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-Сергей Иванович, органи-
зацию, которой вы руко-
водите, можно назвать

главным диагностом состояния
дорог в столице. Но сейчас, на-
сколько мне известно, в некото-
рых административных округах
власти, точнее - главные управле-
ния заказчика, сами начинают
контролировать состояние до-
рожных покрытий и следить за
ходом их ремонта. Как вы оцени-
ваете их роль в этой работе?

- Центр мониторинга дорог и до-
рожных технологий занимается не
только оценкой состояния дорог.
Мы контролируем и качество их ре-
монта, причем в масштабах всего
города. Опыт самостоятельной ди-
агностики в этой сфере есть лишь
в Восточном округе столицы, и
«Московская среда» рассказывала
об этом. Пока мы никак не сотруд-
ничаем с ГУП ГУЗ ВАО, но, если
будет инициатива с их стороны, го-
товы ее рассмотреть - точно так
же, как приглашения к сотрудниче-
ству из других административных
округов.

Как мы работаем? В распоряже-
нии специалистов есть машина «га-
зель», оборудованная георадаром.
Конечно, учитывая масштабы мега-
полиса, с ее помощью нельзя про-
водить диагностику всех дорог,
включая и не главные магистрали.
Так что работа, которую мы прово-
дим с помощью этой передвижной
лаборатории, заключается в регу-
лярных проверках состояния до-
рожного покрытия на МКАД и треть-
ем транспортном кольце. Постоян-
ный контроль ведется уже третий
год, причем по каждой полосе дви-
жения.

В нынешнем году центр планиру-
ет получить еще шесть подобных
машин, укомплектованных необхо-
димыми приборами и оборудовани-
ем. Если появится такой диагности-
ческий парк, мы сможем проводить
стопроцентный мониторинг дорог и
всех объектов дорожного хозяйства
в городе.

- Нужно ли будет администра-
тивным округам подавать заявки
в Центр мониторинга, чтобы ва-
ши мобильные лаборатории оце-
нили состояние дорог там?

- Ни с какими особыми заявками
обращаться не придется. Если пра-
вительство Москвы поручит Центру
мониторинга вести эту работу, на-
ши специалисты дважды в год ста-
нут наведываться на каждую мос-
ковскую улицу и проверять ее со-
стояние. Список объектов будет со-
ставляться в зависимости от значи-
мости той или иной магистрали.
Маршруты будут расписаны на три
месяца вперед, так что и проверяе-
мые, и проверяющие всю информа-
цию будут иметь заранее. 

Что очень важно, подобный регу-
лярный контроль позволит оцени-
вать ситуацию на каждой из улиц в
динамике, сопоставлять результа-
ты. А это очень важно для того, что-
бы дать квалифицированные реко-
мендации о том, необходимы ли
здесь ремонтные работы, и если да,
то какие именно, проконтролиро-
вать качество их проведения, а за-
тем проследить, как поведет себя
отремонтированное дорожное по-
лотно.

- Словом, ситуация чем-то бу-
дет напоминать обязательную
диспансеризацию граждан, кото-
рая позволяет выявлять заболе-
вания на самой ранней стадии, а
потому успешно лечить?

- Безусловно. Возможно, вы об-
ращали внимание на то, как иногда
москвичи критикуют дорожных ра-
бочих за то, что они разбивают
вроде бы хорошее дорожное по-
крытие и кладут асфальт заново.
Переживают люди, что бюджетные
деньги кто-то в землю зарывает.
Но им невдомек, что под крепким
асфальтом могут скрываться пус-
тоты, причем немалые (размер их
зависит от грунта, по которому
проходит дорога), изломы, дефор-
мации. А это уже грозит провала-
ми. Разве не случались такие серь-
езные происшествия, например, в
центре Москвы? Асфальтовое по-
крытие - лишь «одежда» дороги. И
если ее износ определить неслож-
но даже визуально, то в том, как
будет развиваться ситуация внут-
ри, без специального, послойного
контроля не разберешься.

- По какому принципу сегодня
определяются дороги, которые
требуют первоочередной диагно-
стики?

- Как я уже упомянул, основное
внимание мы пока уделяем самым
загруженным магистралям - таким,
как МКАД и третье транспортное
кольцо. Помимо того, совместно с
такими организациями, как ГУП
«Доринвест», ГУП «Кольцевые ма-
гистрали», мы составляем титуль-
ный лист дорог, нуждающихся в ка-
питальном или текущем ремонте.
На основании исследований, кото-

рые проводит наш центр, составля-
ются рекомендации по предстоя-
щим работам. Но мы не только да-
ем советы, а и занимаемся теку-
щим и приемочным контролем. И
подрядные организации прекрасно
об этом знают. Словом, для того
чтобы специалисты приехали на
объект и проконтролировали ход
работ, никакой заявки не требуется.
Это наши прямые обязанности.

