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Цель научных дисциплин 
состоит в изучении природных 
объектов, в объяснении их струк-
туры и свойств. В задачу же ин-
женерной подготовки входит 
изучение искусственных объ-
ектов: как сконструировать, из-
готовить объект, наделив его 
желаемыми свойствами. Однако 
конструированием, изобретатель-
ством занимаются не только ин-
женеры. Мы конструируем всякий 
раз, когда разрабатываем способы 
превращения исходной ситуации 
в другую, более для нас прием-
лемую. Конструирование, пони-
маемое в таком широком смысле, 
составляет основу любой профес-
сиональной деятельности.

Следовательно, главная задача 
инженерных учебных заведе-
ний – научить конструирова-
нию. Однако, по иронии судьбы, 
в настоящее время, несмотря на 
главенствующую роль конструи-
рования во всякой профессиональ-
ной деятельности, естественные 
науки во многом вытеснили из 
учебных программ науки об ис-
кусственном. И мы изучаем ис-
кусственные объекты и способы 
их создания с помощью аппарата, 
приспособленного больше для 
анализа, чем для синтеза кон-
струирования.

Кратко рассмотрим особенности 
инженерного (технического) про-

ектирования. В существующих у 
нас структурах инженерного об-
разования и в дальнейшей про-
фессиональной деятельности 
инженерная область представ-
ляется совокупностью отраслей 
техники. В каждой из отраслей 
инженеры выполняют не только 
проектную работу, но и зани-
маются администрированием, 
испытаниями и исследования-
ми, производственными вопро-
сами, эксплуатацией созданных 
объектов.

Совокупность работ, общих для 
всех отраслей техники можно на-
зывать техническим проектиро-
ванием, или инженерным делом 
(engineering design). Современный 
инженер, говоря о своей профес-
сии, скорее всего, отнесет себя к 
специалистам по конструирова-
нию тех или иных механизмов или 
по проектированию и строитель-
ству дорог и мостов (зданий, сетей 
водоснабжения и так далее).

Дело в том, что преобладающая 
часть профессиональных знаний 
относится к особенностям соот-
ветствующих отраслей техники, 
а не к тому, как использовать эти 
знания при проектировании. Это 
препятствует развитию и совер-
шенствованию методов проекти-
рования (решения инженерных 
задач), которые являются общими 
для всех специальностей.

Рассредоточенность техническо-
го проектирования по многим 
отраслям знаний создает ряд труд-
ностей как в сфере обучения (под-
готовки) инженеров, так и в сфере 
их профессиональной деятель-
ности. Подготовка инженеров в 
вузах характеризуется тем, что 
учебный материал по основным 
научным дисциплинам допол-
няется очень большим объемом 
технической информации из 
конкретной области специализа-
ции.

Будущие инженеры детально 
изучают, как функционируют и 
эксплуатируются соответствующие 
системы, как следует их проектиро-
вать применительно к конкретным 
условиям их работы. В процес-
се обучения студентам читают 
один или несколько специаль-
ных курсов по проектированию: 
строительных конструкций, дорог 
или мостов – для инженеров стро-
ителей; машин и механизмов – для 
инженеров-механиков и так далее. 
Эти учебные курсы имеют мало 
общего между собой, а по мере раз-
вития и специализации дисциплин 
тенденция к разобщению специ-
альных курсов увеличивается. 

Технические знания даже в пре-
делах одной отрасли быстро рас-
ширяются и усложняются. В 
результате складывается ситу-
ация, когда многие студенты в 
будущем смогут использовать в 
своей работе только малую часть 
знаний, полученных при из-
учении существующих курсов 
по проектированию. Причина 
здесь в том, что основная часть 
этих курсов стала представлять 
собой большое количество ин-
формации, значительная часть 

В инженерных вузах часть дисциплин сообщает студентам основные научные 
сведения об окружающем мире (с ориентацией на будущую профессию), а дру-
гая часть – знакомит с основами будущей специальности. При этом нет четкого 
объяснения, в чем заключается отличие инженерной деятельности от науч-
ной, – более того, эти два понятия в вузах зачастую совмещаются. На практике 
же все обстоит несколько иначе, ведь ученый изучает то, что есть, а инженер 
создает то, чего нет.

