














подъездах к границам со�
предельных государств» бы�
ло принято решение просить 
руководство министерств 
транспорта и дорожных ад�
министраций стран СНГ на�
править в Исполнительный 
орган Совета актуальную 
информацию включительно 
за 2020 год, чтобы Секрета�
риат МСД обобщил ее и на�
правил в Исполком СНГ для 
дальнейшего представления 
Экономическому совету СНГ 
в установленном порядке.

С информацией «О транс�
портной безопасности на авто�
мобильных дорогах СНГ» вы�
ступил Председатель Совета 
по безопасности на транспор�
те при КТС СНГ, директор 
Департамента транспортной 
безопасности и специаль�
ных программ Министерства 
транспорта Российской Феде�
рации Демьянов А.А. Участ�
ники заседания отметили, что 
одной из приоритетных задач 
государств СНГ является обе�
спечение устойчивого и безо�
пасного функционирования 
транспортного комплекса, за�
щита интересов личности, об�
щества и государства в сфере 
транспортного комплекса от 
актов незаконного вмеша�
тельства и рекомендовали 
руководителям транспорт�
ных ведомств государств Со�
дружества активизировать 

в своих государствах процесс 
реализации Соглашения об 
информационном взаимодей�
ствии государств�участников 
СНГ в области обеспечения 
транспортной безопасности 
от 30 мая 2014 г. и Плана 
мероприятий по реализации 
Стратегии обеспечения транс�
портной безопасности на тер�
риториях государств СНГ 
при выполнении перевозок 
в международном сообще�
нии, утвержденной решени�
ем Совета глав правительств 
государств�участников СНГ 
29 мая 2015 г.

Рассмотрев вопрос о не�
гативных последстви�
ях, вызванных пандемией 
COVID�19, для экономики 
государств�участников СНГ, 
МСД подготовил ряд пред�
ложений и одобрил проект 
Совместного заявления по 
обеспечению непрерывности 
функционирования глобаль�
ных цепочек поставок в Цен�
тральной Азии, на Южном 
Кавказе и в Черноморском 
регионе во время пандемии 
COVID�19.

Участники совместного 
заседания приняли к сведе�
нию информацию о том, что 
6 декабря 2019 года МСД 
и Международный Центр 
Транспортной Диплома�
тии подписали меморандум 

о взаимопонимании. В кон�
це 2019 года руководство 
МСД и Секретариат Совета 
провели два рабочих совеща�
ния в штаб�квартире ООН 
и в офисе Международного 
Центра Транспортной Ди�
пломатии в г. Нью�Йорк, 
США. Редакция журнала 
«Дороги Содружества Неза�
висимых Государств» начала 
публиковать на своих стра�
ницах краткий курс транс�
портной дипломатии. Сове�
ты поддержали предложение 
Международного Центра 
Транспортной Дипломатии 
об организации в 2021 году 
двухнедельного пилотного 
онлайн курса Транспортной 
Дипломатии на базе МАДИ 
с привлечением транспорт�
ных и автодорожных ВУЗов 
стран СНГ.

На заседании Советов был 
утвержден План НИР МСД 
на 2020�2023 гг., составлен�
ный на основе поступивших 
предложений министерств 
транспорта и дорожных ад�
министраций стран СНГ, 
и новый список членов ЭНС 
при МСД.

Необходимо отметить, что 
МСД ежегодно проводит 
важную работу – Междуна�
родный конкурс научных ра�
бот студентов, магистрантов 
и аспирантов высших учеб�

6

МСД  В  ДЕЙСТВИИ                                                 МСД  В  ДЕЙСТВИИ                                                 Заседание СоветовЗаседание Советов



ных заведений государств�
участников СНГ. На конкурс 
2019�2020 учебного года по�
ступило около 50 работ, ко�
торые представлены 15 выс�
шими учебными заведения�
ми стран СНГ, в т.ч. России 
и Казахстана. На заседании 
Советов победителям и при�
зерам конкурса были вручены 
соответствующие дипломы.

Советы приняли к сведе�
нию информацию Бури Ка�
римова о Дискуссионном 
клубе при МСД и отметил, 
что два дискуссионных мате�
риала были опубликованы на 
страницах журнала «Дороги 
Содружества Независимых 
Государств». Члены Советов 
пригласили желающих про�
фессионалов и специалистов 
автодорожной отрасли всех 
направлений включиться в ра�
боту Дискуссионного клуба.

Участники заседания рас�
смотрели вопрос «О соблюде�
нии положений Соглашения 
о введении международно�
го сертификата взвешива�
ния грузовых транспорт�
ных средств на территории 
государств�участников СНГ 
от 16 апреля 2004 г.». При 
этом было отмечено, что обя�
зательным условием вклю�
чения станций взвешивания 
частной формы собствен�
ности в названный перечень 
являются соответствие обяза�
тельным требованиям, предъ�
являемым станциям при их 
аккредитации (в соответ�
ствии с пунктом 3 Статьи 4 
Соглашения от 16 апреля 2004 
года и Приложением к Согла�
шению), а также подтвержде�

ние полномочий от органов 
государств�участников СНГ, 
в компетенции которых на�
ходятся вопросы весово�
го и габаритного контроля 
транспортных средств, для 
определенных станций част�
ной формы собственности. 
Министерствам транспорта 
и дорожным администраци�
ям государств�участников 
Соглашения о введении меж�
дународного сертификата 
взвешивания грузовых транс�
портных средств на террито�
рии государств�участников 
СНГ от 16 апреля 2004 года 
было рекомендовано прове�
сти дополнительные консуль�
тации с таможенными служ�
бами своих государств о воз�
можном включении станций 
взвешивания частной формы 
собственности в перечень, 
определенный названным Со�
глашением.

Важным направлением для 
МСД является работа с ас�
социированными членами 
Совета по внедрению новых 
технологий в дорожных от�
раслях стран СНГ. На засе�
дании было отмечено, что ас�
социированные члены МСД: 
«АзВирт», «Кредо�Диалог», 
«СДТ», «BETAMONT», 
«ЮнидАс Групп», «СОЮЗ�
ДОРСТРОЙ», «ДСК «АВТО�
БАН», «Инновейтив Роад Со�
люшнз ЛТД», «Каздорпроект», 
«Семдорпроект», «АЗМК», 
«РДТ», «Точинвест», МА�
ДИ, СибАДИ, «SECMAIR», 
«DELTA BLOC», «GENESIS 
INTERNATIONAL» и «VS 
ExpoCom» проводят актив�
ную работу с Исполнитель�

ным органом Совета по вне�
дрению инновационных тех�
нологий в дорожной отрасли 
и активно участвуют в меро�
приятиях Совета. За послед�
ний год в состав Совета были 
приняты следующие органи�
зации: ОАО «EVRASCON» 
(Азербайджан); Ташкентский 
институт по проектированию, 
строительству и эксплуатации 
автомобильных дорог (ТА�
ДИ), ООО «Sino Industrial 
Tashkent» и «ABZ PLYUS 
DB INVEST» (Узбекистан); 
ООО «МИП «МАДИ АВТО», 
ООО «МИП НИЦ Мостов 
и Сооружений», Междуна�
родный центр транспортной 
дипломатии (США) и Меж�
дународное объединение про�
фсоюзов работников транс�
порта и дорожного хозяйства 
(Российская Федерация).

МСД утвердил Смету рас�
ходов Учреждения «Секре�
тариат Межправительствен�
ного совета дорожников» 
и План отчислений финансо�
вых средств на 2021 год без 
увеличения и индексации на 
уровне 2016�2020 гг.

Бури Каримов проинфор�
мировал участников совмест�
ного заседания об итогах 
Международного автопробега 
по дорогам Европы и прове�
дении V международного ав�
топробега и отметил высокий 
уровень организации и про�
ведения Международного 
автопробега по дорогам Ев�
ропы. Было отмечено, что по 
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ПАНДЕМИЯ И РОЛЬ ПРОФСОЮЗОВ

Пандемия явилась мощным стресс-фактором, который стал жесткой и объективной проверкой 
работы предприятий и организаций, качества взаимодействия профсоюзов с работодателями.

Александр ШУРИКОВ, Председатель Международного объединения 
профсоюзов работников транспорта и дорожного хозяйства 

Транспортные предпри�
ятия в особенности 
пострадали от ухудше�

ния ситуации в результате 
распространения инфекции.

Практически повсеместно 
резко снизились пассажиро�
поток и соответственно сбор 
выручки на всех видах пас�
сажирских автомобильных 
перевозок. В целях снижения 
расходов предприятия вы�
нуждены сокращать количе�
ство рейсов на маршрутах. 
На многих предприятиях это 
повлекло изменение режима 
работы сотрудников.

Имелись многочисленные 
случаи заражения коронави�
русом и в дорожных органи�
зациях. Все это не может не 
беспокоить отраслевые про�
фсоюзы. Большинство из них 
своими приоритетами выбра�
ли области, на которых со�
средоточено внимание меж�
дународного профсоюзного 
движения: рабочие места, 
доходы и заработная плата, 
универсальная социальная 
защита, ответственность биз�
неса, охрана и безопасность 
труда, государственная от�
ветственность.

Минимизация негативных 
процессов, вызванных панде�
мией, возможна при развитии 
эффективного социального 
диалога и коллективных пере�
говоров для точной настрой�
ки корпоративных решений 
социальных партнеров. 

Действуя в условиях ка�
рантина, большинство отрас�
левых профсоюзов сохранили 
управление своими структу�
рами, проводили постоян�
ный мониторинг ситуации на 
производстве, вели взаимо�

действие с работодателями, 
обеспечивая внесение в нор�
мативную базу оперативных 
изменений, вызванных панде�
мией коронавируса.

Так, в ряде регионов про�
фсоюзы России, Беларуси, 
Узбекистана, Кыргызстана 
организовали мониторинг по�
ложения дел в транспортных 
и дорожных организациях 
в связи с введением ограни�
чительных мер, направленных 
на сдерживание распростра�
нения коронавируса.

Мониторинг показал, что 
в условиях карантинных мер 
не только значительно снизи�
лись объемы работы, но и со�
кратились выручка и доходы 
предприятий.

Многие работодатели заяв�
ляли о невозможности в сло�
жившихся условиях поддер�
живать производственную 
деятельность предприятий, 
сохранить уровень оплаты 
труда, обеспечить социаль�
ные гарантии работающим, 
установленные законодатель�

ством и соглашениями раз�
ных уровней, коллективными 
договорами.

Это не может не тревожить 
профсоюзы, так как вызывает 
рост социальной напряженно�
сти в трудовых коллективах.

Профсоюзы считают, что 
должны получить дальней�
шее распространение меры, 
направленные на сохранение 
и поддержку предприятий 
транспорта и дорожного хо�
зяйства, что необходимо по�
всеместно добиться включе�
ния всех транспортных пред�
приятий, осуществляющих 
перевозки пассажиров, всех 
организаций дорожного хо�
зяйства, осуществляющих 
строительство и ремонт ав�
томобильных дорог, в пере�
чень системообразующих 
предприятий регионального 
уровня, требующих контро�
ля со стороны государствен�
ных органов власти и соот�
ветствующих мер поддержки. 
Необходимо ввести морато�
рий на сокращение числен�
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ности работников в период 
действия ограничительных 
мер в связи с эпидемией ко�
ронавируса, обеспечить со�
блюдение на предприяти�
ях требований санитарно�
эпидемиологических органов, 
наличие на территории пред�
приятия необходимых мою�
щих и обеззараживающих 
средств, выдачу масок рабо�
тающему с населением персо�
налу и др.

Перед профсоюзами стоит 
важнейшая задача добивать�
ся сохранения квалифици�
рованного персонала. Среди 
них есть уникальные специа�
листы, которых нет на рынке 
труда.

По нашему мнению, необ�
ходимо обратить внимание 
и на такой важный момент, 
как работа людей на удален�
ном режиме труда.

Переход сотрудника на 
удаленный режим работы не 
должен являться основанием 
для сокращения такого ра�
бочего места в дальнейшем. 
Видимо, сегодня профсоюзам 
надо готовить предложения 
по регулированию удаленной 
и дистанционной форм рабо�
ты, чтобы они не стали новой 
формой электронного раб�
ства работника.

Профсоюзы настаивают 
на признании коронавируса 
профессиональным заболева�
нием, поскольку это фактор 
риска для многих тысяч тру�
дящихся, выполняющих свои 
трудовые обязанности. Про�
фсоюзам необходимо доби�
ваться признания этого как 
на национальном, так и на 
международном уровне путем 
разработки соответствующих 
трудовых норм. Важный пре�
цедент создан решением Ка�
бинета Министров Украины 
от 14 мая 2020г., который 
внес заболевание коронави�
русной инфекцией в список 
профзаболеваний.

Не исключено, что на ряде 
предприятий, компаний по�

сле обобщения итогов дея�
тельности в период пандемии 
могут появиться программы 
по оптимизации штатной 
численности работников. 
Профсоюзы свою задачу ви�
дят в исключении возможных 
подобных реформ, обеспече�
нии проведения всей работы 
в правовом поле, соблюдении 
гарантий коллективных дого�
воров и соглашений, участия 
в этом процессе профсоюз�
ных организаций предприя�
тий. Необходимо обязатель�
ное использование всех воз�
можностей трудоустройства 
в компаниях, выплат компен�
саций сокращаемым, выделе�
ние средств на переподготов�
ку работников и учета важно�
сти омоложения кадров.

По мнению профсоюзов, 
минимизации последствий 
пандемии будет способство�
вать введение дополнитель�
ных экономических стимулов 
– субсидий, налоговых льгот, 
дешевых кредитов, которые 
отвечали бы реальным потреб�
ностям предприятий, с уче�
том обеспечения должного 
уровня производства, сохра�
нения заработной платы – 
для поддержания достойного 
уровня жизни трудящихся.

 Крайне важно возобно�
вить в полной мере контроль 
за выполнением норм отрас�

левых соглашений и коллек�
тивных договоров, обеспече�
нием надлежащих условий 
и безопасности труда, орга�
низовать контроль за соблю�
дением санитарных и эпиде�
миологических условий тру�
да работников, проведение 
диспансеризации лиц старше 
40 лет и предоставление им 
установленных преференций, 
содействовать работодате�
лям в организации проведе�
ния проверок максимального 
числа работников на наличие 
антител к коронавирусу.

