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дорожное строительство тенденции

— административный ресурс —

— В ноябре исполнился год, как 
вы были назначены на пост гла
вы Росавтодора. Какие приорите
ты изначально поставили для се
бя? Удалось ли их реализовать?
— До прихода на эту должность я за-
нимался общим строительством в 
администрации Санкт-Петербурга и 
аппарате правительства РФ. В то вре-
мя у меня был сформирован стерео-
тип, как и у многих людей, что все 
связанное с дорогами — это корруп-
ционноемкая сфера. Поэтому я сра-
зу поставил цель его сломать. Во-пер-
вых, если есть такие факты, то в со-
ответствии с законодательством их 
пресекать, а во-вторых, сделать от-
расль открытой для общественнос-
ти. Это даже если не говорить про 
внедрение новых технологий и при-
влечение частных средств.

В результате в смене имиджа от-
расли уже есть успехи: коллеги из 
МВД и ФСБ говорят, что ситуация за-
метно улучшилась. Во многом этому 
способствовал наш переход на авто-
матизированные системы контро-
ля за работой подрядчиков и качест-
вом выполняемых работ. А в рамках 
политики информационной откры-
тости мы привлекаем на все свои ме-
роприятия прессу, представителей 
общественного совета при Росавто-
доре и независимых общественных 
организаций.
— С какими итогами Росавтодор 
подходит к окончанию этого сезо
на? Правда ли, что в ближайшее 
время отрасль выйдет на стопро
центное финансирование?
— Все, что планировалось, мы вы-
полнили, а по некоторым показате-
лям даже превзошли ожидания. От-
ремонтировали на 37% больше ки-
лометров дорог, чем в прошлом году. 
Перевыполнили показатели дорож-
ного строительства, заложенные в 
федеральной целевой программе 
«Развитие транспортной системы 
России (2010–2020 годы)».

Но задачи по-прежнему поставле-
ны серьезные. Реализации этих пла-
нов должен способствовать выход на 
стопроцентное финансирование. В 
2014 году это произойдет впервые за 
20 лет! В первую очередь этот резуль-
тат связан с возвращением дорож-
ных фондов: федерального и регио-
нальных. Для выполнения поруче-

ния президента по удвоению объема 
строительства дорог наших средств 
будет достаточно. В будущем году мы 
планируем построить 519 км дорог, в 
2015-м — 500 км, в 2016-м — 700 км. 
Конечно, до темпов строительства, 
как в Китае, еще далеко, но если ог-
лядываться на последнее десятиле-
тие — это очень много для России.
— Насколько активно Росавто
дор работает с частными инвес
торами?
— Перед ведомством стоит задача 
по привлечению частных инвести-
ций в дорожную отрасль. Сейчас ус-
пешно идут конкурсные процеду-
ры по двум крупным проектам госу-
дарственно-частного партнерства. В 
апреле текущего года вышло распо-
ряжение правительства РФ о так на-
зываемом «проекте 12-тонников». 
На создание этой системы потребу-
ется 26 млрд руб., и это будут исклю-
чительно привлеченные средства. С 
ее внедрением мы планируем уже 
в 2015 году дополнительно напра-
вить в дорожный фонд до 50 млрд 
руб. Второй проект — строительс-
тво и эксплуатация мостового пере-
хода через реку Лену в районе Якут-
ска. Он уникален по сложности и 
объему работ: 3 км составляет сам 
мост, и около 20 км составят толь-
ко автомобильные подходы к мос-
ту. Новый мостовой переход очень 
нужен для всей Якутии, так как сей-
час все товары, в том числе продук-
ты питания, доставляются в отда-
ленные регионы республики толь-
ко авиацией и водными путями.

На мост через Лену у нас были до-
пущены две заявки участников, а по 
системе взимания платы — три, то 
есть эти проекты бизнесу привлека-
тельны.