Кстати, контролем занимаемся не
только днем, но и ночью, когда по-
ток автомобилей минимален. И
ежедневно к шестнадцати - восем-
надцати часам сотрудники центра
готовят справку, которая направля-
ется руководителю Департамента
жилищно-коммунального хозяйства
и благоустройства г. Москвы. Там
сообщается о том, в каких районах
каких округов ведутся те или иные
работы, какие подрядчики задейст-
вованы и какие недостатки выявле-
ны, где организация вообще не вы-
шла на объект, каково санитарное
состояние фронта работ... На осно-
вании такой регулярно поступаю-
щей информации руководству лег-
че объективно оценивать текущую
ситуацию, а также планировать
стратегию и тактику в масштабах
города.

Много проблем доставляют люки
колодцев подземных коммуника-
ций, которые зачастую располага-
ются на проезжей части. Большин-
ство этих сооружений были постро-
ены лет 50 - 60 назад и за все это
время ни разу не ремонтировались.
Кирпичные шахты колодцев посте-
пенно разрушались, а это уже пря-
мая угроза состоянию дорожного
покрытия.

- Сейчас для диагностики со-
стояния дорог и для оценки ка-
чества их ремонта используют
так называемые керны - цилинд-
рические образцы, которые вы-
буривают из покрытия и отправ-
ляют в лабораторию, где устана-
вливается, какие асфальтобе-
тонные смеси применялись, не
нарушалась ли технология. Но
ведь при таком способе диагно-
стики целостность асфальта на-
рушается уже самими исследо-
вателями. Не обсуждалась ли
среди специалистов возмож-
ность проводить такие работы,
используя методы неразрушаю-

щего контроля? Ведь они давно
и успешно практикуются, к при-
меру, в горнодобывающей, газо-
вой  промышленности, а также
коммунальными службами за-
падных государств.

- Разумеется, дискуссии велись и
ведутся. Это в самом деле техноло-
гия будущего. Но проблема упира-
ется в финансирование - такие при-
боры очень дорогостоящие. Они по-
ка не используются ни в Москве, ни
в каком-либо другом регионе Рос-
сии. Что же касается зарубежной
практики, то далеко не все страны

отказались от взятия кернов. Воз-
можно, это связано с тем, что по-
добные исследования обезличен-
ные. Мы берем пробы и под номера-
ми, без указания, на каких улицах
они взяты, отправляем в лаборато-
рию. Или в несколько совершенно
не зависимых друг от друга. В ре-
зультате получаем объективные ре-
зультаты, на основании которых и
вырисовывается картина на том
или ином объекте. Мы оцениваем
состояние полотна по различным
показателям, рекомендованным
ГОСТом, и на этом основании спе-
циальная комиссия, в составе кото-
рой есть и наши работники, делает
вывод о том, насколько та или иная
подрядная организация соблюдает
положенную технологию, какого ка-
чества материалы закупает. От это-
го заключения и зависит, будет ли
продолжаться сотрудничество за-
казчика с фирмой в дальнейшем.

- Часто ли выявляются серьез-
ные нарушения при ремонте до-
рог?

- Раньше случалось. Но послед-
ние три-четыре года подрядчики
стали работать нормально. Связано
это с тем, что конкуренция на мос-
ковском рынке очень высока. А если
фирма заработает репутацию бра-
кодела, кто захочет с ней работать?

Ведь негативную информацию не
утаишь: я упоминал, что сведения о
том, как ведутся работы,  мы еже-
дневно передаем в Департамент
жилищно-коммунального хозяйства.
Влияет и экономический фактор: ни
одно нарушение не остается без по-
следствий. Если замечания серьез-
ные, подрядная организация пере-
делывает участок дороги заново.
Если недочеты мелкие - к примеру,
проба показала, что толщина ас-
фальта где-то меньше положенного
на полсантиметра, фирму при окон-
чательном расчете просто оштра-
фуют. Учитывая суммы таких зака-
зов,  даже 1 процент от объема за-
планированной прибыли, недополу-
ченный фирмой-нарушителем, бу-

дет очень ощутим. Так что сейчас
подрядчики не пойдут на то, чтобы
сэкономить 500 тонн асфальта и по-
терять гораздо больше денег, чем
он стоит, а то и вовсе лишиться за-
казов в будущем. 

- В Москве сооружаются совре-
менные трассы - например, чет-
вертое транспортное кольцо. На-
сколько качество таких магист-
ралей выше, чем тех дорог, кото-
рые строились лет десять - двад-
цать назад?

- Качество строительства растет
день ото дня. И связано это в пер-
вую очередь с материалами, кото-
рые сегодня используются. Я, на-
верное, не сделаю открытия, если
скажу, что хорошие дороги будут у
нас тогда, когда станут наконец обя-
зательными три условия: использо-
вание для производства асфальто-
бетонной смеси материалов только
высокого качества, четкое соблю-
дение технологии работ, что, в свою
очередь, должно жестко контроли-
роваться заказчиком.