Профсоюзные организации 
ориентируются на адресный 
характер помощи членам про�
фсоюза. Например, в Белару�
си создаются кассы взаимопо�
мощи, профкомы формируют 
списки наиболее уязвимых 
категорий трудящихся, нуж�
дающихся в материальной 
поддержке. Значительные 
средства материальной под�
держки трудящимся выдали 
профсоюзные организации 
Азербайджана. Особое вни�
мание уделяется людям стар�
шего возраста и малообеспе�
ченным семьям.

Все это будет способство�
вать стабилизации работы 
предприятий и организаций, 
созданию благоприятного 
климата в трудовых коллек�
тива.
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техническом университете, 
Казахстанском дорожном 
научно�исследовательском 
институте.

Отдельно остановлюсь 
на выполнении скоор�
динированных научно�
исследовательских работ. 
Есть общий план НИР Меж�
правительственного совета 
дорожников. Работы вы�
полняются за счет средств 
дорожных администра�
ций стран СНГ, но коор�
динируются исследования 
Экспертно�научным советом 
при МСД, куда входят веду�
щие ученые�дорожники. 

Наш Белорусский дорожный 
научно�исследовательский ин�
ститут задействован в выпол�
нении четырех тем, по итогам 
которых мы готовим отчеты, 
которые направляются нашим 
партнерам по МСД. В рамках 
этих тем специалисты нашего 
института выезжают в коман�
дировки в профильные орга�
низации стран СНГ и прово�
дят совместные исследования.

И несколько слов о подго�
товке кадров высшей квали�
фикации. Поскольку Бело�
русский национальный тех�
нический университет с 2005 
года является базовой орга�
низацией по техническому 
образованию в странах СНГ, 

на его основе МСД организо�
вал подготовку специалистов 
высшей квалификации. В на�
стоящий момент в БНТУ за�
щищены две докторские дис�
сертации учеными из Таджи�
кистана и Азербайджана, два 
соискателя ученой степени 
доктора технических наук 
из Казахстана представили 
свои работы, которые рас�
смотрены на профильных на�
учных собраниях универси�
тета и проходят стадию под�
готовки к защите. Интерес 
к подготовке диссертаций 
на базе БНТУ связан с тем, 
что в Беларуси сохранилась 
двухуровневая подготовка 
кадров высшей квалифика�
ции: кандидатов и докторов 

наук.
Об итогах нашей работы 

вы можете прочитать в жур�
нале «Дороги Содружества 
Независимых Государств», 
который выходит под эгидой 
МСД.

Если рассматривать пер�
спективы нашей работы, то 
в ближайшее время мы пла�
нируем расширить геогра�
фию наших совместных ра�
бот, поскольку в состав МСД 
в качестве ассоциированных 
членов вошли организации 
из Словакии, Германии, 
Италии, США, Великобрита�
нии и др. стран. Мы приня�
ли участие в автопробеге по 
дорогам европейских стран 
(Австрии, Венгрии, Слова�
кии) с посещением универ�
ситетов, где идет подготовка 
специалистов нашего профи�
ля. В частности, мы ознако�
мились с учебным процессом 
в университете г. Жилина, 
что позволило нам оценить 
и унифицировать наши обра�
зовательные программы с ев�
ропейскими.

Мы надеемся на плодотвор�
ное сотрудничество с дорож�
ными организациями многих 
стран, поскольку дороги, как 
утверждают специалисты, не 
имеют границ.

Алексей Бусел, 
Председатель Совета 

по образованию при МСД
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КОМПОЗИТНЫЕ И ГЕОСИНТЕТИЧЕСКИЕ МАТЕРИАЛЫ
В конце ноября 2020 г. в Москве состоялся научно-практический семинар «Применение композит-

ных и геосинтетических материалов в дорожном строительстве». Семинар, организованный саморе-
гулируемой организацией «Союз дорожно-транспортных строителей «СОЮЗДОРСТРОЙ» совместно 
с Московским автомобильно-дорожным государственным техническим университетом (МАДИ), Ас-
социацией дорожников Москвы и МСД, проходил в формате видеоконференции. 

В работе семина�
ра приняли уча�
стие представители 

научно�исследовательских 
институтов, заказчиков, 
подрядчиков, производите�
лей материалов, в том числе 
представителей стран СНГ.

 С приветственными сло�
вами к участникам обрати�
лись д.т.н., профессор, врио 
ректора МАДИ А.В. Келлер 
и к.т.н., генеральный ди�
ректор СРО «СОЮЗДОР�
СТРОЙ» Л.А.Хвоинский. 
Они отметили важность под�
нимаемой темы для решения 
задач по продлению сроков 

службы дорожных одежд.
Затем опытом примене�

ния композитных материа�
лов в транспортном строи�
тельстве поделился к.т.н., 
заместитель директора де�
партамента проектирования, 
технической политики и ин�
новационных технологий ГК 
«Автодор» С.В. Ильин.

О нормативном обеспече�
нии применения геосинтети�
ческих материалов в дорож�
ном строительстве рассказал 
к.т.н., доцент СибАДИ. Г.М. 
Левашов.

С докладом о применении 
геосинтетических материа�
лов при конструировании 
дорожных одежд выступил 
д.т.н., профессор, заведую�
щий кафедрой «Строитель�
ство и эксплуатация дорог» 
МАДИ В.В. Ушаков.

Экономическое сравнение 
вариантов конструкций до�
рожных одежд с применени�
ем геосинтетических мате�
риалов представил замести�
тель генерального директора 

по ЦФО компании «Tеnsar» 
М.Л. Астахов.

Опытом применения гео�
синтетических материалов 
для защиты автомобильных 
дорог от морозного пучения 
поделился директор  по  раз�
витию компании Maccaferri 
Д.Б. Неклюдов.

В ходе семинара участники 
получили новую информацию 
о применении композитных 
и геосинтетических материа�
лов и обменялись опытом.
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БУРИ КАРИМОВ ИЗБРАН ПРЕДСЕДАТЕЛЕМ 
МЕЖПРАВИТЕЛЬСТВЕННОГО СОВЕТА ДОРОЖНИКОВ

14 октября 2020 года на 
совместном заседа�
нии Межправитель�

ственного совета дорожников 
и Совета по безопасности на 
транспорте КТС СНГ в г. Са�
ратове Бури Каримов едино�
гласно избран Председателем 
Межправительственного со�
вета дорожников.

Каримов Б.Б. родился 9 де�
кабря 1957 года в Таджики�
стане. В 1978 г. с отличием 
окончил Таджикский политех�
нический институт по специ�
альности «Автомобильные до�
роги» и в 1984 г. – Таджикский 
государственный университет 
по специальности «Планиро�
вание народного хозяйства». 
В 1989�1990 гг. прошел обуче�
ние в Академии общественных 
наук при ЦК КПСС.

Свою трудовую деятель�
ность Каримов Б.Б. начал 
после окончания Таджикско�
го   политехнического инсти�
тута в 1978 г.

09.1978�03.1981 – инженер, 
мастер, прораб, старший про�
раб Передвижной механизи�
рованной колонны�7 «Таджик�
дорстройтреста».

03.1981�08.1983.  – глав�
ный инженер Дорожно�
строительного управления�1.

08.1983�04.1987 – главный 
инженер, начальник Пере�
движной механизированной 
колонны�7 «Таджикдор�
стройтреста».

04.1987�01.1989 – Министр 
строительства и эксплуата�
ции автомобильных дорог 
Таджикской ССР.

01.1989�03.1990 – Заме�
ститель Председателя Сове�
та Министров Таджикской 
ССР, Председатель Госплана 
Таджикской ССР.

04.1990�04.1991 – Замести�
тель Управляющего трестом 

«Мостоспецстрой» по эконо�
мическим и производствен�
ным вопросам.

04.1991�12.1991 – Замести�
тель генерального директора 
производственного объедине�
ния «Ватан».

12.1991�05.1994 – Докторант 
Московского автомобильно�
дорожного института.

06.1994�10.1994 – Пред�
седатель Совета директо�
ров Ассоциации таджикских 
предпринимателей «Точикон» 
в г. Москве.

10.1994�07.1995 – Замести�
тель Председателя по эконо�
мическим вопросам Централь�
ного регионального отделения 
Академии Транспорта  Рос�
сийской Федерации.

08.1995�12.1997. – Испол�
нительный директор – Ру�
ководитель Секретариата 
Межгосударственного сове�
та дорожников Содружества 
Независимых Государств.

12.1997�08.2006 – Замести�
тель Председателя Межгосу�
дарственного Совета дорож�
ников СНГ, Руководитель 
Секретариата МСД.

08.2006�06.2019 – Заме�
ститель Председателя Меж�
правительственного совета 

дорожников, Руководитель 
Учреждения «Секретариат 
Межправительственного со�
вета дорожников».

06.2019�09.2020 – и.о. 
Председателя Межправи�
тельственного совета до�
рожников, Руководитель 
Учреждения «Секретариат 
Межправительственного со�
вета дорожников».

С 14.09.2020 – Председа�
тель Межправительственного 
совета дорожников, Руково�
дитель Учреждения «Секрета�
риат Межправительственного 
совета дорожников».

С 1991 г. по настоящее время 
по совместительству работал 
ведущим научным сотрудни�
ком в СоюздорНИИ, советни�
ком Генерального директора 
ГипродорНИИ, профессором 
РУТ (МИИТ), в настоящее 
время – профессор МАДИ.  

Одновременно является 
главным редактором журна�
ла «Дороги содружества Не�
зависимых Государств». Яв�
ляется руководителем ряда 
общественных организаций. 
Член союзов писателей Рос�
сии, Таджикистана и между�
народного сообщества писа�
тельских союзов. Поэт, писа�
тель, журналист.

Имеет ученую степень 
«Доктор технических наук» 
и ученое звание «Профес�
сор». Действительный член 
ряда академий, почетный 
доктор и профессор ряда ву�
зов стран СНГ.

Каримов Б.Б. – автор 
66 книг, около 300 науч�
ных и более 150 научно�
популярных статей.

Награжден государствен�
ными, общественными, от�
раслевыми, ведомственными, 
региональными наградами 
стран СНГ.
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Соглашение/конвенция
Год 

принятия

Междуна-

родная ор-

ганизация

В какой сфере создаются и/или применяются 

международные стандарты и рекомендуемая практика

Конвенция о международной гражданской 

авиации
1944 ИКАО

Выдача свидетельств авиационному персоналу;

Правила полётов;

Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации;

Аэронавигационные карты;

Единицы измерения, подлежащие использованию в воздуш-

ных и наземных операциях;

Эксплуатация воздушных судов;

Национальные и регистрационные знаки воздушных судов;

Лётная годность воздушных судов;

Упрощение формальностей;

Авиационная электросвязь;

Обслуживание воздушного движения;

Поиск и спасание;

Расследование авиационных происшествий и инцидентов;

Аэродромы;

Службы аэронавигационной информации;

Охрана окружающей среды;

Безопасность от актов незаконного вмешательства;

Перевозка опасных грузов по воздуху;

Управление безопасностью полетов.

Соглашение о транзите при международ-

ных воздушных сообщениях
1944 ИКАО

Доступ на рынок

Свобода транзита

Соглашение о международных воздушных 

сообщениях
1944 ИКАО Доступ на рынок

Варшавская конвенция для унификации 

некоторых правил, касающихся международ-

ных воздушных перевозок *)

1929 ИКАО

Терминология воздушных перевозок;

Гармонизация перевозочных документов;

Пределы ответственности перевозчиков

Монреальская конвенция для унификации 

некоторых правил международных воздуш-

ных перевозок (Монреальская конвенция 

1999 года)*

1999 ИКАО

Терминология воздушных перевозок;

Гармонизация перевозочных документов;

Пределы ответственности перевозчиков;

Перевозка лиц с ограниченными возможностями

Женевская конвенция о признании прав на 

воздушные суда
1948 ИКАО Признание прав собственности на воздушные суда

Конвенция об ущербе, причиненном иностран-

ными воздушными судами третьим лицам на 

поверхности (Римская конвенция 1952 года)

1952 ИКАО
Ответственность перевозчиков;

Вопросы страхования

Конвенция о преступлениях и некоторых 

других действиях, совершённых на борту 

воздушного судна (Токийская конвенция)

1963 ИКАО
Безопасность полетов;

Безопасность от актов незаконного вмешательства

Конвенция о борьбе с незаконным захва-

том воздушных судов (Гаагская конвенция 

1970 года)

1970 ИКАО Безопасность от актов незаконного вмешательства

Конвенция о борьбе с незаконными актами, 

направленными против безопасности граж-

данской авиации (Монреальская конвенция 

1971 года)

1971 ИКАО Безопасность от актов незаконного вмешательства

Конвенция о маркировке пластических 

взрывчатых веществ в целях их обнаружения
1991 ИКАО

Безопасность полетов;

Перевозка опасных грузов

Конвенция о международных гарантиях 

в отношении подвижного оборудования 

(Кейптаунская конвенция)

2001 ИКАО
Безопасность полетов;

Права на воздушные суда и другое авиационное оборудование

Конвенция о борьбе с незаконными актами 

в отношении международной гражданской 

авиации (Пекинская конвенция)

2010 ИКАО
Безопасность полетов;

Безопасность от актов незаконного вмешательства

Таблица 1 – Основополагающие международные соглашения и конвенции в области гражданской авиации

и примеры региональных многосторонних соглашений
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Примеры региональных соглашений в области гражданской авиации

Соглашение о гражданской авиации и об 

использовании воздушного пространства
1991 МАК

Безопасность полетов;

Расследование авиационных происшествий и инцидентов;

Сертификация авиационной техники;

Нормирования годности к эксплуатации гражданских аэро-

дромов;

Сертификация аэродромов и их оборудования

Многостороннее соглашение АСЕАН о 

полной либерализации пассажирских 

авиатранспортных услуг 

2010
Секретариат 

АСЕАН

Доступ к рынку;

Освобождение от двойного налогообложения и таможенных 

платежей

*) В настоящее время Монреальская конвенция 1999 года заменила Варшавскую конвенцию 1929 года, однако некоторые страны, 

которые еще не присоединились к Монреальской конвенции продолжают использовать нормы Варшавской конвенции. 