Но на этом мы не останавлива-
емся и просчитываем другие мо-
дели. Например, в Краснодарском 
крае для улучшения транспортного 
обеспечения Сочи планируется пос-
троить альтернативу дороги Джуб-
га—Сочи. На Дальнем Востоке у нас 
есть дорога «Вилюй», которая рабо-
тает исключительно как зимник — 
это почти 700 км федеральной трас-
сы, где летом невозможно проехать. 
Для решения этих проблем внутри 
агентства сформирован отдел госу-
дарственно-частного партнерства.
— Как вам удалось привлечь част
ный бизнес в такие проекты, ведь 

дорога — это всегда достаточно 
долго окупаемый объект?
— Государственно-частное пар-
тнерство — специфическая сфе-
ра. Финансовые институты, част-
ный бизнес привыкли к определен-
ной форме подачи документов и их 
структурирования. Начиная от рас-
четов и заканчивая роуд-шоу, они 
используют критерии, уже зареко-
мендовавшие себя на рынке. Мы 
это знаем и готовы по ним работать. 
Поэтому презентации наших проек-
тов прошли с аншлагом. Количест-
во поданных заявок подтверждает, 
что мы предложили как раз то, к че-
му бизнес готов.

Сейчас наша задача — провес-
ти конкурсы и реализовать про-
екты в срок. При этом важно, что-
бы у концессионера и его подряд-
ных компаний был соответствую-
щий опыт. Поэтому в консорциу-
мах есть фирмы, представляющие 
Францию, Словакию, Италию, Гер-
манию. В частности, если говорить 
о проекте 12-тонников, то в этих 
странах системы взимания платы 
с большегрузов уже давно внедре-
ны. Во многом мы рассчитываем 
на помощь в том числе иностран-
ных фирм — они и составили кос-
тяк участников конкурса.
— Как высчитывался тариф оп
латы для грузовиков — 3,5 руб. за 
километр, и соответствует ли он 
международным стандартам?
— Такой размер платы был под-
держан Минтрансом РФ по схеме 
расчета, используемой в зарубеж-
ных аналогах системы. Учитывал-
ся годовой ущерб, причиняемый 
12-тонниками федеральным трас-
сам,— порядка 180 млрд рублей 
в год. Из этой цифры вычли акци-
зы и транспортные налоги, а затем 
разделили на совокупный пробег 
транспортных средств массой свы-
ше 12 тонн. Так и была получена 
итоговая сумма взимания платы. 

При этом ее размер дополнитель-
но обсуждался с сообществом пере-
возчиков и федеральными минис-
терствами.

Отмечу, что в России тариф все 
равно будет ниже, чем в других стра-
нах. В некоторых случаях — почти 
в два раза. Мы изначально не хоте-
ли оказывать негативное влияние 
на бизнес и сделать перевозку по фе-
деральным трассам невыгодной. С 
другой стороны, это цивилизован-
ный способ компенсации ущерба 
дорогам. Можно было просто повы-
сить транспортный налог или акциз, 
но это несправедливо. Тогда бы при-
шлось платить всем, а мы бы хотели, 
чтобы платили в первую очередь те, 
кто наносит ущерб. Таких автомоби-
лей в общем объеме немного — все-
го 3%, но 56% ущерба приходится 
именно на них.

Работа новой системы будет мак-
симально простой и понятной. Для 
оплаты проезда на каждую машину 
будет заведен счет с предоплатой, и 
на контрольных пунктах с них бу-
дут считываться деньги с помощью 
транспондера. Дальше через спут-
ник необходимые сведения начнут 
поступать в центр обработки дан-
ных, который, кстати, также должен 
будет построить инвестор.
— Насколько реально, что система 
заработает с 1 ноября 2014 года, 
как было запланировало ранее?
— График получился сжатый: очень 
долго проходила процедура согла-
сования, полтора года готовилась 
документация, полгода утвержда-
лись условия конкурса. Мы исхо-
дим из того, что пока переносить 
срок запуска системы не предпо-
лагается, но понимаем, что на ка-
ком-то этапе реализации проекта, 
если увидим, что участники кон-
курса не успевают, можем рассмат-
ривать вопрос об изменении это-
го срока. Теоретически такую воз-
можность мы имеем, но сейчас об-