КАДРЫ РЕШАЮТ ВСЁ?
ПРОБЛЕМЫ ПОДГОТОВКИ КВАЛИФИЦИРОВАННЫХ ИНЖЕНЕРОВ 
ТРАНСПОРТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА В СОВРЕМЕННЫХ УСЛОВИЯХ

«Профессия инженера тем неблагодарна,  
что для понимания ее красоты нужно иметь знания, 

а красота произведений искусства воспринимается чувствами»

В.Г. Шухов
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которой быстро устаревает. Такое 
противоречие между потребностя-
ми инженеров и тем, что изучают 
студенты, требует перестройки 
курсов по проектированию. 

Эта перестройка зачастую влияет 
на то, что из учебных курсов тех-
нического профиля полностью 
исключаются разделы, содержа-
щие подробную, но в то же время 
быстро устаревающую информа-
цию чисто технического харак-
тера. При этом нельзя ослаблять 
внимание к подготовке инжене-
ров в области проектирования, ибо 
проектная работа требует знания 
техники. Недопустимо вместе с из-
лишними техническими подроб-
ностями исключать и принципы 
проектирования.

Должна произойти существенная 
переориентация в подготовке сту-
дентов, ведь молодые специали-
сты, несмотря на более хорошую 
фундаментальную подготовку по 
сравнению с их старшими, более 
опытными коллегами, довольно 
часто оказываются неспособными 
решать проектные задачи.

Еще в начале прошлого века, когда 
в России энергично развивалась 
промышленность, когда в техни-
ческих школах можно было бы с 
успехом копировать образцы оте-
чественной и зарубежной техники, 
российская инженерная профессу-
ра восстала против такого метода 
обучения, как копирование. Тог-
дашние инженеры понимали, что 
копирование – это уничтожение 
инженера уже при его рождении.

Один из основателей российской 
инженерной школы, В.Л. Кирпичев 
в своей работе «Значение фанта-
зии для инженера» еще в 1901 году 
высказывал пророческие мысли: 
«Также вредны для развития тех-
нического дела всякие шаблоны, 
установленные образцы, готовые 
конструкции. Они убивают фанта-
зию, отнимают у нас поле деятель-
ности, порождают мертвенность. 
Хорошо ли будет, если мы всю 
Россию покроем одинаковыми по-
стройками: все церкви, станции, 
мосты – будут одного образца! Я 
вовсе не хочу сказать этим, что 

не следует в технической школе 
изучать хорошие образцы по-
строек, машин, аппаратов и т. д. 
Вопрос состоит в том, как нужно 
поставить это изучение».

Ответ на этот вопрос российская 
техническая школа искала в со-
единении глубокой и, главное, 
неформальной механико- и физи-
ко-математической подготовки с 
таким же глубоким и разносторон-
ним изучением опыта отечествен-
ного и зарубежного строительства, 
машиностроения и т. д.

«Открытость» российского обще-
ства в то время позволяла техни-
ческим школам посылать в Европу 
и Америку наиболее одаренных 
своих питомцев, что способство-
вало общему подъему подготовки 
специалистов. Но все же главная 
идея заключалась в том, что из-
учались не отдельные образцы 
– «прототипы», а усваивалась 
практика проектно-конструктор-
ских разработок как процесса воз-
никновения и завершения проекта 
и создания опытных, а затем се-
рийных образцов.

Кратко определить принцип из-
учения конструкций в то время 
можно так: изучался не факт, а 
процесс создания конструкции. 
Изучение процесса выводило 
естественным образом и препо-
давателя, и студента на разра-
ботку и усвоение определенных 
обобщений, которые оформля-
лись в виде принципов и правил 
проектирования и конструиро-
вания. 