Соглашение/конвенция
Год при-

нятия

Между-

народная 

организация

В какой сфере создаются и/или применяются меж-

дународные стандарты и рекомендуемая практика

Конвенция о Международной морской организации 

(IMO Convention)
1958 ИМО Правила, процедуры и функции ИМО

Международная конвенция по обмеру судов  (TONNAGE) 1969 ИМО Эксплуатация флота

Конвенция о Международных правилах предупре-

ждения столкновений судов в море (COLREG)
1972 ИМО Безопасность судоходства

Конвенция по охране человеческой жизни на море 

(SOLAS)
1974 ИМО

Безопасность мореплавания

Охрана жизни и здоровья

Международная конвенция о грузовой марке (LOAD 

LINES)
1966 ИМО

Безопасность мореплавания

Правила определения грузовых марок;

Формы Международного свидетельства о грузовой марке

Международная конвенция по безопасным контей-

нерам (CSC)
1972 ЕЭК ООН

Контейнерные перевозки

Упрощение международных перевозок

Охрана жизни и здоровья

Международная конвенция о дипломировании мо-

ряков и несении вахты (STCW) 
1978 ИМО

Нормы подготовки и дипломирования моряков

Требования к дипломам;

Охрана жизни и здоровья

Защита морской среды

Международная конвенция по предотвращению за-

грязнения с судов (MARPOL)
1978 ИМО Защита окружающей среды

Международная конвенция по поиску и спасанию на 

море (SAR)
1979 ИМО

Безопасность мореплавания

Охрана жизни и здоровья

Поиск и спасание

Соглашение по пассажирским судам, осуществляю-

щим   специальные перевозки (STP)
1971 ИМО

Безопасность мореплавания

Охрана жизни и здоровья

Правила пассажирских перевозок

Конвенция о Международной организации морской 

спутниковой связи (INMARSAT)
1976 ИНМАРСАТ

Безопасность мореплавания

Морская спутниковая связь

Конвенция по облегчению меж-дународного мор-

ского судоходства (FACILITATION)
1965 ИМО

Упрощение процедур пересечения границ;

Унификация документов и  формальностей

Международная конвенция относительно вмеша-

тельства в открытом море в случае аварий, приво-

дящих к загрязнению нефтью (INTERVENTION)

1969 ИМО Охрана окружающей среды

Международная конвенция о гражданской ответ-

ственности за ущерб от загрязнения нефтью (CLC)
1969 ИМО

Охрана окружающей среды;

Пределы ответственности

Международная конвенция об учреждении между-

народного фонда для компенсации ущерба, вызван-

ного разливом нефти (FUND)

1971 ИМО
Охрана окружающей среды;

Пределы ответственности

Таблица 2 – Основополагающие международные соглашения и конвенции в области морского транспорта и примеры региональных 

многосторонних соглашений
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транспорте, состоявшейся 
в результате длительного 
и сложного переговорного 
процесса в рамках между�
народных организаций и ас�
социаций бизнеса. Транс�
портная дипломатия сыграла 
особую роль в разработке 
и во внедрении во всемир�
ном масштабе универсально�
го правового регулирования, 
в «переводе» морских обы�
чаев и наилучших практик 
на язык международных со�
глашений и конвенций, регу�
лирующих морское торговое 
судоходство, работу портов, 
безопасность мореплавания, 
защиту морской среды от за�
грязнения и другие аспекты. 

Основной вектор между�
народного правового регу�

лирования — многосторон�
няя либерализация на базе 
принципов свободы торго�
вого судоходства и режи�
ма наибольшего благопри�
ятствования при доступе 
в порты. Главный многосто�
ронний институт — Между�
народная морская организа�
ция (ИМО) был образован 
в 1948 году в результате при�
нятия Конвенции о Межпра�
вительственной морской кон�
сультативной организации 
(Inter�Governmental Maritime 
Consultative Organization). 
В настоящее время ИМО — 
одна из наиболее представи�
тельных и уважаемых уни�
версальных организаций (ее 
членами являются 170 госу�
дарств, имеющих и не имею�

щих выход к морю). Гармо�
низированное и безопасное 
в глобальном масштабе раз�
витие морского транспорта 
осуществляется на основе бо�
лее чем 60 соглашений и кон�
венций. Работу ИМО по 
многостороннему регулиро�
ванию дополняют различные 
межправительственные (ИН�
МАРСАТ) и неправитель�
ственные организации – ас�
социации профессионально�
го бизнеса (Международный 
морской комитет, ассоциа�
ции судоходных компаний, 
судоремонтных предприя�
тий, морских портов и др.). 
Результатом международно�
правового регулирования 
морского транспорта стала 
самая высокоэффективная 

Международная конвенция о гражданской от-

ветственности при перевозке ядерных материалов 

(NUCLEAR)

1971 ИМО

Охрана окружающей среды;

Перевозки опасных грузов

Пределы ответственности

Афинская конвенция о перевозке пассажиров и их 

багажа морем (PAL)
1974 ИМО

Правила перевозки пассажиров и багажа

Пределы ответственности

Международная конвенция об ограничении ответ-

ственности по морским перевозкам (LLMC)
1976 ИМО Пределы ответственности

Международная конвенция по борьбе с незаконны-

ми актами, направленными против безопасности 

морского судоходства (SUA)

1988

2005
ИМО Безопасность от актов незаконного вмешательства

Международная конвенция о спасении имущества 

(SALVAGE)
1989 ИМО Поиск и спасание

Международная конвенция о готовности предот-

вращения загрязнения нефтью, ответственности и 

сотрудничестве OPRC

1990 ИМО Охрана окружающей среды

Международная конвенция об ответственности и 

компенсации за ущерб в связи с перевозкой морем 

опасных и вредных веществ (HNS)

1996 ИМО

Перевозки опасных грузов

Охрана окружающей среды

Пределы ответственности

Конвенция по ответственности за загрязнение 

бункерным топливом (BUNKERS)
2001 ИМО

Охрана окружающей среды

Пределы ответственности

Международная конвенция по контролю и управле-

нию в отношении судовых балластных и льяльных 

вод (BALLASTWATER)

2004 ИМО

Охрана окружающей среды

Требования к инфраструктуре

Унификация документации

Пределы ответственности

Примеры региональных соглашений в области гражданской авиации

Меморандум о взаимопонимании по развитию 

морских магистралей в регионе ЧЭС
2007

Секретариат 

ОЧЭС

Упрощение процедур пересечения границ;

Доступ на рынок

Безопасность мореплавания

Региональное соглашение КАРИКОМ о сотрудниче-

стве в области безопасности от актов незаконного 

вмешательства в области мореплавания и исполь-

зования воздушного пространства

(CARICOM Maritime and Airspace Security Co-

operation Agreement)

2008
Секретариат 

КАРИКОМ
Безопасность от актов незаконного вмешательства
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система перевозок грузов во 
всемирном масштабе, осно�
ванная на единых стандар�
тах, принципах и внедрении 
передового опыта (табл. 2).

3. Железнодорожный транс�
порт

Развитие железных дорог 
всегда увязывалось с вопро�
сами национальной безопас�

ности, поэтому их функ�
ционирование, в том числе 
международные перевозки 
находились под пристальным 
государственным контролем. 
Еще 20 лет назад во многих 
странах мира железнодо�
рожный транспорт являл�
ся частью государственных 
функций (функционировали 

самостоятельные министер�
ства железных дорог). Это 
само по себе ограничивало 
участие железнодорожного 
транспорта в международном 
разделении труда и междуна�
родной торговле. Несмотря 
на колоссальные вливания 
государственных средств, 
удельный вес железных дорог 

Соглашение/конвенция
Год при-

нятия

Международная 

организация

В какой сфере создаются и/или применяются 

международные стандарты и рекомендуемая 

практика

Европейское соглашение o международных маги-

стральных железнодорожных линиях (СМЖЛ)
1985 ЕЭК ООН

Инфраструктура железных дорог;

Обозначение и нумерация железнодорожных 

линий

Межправительственное соглашение o сети Транс-

Азиатской железной дороги (ТАЖД)
2006 ЭСКАТО ООН

Инфраструктура железных дорог;

Обозначение и нумерация железнодорожных линий

Европейское соглашение o важнейших линиях 

международных комбинированных перевозок и 

соответствующих объектах (СЛКП)

1991 ЕЭК ООН Инфраструктура комбинированных перевозок

Межправительственное соглашение o сухих портах 2013 ЭСКАТО ООН Инфраструктура сухих портов

Конвенция о международных железнодорожных 

перевозках (КОТИФ)

1980

1999
ОТИФ

Правила перевозок грузов

Пределы ответственности перевозчиков

Соглашение о Международном железнодорожном 

грузовом сообщении (СМГС)

1951

2017
ОСЖД

Правила перевозок грузов

Перевозка опасных грузов

Пределы ответственности перевозчиков

Договор о Едином транзитном тарифе (ЕТТ)
1991

2018
ОСЖД Тарифы на транзитные перевозки

Договор о Международном железнодорожном 

транзитном тарифе (МТТ)

1997

2018
ОСЖД Тарифы на транзитные перевозки

Соглашение о международном пассажирском со-

общении (СМПС)

1951

2014
ОСЖД

Правила перевозки пассажиров

Пределы ответственности перевозчика

Тарифы

Международная конвенция о согласовании условий 

проведении контроля грузов на границах
1982 ЕЭК ООН Упрощение процедур пересечения границ

Конвенция о таможенных льготах для туристов 1954 ЕЭК ООН Упрощение процедур пересечения границ

Таможенная конвенция, касающаяся контейнеров 1972 ЕЭК ООН
Упрощение процедур пересечения границ•

Контейнерные перевозки

Европейская конвенция о таможенном режиме, 

применяемая к поддонам, используемым в между-

народных перевозках

1960 ЕЭК ООН Упрощение процедур пересечения границ

Конвенция о таможенном режиме, применяемом к 

контейнерам, переданным в пул и используемым 

для международных перевозок

1994 ЕЭК ООН
Упрощение процедур пересечения границ

Контейнерные перевозки

Международная конвенция об облегчении условий 

железнодорожной перевозки пассажиров и багажа 

через границы

1952 ЕЭК ООН Упрощение процедур пересечения границ

Международная конвенция об облегчении условий 

железнодорожной перевозки грузов через границы
1952 ЕЭК ООН Упрощение процедур пересечения границ

Соглашение о перевозках скоропортящихся пище-

вых продуктов и о специальных транспортных сред-

ствах, предназначенных для этих перевозок (СПС)

1970 ЕЭК ООН

Упрощение процедур пересечения границ

Подвижной состав для перевозки скоропортя-

щихся грузов

Таблица 3 – Основные региональные соглашения и конвенции в области железнодорожного транспорта
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СОВРЕМЕННЫЕ ЛАБОРАТОРИИ, ПРИБОРЫ 
И ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ РЕМОНТА 

И СОДЕРЖАНИЯ ДОРОГ
Сергей ЖИЛИН, Председатель Группы компаний «СДТ», 

Сорбон КАРИМОВ, Начальник управления Секретариата МСД

На протяжении последних лет год за годом строительство новых, реконструкция 
и содержание существующих автомобильных дорог в странах СНГ выходит на со-
временный уровень.

Многие дорожные 
предприятия, осу�
ществляющие ком�

плекс работ по ремонту 
и содержанию автомобиль�
ных дорог в странах СНГ, 
оснащены высокоэффектив�
ной техникой, что обеспечи�
вает рост производительно�
сти труда, технологичность 
и высокое качество работ. 
Применение на практике 
современной техники и тех�
нологии продлевает срок 
службы, повышает надеж�
ность и долговечность авто�
мобильных дорог.

Однако, как показывает 
практика, даже при использо�
вании современной техники 
и передовых технологий слу�
чаются разного рода ошиб�
ки, которые приводят к раз�
личным деформациям и раз�
рушениям на дороге. Это 
может быть связано с раз�
личными факторам, в т.ч. 
погодно�климатическими. 
Как бы там ни было, для 
распознавания и исключе�
ния возможных разрушений 

в обязательном порядке дол�
жен осуществляться лабора�
торный контроль над всеми 
процессами и операциями 
при строительстве и ремонте 
автомобильных дорог, а так�
же после сдачи в эксплуата�
цию дороги, дорожных и мо�
стовых сооружений.

В условиях импортозаме�
щения усилиями руководства 
и сплоченной команды Груп�
пы компаний «Современ�
ные дорожные технологии» 
(ГК «СДТ») в г. Саратове 
удалось создать хорошие 
условия для производства 
передовых дорожных лабо�
раторий и оборудования для 
дорожной отрасли не только 
Российской Федерации, но 
и стран СНГ.

В настоящее время пере�
движная лаборатория для 
диагностики автомобиль�
ных дорог является одним 

из самых наукоемких ви�
дов продукции, без кото�
рой уже нельзя представить 
работу эксплуатирующей 
и содержащей автомобиль�
ную дорогу организации. 
Современная передвижная 
лаборатория обеспечивает 
комплексное измерение тех�
нических и эксплуатацион�
ных параметров дорог.

В ГК «СДТ» в настоя�
щее время сертифицирова�
на лаборатория «Трасса�2», 
имеющая самые высокие 
точностные характеристики 
и обеспечивающая измере�
ния наибольшего количества 
параметров автомобильных 
дорог.

Выпускается более 50 наи�
менований приборов и обо�
рудования для испытаний 
дорожно�строительных ма�
териалов и конструктив�
ных элементов. В том числе 
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освоено серийное изготовле�
ние приборов для испытаний 
асфальтобетонов по новым 
ГОСТам.

Завод специальных дорож�
ных машин и оборудования 
«Спецдортехника» Группы 
компаний «Современные 
дорожные технологии» ори�
ентирован на изготовление 
техники для ремонта и со�
держания дорог. «Ноу�хау» 
компании является выпуск 
многофункционального ма�
нипулятора, на который 
устанавливаются различные 
быстросъемные рабочие ор�
ганы, обеспечивающие вы�
полнение работ по окосу 
травы, кустарников, выпол�
нение планировочных работ 
на откосах и уборки снега за 
ограждениями. Такое обору�
дование очень востребовано 
дорожниками, занимающи�
мися эксплуатацией автомо�

бильных дорог.
Фрезерно�роторный сне�

гоуборщик «Буран�1» обе�
спечивает уборку снега в бо�
лее тяжелых условиях, при 
наличии ледяных прослоек 
и ледяного наста на покры�
тии дороги. «Буран�2» вы�
сокопроизводительно убира�
ет снег у ограждений, после 
прохода отвальной техники.