ращаться в правительство, не за-
пустив проект, не хотим. Уже прой-
ден большой этап пути, завершена 
предквали фикация. Пока находим-
ся в графике и надеемся успеть. Да, 
были опасения, что компании в ко-
роткие сроки не успеют подать за-
явки на конкурс, но только одна 
фирма попросила перенести даты. 
В итоге решили ничего не менять, а 
та организация успела подготовить 
документы и вошла в состав одного 
из консорциумов.
— Вы сказали, что платить дол
жен тот, кто наносит ущерб трас
се, однако многие считают, что 
не грузовики портят дороги, а ре
монтники просто плохо работа
ют. Так ли это?
— Опорная сеть федеральных дорог 
большей частью строилась в после-
военное время. Пик строительства 
был в 1950–1960-х годах. Тогда пара-
метры закладывались совсем дру-
гие: расстояние между осями, ве-
совой и скоростной режимы — это 
все влияет на состояние дороги. Ес-
ли мы строим новую магистраль, то 
она отвечает всем современным тре-
бованиям, но остальные трассы на-
до привести в соответствие. Сущес-
твующая интенсивность движения 
в несколько раз превышает проек-
тную. Например, дорога Москва—
Петербург строилась для 20 тыс. ав-
томобилей в сутки, а сейчас по ней 
ежедневно проезжает 70 тыс. ма-
шин. Какие бы технологии мы ни 
применяли, асфальтобетон прихо-
дит в негодность очень быстро, а 
чтобы привести его под современ-
ные нагрузки, надо менять всю до-
рожную одежду.

Сейчас Росавтодор внедряет ана-
лог американской системы проек-
тирования верхних слоев асфальто-
бетона. Очень важно в зависимости 
от инертных материалов создать на 
каждый регион свою систему про-
ектирования, чтобы подбирать сме-
си для каждого региона. Такая прак-
тика зарекомендовала себя в Амери-
ке, и мы перенимаем опыт. Для это-
го утвердили 12 новых националь-
ных стандартов, которые изменят 
многие устоявшиеся подходы. В час-
тности, до сих пор нефтяники вос-
принимали битум как отход произ-
водства, однако ситуация меняется. 
В этом сезоне мы уже использовали 
новые битумы на дорогах Северо-За-
падного региона.
— Современные технологии тре
буют совсем других кадров. Есть 
ли сейчас резерв специалистов?
— Специалистов на рынке доста-
точно много. Однако потребность 
в новых кадрах есть, и она продик-
тована внедрением новых техноло-
гий, реализацией сложных техни-
ческих решений. Об этом в октябре 
я прочитал открытую лекцию в МА-
ДИ. Молодым дорожникам нужно 
понимать, куда они пойдут и что их 
ждет. Мне, как главе Росавтодора, 
важно посвящать их в то, что проис-
ходит в отрасли, поэтому практика 
подобных встреч будет продолже-
на. Уверен, что это поможет многим 

студентам сделать правильный вы-
бор в своей специализации.

Но есть и проблема: у частного 
сектора заработная плата гораздо 
выше, чем на государственной служ-
бе, поэтому, как правило, молодежь 
стремится в коммерческие организа-
ции. Здесь ничего поделать нельзя, 
получается, что мы растим специа-
листов для всей отрасли.
— Насколько ситуация на Даль
нем Востоке в этом году повлияла 
на ваши планы?
— Погода не только на Дальнем Вос-
токе, но и в центральной части Рос-
сии «подмочила» наши планы и в 
прямом, и в переносном смысле. 
Избежать количественных срывов 
показателей по итогам года удалось 
за счет регионов с благоприятны-
ми условиями. Сыграла свою роль 
и продолжительность паводка. Во-
да стояла долго и оказала большое 
негативное воздействие на доро-
ги. Практически все пять регио-
нов Дальнего Востока попали в зо-
ну затопления. В Якутии, напри-
мер, впервые в истории сходили се-
ли, которые сносили мосты.