Вариантом разрешения воз-
никшей ситуации может стать 
включение в учебный план мини-
мально допустимого количества 
часов или учебных курсов по прин-
ципам проектирования – точнее, 
по основам инженерного дела. 
Другой путь заключается в осво-
бождении соответствующего курса 
от чисто технической части (соз-
дание для технических решений 
определенных баз данных), в со-
средоточении внимания на вопро-
сах (компонентах), необходимых 
каждому инженеру, независимо от 
его специализации. 

Плановая система обучения и 
распределения молодых специа-
листов лишила высшую техниче-
скую школу главного требования 
– требования к уровню знаний 
выпускников. Целью обучения 
студентов довольно часто было 
примитивное натаскивание их на 
определенный технологический 
процесс, чем и определялась мето-
дология или, проще говоря, мето-
дика обучения. 

Поэтому сейчас, когда поднимает-
ся вопрос о возрождении россий-
ской высшей инженерной школы, 
кроме известного вопроса о фи-
нансировании, должен быть по-
ставлен и не менее важный вопрос 
– о методологии. В связи с этим 
возникает весьма важная задача 
разработки и внедрения новых ме-
тодологических основ обучения.

Здесь следует заметить, что сто с 
лишним лет назад именно так ста-
вилась задача развития высшей 
инженерной школы в старой 
России. И опыт решения этой 
задачи, с учетом сегодняшних 
реалий и достижений, может и 
должен использоваться, тем более 
что его освоение не требует серьез-
ных затрат. Этот опыт сохранен 
в старых технических журналах 
и книгах, он ждет своих исследо-
вателей, которыми должны стать 
преподаватели инженерных дис-
циплин. 

В России издавалось несколько 
журналов: «Техническое и коммер-
ческое образование», «Инженер», 
«Инженерный журнал», «Зодчий», 
«Неделя строителя», «Техни-
ческий сборник и вестник ма-
шиностроения», «Всемирное 
техническое обозрение». Не все 
эти журналы целиком состояли из 
учебно-методических статей, но в 
каждом из них можно было найти 
материалы по высшему техниче-
скому образованию.

Тогда прекрасно понимали, что 
чужой опыт нельзя перенять без 
наработки своего, возникающего 
из собственных потребностей.

Как обеспечить постоянную 
заботу профессоров и препода-
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вателей о совершенствовании 
учебного процесса? С этой целью 
в России активно использова-
лись частные благотворительные 
фонды и созданные на их средства 
технические общества при инже-
нерных вузах. Профессор, полу-
чивший «адресную» поддержку 
такого фонда, мог работать само-
стоятельно и инициативно. Ему 
не мешали ни организационная 
неразбериха, ни отсутствие не-
обходимых средств в самом вузе, 
ни «моральный климат в кол-
лективе». Он занимался только 
тем, чем и должен. Так, например, 
работа профессора Н.Е. Жуков-
ского решительно поддержива-
лась фондом общества имени Х.С. 
Леденцова. На средства благотво-
рительных фондов создавались 
лаборатории и испытательные 
стенды; решались многие задачи; 
писались книги, учебники.

В наше время число инженерных 
вузов возросло, при этом, к сожа-
лению, количество периодиче-
ских изданий, освещающих жизнь 
высшей технической школы, со-
кратилось. Проблемам высшего 
технического образования по-
свящаются от случая к случаю 
интервью в газетах и журналах 
с ректорами отдельных вузов, 
известными академиками и 
профессорами. В этих беседах рас-
сматриваются интересные модели 
учебного процесса, высказываются 
разумные идеи; но настоящей дис-
куссии по методологии обучения 
у нас не ведется. В результате пре-
подаватели технических вузов уже 
многие десятилетия лишены воз-
можности обмениваться опытом 
своей работы. При этом у них не 
развивается вкус к обобщению, к 
методологической работе, то есть к 
решению соответствующих задач 
по психологии обучения и творче-
ства, по научной истории техники 
и фундаментализации техниче-
ской науки. 

