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Какой должна быть политика современного дорожно-строительного предприятия 

ЗАО "Труд" - одно из крупнейших дорожно-строительных предприятий Сибири и Дальнего Востока. Его подразделения сейчас возводят и содержат автомобильные дороги в Иркутской области, Якутии, Бурятии, Забайкальском крае, на Сахалине и Курилах. Где бы ни производил работы "Труд", его кредо неизменно: качество превыше всего. На его счету строительство почти 1000 км дорог высшей категории, реконструкция взлетно-посадочных полос. С каким еще багажом подходит ЗАО "Труд" к очередной юбилейной дате - 25-летию - а также о предварительных итогах этого строительного сезона рассказывают генеральный директор ЗАО "Труд" Сергей Томшин и главный инженер предприятия Юрий Кибирев. 

- Как выглядит ЗАО "Труд" сегодня? 

Сергей Томшин: 

Сегодня ЗАО "Труд" является частью крупного многоотраслевого предприятия - Группы компаний "Труд", включающего в себя также агропромышленный холдинг и направление промышленно-гражданского строительства. 

ЗАО "Труд" насчитывает 15 филиалов по всей России, у каждого свои производственные мощности: базы, карьеры, которые мы отводим под свои нужды добычи и переработки каменного материала и так далее... 

Разумеется, под каждый филиал есть свои объекты. В Иркутской области у нас работают три подразделения: Иркутский, Тулунский и Алзамайский филиалы. 

Иркутский филиал завершил работы в рамках первого этапа реконструкции искусственных покрытий взлетно-посадочной полосы и рулежных дорожек аэропорта "Иркутск". Часть работ по первому этапу была выполнена в прошлом году, в этом - вышли на объект в сентябре. Были нарезаны и залиты мастикой деформационные швы, установлены дождеприемные колодцы. Заасфальтировали рулежную дорожку (РД 6). Также закончено строительство стен аккумулирующей емкости очистных сооружений. Тулунский филиал ликвидирует гравийный разрыв на автодороге М-53. 

Алзамайский филиал уже второй год работает на строительстве дороги М-53 "Байкал" в Тайшетском районе. Эту дорогу еще при Екатерине строили, гремели кандалами, там сохранились еще каменные трубы в основании, 100 лет Советской власти прошло, а гравийный разрыв до сих пор существует. Считаю, просто необходимо устранить этот 30-километровый грунтовый разрыв. Ведь трасса стратегического значения, связывает Москву с Владивостоком. 

Баргузинский и Моготуйский филиалы работают в Забайкальском крае на реконструкции автодороги "Краснокаменск - Марциевская", асфальтировании автодороги "Моготуй - Первомайский", капитальном ремонте автодороги А166. 

В Бурятии Жирекенский филиал занимается реконструкцией 33 км участка и подготовкой его к вводу в октябре дороги "Улан-Удэ - Турунтаево - Курумкан - Новый Уоян", а в Якутии вовсю ведутся работы по реконструкции дороги М-56 "Лена" "Невер - Якутск". Там работают Ленский и Забайкальский филиалы. 

На Сахалине и Курилах ведем строительство 10 км участка автодороги "Южно-Курильск - Головнино". На следующий год дорога должна быть сдана по первой стадии в грунтовом покрытии. Занимаемся асфальтированием дорог в Южно-Курильске. 

В Охе завершился капитальный ремонт городских дорог и внутриквартальных проездов. Производим работы по капитальному ремонту автодороги "Южно-Сахалинск - Оха". 

Помимо строительства и реконструкции, мы занимаемся и содержанием дорог. На сегодняшний день Могочинский филиал ЗАО "Труд" содержит 300 км федеральной автомобильной дороги "Амур" в Забайкальском крае. Преимущество этих работ в том, что коллектив, хоть и небольшой, обеспечен работой круглогодично. 

- На чем вы сосредотачиваетесь в первую очередь при выполнении подрядов? 

Сергей Томшин: Основными заказчиками ЗАО "Труд" являются государственные организации. Главное условие для работы с ними - выполнение госконтракта в намеченные сроки и с соответствующим качеством. Надо отметить, что критерии оценки качества у заказчика и потребителя разные, мы стараемся удовлетворить их все. Для заказчика главное - соответствие построенной дороги действующим СНиПам, ГОСТам. Потребитель же оценивает дорогу по таким параметрам, как ровность и безопасность дорожного движения. Когда он едет по участку с определенной расчетной скоростью, которая разрешена у нас в России, и никакого дискомфорта не испытывает, ямы не объезжает, тогда он считает, что дорога нормальная. А если водитель видит, что обустройство сделано хорошо, информация доведена доступно, он считает эту дорогу хорошей. 

Качество дороги оценивается строго: ее проверяют заказчик и внешние организации. Но для нас, прежде всего, важен самоконтроль на всех стадиях производства работ. Позиция "Труда": мы в первую очередь обеспечиваем качество готовой продукции, то есть дороги. 

- Как вы обеспечиваете должный уровень выполнения работ? 

Сергей Томшин: В первую очередь это подбор персонала, команды, которую каждый руководитель формирует под себя. Второе - это следование принятой в компании технической политике, в соответствии с которой постоянно обновляется техническая база. Третий кит - это технологическая политика, которая тесно связана с технической. Мы смотрим на перспективу и думаем о завтрашнем дне. 

- В чем состоит технологическая политика ЗАО "Труд"? 