Сейчас нам поручено привести 
в нормальное состояние федераль-
ные, региональные и местные доро-
ги в пострадавших субъектах. Общий 
размер ущерба дорожной сети со-
ставляет около 35 млрд рублей. Сей-
час нам надо в три этапа восстано-
вить дорожную сеть, в том числе при-
дется отводить дороги от русла рек.
— Удастся ли на федеральных 
трассах избежать повторения 
тран спортного коллапса прош
лой зимы?
— Мы сделали для себя выводы, вы-
явили недостатки и провели рабо-
ту над ошибками. Во-первых, уст-
ранили одну из причин этой про-
блемы, когда период перезаключе-
ния договоров с подрядными орга-
низациями мог привести к задерж-
кам в их работе. Теперь перешли на 
контракты сроком на пять с полови-
ной лет. Компания, которая имеет 
долгосрочное соглашение с понят-
ным финансированием, может со-
ставить план обновления техники, 
обучения специалистов, изучения 
дороги, строительства складов для 
противогололедных материалов. До 
этого момента были годовые дого-
воры — не каждая фирма могла се-
бе позволить купить новую дорож-
ную технику.

Во-вторых, был составлен регла-
мент межведомственного взаимо-
действия дорожников, специалис-
тов МЧС и сотрудников ГИБДД. Эти 
механизмы уже удалось отработать 
на практике. Росавтодором был со-
ставлен план, в соответствии с ко-
торым 16 сентября состоялись так-
тические учения на трассе «Холмо-
горы», 9–10 октября прошла трени-
ровка в Горном кластере Сочи. А в 
конце октября состоялись масштаб-
ные учения на трассе М-10 «Россия», 
где прошлой зимой серьезное ДТП 
стало препятствием для работы сне-
гоуборочной техники.

Беседовал Алексей Лоссан

«Я поставил цель сломать стереотипы»
В этом году Росавтодор впервые представил 
общественности и бизнес-сообществу целый 
ряд беспрецедентных решений и инициатив. 
Начало реформы отрасли и перехода от бюд-
жетного финансирования дорог к проектам 
 государственно-частного партнерства свя-
зано с приходом на пост руководителя Фе-
дерального дорожного агентства Романа 
 Старовойта. Об итогах уходящего года 
и дальнейших планах главный дорожник 
 страны рассказал корреспонденту 

”
Ъ“.

— развитие —

В рамках окончания строитель-
ного сезона Федеральное до-
рожное агентство подвело про-
межуточные итоги выполнения 
строительно-ремонтных работ. 
По данным дорожников, к кон-
цу 2013 года удалось отремонти-
ровать и привести в нормативное 
состояние 8869 км федеральных 
трасс, что на 37% улучшило ре-
зультат прошлого года.

Годовые параметры
В федеральной целевой програм-
ме «Развитие транспортной систе-
мы России (2010–2020 годы)» к сфере 
деятельности Росавтодора относит-
ся девять показателей. Как утверж-
дает руководитель ведомства Роман 
Старовойт, по итогам 2013 года все 
из них будут выполнены. В частнос-
ти, доля автомобильных дорог, соот-
ветствующих нормативным требо-
ваниям, составит 46%.

Кроме того, Росавтодору удалось 
превзойти результаты, намеченные 
в целевой программе. В результате 
проведенных мероприятий по ито-
гам года планируется ввести в экс-
плуатацию 470 км новых участков 
магистралей вместо 334 км, запла-
нированных ранее (на 40% больше).

Также в качестве субсидий дорож-
ного агентства выделено федераль-
ное финансирование на строитель-
ство и реконструкцию 678 км магис-
тралей регионального и межмуни-
ципального значения. На 250 км уве-
личена протяженность дорог с твер-
дым покрытием к сельским населен-
ным пунктам, которые обеспечи-
вают постоянную круглогодичную 
связь с сетью автомобильных дорог 
общего пользования. В рамках про-

водимых мероприятий на федераль-
ной дорожной сети удалось ликви-
дировать ограничения пропускной 
способности на 236 км.