Между тем, в Европе, Америке, 
Японии существует целый мир 
технической педагогики, накоплен 
обширный методический опыт, 
отражаемый в нескольких десятках 
периодических изданий. Однако 
этот мир практически закрыт для 

нашего отечественного препода-
вателя, что объясняется, с одной 
стороны, отсутствием системы 
информационного обеспече-
ния втузов такой литературой, с 
другой – отсутствием интереса к 
проблемам технической методо-
логии у руководителей кафедр, 
ученых советов факультетов и ин-
ститутов.

Повсеместно говорится и пишется 
о росте количества и качества 
знаний. Но если отсутствует адек-
ватная этому росту методология 
передачи знаний, то обучения не 
произойдет: знания в этом случае 
пройдут мимо сознания обучае-
мого. 

Многомиллионная армия ин-
женеров как определенная со-
циальная среда лишена своего 
профессионального мировоззре-
ния. Самые активные работники 
технологически развивающегося 
общества поставлены самим этим 
обществом в тень социальной и 
культурной жизни. Инженеры не 
допускаются к формированию го-
сударственной идеологии и по-
литики. И хотя в любом нашем 
старом или новом правитель-
стве были и есть лица с инженер-
ными дипломами, техническая 
политика проводится неквали-
фицированно и негуманно – по 
принципу «на наш век хватит». 
Это показатель того, что инжене-

ров не готовят к пониманию своей 
роли в современном обществе. 

Для инженера история не есть 
«история борьбы классов», а есть 
история осуществленных и не-
осуществленных проектов тех-
нических систем, конструкций 
и технологий. Образцы старой 
техники, предметы техническо-
го фольклора (народное изобре-
тательство и конструирование) 
должны быть в центре внимания 
истории техники как науки. Для 
этого технические университеты 
и инженерные академии могли 
бы организовать издание альбо-
мов проектно-конструкторских 
разработок отечественных и ино-
странных инженеров и техников, 
способствовать созданию техниче-
ских музеев в вузах.

На пути к возрождению отече-
ственной высшей инженерной 
школы важно решить вопрос о пре-
подавательских кадрах. В наших 
вузах остается все меньше препо-
давателей так называемой «старой 
школы». Попытки «пропустить» 
молодых преподавателей через 
факультеты повышения квали-
фикации ни к чему хорошему не 
приводят, поскольку здесь переда-
ют почерпнутую из книг инфор-
мацию и учат вопросам методики 
преподавания те, кто сам не создал 
ни одной инженерной конструк-
ции (и не представляет себе, как 
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это делать). Все в духе известной 
формулы: не можешь делать – учи, 
как надо делать, а не можешь учить 
– учи, как надо учить.

Поэтому имеет смысл прове-
сти структурную перестройку 
системы высшего инженерного об-
разования с передачей всех прав 
по организации учебного процес-
са непосредственно выпускающим 
кафедрам, руководимым профес-
сорами, желающими заниматься 
методологическими вопросами. 
Но при этом надо учитывать, что 
преподаватель может совершен-
ствовать процесс передачи квали-
фицированных научных знаний и 
быть заинтересованным в росте их 
объемов только тогда, когда он сам 
избавлен от необходимости добы-
вать себе средства на жизнь. Кон-
троль со стороны чиновничьего 
аппарата, интенсивно насаждае-
мый в тщетной надежде обеспечить 
«качество учебного процесса», не-
обходимо заменить более мощным 
средством проверки на недобро-
совестность – самоконтролем. По-
вышение престижа профессоров 
(и не только в стенах вуза, но и в 
обществе в целом) – необходимое 
условие возрождения высшей 
инженерной школы. 