Освоен в производстве от�
сыпщик обочин «Стакер». 
Это оборудование повышает 
производительность и каче�
ство дорожных работ. Изго�
тавливается отсыпщик обо�
чин «Стакер» с автомати�
ческой следящей системой, 

обеспечивающей соблюдение 
проектных поперечных укло�
нов. Могут быть использо�
ваны различные материалы, 
в том числе и горячие смеси. 
Оборудование можно ис�
пользовать при уширении 
проезжей части дорог. 

Термос�бункер «Вулкан» 
используется для ямочного 
ремонта покрытий автомо�
бильных дорог зимой, литым 
асфальтом, и летом, горячи�
ми смесями.

В термос�бункере обеспе�
чивается постоянное пере�
мешивание материала и под�
держание необходимой тем�
пературы от 60°С до 210°С.

Изготавливаемый с 1998 
года битумощебнераспреде�
литель «Чипсилер», совмест�
но с францзской фирмой 
SECMAIR, используется 
для устройства на покрыти�
ях дорог шероховатой по�

верхностной обработки. Это 
продлевает срок службы 
покрытия дорог и повыша�
ет безопасность дорожного 
движения.

Заводом «Спецдортехни�
ка» выпускаются машины 
и оборудование для размет�
ки дорог красками, двухком�
понентными холодными пла�
стиками и термопластиками.

Управление разметочным 
оборудованием автоматизи�
ровано. Используются на�
сосы высокого давления для 
краски собственной разра�
ботки, а также экструдеры 
для термопластика. Импорт�
ные коплектующие в настоя�

щее время не применяются.
С каждым годом вместе 

с увеличением объемов до�
рожного строительства повы�
шаются требования к каче�
ству не только применяемых 
материалов и технологий, 
но  эксплуатации и содер�
жания автомобильных до�
рог. Несмотря на большие 
расходы, требующиеся для 
оснащения передвижных 
дорожно�строительных, мо�
стовых и диагностических  
лабораторий, Группа компа�
ний «СДТ» ежегодно повы�
шает качество выпускаемых 
приборов и оборудования. 
Номенклатура выпускаемо�
го оборудования ГК «СДТ» 
постоянно расширяется, обе�
спечивая внедрение в дорож�
ное хозяйство современных 
технологий. 

Использование современ�
ных лабораторий, приборов 
и оборудования для ремонта 
и содержания автомобиль�
ных дорог производства ГК 
«СДТ» повышает качество 
выполняемых дорожно�
строительных работ и прод�
левает срок службы суще�
ствующих автомобильных 
дорог.
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го волокна, состав 3 – без 
добавок.

Из представленных дан�
ных следует, что деформа�
ционные свойства показали 
составы, в которых в ка�
честве дисперсной армату�
ры использовали добавку 
РБВ�Г, представляющую со�

бой частично растворенные 
в битуме волокна резины, 
и льняное волокно, облада�
ющее высокой упругостью. 
В этом случае tgα находит�
ся в пределах 0,85�0,88, что 
определяет достаточно вы�
сокую деформативность ма�
териала. Добавка РБВ�Г мо�
дифицирует пленку битума, 
а частицы нерастворенной 
резины повышают эластич�
ность материала. За счет 
этого при довольно боль�
ших деформациях (0,98 мм) 
и многократном нагружении 
сохраняется устойчивость 
образцов (работа разруше�
ния составляет 3,80 Дж).

Введение льняного во�
локна, обладающего высо�
кой прочностью на разрыв 
и повышенной жесткостью, 
позволяет армировать пере�
ходный слой таким образом, 
что при достаточно высо�
ких деформациях (0,73 мм) 
и большой работе разруше�

ния (2,69 Дж) материал со�
храняет устойчивость.

Для оптимизации про�
цесса армирования пере�
ходной зоны изменяемыми 
факторами при планиро�
вании эксперимента стали 
следующие показатели: со�
держание вяжущего в ас�
фальтобетонном каркасе 
и содержание армирующей 
добавки. Для дисперсно�
го армирования на разделе 
сред битума и цементного 
камня применялось льняное 
волокно, как наиболее удач�
ное решение согласно иссле�
дованиям, представленным 
выше. В качестве критерия 

оптимизации использовали 
усталостную долговечность 
материала.

По результатам расчетов 
оптимального состава с ис�
пользованием программного 
комплекса «Matlab», пред�
ставленных в графическом 
виде на риунке 3, можно 
сделать следующие выводы:

— наибольшей усталост�
ной долговечностью обла�
дает полужесткий матери�
ал с содержанием битума 
– 3,3�3,7 %, и армирующей 
добавки – 0,25� 0,35 %;

— при уменьшении содер�
жания битума менее 3,3 % 
материал становится более 
жестким и хрупким, и его 
усталостная долговечность 
уменьшается;

— при увеличении со�
держания битума до 4,5 % 
уменьшается открытая по�
ристость асфальтобетона 
и происходит не полная 
пропитка полужесткого ма�
териала цементным раство�
ром. При этом появляются 
замкнутые пустоты и ка�
верны, которые негативно 
сказываются на физико�
механических свойствах 
и усталостной долговечно�
сти материала.

Таким образом, дисперс�
ное армирование с помо�
щью РБВ�Г и льняного во�
локна позволяет получать 
довольно устойчивый ма�
териал, который обеспечит 
требуемую несущую способ�
ность дорожных покрытий 
и за счет хороших деформа�
ционных свойств будет вос�
принимать температурные 
напряжения в покрытии. 
ДАПМ может быть исполь�
зован в первую очередь на 
участках торможения и раз�
гона транспортных средств, 
где наблюдаются сдвиговые 
деформации традиционного 
асфальтобетона, что харак�
терно для условий движе�
ния на серпантинах горных 
дорог.

Рисунок 3 – Зависимость усталостной долговечности (количества циклов до 

падения модуля жесткости на 50 %) полужесткого материала от содержания битума 

и армирующего волокна

Таблица 1

Показатели, характеризующие процесс деформирования и разрушения

Состав 

№ п/п

Водонасыще-

ние, %

Разрушающее 

усилие, Н
Деформация, мм tg α Работа, Дж

1 2,3 7728 0,98 0,85 3,80

2 1,6 7325 0,73 0,88 2,69

3 1,7 9019 1,08 1,21 4,85
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
В ВЫСОКОГОРНЫХ РАЙОНАХ КЫРГЫЗСТАНА

Левон АЛИБЕГАШВИЛИ, Заместитель генерального директора 
 ГП ПИИ «Кыргыздортранспроект»  

Талай АШЫМБЕКОВ, Главный инженер ГП ПИИ «Кыргыздортранспроект»

Рельеф Кыргызстана преимущественно горный (65%) и обладает сложным строе-
нием и пестротой экологических процессов. Поэтому требуются нестандартные 
подходы к созданию такого интеллектуального и сложного объекта, как автомо-
бильная дорога в горной местности. Ведь она подвергается воздействию большого 
количества природных и климатических факторов, присущих горным регионам.

Очень важно, прежде 
всего, изучить, что�
бы потом учесть при 

проектировании, все фак�
торы и воздействия на нее, 
такие как рельеф местности, 
климатические, гидрологи�
ческие, гидрогеологические, 
геологические, морфоло�
гические условия района 
строительства будущей до�
роги. Необходимо оценить 
вероятность возникновения 
различных опасных экзоген�
ных процессов, которые мо�
гут привести к серьезному 

ущербу впоследствии, что 
требует времени и специаль�
ного оборудования. Чтобы 
запроектировать безопасную 
и надежную горную дорогу, 
обеспечивающую требования 
транспорта, которая является 
очень сложным комплексным 
проектом, необходимо раз�
работать полноценное ТЭО, 
в котором должны быть учте�
ны следующие вопросы: 

1. Выбор оптимального ва�
рианта проложения автомо�
бильной дороги.

2. Определение оптималь�
ных проектных решений по 
основным конструктивным 
элементам проекта дороги.

3. Определение основных 
технико�экономических по�
казателей проекта.

4. Доказательство эконо�
мической эффективности 
строительства дороги по ре�
комендуемому варианту.

5. Разработка, что очень 
важно, заданий на сбор ис�
ходных данных на проведе�
ние инженерных изысканий, 
а при необходимости и науч�
ных исследований.

Разработка проектной до�
кументации должна обяза�
тельно выполняться в две 
стадии.

При выполнении проек�
та по принятому в ТЭО ва�
рианту необходимо, прежде 

всего, создать достоверную 
модель местности, используя 
все возможности современ�
ных технологий топографии 
и программного обеспече�
ния (спутники, дроны, ЖПС 
и т.п.) и получить, изучить 
полноценные данные по гео�
логии, гидрогеологии, гидро�
логии, климату, сейсмично�
сти и наличию экзогенных 
процессов(оползни, осыпи, 
обвалы, лавины и т.п.).

Проектирование трассы до�
роги по выбранному в ТЭО 
варианту в проекте следует 
обязательно прорабатывать 
на отдельных участках, с вы�
полнением множества вари�
антов, обязательно в трех�
мерном измерении (план, 
профиль, поперечник), что�
бы не только обеспечить тре�
бования непосредственно для 
безопасного движения авто�
мобиля и геометрии дороги, 
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но и надежности и устой�
чивости земляного полотна 
и дороги в полке, выемке, на�
сыпи, возможность его защи�
ты, в случае необходимости, 
от оползней, обвалов, лавин, 
селей, осыпей, паводков и др. 
экзогенных процессов.

Визуализируя это множе�
ство вариантов и оценивая 
их, получаем возможность 
выбора наиболее устойчиво�
го, менее трудоемкого, более 
дешевого и надежного земпо�
лотна, избегая воздействия 
на него возможных экзоген�
ных процессов.

Трассу желательно прола�
гать в однородных по сейс�
мической жесткости грун�
тах, избегать участков с по�
вышенной трещиноватостью. 
Особое внимание следует 
уделять положению земпо�
лотна и назначению отко�
сов выемок, насыпей, полок 
с точки зрения их устойчи�
вости, минимизации объемов 
работ, удобства строитель�
ства, уточнения возможной 
геоморфологии, сопоставляя 
с устойчивыми откосами 
природных обнажений ана�
логичных грунтов. Однако 
зачастую для обеспечения 
устойчивости земполотна 
и откосов на крутых и неу�
стойчатых косогорах прихо�
дится применять разнообраз�
ные специальные конструк�
ции (низовые и верховые 
подпорные стенки, габионы, 
каменные дамбы, прислон�
ные насыпи, гибкие удержи�
вающие сетки и т.п.). 

Разработанную в проекте 

трассу в процессе выполне�
ния рабочей документации 
желательно вынести в нату�
ру, что позволяет уточнить 
и откорректировать отдель�
ные участки ее, в случае не�
обходимости уточнить все 
использованные в проекте 
факторы и экзогенные про�
цессы воздействующие на до�
рогу, так как только учет всех 
факторов возможных процес�
сов и воздействий на дорогу 
позволит определить опти�

мальную и обоснованную 
стоимость проекта, а в итоге 
обеспечить эффективность 
и безопасность объекта.

Сильно расчлененный ре�
льеф горных склонов, осад�
ки, снега, ледники вызывают 
необходимость строитель�
ства большого числа водо�
пропускных сооружений, 
прямоугольных и круглых 
труб, малых, средних и боль�
ших мостов, эстакад, зача�
стую в комплексе с защитой 
их от размыва, разрушения 
и противоселевыми меро�
приятиями (селезадержи�
вающими, селенаправляющи�
ми, селестабилизирующими 
и селепредотвращающими 
конструкциями (террасы, 
барражи, дамбы, подпорные 
стенки и т.п.)).

В горной местности мы 
зачастую сталкиваемся не 
с одной, а с несколькими 
климатическими зонами, по�
этому требуется запроекти�
ровать несколько типов до�

рожной одежды в пределах 
одного объекта и разный со�
став асфальтобетонных сме�
сей. Предпочтительнее верх�
ние слои износа устраивать 
из ЩМА, т.к. он менее под�
вержен процессам старения, 
чем традиционные асфальто�
бетоны. У него повышенный 
коэффициент сцепления, что 
немаловажно для горных до�
рог, особенно на уклонах. 

Следует подбирать такие 
рецепты смесей, которые 
наиболее эффективно рабо�
тают в большом диапазоне 
температур с учетом проект�
ного количества нагрузок. 
Это требует четкого соблю�
дения требований правиль�
ного проектирования и каче�
ственной укладки асфальто�
бетона, строгого контроля на 
всех этапах работ.

Устойчивую работу дорож�
ной одежды, особенно в вы�
сокогорье, где присутствует 
вечная мерзлота, обеспечива�
ет устройство рабочего слоя 
земполотна из дренирующих 
грунтов соответствующей 
высоты.

При проектировании гор�
ных дорог для обеспечения 
безопасности и удобства 
движения необходимо пред�
усматривать ограждения 
и обстановку пути: стоян�
ки, остановки, дополнитель�
ные полосы на затяжных 
подъемах, шумовые полосы, 
эстакады для осмотра авто�
транспорта, освещение в не�
обходимых местах, размет�
ку, знаки и различных типов 
ограждения, (бетонные са�
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пожки, прямоугольные бе�
тонные блоки, соединенные 
с подпорными стенками, ме�
таллические ограждения).

При проектировании гор�
ных дорог необходимо учи�
тывать сложность выполне�
ния строительных работ на 
горных склонах и необходи�
мость создания подъездных 
дорог и площадок для работы 
техники, временных вспомо�
гательных устройств и соору�
жений.

Почти все горные доро�
ги подвержены воздействию 
снежных лавин и заносов. 
Поэтому защите дорог от ла�
вин необходимо уделять осо�
бое внимание, применяя все 
известные способы и методы 
борьбы с ними. Для защиты 
на дорогах республики все 
чаще стали предусматривать 
устройство противолавинных 
галлерей и мостов на высо�
ких опорах для их пропуска 
над и под дорогой (на дороге 
Бишкек�Ош, Север�Юг).