Юрий Кибирев: Мы следим за развитием новых технологий, инициируем их внедрение за собственные средства, демонстрируем заказчику, что покрытия с применением этих технологий имеют более долгий срок службы. К примеру, все активнее в Сибири начинают закладывать в проекты щебеночно-мастичный асфальтобетон (ЩМА). Нужно отметить, что он бывает разных типов, и пока не все они применяются. В этом году мы впервые укладываем покрытие с использованием ЩМА-15, правда, на объекте коммерческого заказчика. Это передовая технология, асфальт, который сам себя лечит. Волокна, которые там применяются, со временем отдают битум, который здесь в повышенном содержании. Естественно, те микротрещины, которые возникают при наших морозных колебаниях, самозалечиваются. Пока эксплуатация в Сибири не более года, но, мы считаем, заказчику следует обратить на него внимание, ведь по стоимости он незначительно выше, на 15%, а по сроку службы он где-то на два-три года будет служить дольше. 

Еще одна технология, с которой мы активно работаем, это открытые битумные минеральные смеси (ОБМС), которые используются для устройства макрошероховатых слоев дорожной одежды. Это тонкослойные слои - альтернатива поверхностных обработок. На обходе Иркутска мы сделали экспериментальный участок протяженностью 1 км, чтобы показать заказчику, что это передовая технология. Поверхностные обработки, которые применяются сегодня, служат год-полтора, макрошероховатый слой служит минимум шесть лет. Применение этой технологии могло бы ускорить восстановление существующей опорной сети автодорог. Но, к сожалению, сегодня мы сталкиваемся с боязнью новых технологий на стадии проектирования и прохождения госэкспертизы. Это тормозит нашу дорожную отрасль. Если ЩМА - разработка 70-х годов, уже известная технология, и заказчик ее начинает применять, то эффективность любой другой инновации доказать крайне сложно. 

- И все-таки, говорят, упорство и труд вершит чудеса? 

Юрий Кибирев: Мы рады, что работа по внедрению новых технологий приносит плоды. С 2007 года мы активно продвигаем ОБМС. Договорились с Забайкальским краем, выполнили 9-километровый участок с применением этой технологии. На участке побывал представитель Росавтодора, оценил достоинства макрошероховатого слоя, в результате на 2014 -2015 годы заказчик, ФКУ ДСД "Дальний Восток", планирует уже сразу 320 км выполнить по этой технологии. В Республике Бурятия заложили в проект реконструкцию дороги "Улан-Удэ - Новый Уоян" 10 км макрошероховатого слоя, и мы сейчас выполняем эти работы. 

Конечно, то, что подрядчик предлагает применять те или иные технологии, не совсем правильно. Инициатива должна исходить от заказчика. В его руках денежные средства, а все эти технологии, которые мы применяем, служат для того, чтобы эффективнее и экономичнее ими распоряжаться. 

Это несложно показать на примере тех же ОБМС. Макрошероховатый слой дорожной одежды имеет толщину 2 - 2,5 см, в два раза меньше, чем при обычном слое из асфальтобетона, а это значит, что за те же деньги мы можем выполнить работы по протяженности, по стоимости как минимум в 2 раза больше. Естественно, наши дороги быстрее придут в нормальное техническое состояние. Макрошероховатая поверхность имеет очень хорошие сцепные качества, что влияет в лучшую сторону на безопасность дорожного движения. 

- Существует ли схема внедрения новых технологий, или это каждый раз частный случай? 

Юрий Кибирев: Такая система должна быть. Новые разработки должны лоббировать проектные организации вместе с заказчиком. Раньше для этого существовали научные институты, выделялись денежные средства по статье НИОКР. Спустя много лет первые шаги в этом направлении совершаются. Не так давно заместитель руководителя Росавтодора Н.В. Быстров объявил, что в разных регионах России будет создано четыре полигона для испытания новых технологий в дорожном строительстве. Такой полигон не просто нужен, он должен быть в Сибири. У нас специфические, очень жесткие климатические условия. Наши дороги многократно испытывают самую тяжелую нагрузку - это температурный переход через 0. 

- Не секрет, что в дорожной отрасли сегодня чувствуется нехватка профессиональных кадров. Вы сталкиваетесь с этой проблемой? Как ее решаете? 

Сергей Томшин: Да, проблема существует. Чтобы ее решить, нужно вкладываться в людей. Для того чтобы обеспечивать группу компаний "Труд" профессиональными специалистами, у нас работает учебно-производственный центр. С 2002 года УПЦ ведет подготовку по 75 специальностям. Мы обучаем около 200 человек в год, проводим также переподготовку специалистов и таким образом закрываем свои потребности. Для нас это лучший выход, ведь из 1600 наших сотрудников только 400 человек - ИТР, а 1200 - рабочие, механизаторы. 

Кроме того, мы стараемся привлекать к себе на работу молодежь. С 2003 года под крылом нашей компании работает Байкальский студенческий строительный отряд (БССО). Каждый год заявляют о своем желании поработать в дорожном стройотряде около 1000 человек. После тщательного отбора на работы в летний период мы привлекаем порядка 200 бойцов. Ребят мы стараемся брать из технических вузов, чтобы они к нам присмотрелись и в итоге пришли работать в "Труд". Это не только дорожники, но и геодезисты, механики, энергетики. В основном это студенты НИ ИрГТУ, ИрГУПСа, Забайкальского технического университета. В этом году ребята уже вернулись с объектов, которые раскинулись от Бурятии до Курильских островов. Надеемся, им пришлась по вкусу работа дорожников, и они вернутся к нам в следующем строительном сезоне либо в качестве бойцов, либо как новые сотрудники.
