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Как известно, идея импортозамеще-
ния, витающая в воздухе, далеко не 
нова. Просто ее актуальность теперь 

предстала перед нами в полной мере. Если 
основные стройматериалы для дорожно-
го строительства всегда производились в 
России, то технику и оборудование дорож-
ники чаще всего использовали зарубежно-
го производства. Трудно представить, что 
будет, если их поставки в Россию прекра-
тятся. Да и незачем, ведь на сегодняшний 
день целый ряд зарубежных компаний под 
громкие санкционные крики, как ни в чем 
не бывало, продолжает работать в нашей 
стране. Потеря российского рынка для 
многих из них могла бы стать тяжелым 
ударом по собственной экономике, а кого-
то даже привести к потере бизнеса, как 
такового. Отрадно и то, что по мере укре-
пления рубля импортная техника и обору-
дование становятся все более доступными 
по цене нашим строителям. 

Тем не менее, Правительство РФ обе-
щает поддержку отечественному бизне-

су, и будем надеяться, что в недалеком 
будущем не только наши ракеты и танки 
будут демонстрировать величие русской 
инженерной мысли и мощь государства 
российского, но и дорожно-строительная 
техника станет предметом нашей гордо-
сти и славы.

Однако вернемся в день сегодняшний. 
Пока все внимание общественности от-
влечено военными событиями на Укра-
ине, в российских мостостроительных 
кулуарах тоже ведутся жаркие баталии. 
Предметом горячих споров стал новый 
ГОСТ 6713-2021 на металлопрокат, при-
нятый в марте этого года. Об отноше-
нии к нему мостового сообщества и его 
дальнейшей судьбе читайте на страницах 
этого выпуска. К сожалению, представи-
тели профильных министерств не нашли 
возможности поучаствовать в нашем об-
суждении. Возможно, они согласятся вы-
сказать свою позицию на страницах сле-
дующих номеров, ведь к этой теме мы еще 
будем возвращаться.
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К ДОРОЖНЫМ РЕШЕНИЯМ НА ВЕКА

ООО «ЛЛК-Интернешнл» (100%-е дочернее общество 
ПАО «ЛУКОЙЛ») разработало собственную техноло-
гию производства высокоэффективного резинового 
комплексного модификатора. Благодаря этой иннова-
ции удалось улучшить эксплуатационные показатели 
дорожного покрытия и внедрить использование вто-
ричного сырья в качестве основного элемента нового 
продукта.

Новый высокотехнологичный резиновый комплекс-
ный модификатор РКМ-2 разработан по эксклюзивной 
технологии компании на основе резиновой крошки из 
переработанных крупногабаритных шин. 

Максимальная эффективность применения моди-
фикатора достигается при его совместном исполь-
зовании с битумным вяжущим Roadliner МВНБ-Р (в 
количестве 10-14% от массы вяжущего). При этом 
смешение материалов происходит непосредственно 

на заводе по изготовлению асфальтобетонных сме-
сей, что значительно упрощает технологический про-
цесс. 

Резиноасфальтобетоны с такими добавками пред-
назначены для строительства автомобильных дорог 
с высокой транспортной нагрузкой, скоростных маги-
стралей, а также для аэродромов. Первые контрольные 
участки с применением новых материалов уже успеш-
но эксплуатируются на автотрассах в Нижегородской, 
Тульской и Ростовской областях. 

Благодаря инновационному решению ЛУКОЙЛа до-
рожное покрытие из резиноасфальтобетона обладает 
повышенной стойкостью к образованию колейности и 
трещин, особенно в условиях низких температур, а так-
же увеличенной усталостной долговечностью. Кроме 
того, внедрение новой технологии обеспечивает поло-
жительный экологический эффект.

ИННОВАЦИОННОЕ ОСВЕЩЕНИЕ  
ПРИХОДИТ НА ДОРОГИ РОССИИ

ФКУ Упрдор «Москва — Харьков» на участке авто-
дороги Р-119 км 145+580 — 146+505 на границе Ли-
пецкой и Орловской областей завершает испытания 
линии наружного освещения с установленными све-
тильниками, работающими в режиме ФУКО (функция 
удаленной коррекции освещенности). Применение 
данной функции предоставляет возможность коррек-
тировать потребляемую мощность и, соответственно, 
световой поток светильника (группы светильников) 
без применения специальных технических средств 
(АСУНО), с использованием шкафа управления наруж-
ным освещением с функцией диспетчеризации (по 
GSM или Bluetooth-каналу). 

В данном конкретном случае коррекция осущест-
вляется через ранее установленный в шкафу управ-
ления контроллер системы «КУЛОН-Ц2». Одной из его 
функций при этом является передача информации в 
единую диспетчерскую службу. 

Такие контроллеры популярны и уже установле-
ны на многих объектах, что существенно упрощает и 

удешевляет управление режимами работы и саму ее 
организацию. Кроме того, компания «Клейтон», разра-
ботчик и производитель светильников, работающих в 
режиме ФУКО, готова разместить интерфейс управле-
ния и в АСУНО других производителей.

Как отмечают специалисты, важным преимуще-
ством системы является ее высокая надежность, уни-
версальность и простота. Эти достоинства особенно 
актуальны при сегодняшней необходимости импорто-
замещения. И, что важно, ФУКО работает в смешан-
ных линиях освещения, где могут быть установлены 
как светодиодные, так и газоразрядные осветитель-
ные приборы. 