Каким должен быть инженер бли-
жайшего будущего, какие требо-
вания к нему нужно предъявлять 
в связи с быстрым и значитель-
ным усложнением технологий и 
техники, социально-экономиче-

скими изменениями в отдельных 
странах и мировой экономической 
и политической системе? Инженер 
как создатель новой сложной 
техники не может быть узким 
специалистом, его деятельность 
должна носить междисциплинар-
ный характер. Инженер XXI века 
обязан в совершенстве владеть 
информационными технология-
ми, глубоко понимать экологиче-
ские проблемы, причем не только 
с точки зрения уже нанесенного 
ущерба окружающей среде, но и с 
позиции прогнозирования послед-
ствий деятельности инженерского 
сообщества.

Как радикальным образом изме-
нить саму систему инженерного 
образования с тем, чтобы учесть 
междисциплинарную природу 
инженерной деятельности, ее на-
растающую сложность и ответ-
ственность перед цивилизацией? 
Каким должен быть профессор-
ско-преподавательский состав – 
главный ресурс образовательной 
системы? Попробуем определить-
ся с ответами на эти вопросы. 

Инженерное образование должно 
быть непрерывным, то есть продол-
жаться в течение всей профессио-
нальной деятельности, – и именно 
профессорско-преподавательский 
состав в первую очередь обязан ру-
ководствоваться этим принципом. 
Во многих странах ведутся поиски 
новой системы, стимулирующей 
повышение квалификации препо-

давателей, развитие их эрудиции, 
расширение сферы компетентно-
сти. Преподаватель должен сам об-
ладать теми качествами, которые 
он хочет привить своим студентам. 
Как оценивать и управлять каче-
ством инженерного образования? 

Главный критерий при оценке ка-
чества – удовлетворение нужд по-
требителей в конечном продукте 
и оказываемых услугах. Однако 
это не означает, что оценка каче-
ства должна происходить лишь на 
конечном этапе образовательно-
го процесса. Она должна прово-
диться непрерывно и всесторонне, 
с учетом уровня знаний, умений 
и навыков студентов и выпуск-
ников. На качество инженер-
ного образования как системы 
оказывают сильное влияние не 
только внешние, но и внутренние 
факторы. Это и престиж инженер-
ной профессии, и отношение мо-
лодежи к инженерной карьере, и 
уровень работы средней школы, и 
уровень деятельности самого вуза 
во всех направлениях, и, конечно 
же, качество преподавания. 

В условиях рыночной экономи-
ки к системе инженерного обра-
зования, его управлению может 
быть применен подход, ориенти-
рованный на нужды тех, кого об-
служивает система образования. 
Это следует сделать по причине 
практического отсутствия у нас 
развитой методологии инже-
нерного образования. А точнее, 
подготовка инженеров-конструк-
торов проводится в нашей стране 
последнее время по методоло-
гии, суть которой можно назвать 
так: подготовка по шаблону. В 
условиях авторитарной государ-
ственной системы это привело 
к созданию в вузах культа из-
учаемых образцов отечествен-
ной техники и так называемых 
типовых проектов или типовых 
решений. В процессе обучения 
насаждается мысль о том, что в 
наших типовых решениях все 
правильно, а неправильное не 
изучается. Некритическое изуче-
ние типовых решений, принима-
емых в качестве прототипов для 
курсового и дипломного проек-
тирования, привело к тривиаль-
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ному натаскиванию студентов на 
определенные решения, приме-
няемые ими как шаблоны. Сту-
денты перечерчивают типовые 
решения, выполняют типовые 
расчеты и потом объясняют рабо-
тоспособность проекта, будто это 
их собственное детище, рожден-
ное в муках изучения и понима-
ния нового.

В последующем молодой специа-
лист, сталкиваясь в своей практи-
ческой деятельности один на один 
с новыми задачами и требования-
ми, поступает так же, как и в сту-
денческие годы: старается списать, 
подсмотреть, перенять. «Прото-
типное» мышление приводит, в 
свою очередь, к отсутствию смелого 
творческого начала. Наша высшая 
техническая школа, к сожалению, 
обеспечивает постоянную подпит-
ку тотального стереотипа мышле-
ния специалистов всех уровней, а с 
ними и всего общества.