К важным показателям эффек-
тивности работы Росавтодора следу-
ет отнести сокращение количества 
аварий на дорогах федерального, ре-
гионального и межмуниципального 
значения по причине дорожных ус-
ловий (менее 1% на 1 тыс. автомоби-
лей). Повышению безопасности до-
рожного движения, в частности, спо-
собствовало увеличение протяжен-
ности линий искусственного элек-
троосвещения (по итогам 2013 года 
по заказу дорожного агентства ис-
кусственное электроосвещение до-
полнительно обеспечено на 371 км 
федеральных трасс).

Стихийное бедствие в Дальне-
восточном федеральном округе 
повлияло на выполнение показа-
телей ФЦП. Несмотря на это, благо-
даря усилиям Росавтодора проезд 
по федеральным трассам Дальнего 
Востока обеспечен на 100%. В связи 
с паводком некоторые объекты ре-
монта не удастся ввести в эксплуа-
тацию в намеченные сроки и завер-
шение работ на них планируется 
в 2014 году (отдельные участки ре-
монта и капремонта на трассах «Ко-
лыма», «Амур»).

Приоритеты на будущее
В качестве приоритетов в дорожной 
отрасли определены три важней-
шие задачи, реализация которых в 
ближайшие годы коснется всех фе-
деральных трасс страны.

До 2022 года в два раза по сравне-
нию с периодом 2003–2012 годов бу-
дет увеличен объем строительства и 
реконструкции дорог. В России бу-
дет построено более 8 тыс. км феде-

ральных трасс по таким приоритет-
ным направлениям, как Дальний 
Восток, Сибирь, Калининградская 
область, Московский транспортный 
узел и Урал.

При этом Росавтодор предполага-
ет удвоить темпы строительства, рас-
считывая на современные техноло-
гии, минимизацию расходов и рабо-
ту по принципу государственно-час-
тного партнерства. Одновременно с 
этим создаются условия для привле-
чения частных инвесторов к разви-
тию придорожных многофункцио-
нальных центров. Минтрансом РФ 
утверждена Концепция развития до-
рожного сервиса в Российской Фе-
дерации, которая одновременно от-
кроет новые возможности для мало-
го и среднего бизнеса.

Кроме того, уже к 2014 году пла-
нируется выход на 100-процентное 
финансирование капремонта, ре-
монта и содержания федеральных 
трасс и приведение их в норматив-
ное состояние к 2019 году.

В этой связи необходимо отме-
тить, что Федеральным дорожным 
агентством разработан комплекс 
мер, направленных на увеличение 
до 12 лет межремонтного срока экс-
плуатации магистралей. В перспек-
тиве это позволит оптимизировать 
потребность в финансировании ре-
монта и содержания дорог и высво-
бодить часть средств для увеличения 
объемов нового строительства.

Еще одним важным направлени-
ем является существенное ужесточе-
ние контроля за деятельностью под-
рядных организаций. В этих услови-
ях ключевое значение приобретет 
четкость при планировании и ис-
полнении государственного заказа 
на дорожные работы.

Дарья Фоменко

Перспективное удвоение 
— калькуляция —

Бостонская дорога обош-
лась в три с половиной ра-

за дороже, чем сочинская. То есть 
”
у 

них“ не все так гладко, как некото-
рым хотелось бы представить»,— го-
ворит глава Федерального дорожно-
го агентства Роман Старовойт.

В Европе с Дублером Курортно-
го проспекта по сложности можно 
сравнивать дороги в Австрии или 
Швейцарии. И то не всегда, посколь-
ку в Сочи речь идет о строительстве 
в густонаселенной и густозастроен-
ной зоне с огромным количеством 
горнопроходческих и мостострои-
тельных работ. Ближе всего к этой 
трассе — комплекс «Бланка» в Праге, 
который подразумевает строительс-
тво почти 6 км подземных тоннелей 
в городской черте. Это очень круп-
ный и затратный транспортный про-
ект Чехии. Цена строительных работ 
по комплексу «Бланка» составила бо-
лее $1,5 млрд, по самой минималь-
ной оценке. При этом процесс идет 
с массой технических нарушений и 
отставаний от графика. Достаточно 
сказать лишь, что тоннель уже не-
сколько раз обваливался.