Места для их устройства 
выбираются по условиям 
многолетних наблюдений за 
территориями, подвержен�
ными сходам снежных лавин, 
а также оползням, обвалам.

Трассы горных дорог обыч�
но включают в себя переваль�
ные участки. В республике 
очень много дорог с высотой 
перевалов более 3000 м над 
уровнем моря (Талдык 3640 
м, Суек 4005 м, Кызыл�Арт 
4280 м, Барскоон 4000 м, 
Торугарт 3752 м, Чон�Ашуу 
3822 м и ряд других).

Все они подвергаются ин�
тенсивному воздействию эк�
зогенных процессов, разру�
шаются, заносятся снегом.

Поэтому для обеспечения 
круглогодичного безопасно�
го движения и поддержания 
устойчивости дороги от раз�
рушения на перевалах еже�

годно затрачиваются зна�
чительные средства. Кроме 
того, скорость движения 
на перевалах ограничена, 
а протяженность дороги из�
за развития трассы сильно 

увеличена. Так, например, 
чтобы преодолеть перевал 
Сарыкыр 2987 м по прямой 
9,8 км, пришлось устроить 
дорогу протяженностью 
34 км в сложных условиях. 
Поэтому все чаще встает во�
прос об устройстве взамен 
перевалов тоннелей, а на 
пересечении глубоких долин 
и на неустойчивых косого�
рах — эстакад, несмотря на 
высокую стоимость и слож�
ность работ. 

Так, на дороге Север�Юг 
строятся два эстакадных 
моста длиной 360 м и 1040 
м, и тоннель под перевалом 
Кок�Арт 3890 м. 

Рассматривается вопрос 
обхода сложного перева�
ла Талдык – 3640 м, на ав�

тодороге Ош�Сары�Таш�
Иркештам�КНР, с тоннелем 
5 км и подходами к тоннелю 
12 км, сокращающим протя�
женность дороги на 26 км, 
избегая серпантины и макси�
мальные уклоны на дороге.

При выборе генеральной 
проектной организации на 
торгах критерием долж�
на быть не минимальная 
стоимость (не стоит эко�
номить на этом) проектно�
изыскательских услуг, а ква�
лификация и опыт работы 
проектной организации на 
подобных объектах.
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ОСОБЕННОСТИ ПРОЕКТИРОВАНИЯ И 
СТРОИТЕЛЬСТВА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 

В ГОРНЫХ УСЛОВИЯХ ТАДЖИКИСТАНА 
И ГЕОДИНАМИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ

Азим ИБРОХИМ, министр транспорта Республики Таджикистан, к.т.н.

Лутфулло ИСМОИЛЗОДА, директор ГУП «Институт проектирования транспортных 
сооружений» Министерства транспорта Республики Таджикистан, к.т.н.

Для Таджикистана, где 93% территории составляют горы, в условиях отсутствия 
других альтернативных путей выхода к международным портам и центрам кон-
центрации мирового бизнеса, при неразвитости железнодорожных сетей автомо-
бильные дороги остаются наиболее предпочтительным и эффективным путем для 
перевозки грузов и пассажиров внутри страны, а также для обеспечения междуна-
родной транспортной взаимосвязанности.

Если посмотреть исто�
рию, бурное строи�
тельство дорог в Тад�

жикистане началось после 
образования Таджикской 
АССР, в 1924 году, со 
строительством автомо�
бильной дороги Ош�Хорог 
– основной части дороги 
Памирского тракта, про�
тяженностью 700 км. Эта 
дорога проходила через 5 
перевалов, высота каждого 
из  которых составляла бо�
лее 4000 м от уровня моря. 
Данную дорогу построили 
с привлечением местного 
населения, с помощью спе�
циалистов почти из всех 
республик бывшего СССР. 
Дружба и сплоченность 
многонациональной страны 
позволили построить доро�
гу на Памир в кратчайшие 
сроки, и эта часть дороги 
была сдана в эксплуатацию 
в ноябре 1933 года. Полно�
стью строительство дороги 
на Памир, протяженно�
стью более 1200 км, было 
завершено в 1940 году.

Одной из трёх основных 
стратегических целей, опре�

деленных в Национальной 
стратегии развития Респу�
блики Таджикистан на пе�
риод до 2030 года (НСР�
2030), было превращение 
страны из некогда находив�
шейся в коммуникационном 

тупике в транзитную. Не�
смотря на то, что НСР�2030 
была принята в 2014�2015 
гг., фактически процесс со�
вершенствования системы 
дорог страны начался бо�
лее десяти лет назад, и за 
этот период, посредством 
использования внутренних 
и привлеченных инвести�
ций, в стране было рекон�

струировано и построено 
более чем 2200 км автомо�
бильных дорог, с возведени�
ем необходимых дорожных 
сооружений, в том числе 
237 мостов, 5 тоннелей, 3,4 
км противолавинных гале�
рей, 40,7 км железной доро�
ги и 2 трехъярусных развя�
зок. Благодаря включению 
сети автомобильных дорог 
в международные транс�
портные коридоры, респу�
блика на сегодняшний день 
уже достигла поставленной 
цели – выхода из коммуни�
кационного тупика.

Примечательным является 
и тот факт, что автомобиль�
ные дороги Республики Тад�
жикистан включены в сеть 
Азиатских и Европейских 
дорог, Евроазиатского эко�
номического сообщества, 
Центрально�Азиатского ре�
гионального экономическо�
го содружества, ЭКО и др.

Улучшение системы до�
рог все еще остается нацио�
нальным приоритетом и бу�
дет оставаться таковым, 
поскольку главной задачей 
является соединение всех ча�
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стей страны хорошей сетью 
автодорог. Ведь и в части 
грузоперевозок, и в части 
обслуживания пассажиров 

свыше 90% перевозок в ре�
спублике приходится имен�
но на эту сферу. В этой свя�
зи, в последнее время в ре�
конструкцию, реабилитацию 
и содержание существую�
щих дорог, усовершенство�
вание деятельности тамо�
женных процедур, созда�
ние логистических центров, 
строительство современных 
терминалов, отвечающих 
международным стандар�
там, а также строительство 
новых дорог со стороны 
Правительства Республики 
Таджикистан вкладываются 
огромные денежные сред�
ства, в том числе и зару�
бежные инвестиции в виде 
кредитов и грантов.

В настоящее время в ре�
спублике реализуется 10 ин�
вестиционных проектов на 
сумму 618 миллионов 246 
тысяч долларов США.

Следует отметить, что 
довольно часто на этапе 
привлечения средств для 
развития транспортной ин�
фраструктуры мы слышим 
замечания относительно до�
роговизны того или иного 
проекта. Но дело в том, что 
если пройтись по списку 
и затем посмотреть на по�
строенные и реконструиро�
ванные за последние два де�
сятилетия дороги, то можно 
увидеть, что большинство из 
них являются горными до�
рогами, и для просвещенных 
людей не секрет, что проек�
тирование и строительство 
дорог в горных условиях 
имеют характерные сложно�
сти и особенности. Однако, 
в случае с Таджикистаном 
цель, безусловно, должна 
оправдывать средства, так 
как, даже будучи в самом 
настоящем горном окруже�
нии, Республика Таджики�
стан имеет стратегическое 

местоположение (в сердце 
Центральной Азии, где мо�
гут пересекаться торговые 
пути от и к таким экономи�
ческим развитым странам, 
как Россия, Китай, Индия) 
и обладает богатыми при�
родными ресурсами (хло�
пок, алюминий, такие полез�
ные ископаемые, как уголь, 
золото, серебро, сурьма, 
вольфрам и др.).

Важной особенностью 
проектирования автомо�
бильных дорог в горных 
условиях Республики Тад�
жикистан является то, что 
в горной местности дорож�

никам приходится преодо�
левать два естественных 
препятствия: большую кру�
тизну поверхности земли 
и неустойчивость этой по�
верхности. Способы реше�
ния первой проблемы обыч�
но входят в противоречие 
со способами решения вто�
рой проблемы, в связи с чем 
приходится искать какой�
то разумный компромисс. 
К сказанному нужно до�
бавить, что горные страны 
часто представляют собой 
пример молодого в геоло�
гическом смысле ландшаф�
та, для которого свойствен�
на повышенная активность 
всех экзогенных геологиче�
ских процессов и явлений.

Действующие нормы на 
проектирование и строи�
тельство автомобильных до�
рог достаточно часто пред�
усматривают некоторые 
повышенные допуски для 
дорог, проходящих в горной 
местности (радиусы кривых 

Появление трещины

на поверхности земли

Сползание недостаточно 

спланированного откоса

Оползневый участок 

автомобильной дороги

Разрушение откосов вследствие 

интенсивных осадков

Сползание неустойчивого откоса
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в плане, продольные укло�
ны и т. д.). Делается это по 
необходимости, поскольку 
инженерное решение в дан�
ном случае принимается 
в условиях, когда имеются 
острые противоречия в под�
ходах к нему с различных 
позиций и проблем. При 
этом многие решения вооб�
ще не могут быть уложены 
в рамки никаких жестких 
норм, а принимаются инди�
видуально, оставаясь на от�
ветственности инженеров�
проектировщиков [1].

Анализ данных по усло�
виям эксплуатации гор�
ных автомобильных дорог 

в Таджикистане, а также 
изучение практики проек�
тирования и проектных ре�
шений дорог в указанных 
условиях свидетельствует 
о том, что при трассиро�
вании и назначении геоме�
трических элементов плана 
и профиля в основном учи�
тываются условия движе�
ния автомобилей и объемы 
земляных работ. При этом 
недостаточно учтенным за�
частую остается влияние ге�
одинамических процессов, 
свойственных горной мест�
ности, на условия последу�
ющей эксплуатации дороги, 
а также влияние строитель�
ства и реконструкции до�
роги на активизацию гео�

динамических склоновых 
процессов.

Происходящие в недрах 
Земли интенсивные вну�
тренние процессы, так назы�
ваемые эндогенные, прояв�
ляются в виде грандиозных 
вулканических изверже�
ний, частых землетрясений 
(в год фиксируется до 100 
тыс. землетрясений), свиде�
тельствующих об изменении 
во времени высотного поло�
жения континентов, и, что 
является, наиболее важным, 
вызывают разнообразные 
деформации земной коры 
и горообразования как ре�
зультат проявления текто�
нических процессов и явле�
ний. В результате тектониче�
ских движений изменяется 

первичная форма залегания 
горных пород, могут воз�
никнуть разные нарушения 
(одни участки опускаются, 
другие поднимаются) [2]. 
Например, обследование 
недавно реконструирован�
ных автомобильных дорог, 
особенно горных, показало, 
что неучет геодинамических 
процессов при проектиро�
вании привел к преждевре�
менному разрушению неко�
торых участков.

Кроме того, неучет геоди�
намических процессов при 
проектировании приведет 
к преждевременному появ�
лению деформации и раз�
рушений на поверхности 
покрытия в виде трещин 
и просадок, то есть будет 
происходить отклонение 
от нормы транспортно�
эксплуатационные качества 
дороги (ровность, шерохо�
ватость и т.д.).

Характер, масштабность 
и интенсивность природ�

Разрушенный участок горной дороги

Разрушение откосов

при сооружение полок

Сползание грунтовой массы

(участок без подпорной стенки)

Участок горной дороги после схода 

лавины

Участок осыпи
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ных экзогенных склоновых 
процессов, воздействующих 
на автомобильную дорогу, 
в самой существенной ме�
ре зависят от особенностей 
территории, по которой 
проходит дорога.

В этом отношении осо�
бое значение имеет горный 
рельеф, при котором интен�
сивность, масштабы и по�
следствия геодинамических 
процессов, в частности  
склоновых экзогенных, ча�
сто оказываются опасными.

Другие проблемы про�
ектирования и строитель�
ства автомобильных дорог 
в сложных условиях горной 
местности связаны, с одной 
стороны, с требованиями 
обеспечить оптимальные 
транспортные показате�
ли и необходимостью уче�
та многообразия реальных 

инженерно�геологических 
условий и условий взаимо�
действия земляного полотна 
с окружающей средой в гор�
ной местности, а с другой 
стороны, со стремлением, 
чтобы строительство дороги 
не активизировало опасных 
геологических процессов.

Одними из наиболее зна�
чимых для дорог геодинами�
ческих процессов в услови�
ях Таджикистана являются 
оползневые процессы, про�
являющиеся в различных 
формах и с которыми свя�
заны большие затраты сил 
и средств [3].

Между тем, действующие 
нормативные документы 
по автомобильным дорогам 
только в самых общих чер�

тах выдвигают требование 
учета оползневых процессов 
в проектных решениях. Раз�
личного рода рекомендации 

по методам геотехническо�
го прогноза, необходимого 
в оползнеопасных услови�
ях, не освещают ряда часто 
встречающихся в практике 
проектирования дорог слу�
чаев, отражающих специфи�
ку нарушения устойчивости 
склона при устройстве на 
нем автомобильной доро�
ги. В частности, не имеет�
ся рекомендаций по оценке 
влияния радиусов кривых 
дорог в плане на устойчи�
вость склонов на выпуклых 
элементах рельефов. Между 
тем, эти участки горных 
дорог зачастую подверже�
ны оползневым процессам, 
часто техногенного про�
исхождения. Применение 
в данных случаях обычных 
методов оценки устойчи�
вости, основанных на пло�
ских задачах, нельзя счи�
тать корректным в связи 
с существенным отличием 
фактической картины нару�
шения устойчивости склона 
от принимаемой в плоской 

Сползание недостаточно спланированного верхового откоса на участках

автодороги Балджувон Сари-Хосор

Сползание недостаточно спланированного 

верхового откоса

Сползание недостаточно спланированного верхового откоса на участке

автодороги Душанбе-Худжанд (пос. Айни)

Сползание недостаточно

спланированного верхового откоса
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расчетной схеме. Кроме то�
го, существующие методы 
расчета не позволяют оце�
нить возможные объемы 
земляных работ по уборке 
с дороги сползших земля�
ных масс в случае аварий�

ной ситуации, некоторая 
вероятность которой всегда 
остается в связи с ограни�
чениями на уровне надеж�
ности проектных решений 
земляного полотна горных 
дорог [3].