Мало того, вследствие государ-
ственной политики умолчания, в 
технических вузах почти не из-
учаются аварии и разрушения 
инженерных конструкций и со-
оружений, в то время как в стране 
происходит до 500 крупных аварий 
в год. Однако до сих пор и аварии, 
и разрушения рассматриваются и 
воспринимаются как досадные не-
типичные явления. На самом же 
деле разрушение – это фундамен-
тальное свойство конструкции, а 
авария – это нормальное явление 
жизненного цикла инженерной 
системы.

При изучении необходимо рассма-
тривать процесс создания инже-
нерной конструкции начиная от 
идеи ее зарождения (согласование 
технического задания) и заканчи-
вая возможными характерными 
видами разрушения. Следователь-
но, процесс познания состоится, 
если предмет изучения будет раз-
вернут в процессе становления со-
оружения, его конструктивных 
элементов.

В обеспечении этих процессов и за-
ключается, с нашей точки зрения, 
одно из важнейших направлений 
работы выпускающих кафедр.

Затронутые в этой статье темы 
сводятся к одному злободневно-
му вопросу: какой должна быть 
современная выпускающая 
кафедра (не с точки зрения ад-
министрации, делящей штаты по 
определенному, чаще неудачно-
му, принципу, а с точки зрения 
получения нужного результата 
для потребителей). В качестве по-
требителей выступают и студенты, 
которые обучаются на кафедре, 
и преподаватели, работающие 
на ней, а также предприятия, 
которые пользуются «продукцией 
кафедры» – ее выпускниками. 

Представляется, что решение 
этого вопроса и есть становой 
хребет всей политики университе-
та, итоговая задача которого – это 
не коммерциализация всей его де-
ятельности, а обеспечение потреб-
ностей предприятий, граждан и 
всего общества в квалифициро-
ванных специалистах.

Остановимся на вопросе подго-
товки и повышения квалифика-
ции специалистов транспортного 
строительства, с учетом действия 
ФЗ-184 «О техническом регулиро-
вании» и его изменений. С конца 
1950-х и начала 1960-х годов в 
нашей стране в области транс-
портного строительства был взят 
курс на применение типового 
строительства. Практически все 
мостовые сооружения, кроме вне-
классных мостов, возводились по 
типовым проектам. В результате 
целые поколения заказчиков, про-
ектировщиков и строителей были 
воспитаны на принципах привяз-
ки типовых решений к местным 
условиям, а у всех инженерных 
служб творческое начало было 
сведено к минимуму. Причем 
основным в деятельности ин-
женерных служб стало строгое 
соблюдение нормативных доку-
ментов, где было прописано, что 
и как нужно делать. При этом 
типовые проекты не пересматри-
вались десятилетиями, и новые 
достижения науки в области 
транспортного строительства 
либо не внедрялись в практи-
ку, либо внедрялись с большим 
трудом, а на момент внедрения 
устаревали морально.

Федеральный закон «О техниче-
ском регулировании» (№ 184-ФЗ) 
и выпускаемые на его основе тех-
нические регламенты в определен-
ной мере имеют революционный 
характер. 

И хотя действие этого закона не 
распространяется на государ-
ственные образовательные стан-
дарты обучения, он требует 
нового подхода к принципам под-
готовки и повышения квалифика-
ции специалистов, прежде всего 
потому, что одним из принципов 
технического регулирования яв-
ляется соответствие принимаемых 
технических решений уровню на-
учно-технического развития соот-
ветствующей отрасли. Это должно 
направлять деятельность служб 
заказчиков, проектных, строи-
тельных и эксплуатационных 
организаций на непрерывное из-
учение всей постоянно изменя-
ющейся информации о новых 
конструктивных решениях, мате-
риалах и технологиях, то есть на 
постоянный патентный поиск.

Сложность внедрения положений 
закона «О техническом регулиро-
вании» и технических регламен-
тов состоит в том, что, хотя он и не 
запрещает использовать типовые 
проекты и решения в практике 
транспортного строительства, на 
деле их применение практически 
невозможно, поскольку они все 
устарели и уже не соответствуют 
современному уровню научно-тех-
нического развития. 