Другой пример. В Мюнхене, сто-
лице Баварии, в августе 2010 го-
да местный муниципалитет оце-
нил ремонт дороги на участке Вас-
сербургерштрассе длиной 2,4 км в 
$8,9 млн. Даже если там восемь по-
лос, то на 1 км полосы это дает почти 
$450 тыс., а в пересчете на четырех-
полоску — $900 тыс. При этом речь 
идет не о полноценном строительс-
тве, а лишь о замене тонкого верхне-
го слоя асфальта.

В 1998–2006 годах между Прагой и 
Дрезденом был построен скоростной 
автобан. Стоимость 1 км этой трассы 

в Германии составила €12,2 млн, в 
Чехии — €9,2 млн. Правда, на неза-
конченный участок дороги в Чехии 
в 16 км предстоит инвестировать до-
полнительно €336 млн (по €20,5 млн 
за 1 км). Часть этой дороги проходит 
через Саксонские Альпы, и там есть 
сложные участки, но большая часть 
автомагистрали идет все же по рав-
нине. Средняя стоимость 1 км этого 
автобана составила €11,4 млн.

Конечно, России есть куда стре-
миться: в Китае, как правило, стро-
ят и больше, и существенно дешев-
ле. Причем не только за счет почти 
бесплатной рабочей силы. Важно от-
метить технологию стабилизации 
грунта, которую в России тоже пла-
нируют широко использовать в бли-
жайшем будущем.

Однако даже в Китае из проана-
лизированных РосдорНИИ пока-
зателей 29 проектов многополос-
ных автомобильных дорог, постро-
енных в последние два года, макси-
мальная стоимость 1 км автомагист-
рали составляет $71,16 млн (Чандэ—
JishouExpressway), минимальная — 
$1,99 млн (элемент шоссе Централь-
ной Азии, сеть между Корла и Куча 
на северо-западе Китая Синьцзян-Уй-
гурского автономного района). Сред-
няя стоимость — $11,28 млн.

На дорожку…
Перед началом проведения любых 
исследований важно помнить, что 
каждая дорога — сооружение сугу-
бо индивидуальное, и сказать одно-
значно о стоимости 1 км трассы в лю-
бой стране практически невозмож-
но из-за существенной разницы в по-
казателях удельной стоимости стро-
ительства.

В частности, в ходе сравнения це-
новых показателей автомобильных 

дорог различных стран должны учи-
тываться и различия в нормах про-
ектирования. Это прежде всего каса-
ется норм, регламентирующих попе-
речный профиль или ширину доро-
ги. Например, у нас в стране, соглас-
но ГОСТу Р 52399–2005, ширина про-
езжей части четырехполосной трас-
сы будет составлять 24 м, а в Финлян-
дии и Норвегии, где ширина обочин 
на 3 м меньше, чем у нас, этот пока-
затель будет 19,5 м. Поэтому объемы 
работ и, соответственно, их стои-
мость на единицу длины дороги бу-
дут отличаться в 1,23 раза, а для до-
рог другого класса эта разница мо-
жет доходить до 40%.

Также важно отметить, что в Рос-
сии сейчас ведется активный про-
цесс смены технологий и методов 
дорожного строительства. При пос-
тоянно возрастающем трафике и на-
грузке на наши трассы строить по 
старинке уже нельзя. В России, как 
и во всем мире, растут требования к 
дорожным материалам и технологи-
ям. Росавтодор ежегодно издает до-
полнительные требования, техни-
ческие регламенты и стандарты, ко-
торые применяются при строительс-
тве дорог. Они позволяют обеспечить 
лучшее качество и долговечность.

Безусловно, внедрение иннова-
ций чаще всего делает проект на пер-
вом этапе несколько дороже. Но ес-
ли рассматривать стоимость как со-
вокупность затрат на строительство, 
ремонтные работы и эксплуатацию, 
то такая практика себя полностью 
оправдывает и делает проект более 
выгодным в долгосрочной перспек-
тиве. Это особенно важно для реа-
лизации поручения президента Рос-
сийской Федерации об удвоении 
объемов дорожного строительства.

Лидия Верховенская

Слагаемые ценообразования
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