом году там ввеB

дено 42 км и теперь, наконецBто,

появился долгожданный круглоB

годичный проезд до Надыма.

В Свердловской области проB

должаются работы по строительстB

ву автодорожного выхода на граB

ницу ХантыBМансийского округа

(Югры). С их завершением широтB

ный транспортный коридор №13

П е р м ь – С е р о в – Х а н т ы B М а н B

с и й с к – Н е ф т е ю г а н с к – С у р B

гут–Нижневартовск–Томск пройB

дет через Югру к границам Томской области.

В 2009 г., а возможно и уже в 2008 г. в этом

направлении можно будет проехать по зимнику.

Все это очень важные стратегические наB

правления. Достаточно отметить, что общая

протяженность автомобильных дорог, составB

ляющих российские автодорожные коридоры,

только в пределах Уральского федерального

округа насчитывает 4,6 тыс. км. Это практичеB

ски в два раза больше, чем протяженность

действующих федеральных дорог округа. ЕсB

тественно, с завершением создания коридоB

ров многие из них войдут в федеральную сеть

и потому ФГУ «Уралуправтодор», выполняя теB

кущие задачи, постепенно готовится принять

их под свою ответственность. Одним из шагов

для увеличения эффективности управления

дорожной сетью стал перевод ФУАД «Урал» из

Тобольска, где эта организация отметила

свое десятилетие, в Екатеринбург, в админисB

тративный и политический центр Уральского

федерального округа.

Современная столица УРФО — ЕкатеринB

бург — уже почти догнала Москву по ценам на

жилье, пригородную землю и по обилию проB

бок, которые постепенно с улиц города переB

ходят на федеральные автотрассы, большинстB

во которых практически исчерпали свою проB

пускную способность. Почти в любой их точке

можно увидеть медленно ползущие фуры, соB

бирающие очередь из легковушек. На участB

ках, до которых реконструкция еще не дошла,

скорость резко падает, и соответственно расB

тут колонны изBза необходимости объезжать

многочисленные выбоины. Эта картина напоB

минает вчерашний день магистралей центB

ральной России, таких как «Россия», «Дон», «КаB

спий» или «Крым».

Сейчас там хотя и продолжает достаточно

остро стоять вопрос о сокращении межреB

монтных сроков, в целом ситуация с состояниB

ем покрытия настолько улучшилась, что поB

явилась возможность внедрять массу техниB

ческих новшеств на работах по содержанию.

До уральских дорог очередь пока не дошла.

Хотя где, как не здесь, в сложных погодноB

климатических условиях пригодились бы те

же системы метеооповещения или технология

работы с чистыми хлоридами. Конечно, объясB

нить, почему приоритетными во всем оказыB

ваются дороги центральных регионов можно

высокой интенсивностью движения, политиB

ческими и стратегическими особенностями.

Но почему так слабо учитывается в этих приB

оритетах грядущее экономическое развитие

промышленного сердца России — Уральского

федерального округа?

Это тем более актуально, что в последнее

время Приуралье постепенно возвращает сеB

бе славу промышленного центра России. РазB

витый топливноBэнергетический комплекс

уверенно догоняют восстанавливающиеся

черная и цветная металлургия, машиностроеB

ние, металлообработка, химическая, нефтехиB

мическая, лесная и деревообрабатывающая

промышленность. Урал уже сейчас производит

от 20 до 40% общероссийского выпуска меB

таллорежущих станков, экскаваторов, нефтеB

аппаратуры, химического оборудования и маB

шин для сельского хозяйства, свыше 35% —

чугуна. Сельское хозяйство, легкая и пищевая

промышленность органично дополняют хозяйB

ственный комплекс Уральского Федерального

округа.

Все это развитие невозможно без дорожB

ной отрасли. Ведь половина промышленности

Урала ориентирована на использование автоB

мобильного транспорта. Более 80% от общего

объема перевозок грузов и пассажиров в реB

гионе осуществляется по автомобильным доB

рогам. Поэтому дороги, как в Уральском феB

деральном округе, так и во всей России должB

ны развиваться опережающими темпами,

обеспечивая интеграционные процессы межB

ду регионами, способствуя образованию ноB

вых хозяйственных связей между различныB

ми территориями. Строительство, реконструкB

ция и модернизации магистральных дорог

должны вестись в геометрической прогресB

сии, обеспечивающей беспрепятственное

движение транспортного потока с большой

долей большегрузных и скоростных автомобиB

лей. Это ускорит процессы социальноBэконоB

мического развития и снизит удельные энерB

гозатраты на транспортировке грузов, обесB

печив тем самым большую инвестиционную

привлекательность и конкурентоспособность

обширных российских территорий. 
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