Поэтому заказчику необходи-
мо перенацелиться на проект-
ные работы, причем службы 
заказчика должны разрабатывать 
технические задания с учетом 
требований закона «О техни-
ческом регулировании» (при-
менение технических решений, 
соответствующих современно-
му уровню научно-технического 
развития), для чего необходимо 
изучить новейшие достижения 
(в том числе проведя патентный 
поиск) и в заданиях на проекти-
рование ставить эти задачи.

К сожалению, пока этого не про-
исходит и заказчик по-прежнему 
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все внимание сосредотачивает 
на работе подрядных строитель-
ных организаций, совершенно 
не уделяя внимания проектной, 
научной деятельности и подго-
товке инженерных кадров нужной 
квалификации. Что же нужно 
сделать для того, чтобы сдвинуть 
дело с мертвой точки, и что прак-
тически можем сделать мы?

Как известно, многие чиновники 
работают на показатели. Назрела 
необходимость поменять показа-
тели оценки работы чиновников 
в сфере транспортного строитель-
ства. А поскольку чиновник вы-
полняет роль заказчика и органа 
государственного управления от-
раслью, то оценка его деятельно-
сти должна содержать следующие 
показатели:
■ соответствие продукции отрасли 
транспортного строительства со-
временному уровню научно-тех-
нического развития;
■ эффективность использования 
капитальных вложений (также 
способствует внедрению новей-
ших достижений науки, посколь-
ку новые материалы, технологии 
и конструкции с экономической 
точки зрения более эффективны);
■ обеспечение безопасности про-
дукции отрасли.

Органы государственного управ-
ления отрасли транспортного 
строительства, имея такие пока-
затели работы, вынуждены будут 
повернуться лицом и к науке, и к 
проблеме подготовки кадров.

На наш взгляд, заключения о со-
ответствии продукции отрасли 
означенным требованиям 
должны выдавать вузы, имеющие 
соответствующие кафедры. При 
этом можно территориально и 
тематически распределить зоны 
влияния. Такой подход заставит 
повысить свой квалификацион-
ный уровень и преподавателей 
вузов, и студентов, привлеченных 
к такой работе. Эти же кафедры 
могут составлять квалифици-
рованные задания на проекти-
рование, поскольку эти задания 
станут не формальной бумагой с 
перечислением норм, как сейчас, 
а, в свете положений закона «О 

техническом регулировании», 
будут содержать в себе творчески 
увязанные с реалиями местно-
сти самые передовые достижения 
науки. Этот процесс, в связи с раз-
витием науки и техники, станет 
непрерывным, и задания не 
будут делаться под копирку. Это, 
в свою очередь, позволит:
■ довести уровень проектов и про-
ектных организаций до совре-
менных требований, сделать их 
конкурентоспособными не только 
на внутреннем рынке;
■ подтянуть состояние подрядных 
организаций в сфере транспорт-
ного строительства до современ-
ных требований;
■ повысить уровень преподавания 
технических профильных дисци-
плин с включением в них анализа 
современных научно-технических 
достижений;
■ готовить и выпускать специали-
стов, востребованных современ-
ным рынком труда.

По нашему мнению, причина 
явного отставания отрасли транс-
портного строительства от 
современного уровня научно-тех-
нического развития – в том, что 
она на сегодняшний день находит-
ся вне зоны действия рыночных 
законов. Покупатель (потреби-
тель) продукции отрасли, каковым 
является водитель, не только не 
может влиять на «продавца», но и 
даже не знает, кто им является.

Смена показателей деятельности 
чиновников должна стать только 
первым шагом в деле внедрения 
рыночных отношений в отрасль 
транспортного строительства, ко-
нечной целью должна стать прямая 
оценка водителями транспортных 
средств деятельности чиновников.

Со стороны властей есть понима-
ние, что отсутствие технических 
регламентов может привести к 
коллапсу во всем народном хозяй-
стве. Однако при этом не учитыва-
ется то, что наличие технических 
регламентов – это лишь малый 
шаг в деле перестройки работы по 
новым правилам. 