Не первый год дорожники нахо-
дятся в поиске наилучших материа-
лов, компонентов, добавок. Исполь-
зование новинок, возможно, потре-
бует изменения технологий. Мы
сейчас проводим очень интересный
эксперимент.  Прошлой осенью на

МКАД  было выделено десять уча-
стков по 500 метров. Каждый из них
заасфальтировали разными, наибо-
лее перспективными, с точки зре-
ния специалистов, асфальтобетон-
ными смесями. И мы смотрим, как
ведет себя в динамике дорожное
покрытие на каждом из этих участ-
ков. Осенью первые результаты бу-
дут обнародованы, и мы предста-
вим так называемый промежуточ-
ный рейтинг смесей. В целом же на-
блюдения, чтобы быть более точны-
ми и объективными, должны длить-
ся не менее двух лет. Кстати, на фи-
нальном этапе даже простой обыва-
тель, проезжающий на своем авто-
мобиле по экспериментальной пло-
щадке, сможет почувствовать раз-
ницу.

На мой взгляд, без таких «поле-
вых» испытаний не следует призна-
вать «самым-самым» ни один мате-
риал. Скажем, в последнее время
много говорят о пользе в качестве

добавки измельченных автомо-
бильных покрышек. Возможно, это
действительно новое слово в до-
рожных технологиях, но оконча-
тельный вывод можно будет сде-
лать только после тщательных ис-
следований.

Если еще говорить о материалах,
то качество дорожного покрытия в
первую очередь зависит от щебня.
Я много общался с учеными-экс-
пертами, которые знают буквально
все и о щебне, и о карьерах, где он
добывается. Из всего многообразия
того, что предлагается сегодня, не-
обходимо выбрать именно тот, кото-
рый подходит для дорог Москвы.
Это долгая и кропотливая работа,
но без нее не обойтись. Мы плани-
руем выбрать несколько карьеров,
съездить туда и взять пробы. Из ка-
ждой пробы один образец мы оста-
вим себе, а другой - обезличенный,
которому будет присвоен номер, -
направим в лабораторию. Затем по-
лученные результаты сравним, сде-
лаем выводы. Хочу подчеркнуть: в
России есть где найти щебень от-
личного качества - так же, как би-
тум и все остальное, что необходи-
мо при проведении дорожных ра-
бот.

- Какие организации сейчас
контролируют качество материа-
лов, которые используются при
строительстве и ремонте дорог?
Удается ли проверять все работа-
ющие на столичных дорогах под-
рядные организации?

- В основном контролем качества
материалов, используемых при ре-
монте дорог, занимается дорожная
инспекция ОАТИ г. Москвы. На мой
взгляд, целесообразно использо-
вать и опыт зарубежных стран. А
заключается он в следующем. Го-
сударственные организации, про-
верив качество продукции разных
поставщиков, заключают договор с
теми, кто предлагает товар наилуч-
шего качества по оптимальной це-
не. У них централизованно и заку-
пается, скажем, щебень. В итоге
контролирующим организациям
придется следить лишь за качест-
вом выполнения самих работ.

То же касается асфальтобетон-
ных смесей, битума. Нужно найти
предприятия, которые предлагают
продукцию высокого качества по
умеренным ценам, и централизо-
ванно, по госзаказу, делать там за-
купки. Такая практика давно приме-
няется в США и в большинстве ев-
ропейских стран и отлично себя за-
рекомендовала. Разумеется, речь в
данном случае идет о работах на
крупных, главных, а не на второсте-
пенных магистралях.

В распоряжении нашего центра и
дорожной инспекции ОАТИ г. Моск-
вы достаточно средств, чтобы поэ-
тапно, а не на стадии сдачи объекта
в эксплуатацию отслеживать качест-
во строительных или ремонтных ра-
бот. Если же понадобится ужесто-
чить систему, это, несомненно, будет
сделано. Но еще раз подчеркну: под-
рядные организации слишком ценят
городской заказ и едва ли захотят
потерять его из-за каких-то махина-
ций.

Беседу вела
Татьяна ПОМЕЛОВА

Сергей Иванович АТАНЯН ро-
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не, в 2004 году окончил Мос-
ковскую государственную
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тельной фирмой «Зеленая
дорога в Люблино». С 2006
года - генеральный директор
ГУП «Центр мониторинга до-
рог и дорожных технологий»
ДЖКХиБ г. Москвы.

Сергей АТАНЯН:

«ДИСПАНСЕРИЗАЦИЯ» 
НУЖНА ДОРОГЕ, КАК ЧЕЛОВЕКУ
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