Отсутствие необходимой 
методики учета геодина�
мических процессов обязы�
вает научных работников 
дорожной отрасли участво�
вать в разработке новых ме�
тодов учета всех геологиче�
ских и природных факторов 
на основе обоснованных на�
учных исследований.

Вдобавок к перечислен�
ным и описанным выше осо�
бенностям и сложностям 
можно отнести случаи, ког�
да участки под строитель�

ство автомобильных дорог 
и транспортных сооруже�
ний располагаются именно 
на склонах разной крутиз�
ны. Особые трудности воз�
никают на склонах, кото�
рые могут подвергнуться 
обвалу, оползню и сполза�
нию [4]. Эти случаи так�
же очень часто возникают 
в условиях нашей респу�
блики. Поэтому мы нередко 
видим приход камнепадов 
и оползней после заверше�
ния строительных работ на 
дорогах, что затрудняет не�
прерывное движение транс�
портных средств.

Для того чтобы такие раз�
рушения и препятствие не 
появились, надо закрепить 
склоны. При этом исполь�
зуют различные методы, ко�
торые подбирают с учетом 
крутизны склона. В первую 
очередь учитывается грунт 
и величина уклона. При ма�
леньких и средних уклонах 
на оползневых участках – 
до 8% – можно укрепить 
склон посадкой деревьев 
и зеленых насаждений по 
вертикальным и горизон�
тальным направлениям.

Для защиты склонов гор�
ной местности от ополз�
ней и разрушения в других 
странах часто использует 
укрепление металлической 
сеткой с анкерными крепле�
ниями.

Крепление откосов слу�
жит для защиты от камне�
падов на склонах различной 

крутизны и представляет со�
бой сетчатое полотно, укре�
плённое высокопрочными 
стальными канатами. Разме�
ры сетки составляют 50х50 
мм, 80х80 мм и 100х100 мм. 
Для укрепления откосов 
сетка должна быть из оцин�
кованных материалов. Раз�
мер сетки 2,5х10 м, 2,0х10 м 
и 1,5х10 м. Сетки укрепля�
ются на склон анкерами 
длиной от 2 до 6 м. Анкера 
располагают в шахматном 
порядке, шагом через 2,0 м.

В продольном направле�
нии в верхней и нижней 
частях откоса с помощью 
анкеров крепятся стальные 
тросы диаметром от 8�16мм 
повышенной прочности, 
на которых устанавливают 
сетчатые полотна с впле�
тёнными по краям стальны�
ми канатами. Конец троса, 
соединение троса между со�
бой и соединение анкерами 
с тросом прикрепляются 
оцинкованными хомутами.

Сетки между собой кре�
пятся из оцинкованной про�
волоки диметром от 3�5 мм. 
Несколько полотен сетки 
соединяются продольно, 
образуя своеобразное по�
крывало, удерживающее 
скальные породы на склоне. 
Вместе с традиционной про�

Крепление сетки

Хомуты

Крепление откосов сетчатым полотном, строение

Номинальный 

диаметр d, мм

Вес 1 метра прово-

локи, кг/м, не более

3,0 0,052

Таблица 1. Вес погонного метра проволоки 

ВР-1 ГОСТ 6727-80 (линейная плотность)
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волокой по вертикали через 
4�6 м, в кромках, использу�
ют стальные канаты диаме�
тром 8�16 мм, которые так�
же могут быть продольно 
вплетены в сетку. Для при�
дания большей прочности 
конструкцию дополнитель�
но анкеруют. Тросовая сет�
ка закрепляет и поддержи�
вает гибкую металлическую 
сетку, которая и предотвра�
щает опасность разруше�
ния и обвалов скальных по�
род. Вся система крепится 
к склону [5, 6].

Для установления анкеров 
на склонах пробуривают�
ся шпуры. Бурение шпуров 
является одним из главных 
технологических процессов. 
Для бурения шпуров рабочий 
должен изучить инструкцию 

по технике безопасности во 
время работы и должен за�
страховаться веревкой на 
склон. По времени и трудо�
емкости работ бурение шпу�
ров занимает от 25 до 40% 
общей продолжительности 
и трудоемкости проходче�
ского цикла. Бурение шпу�
ров производят электро�
сверлами, перфораторами 
(ручными и колонковыми) 
и бурильными установками 
[7]. При всех способах бу�
рения шпуров образуется 
пыль, которая вредно влия�
ет на здоровье проходчиков. 
Основным средством борь�
бы с пылеобразованием при 
бурении является промывка 
шпуров водой.

Для заполнения шпуров 
после установления анке�

ра используют приготов�
ленный цементный раствор 
М100 с соотношением 1:3 
(песок), и сетка укрепля�
ется с шайбами и гайками 
размером 150х150 мм. Кре�
пление сеток между собой 
выполняется из высоко�
прочного оцинкованной вя�
зальной проволоки диаме�
тром 3�5 мм.

По краям откосы укре�
пляются стальными трасса�
ми диаметром 8,3 мм и кре�
пятся анкерами с зажимом 
троса с оцинкованной ста�
лью. С помощью двойного 
зажима создаются петли на 
концах тросов. Также за�
жим позволяет производить 
удлинение и соединение 
тросов и канатов. Петля на 
тросе делается с использо�
ванием коуша и трех зажи�
мов. Зажим дуплекс состо�
ит из прижимной пласти�
ны, основания, двух винтов 
и гаек. При закручивании 
гаек пластина прижимает 
трос к основанию.
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ДВАДЦАТЬ ТРИ ЭКЗАМЕНАЦИОННЫХ 
ВОПРОСА ПО ПДД И КОММЕНТАРИИ К НИМ

Олег КРАСИКОВ, доктор технических наук, профессор

Бури КАРИМОВ, доктор технических наук, профессор 

Первые правила дорожного движения (ПДД) появились в 50-х годах до нашей эры 
в Римской империи, когда активно стали использоваться колесницы, экипажи 
и частные повозки [1].

С появлением первых 
автомобилей в 19 веке 
возникла необходи�

мость в создании ПДД на 
более высоком качествен�
ном уровне. Первые правила 
движения для автомобилей 
были приняты во Франции 
в 1893 г. В России первый 
документ по организации 
дорожного движения поя�
вился в 1896 года, а в 1900 
году в Санкт�Петербурге 
был утвержден документ, 
регламентирующий движе�
ние автомобилей по город�
ским улицам.

В 1909 году в Париже была 
принята первая международ�
ная Конвенция по междуна�
родным ПДД. Были согла�
сованы первые 4 дорожных 
знака – «Неровная дорога», 
«Опасный поворот», «Пере�
сечение равнозначных до�
рог» и «Железнодорожный 
переезд со шлагбаумом», ко�
торые в России стали уста�
навливать с 1911 года.

Дальнейшее развитие до�
рожных знаков и организа�
ции дорожного движения 
рассматривалось на Женев�
ской международной кон�
ференции в 1931 году, на 
которой была принята еди�
ная европейская система до�
рожных знаков � 26 штук. 
Они распределялись по трем 
группам – указательные, 
предупреждающие и пред�
писывающие, которые стали 
применять практически во 
всем мире.

Значительный вклад в раз�
витие организации дорожно�
го движения внесло приня�
тие «Конвенции о дорожном 
движении» и «Протокола 
о дорожных знаках и сигна�
лах» на международной кон�
ференции в Женеве в 1949 г., 
на основе которых все стра�
ны разрабатывали свои ПДД 
и к которым в 1959 году при�
соединился Советский Союз, 
выпустив на их базе в 1961 
г. единые «Правила движе�
ния по улицам городов, на�
селенных пунктов и дорогам 
СССР». Самым важным со�
бытием в истории ПДД ста�
ло принятие участниками 
конференции ООН по до�
рожному движению 8 ноября 
1968 года в Вене «Конвенции 
о дорожном движении», под�
писанной представителями 
68 стран мира, в том числе 
СССР, и до сих пор действу�
ющей, хотя и претерпевшей 
некоторые изменения и до�
полнения [1].

В период с 90�х годов в Рос�
сии активизировалась рабо�
та по подготовке водителей 
транспортных средств и при�
ема экзаменов — теоретиче�
ского практического — в два 
этапа – «площадка и город». 
Теоретический экзамен за�
ключался в выборе правильно�
го варианта на поставленные 
вопросы. Тогда билет содер�
жал 10 вопросов, к каждому 
из которых прилагалось не�
сколько вариантов ответов, 
один из которых правильный. 

Такой принцип действует 
и по сей день с использовани�
ем компьютерных систем.

На экзамене в России в на�
стоящее время предоставля�
ется 20 минут и случайная 
подборка четырех тематиче�
ских блоков (по 5 вопросов 
в каждом блоке). Допуска�
ется 2�е возможные ошиб�
ки в основных вопросах, но 
в разных тематических груп�
пах. Допускается совершить 
только одну ошибку в одной 
группе. С каждой ошибкой 
добавляется 5 вопросов из 
подобного тематического 
блока и 5 минут дополнитель�
ного времени. Ошибаться 
в дополнительных вопросах 
нельзя, в противном случае 
экзамен не сдан. Две ошиб�
ки в одной группе завершает 
экзамен с результатом – не 
сдан. Всего сформулированы 
800 вопросов в 40 билетах, 
по 20 вопросов в каждом.

В разных странах условия 
сдачи экзамена могут отли�
чаться от вышесказанного. 
Например, в Казахстане на�
до ответить правильно на 32 
вопроса из 40 заданных без 
лимита времени. В республи�
ке Беларусь экзамен состоит 
из 10 вопросов, на которые 
отводится 15 минут. Закон�
чилось время или даны 2 не�
правильных ответа – экза�
мен не сдан.

Вопросы тоже могут от�
личаться в разных странах. 
В статье акцентируется вни�
мание на вопросах по ПДД 
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в России и даны коммента�
рии к экзаменационным во�
просам.

Комментарии 
к экзаменационным 

вопросам по ПДД в России
Анализ 800 вопросов и от�

ветов [2] позволяет заклю�
чить, что часть из них со�
ставлены не корректно или 
сформулированы таким об�
разом, что правильный ответ 
выбрать весьма затрудни�
тельно даже высококвалифи�
цированному специалисту.

Для примера:
Билет 3, вопрос 10

Вопрос. По какой полосе 
Вы имеете право двигаться 
с максимальной разрешен�
ной скоростью вне населен�
ных пунктов?

Варианты ответов: 
1. Только по правой. 
2. Только по левой. 
3. По любой.
Правильный ответ 1 – 

только по правой полосе со 
ссылкой на п.9.4 ПДД, в ко�
тором говорится:

9.4. Вне населенных пун�
ктов, а также в населенных 
пунктах на дорогах, обозна�
ченных знаком 5.1 или 5.3, 
или где разрешено движение 
со скоростью более 80 км/ч, 
водители транспортных 
средств (ТС) должны вести 
их по возможности ближе 
к правому краю проезжей ча�
сти. Запрещается занимать 
левые полосы движения при 
свободных правых.

Замечание к вопросу:
Вопрос – по какой поло�

се двигаться с максимальной 
скоростью?

Правильный ответ – по 
правой полосе, потому что 
она не занята.

Анализ вопроса и ответа 
свидетельствует о том, что 
они не сопоставимы: вопрос 
о полосе с максимальной ско�
ростью; ответ – по правой 
полосе (независимо от ско�
рости), потому что она не 
занята, т.е. об отсутствии ТС 
на правой полосе и необхо�
димости занять эту полосу.

Для такого ответа, и во�
прос должен содержать тре�
бования по расположению 
ТС на проезжей части в изо�
браженной на рисунке ситуа�
ции.

Вывод: такая постановка 
вопроса провоцирует вы�
брать неправильный ответ 
3 – по любой полосе мож�
но двигаться с разрешенной 
скоростью.

Предложение: Откоррек�
тировать постановку вопро�
са, чтобы он соответствовал 
правильному ответу 1 (на�
пример, добавить в конце во�
проса слова «если обе полосы 
свободны?»).

Билет 4, вопрос 4
Вы буксируете неисправ�

ный автомобиль. По какой 
полосе Вам можно продол�
жить движение в населенном 
пункте?

Варианты ответов:
1. По любой.
2. Только по правой.
3. Только по левой.
Правильный ответ 2 � толь�

ко по правой полосе со ссыл�
кой на п. 9.4 и п. 10.4 ПДД 
со следующим объяснением:

Перед Вами знак «Начало 
полосы», обозначающий на�
чало дополнительной полосы 
на подъеме, на котором изо�

бражен знак 60 �«Ограниче�
ние минимальной скорости». 
Это означает, что по левой 
полосе можно продолжить 
движение со скоростью не 
менее 60 км/ч. Поскольку 
скорость при буксировке не�
исправного автомобиля не 
должна превышать 50 км/ч, 
вы должны перестроиться на 
дополнительную полосу.

Замечание к вопросу:
1. Где на рисунке населен�

ный пункт, который упоми�
нается в вопросе? Его нет! 
Во всяком случае это не го�
родская дорога, что видно из 
рисунка, и знака, что это на�
селенный пункт нет!

2. Если все же это населен�
ный пункт, то скорость огра�
ничивается 60 км/ч. А знак 
на левой полосе – не менее 
60 км/ч. В этом случае в на�
селенном пункте указывается 
предел допустимой скорости, 
например, 80 км/ч.

3. Если это все – таки не 
городская дорога, то соглас�
но ПДД нужно занять пра�
вую полосу, она свободна, 
и скорость буксировки не бо�
лее 50 км/ч.

4. В объяснении сказано, 
что знак 5.15.3 обозначает 
начало дополнительной поло�
сы на подъем. Вопрос – где 
на рисунке обозначен подъем 
на этом участке «городской» 
дороги?

Вывод: Изображение на ри�
сунке не соответствует вопро�
су. Знак о минимальной ско�
рости 60 км/ч не соответству�
ет требованиям скоростного 
режима в населенном пункте. 
Такая постановка вопроса яв�
ляется не корректной.

Предложение: Откоррек�
тировать постановку вопро�
са и соответствие его изобра�
жению на рисунке.

Билет 11, вопрос 20
Какое расстояние проедет 

ТС за время, равное средне�
му времени реакции водите�
ля, при скорости движения 
около 90 км/ч?
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Варианты ответов:
1. Примерно 15м.
2. Примерно 25 м.
3. Примерно 35м.
Правильный ответ 2, т.е. 