Ведь наряду с форсированием 
деятельности по разработке и 

утверждению техрегламентов не-
обходимо срочно форсировать 
вопросы как перестройки работы 
всех звеньев, участвующих в про-
цессах производства, транспорти-
ровки, реализации и утилизации 
производимой продукции, так и 
(в первую очередь) вопросы под-
готовки и переподготовки кадров.

Учебные заведения должны от-
корректировать программы под-
готовки кадров в свете закона «О 
техническом регулировании» и 
технических регламентов. Нужно 
менять психологию и препода-
вателей, и студентов, готовить 
будущих специалистов к творче-
ской работе, а не отсылать их к 
нормативным документам, часть 
которых имеет рекомендательный 
характер, а решения, заложенные 
в них, отражают уровень науч-
но-технического развития 30–40-
летней давности. Студентов важно 
нацеливать не только на патент-
ный поиск и использование новых 
достижений инженерной мысли, 
но и на активное участие в изобре-
тательской деятельности. 

Наилучших результатов добьется 
тот, кто сможет найти (в условиях 
постоянно развивающейся эконо-
мики) свои собственные решения 
проблем, добившись экономиче-
ской эффективности, техноло-
гической простоты, применения 
новых (своих) конструктивных 
решений, материалов, подходов 
по обеспечению всех видов безо-
пасности. Важно обучать студен-
тов принципам изобретательства, 
творческому подходу к имеющим-
ся наработкам. 

Делать это нужно немедленно, 
ведь уже сегодняшние выпускни-
ки должны быть готовы к работе 
и выстраиванию отношений в со-
временных реалиях, поскольку 
специалистам, привыкшим рабо-
тать по-старому, перестраиваться 
станет трудно, тем более что пере-
подготовкой специалистов приме-
нительно к новым условиям пока 
еще мало кто занимается.

Переподготовка и в психологи-
ческом, и в инженерном плане 
– весьма непростое дело. Под-
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готовку же инженерных кадров 
в области транспортного стро-
ительства, отвечающих совре-
менным требованиям, можно 
проводить, только учитывая объ-
ективно существующие реалии, 
а для этого работа профильных 
кафедр должна вестись в посто-
янном контакте со специалистами 
служб заказчиков, Главгосэкспер-
тизы, ведущих проектных и под-
рядных организаций. 

Хорошие результаты дают со-
вместные выезды на объекты стро-
ительства, совместные совещания 
и обсуждение определенных во-
просов с проектировщиками, стро-
ителями, научными работниками 
и особенно службами заказчиков, 
которые должны представлять 
интересы пользователей дорог, 
службами эксплуатации, интере-
сы которых ближе всего к интере-
сам потребителей, поскольку они 

сами представляют собой опре-
деленную группу потребителей. 
Представляется целесообразным 
работу по подготовке кадров вести 
в тесном контакте и с заинтере-
сованными организациями (про-
ектировщиками, строителями, 
заказчиками), учитывая их мнение 
как потребителей продукции 
высшей инженерной школы.

Есть и еще одна проблема совре-
менного инженерного обучения. 
Так, на сегодняшний день, кроме 
инженерной, введена болонская 
двухуровневая система подготов-
ки – бакалавриат и магистратура. 
Несмотря на то что существуют и 
академические, и прикладные бака-
лавриат и магистратура, магистрату-
ра – это больше подготовка научных 
работников, а не инженеров. 

Кроме того, в штатных распи-
саниях современных инженер-

ных предприятий не найти такой 
должности как бакалавр или 
магистр, а вот должностей инже-
неров много. И анализ учебных 
планов подготовки магистров 
показал, что их практически не 
учат инженерному делу. Поэтому 
одной из целей подготовки маги-
странтов должно стать обучение 
хотя бы основам инженерной спе-
циализации, показав тем самым, 
чем работа инженера отличается 
от работы ученого.
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