25 м. со следующим объясне�
нием:

Время реакции водителя, 
зависящее от многих факто�
ров, обычно составляет от 
0,4 до 1,6 секунды. Исходя из 
этого среднее время реакции 
водителя принимается рав�
ным 1 секунде. Поэтому при 
выборе безопасной дистан�
ции для движения со скоро�
стью около 90 км/ч водите�
лю важно помнить, что за 1 
секунду ТС перемещается на 
расстояние примерно 25 м.

Замечание к вопросу:
Во�первых, такой инфор�

мации (25м) в ПДД нет.
Во�вторых, чтобы ответить 

на вопрос экзаменуемому 
нужно выполнить расчет:

� известная формула : 
V=S/t, где

V � скорость, км/ч; S � путь, 
км; t � время, час.

V = 90000 м/3600 сек; t 
– среднее время реакции во�
дителя, t =1 сек. Отсюда за�
данный путь: S=Vt = (90000 
м/3600 сек)*1 сек = 25 м.

Вывод: В ПДД этой ин�
формации нет.

Для ответа на вопрос надо 
выполнить расчет на месте 
(это время, которое ограни�
чено на экзамене);

Предложение: Эта инфор�
мация должна быть в ПДД 
или такой вопрос должен 
быть исключен.

Билет 12, вопрос 4
Какие из указанных зна�

ков разрешают движение мо�
педов?

Варианты ответов:
1. Только В.
2. Только Г.

3. Б, В и Г.
4. Все.
Правильный ответ 1 – 

только В со следующим объ�
яснением:

Знак «А» � знак 5.1 «Авто�
магистраль» — обозначает 
дорогу, на которой запре�
щено движение пешеходов, 
домашних животных, вело�
сипедов, мопедов, тракторов 
и самоходных машин, иных 
транспортных средств, ско�
рость которых по техниче�
ской характеристике или их 
состоянию менее 40 км/ч 
п.16.1. Точно такое же тре�
бование распространяется 
на дороги, обозначенные зна�
ком «Б» � знак 5.3 «Дорога 
для автомобилей». Знак «В» 
� 3.5 «Движение мотоцикли�
стов запрещено» запрещает 
дальнейшее движение мото�
циклам и другим транспорт�
ным средствам, для управле�
ния которыми необходимы 
права с открытой категорией 
«А», за исключением мопе�
дов, скутеров. Знак «Г» � 3.9 
«Движение на велосипедах 
запрещено» запрещает дви�
жение велосипедов и мопе�
дов. Правильный ответ – 
Только В.

Замечание к вопросу:
Знак «В» � «Движение мо�

тоциклов запрещено» вводит 
ограничение на движение 
только мотоциклов. Нет яс�
ности, при чем здесь мопе�
ды? О них речи нет под изо�
бражением знака «В» (см. 
ПДД, знак 3.5).

В разделе 24 ПДД таких 
регламентаций относительно 
мопедов тоже нет.

Вывод: вопрос поставлен 
не корректно с набором зна�
ков, которые вводят в за�
блуждение экзаменуемого.

Предложения: откорректи�
ровать вопрос и внести яс�
ность в постановке вопроса 
и в ответах.

Билет 14, вопрос 20
Является ли безопасным 

движение вне населенного 

пункта на легковом автомо�
биле в темное время суток 
с включенным ближним све�
том фар по неосвещенному 
участку дороги со скоростью 
90 км/ч?

Варианты ответов:
1. Не является безопасным, 

поскольку остановочный 
путь превышает расстояние 
видимости.

2. Является безопасным, 
поскольку предельная до�
пустимая скорость соответ�
ствует требованиям Правил.

3. Является безопасным 
при малой интенсивности 
движения.

Правильный ответ 1 – не 
является безопасным, по�
скольку остановочный путь 
превышает расстояние ви�
димости, со следующим объ�
яснением: ближний свет фар 
обеспечивает видимость до�
роги в темное время суток на 
30�40 м, а остановочный путь 
автомобиля при скорости 90 
км/ч составляет примерно 
90�100 м с учетом расстояния, 
на которое перемещается ТС 
за среднее время реакции во�
дителя, и длины тормозного 
пути. Следовательно, дви�
жение в подобных условиях 
не является безопасным, так 
как остановочный путь на�
много превышает расстояние 
видимости.

Замечание к вопросу:
Ответ на поставленный во�

прос правильный. Но откуда 
известны данные об обста�
новочном пути при скоро�
сти ТС 90 км/ч (примерно 
90�100 м), откуда известна 
видимость дороги в этом 
случае 30�40 м при ближнем 
свете? В ПДД такой инфор�
мации нет! Нет информации 
о сравнении протяженности 
видимости с остановочным 
путем с выводом о превыше�
нии последнего над первым: 
30�40 м <90�100 м.

Вывод: Вопрос не коррект�
ный и не связан с изложен�
ными в ПДД.
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Предложение: 
1. Внести соответствую�

щую информацию в ПДД.
2. Откорректировать во�

прос и ответы.
Билет 15, вопрос 1

Какой неподвижный объ�
ект, не позволяющий продол�
жить движение по полосе, не 
относится к понятию «Пре�
пятствие»?

Варианты ответов:
1. Дефект проезжей части
2. Посторонний предмет
3. Неисправное или по�

вреждённое транспортное 
средство

4. Транспортное средство, 
остановившееся на этой поло�
се из�за образования затора.

Правильный ответ 4 – ТС, 
остановившееся из�за за�
тора со следующими объяс�
нениями: из перечисленных 
понятий к термину «Пре�
пятствие» не относится ТС, 
остановившееся из�за обра�
зования затора, п.1.2.

Замечание к вопросу:
Правильный ответ дан со 

ссылкой на п.1.2 ПДД (см. 
ниже примечание). Но, так�
же согласно этому термину, 
не является препятствием 
ТС, остановившееся на по�
лосе в соответствии с требо�
ваниями ПДД. А это может 
быть ТС, которое причаст�
но к ДТП и которое может 
иметь повреждение (см. от�
вет 3). И согласно ПДД (п. 
2.5) водитель должен немед�
ленно остановить ТС и не 
трогаться с места. И тогда 
это ТС тоже не является 
препятствием, т.к. оно оста�
новлено на полосе движения 
в соответствии с требования�
ми правил, п. 2.5 ПДД.

Вопрос имеет 4 ответа, 
правильным считается от�
вет 4, правда он не закончен, 
т.к. кроме затора может быть 
«ТС, остановившееся на этой 
полосе движения в соответ�
ствии с требованиями ПДД». 
Вместе с тем ответ 3 тоже мо�
жет считаться правильным, 

если его закончить теми же 
словами из определения тер�
мина «Препятствие», а имен�
но «… остановившееся на этой 
полосе движения в соответ�
ствии с требованиями ПДД», 
в частности, в соответствии 
с требованиями п. 2.5 ПДД 
(см. определение «Препят�
ствие» и п. 2.5 ПДД).

Вывод: ответы 1 и 3 нуж�
даются в корректировке. 
Вопрос сформулирован не�
корректно, необходимо спра�
шивать, что относится к по�
нятию «Препятствие», а не 
наоборот!

Примечание:
1. «Препятствие» � непод�

вижный объект на полосе 
движения (неисправное или 
поврежденное ТС, дефект 
проезжей части, посторон�
ние предметы и т.п.), не по�
зволяющий продолжить дви�
жение по этой полосе.

Не является препятствием 
затор или ТС, остановившее�
ся на этой полосе движения 
в соответствии с требовани�
ями Правил.

2. Пункт ПДД 2.5. При 
ДТП водитель, причастный 
к нему, обязан немедлен�
но остановить (не трогать 
с места) ТС, включить ава�
рийную сигнализацию и вы�
ставить знак аварийной 
остановки в соответствии 
с требованиями пункта 7.2 
Правил, не перемещать пред�
меты, имеющие отношение 
к происшествию.

Билет 15, вопрос 9
Как Вам следует действо�

вать, выезжая с места сто�
янки одновременно с другим 
автомобилем?

Варианты ответов:
1. Уступить дорогу.
2. Проехать первым.

3. По взаимной договорен�
ности с водителем этого ав�
томобиля.

Правильный ответ 1 – усту�
пить дорогу, с соответствую�
щими объяснениями: во всех 
случаях, когда траектории 
движения ТС пересекаются, 
а очередность проезда не ого�
ворена Правилами (в данном 
случае на парковке), Вы долж�
ны уступить дорогу ТС, при�
ближающемуся справа п. 8.9.

Замечания к вопросу: Все 
правильно, и вопрос, и ответ. 
Только правилами это как 
раз и оговорено в п. 8.9. То 
есть все по Правилам! Этот 
пункт Правил надо откор�
ректировать.

Например, так: «… а оче�
редность проезда не регла�
ментируется средствами ор�
ганизации дорожного дви�
жения, …» и далее по тексту! 
А так, в принципе, в п. 8.9 
есть правило «помехи спра�
ва» � это и есть правило!

Билет 15, вопрос 17
Привлечь внимание во�

дителя обгоняемого автомо�
биля при движении вне на�
селенного пункта в светлое 
время суток можно:

Варианты ответов:
1. Только подачей звуково�

го сигнала.
2. Любым из перечислен�

ных способов. 
3. Только кратковременным 

переключением фар с ближ�
него света на дальний. 

4. Только совместной по�
дачей указанных сигналов.

Правильный ответ 2, т.е. лю�
бым из перечисленных спосо�
бов, со следующими объясне�
ниями: для привлечения вни�
мания водителя обгоняемого 
автомобиля вне населенного 
пункта можно использовать 
подачу звукового сигнала, по�
дачу светового сигнала в виде 
кратковременного переклю�
чения фар с ближнего света 
на дальний или совместную 
подачу укачанных сигналов 
п. 19.10 и п. 19.11.
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Замечания к вопросу:
Казалось бы все правиль�

но, только слова «Только» 
в неверных вариантах ответа 
(хотя все они верные!) сби�
вают с толку экзаменуемого 
водителя.

Предложения: Слово 
«Только» следует убрать.

Билет 17, вопрос 2
На каком расстоянии до 

неровного участка дороги 
устанавливается этот знак 
вне населённого пункта?

Варианты ответов:
1 150�300 м
2 50�100 м
3 Непосредственно перед 

неровным участком дороги.
Правильный ответ 1 – 150�

300 м, со следующим объяс�
нением: знак 1.16 «Неровная 
дорога», как и все предупре�
ждающие знаки (треуголь�
ной формы) вне населенных 
пунктов, устанавливается на 
расстоянии от 150 до 300 м 
до начала опасного, в данном 
случае неровного, участка 
дороги.

Замечание по вопросу: 
Фотография не соответ�

ствует правильному ответу – 
150�300 м, она соответству�
ем неправильному ответу 
3 – непосредственно перед 
неровным участком дороги. 
Это следует из рисунка, так 
как знак «Неровная дорога» 
установлен непосредственно 
перед неровным участком 
дороги. Это видно по состоя�
нию покрытия, на котором 
видны деформации и неров�
ности.

Предложения: заменить 
фотографию.

Билет 18, вопрос 11
Можно ли водителю легко�

вого автомобиля начать об�
гон?

Варианты ответов:
1. Можно.
2. Можно, если грузовой 

автомобиль А двигается со 
скоростью менее 30 км/час.

3. Нельзя.
Правильный ответ 3 – 

нельзя начать обгон, со сле�
дующим объяснением: води�
тель легкового автомобиля не 
может начать обгон, так как 
следующий за ним водитель 
грузового автомобиля уже 
включил левые указатели по�
ворота и приступил к обгону 
п. 11.1.

Замечание по вопросу:
Из рисунка не ясно, кто 

первый включил указатель 
левого поворота. Ответу 3 
дано объяснение, что грузо�
вой автомобиль «Б» включил 
левый поворот. А если пер�
вый включил поворот легко�
вой автомобиль, то правиль�
ным будет ответ 1 – можно.

Предложение: необходимо 
в вопросе или в ответах дать 
дополнительную информа�
цию, где было бы ясно – кто 
первый включил поворот!

Билет 18, вопрос 14
Вы намерены выполнить 

разворот. Ваши возможные 
действия?

Варианты ответов:
1. Отказаться от преиму�

щества в движении и присту�
пить к развороту после про�
езда легкового автомобиля.

2. Выехать на перекресток 
первым и, уступив дорогу 

легковому автомобилю, за�
кончить разворот.

3. Допускаются оба вари�
анта действий.

Правильный ответ 3 – до�
пускаются оба варианта дей�
ствий, со следующим объяс�
нением: 

Поскольку легковой авто�
мобиль находится слева Вы 
можете выехать на перекре�
сток равнозначных дорог 
первым. При развороте лег�
ковой автомобиль станет для 
вас «помехой справа» и его 
необходимо будет пропу�
стить, после чего закончить 
разворот п. 13.11. С учетом 
этого вы можете отказаться 
от преимущества в движении 
и начать разворот после про�
езда этого автомобиля.

Замечание к вопросу:
Ссылка на п. 13.11 (см. 

пункт ПДД) объясняет лишь 
правильный ответ 2 – вые�
хать на перекресток первым… 
И его выберет экзаменуемый. 
Объяснений на ответ 1 – от�
казаться от преимущества…, 
в п. 13.11 нет, и согласно 
этому п. 13.11 ответ 1 не яв�
ляется правильным. Таким 
образом правильный ответ 
один – это ответ 2 (а не оба 
варианта).

Предложение: откорректи�
ровать постановку вопроса 
и ответов.

13.11. На перекрестке 
равнозначных дорог, за ис�
ключением случая, предусмо�
тренного пунктом 13.11 (1) 
Правил, водитель безрельсо�
вого ТС обязан уступить до�
рогу ТС, приближающимся 
справа. Этим же правилом 
должны руководствоваться 
между собой водители трам�
ваев.

Билет 22, вопрос 2
Какие из предупреждаю�

щих и запрещающих знаков 
являются временными?

Варианты ответов:
1. Все перечисленные
2. Установленные на пере�

носной стойке
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3. Имеющие желтый фон 
и установленные в местах про�
изводства дорожных работ.

Правильный ответ 3 – име�
ющие желтый фон и установ�
ленные в местах производства 
дорожных работ, со следую�
щим объяснением: желтый 
фон на установленных в ме�
стах производства дорожных 
работ предупреждающий 
знаках 1.8, 1.15, 1.16, 1.18, 
1.21, 1.33, а также запрещаю�
щих знаках 3.11, 3.16, 3.18.1, 
3.25 означает, что эти знаки 
являются временными. P.S. 
Вопрос только о двух типов 
знаков, а не о любых.

Замечание к вопросу:
Знаки имеющие желтый 

фон, могут быть установле�
ны на переносных стойках. 
Например, при выполнении 
ямочного ремонта на полосе 
и выставлении знака «Суже�
ние дороги» справа. Также 
временные знаки, как прави�
ло, и выставляются на пере�
носных стойках. Поэтому 
выходит, что правильный от�
вет 3 и 2 тоже, т.е. оба.

Предложение: Надо ввести 
изменения в ответах, чтобы 
не провоцировать экзаменуе�
мых на неправильный ответ.

Билет 22, вопрос 5
Допускается ли пересекать 

сплошную линию разметки, 
обозначающую край проез�
жей части?

Варианты ответов:
1. Допускается для оста�

новки на обочине и при вы�
езде с нее

2. Допускается для оста�
новки на обочине и при вы�
езде с нее только в местах, 
где разрешена остановка или 
стоянка

3. Запрещается.
Правильный ответ 2 – До�

пускается для остановки на 
обочине и при выезде с нее 
только в местах, где разреше�
на остановка или стоянка, со 
следующим объяснением: ли�
нию разметки 1.2 допускает�
ся пересекать для остановки 

ТС на обочине и при выезде 
с нее в местах, где разрешена 
остановка или стоянка (при�
ложение 2 к ПДД РФ).

Замечание к вопросу:
Ответ 1 тоже правильный, 

для того и строится обочина, 
чтобы при необходимости 
можно было остановиться на 
ней. Ссылка на приложение 
2 ПДД РФ не обоснована. 
Там нет пояснений, где раз�
решена остановка и стоянка 
на обочине с пересечением 
разметки 1.2. Если в этом 
вопросе предусмотрено от�
сутствие знака «Остановка 
и стоянка запрещена», то 
этот знак распространяется 
на проезжую часть, а не на 
обочину.

Если это вопрос затрагива�
ет расстояние приближение 
к ж.д. (50 м), то значит надо 
в вопросе спросить – «в каких 
случаях». Если это автомаги�
страль, где на обочине можно 
остановиться только в случае 
поломки автомобиля, то это 
тоже требует уточнения.

Предложение: Требуется 
корректировка вопроса и от�
ветов с уточнением – в каких 
случаях можно пересекать, 
в каких нельзя?

Билет 23, вопрос 9
На этом участке дороги 

Вам запрещается:

Варианты ответов:
1. Только разворот.
2. Только обгон или объезд.
3. Только перестроение на 

левую полосу с последующей 
остановкой на обочине.

4. Любой маневр из пере�
численных.

Правильный ответ 3 – 
Только перестроение на ле�

вую полосу с последующей 
остановкой на обочине, со 
следующим объяснением: 
разметку 1.11 всегда можно 
пересекать со стороны пре�
рывистой линии, а со сторо�
ны сплошной – только при 
завершении обгона или объ�
езда. На этом участке дороги 
можно разворачиваться, об�
гонять и объезжать препят�
ствия. Остановка и стоянка 
на левой стороне дороги вне 
населенных пунктов запре�
щаются п 12.1. P.S. В вопро�
се спрашивают что запреща�
ется, а не разрешается.

Замечание к вопросу:
Вопрос элементарный, но 

задан не корректно. Спра�
шивают, что запрещается из 
тех действий, которые раз�
решаются. Так вопрос не за�
дают! Запрещается – (ответ 
3) только перестроение на 
левую полосу …, а экзаменуе�
мый идет по ложному пути 
задаваемого вопроса.

Требуется корректировка 
вопроса! Иначе это можно 
расценивать как не коррек�
тно подготовленный вопрос 
для неправильного ответа!

Билет 24, вопрос 4
Какие из указанных зна�

ков обязывают водителя 
грузового автомобиля с раз�
решённой максимальной мас�
сой не более 3,5 т повернуть 
направо?

Варианты ответов:
1. Только А.
2. Только Б.
3. Б и В.
4. А и Б.
Правильный ответ 2 – 

Только Б, со следующим 
объяснением: только пред�
писывающий знак Б (4.1.2 
«Движение направо») всегда 
обязывает водителя повер�
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нуть направо. Его действия 
не распространяются толь�
ко на маршрутные ТС. Знак 
А (5.7.1 «Выезд на дорогу 
с односторонним движени�
ем») не обязывает вас ехать 
в указанном направлении – 
можно пересечь перекресток 
в прямом направлении или 
развернуться, а знак В (6.15.2 
«Направление движения для 
грузовых автомобилей») по�
казывает рекомендуемое 
направление движения для 
грузовых автомобилей, трак�
торов и самоходных механиз�
мов в случаях запрещения их 
движения в одном из направ�
лений. Правильный ответ – 
только Б.

Замечание к вопросу:
Вопрос и предлагаемые 

ответы в данной постановке 
дают заведомо высокую ве�
роятность выбора неправиль�
ного ответа.

Во�первых, знак А инфор�
мирует о выезде на дорогу 
с односторонним движени�
ем, и если я выезжаю на эту 
дорогу, то могу двигаться 
только направо или прое�
хать прямо, развернуться. 
Экзаменуемый думает, ес�
ли он выезжает именно на 
эту дорогу, то ему повора�
чивать налево нельзя, надо 
ехать направо. Про движе�
ние прямо или развороте он 
не думает. Это его сбивает 
с толку!

Во�вторых, знак В заведо�
мо не относиться к вопросу, 
т.к. он регламентирует дви�
жение грузовых ТС и трак�
торов. Тогда остаются два 
знака А и Б, которые оши�
бочно выбирает экзаменуе�
мый (ответ 4).

Здесь, конечно, нельзя ка�
тегорично утверждать, что 
вопрос или ответы не пра�
вильные. Но в такой поста�
новке есть большая вероят�
ность допустить ошибку.

Предложение: Предложе�
ний нет, но лучше было бы 
не формировать таким об�

разом вопросы, которые за�
ведомо провоцируют выбор 
неправильного ответа.

Билет 24, вопрос 18
В каком случае разреша�

ется эксплуатация легкового 
автомобиля?

Варианты ответов:
1. Не работает спидометр.
2. Не работает указатель 

температуры охлаждающей 
жидкости.

3. Не работает предусмо�
тренное конструкцией про�
тивоугонное устройство.

4. Отсутствуют опозна�
вательные знаки, которые 
должны быть на нем установ�
лены.

Правильный ответ 2 – Не 
работает указатель темпера�
туры охлаждающей жидко�
сти, со следующим объясне�
нием: из всех перечисленных 
неисправностей только нера�
ботающий указатель темпе�
ратуры охлаждающей жид�
кости не является причиной 
запрещения эксплуатации 
Вашего автомобиля. Если 
не работают спидометр или 
предусмотрена конструкци�
ей противоугонное устрой�
ство, эксплуатация ТС за�
прещена (Перечень п. 7.4). 
Кроме того, запрещается 
эксплуатация ТС, если от�
сутствуют опознавательные 
знаки, которые должны быть 
установлены в соответствии 
с Перечнем п. 7.15(1).

Замечание к вопросу:
Вопрос задан не правиль�

но. Спрашивать следует, 
в каком случае запрещается 
эксплуатация легкового (или 
другого) автомобиля? В дан�
ном случае (как задан во�
прос) уже провоцируется не�
ясность этого вопроса и пол�
ная неясность правильного 
ответа. Так задавать вопрос 
нельзя.

Другая неясность – не 
работает противоугонное 
устройство. Ну и что, в это 
случае я не могу ехать по 
дороге, так как не будет 

обеспечена безопасность 
дорожного движения? Па�
радокс!

Предложения: Требует�
ся корректировка вопроса 
и правильного ответа.

Билет 25, вопрос 5
Какой маневр Вам запре�

щается выполнить при нали�
чии данной линии разметки?

Варианты ответов:
1. Объезд.
2. Разрешаются все пере�

численные маневры.
3. Разворот.
4. Обгон.
Правильный ответ 2 – Раз�

решаются все перечисленные 
маневры, со следующим объ�
яснением: прерывистая ли�
ния разметки 1.5 в данной 
ситуации разделяет транс�
портные потоки противопо�
ложных направлений на до�
роге, имеющей две полосы, 
и не запрещает Вам какой�
либо маневр.

Замечание к вопросу:
Вопрос задан неправиль�

но. В этом случае, спраши�
вать нужно не то, что «за�
прещается», а то, что разре�
шается.

Предложение: Откорректи�
ровать постановку вопроса.

Билет 28, вопрос 19
Что следует предпринять, 

если на повороте возник за�
нос задней оси заднепривод�
ного автомобиля?

Варианты ответов:
1. Увеличить подачу то�

плива, рулевым колесом ста�
билизировать движение.

2. Притормозить и повер�
нуть рулевое колесо в сторо�
ну заноса.
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3. Значительно уменьшить 
подачу топлива, не меняя по�
ложения рулевого колеса.

4. Слегка уменьшить по�
дачу топлива и повернуть 
рулевое колесо в сторону 
заноса.

Правильный ответ 4 � Слег�
ка уменьшить подачу топли�
ва и повернуть рулевое коле�
со в сторону заноса. Но где 
в ПДД об этом написано? 
Экзаменуемый сдает экзамен 
по ПДД, а не по теории ма�
шин и механизмов.

Предложение: Вопрос сле�
дует исключить или дать объ�
яснения в ПДД.

Билет 33, вопрос 10
В каких случаях на доро�

гах с двусторонним движе�
нием запрещается движение 
по полосе, предназначенной 
для встречного движения?

Варианты ответов:
1. Если она отделена трам�

вайными путями.
2. Если она отделена раз�

делительной полосой.
3. Если она отделена раз�

делительной разметкой 1.1 
или 1.3, либо разметкой 1.11, 
прерывистая линия которой 
расположена слева.

4. Во всех перечисленных 
случаях.

Правильный ответ 4 – Во 
всех перечисленных случаях, 
с пояснением: на любых до�
рогах с двусторонним движе�
нием запрещается движение 
по полосе, предназначенной 
для встречного движения, 
если она отделена трамвай�
ными путями, разделитель�
ной полосой, разметкой 1.1, 
разметкой 1.3 или разметкой 
1.11, прерывистая линия ко�
торой расположена слева, п. 
9.1(1).

Замечание и предложение 
к вопросу:

Изображение разметок по 
номерам запомнить не воз�
можно. Поэтому в ответе 3 
необходимо представить не 
номер разметки, а их изо�
бражение или название.

Билет 36, вопрос 9
Если траектории движе�

ния транспортных средств 
пересекаются, а очерёдность 
проезда не оговорена Прави�
лами, следует:

Варианты ответов:
1. Уступить дорогу транс�

портному средству, прибли�
жающемуся справа.

2. Уступить дорогу транс�
портному средству, прибли�
жающемуся слева.

3. Действовать по взаим�
ной договоренности водите�
лей.

Правильный ответ 1 – 
Уступить дорогу транспорт�
ному средству, приближаю�
щемуся справа, со ссылкой 
на п. 8.9 ПДД и пояснением: 
во всех случаях, когда траек�
тории движения ТС пересе�
каются, а очередность проез�
да не оговорена Правилами, 
вы должны уступить дорогу 
ТС, приближающемуся спра�
ва п. 8.9.

Замечание к вопросу:
Вопрос поставлен так, что 

очередность не оговорена 
Правилами, но ведь она как 
раз оговорена в Правилах 
в п. 8.9, где четко сказано про 
помеху справа – это и есть 
одно из положений Правил 
(правило «помехи справа») 
см. п. 8.9 ниже, а также п. 
13.11 (см. Пункт ПДД).

8.9. В случаях, когда тра�
ектории движения транс�
портных средств пересека�
ются, а очередность проезда 
не оговорена Правилами, 
дорогу должен уступить во�
дитель, к которому ТС при�
ближается справа.

13.11. На перекрестке 
равнозначных дорог, за ис�
ключением случая, предусмо�
тренного пунктом 13.11(1) 
Правил, водитель безрельсо�
вого ТС обязан уступить до�
рогу ТС, приближающимся 
справа. Этим же правилом 
должны руководствоваться 
между собой водители трам�
ваев. При такой постановке 

вопроса, в котором сказано, 
что это не оговорено в Пра�
вилах, можно выбрать непра�
вильный ответ 3.

Следует отметить, что в п. 
13.11 ПДД четко сказано: 
«Этим же правилом долж�
ны…».

А это значит, что Прави�
лами это оговорено (см. п. 
13.11 ПДД).

Предложение: Следует от�
корректировать п. 8.9 ПДД. 
Такое предложение уже бы�
ло в замечаниях к билету 15, 
вопрос 9.

Билет 36, вопрос 10
В каких случаях на доро�

гах, проезжая часть которых 
разделена линиями разметки, 
водители обязаны двигаться 
строго по полосам?

Варианты ответов:
1. Только при интенсивном 

движении.
2. Только если полосы дви�

жения обозначены сплошны�
ми линиями разметки.

3. Во всех случаях.
Правильный ответ 3 – Во 

всех случаях, со ссылкой на 
п. 9.7 ПДД с пояснением: во 
всех случаях, когда проезжая 
часть разделена на полосы 
движения линиями разметки, 
вы должны двигаться строго 
по этим полосам независимо 
от интенсивности движения 
и вида нанесенной разметки, 
п. 8.7.

Замечание к вопросу:
Ответ 1 про интенсивность 

движения в корне неверный! 
Он лишь отвлекает от сути 
вопроса, как будто специ�
ально. И в п. 9.7 ПДД (см. 
Примечание) об интенсив�
ности ничего не говорится, 
разметку наносят на черное 
покрытие независимо от ин�
тенсивности движения, а со�
гласно Проекту организации 
дорожного движения. И что 
значит в ответе 1 «интенсив�
ное движение», это сколько 
автомобилей в сутки?

Правильный ответ 3 «во 
всех случаях» может быть 
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