ЛУКОЙЛ 
СОЗДАЛ УНИКАЛЬНЫЙ МОДИФИКАТОР  

ДЛЯ РЕЗИНОАСФАЛЬТОБЕТОНОВ

5 АПРЕЛЯ В ПЕНЗЕ СОСТОЯЛАСЬ I НАУЧНО-ПРАКТИЧЕСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ «СОВРЕМЕННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ ХОЛОДНОЙ 
РЕГЕНЕРАЦИИ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД». ОРГАНИЗАТОРЫ МЕРОПРИЯТИЯ — АССОЦИАЦИЯ БЕТОННЫХ ДОРОГ РОССИИ  

И ООО «АЗИЯ ЦЕМЕНТ». 
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Более 100 участников обсудили перспективы при-
менения долговечных и экономически выгодных 
методов строительства, реконструкции и ремонта 

региональных и муниципальных автомобильных дорог. 
Вопрос использования местных материалов вместо до-
рогостоящих привозных становится принципиальным в 
выборе методов строительства и ремонта дорог в сло-
жившихся экономических условиях.

Использование местных материалов и повторное 
применение старой дорожной одежды делает техно-
логию «холодной регенерации» рекордсменом по эко-
номичности и экологичности. Преимущества ее ис-
пользования уже оценили во многих регионах России: 

в частности, в Республике Татарстан, Нижегородской, 
Ульяновской, Саратовской, Владимирской и Липецкой 
областях. По словам специалистов, метод позволяет 
экономить до 40% средств. С точки зрения прочности и 
долговечности основания технология дает гарантиро-
ванный межремонтный срок в 15 и более лет.

В мероприятии приняли участие представители Ми-
нистерства транспорта РФ, ФКУ «Большая Волга», Глав-
госэкспертизы, проектных и подрядных организаций, 
региональных органов власти. Как отмечали организа-
торы, сегодня интерес к строительству цементобетон-
ных покрытий и оснований, холодной регенерации с при-
менением минеральных вяжущих огромен. 

МИЛЛИАРД  
НА ДОРОГИ КРЫМА И МОСТ В ЧЕРЕПОВЦЕ

Правительство выделит около 1 млрд рублей на вос-
становление крымских дорог, поврежденных паводка-
ми 2021 года, и строительство моста через реку Шексну 
в Череповце. Соответствующее распоряжение подписал 
Председатель Правительства РФ Михаил Мишустин.

Дополнительное финансирование позволит в срок за-
вершить строительство моста в Череповце, на эти цели 
направят 727 млн рублей. Готовность объекта приближа-
ется к 90%. Специалисты обустраивают проезжую часть 
моста для укладки асфальтобетона, выполняют работы 
по замыканию судоходного пролетного строения, после 
которых забетонируют участок плиты длиной 13 м. Кро-
ме того, дорожники готовят поверхность пилонов под 
окраску и проводят устройство напыляемой гидроизо-
ляции мостового полотна, а также устанавливают опоры 
освещения, барьерные и перильные ограждения.

«Помимо этого специалисты приступили к работам по 
устройству архитектурной подсветки и аэросигнализа-
ции для безопасности полета воздушных судов над мо-
стом. Все мероприятия проводятся в строгом соответ-
ствии с графиком, чтобы в августе 2022 года обеспечить 
ввод объекта в эксплуатацию», — подчеркнул начальник 
Департамента дорожного хозяйства и транспорта Воло-
годской области Андрей Накрошаев.

Это будет самое длинное мостовое сооружение в реги-
оне, его протяженность составит 1,1 км, а вместе с под-
ходами — 8,9 км.  

Мост через Шексну в Череповце позволит реализовать 
промышленный потенциал города, укрепить транспорт-
ные и экономические связи внутри Вологодской области, 
а также завершить создание городского транспортного 
кольца и вывести транзитные потоки из центра.

Еще более 206 млн рублей Правительство РФ напра-
вит в Крым — на реализацию мероприятий по восста-
новлению автомобильных дорог регионального и меж-
муниципального значения Керчи и Ялты.
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На заседании Коллегии, помимо сотрудников Феде-
рального дорожного агентства, присутствовали 
представители большого числа государственных 

структур и отраслевых организаций, так или иначе при-
частных к автодорожной деятельности. Как отметил 
начальник Инспекции по контролю в сфере дорожной 
деятельности Департамента аудита транспорта и между-
народного сотрудничества Счетной палаты РФ Владимир 
Красильников: «Прошлый год для Росавтодора оказался 
знаковым. Кассовое исполнение составило 99 % — боль-
ше, чем в 2020 году. Значительная работа проведена и 
по национальным проектам: отремонтировано более  
19 тыс. км дорог. По федеральным трассам — более 150 км 
было построено. В целом все показатели достигнуты».

СТРУКТУРА ФИНАНСИРОВАНИЯ

В 2021 году Росавтодору были выделены средства фе-
дерального бюджета в объеме 815,7 млрд рублей, что на 
10,5% больше, чем в 2020 году. На дорожно-эксплуатаци-
онные работы направлялось 341,2 млрд рублей (41,8% 
средств), на строительство и реконструкцию дорог — 
142,5 млрд (17,5%), а на предоставление трансфертов 
субъектам РФ — 300,7 млрд (36,9%).

В составе Государственной программы РФ «Развитие 
транспортной системы» осуществлялась реализация 
(см. рис. 1) входящих в состав национального проекта 
«Безопасные качественные дороги» федеральных про-
ектов «Развитие федеральной магистральной сети» с 
объемом бюджетных ассигнований 142,5 млрд рублей, 
«Региональная и местная дорожная сеть» с объемом 
бюджетных ассигнований 112,1 млрд и «Общесистем-
ные меры развития дорожного хозяйства» с объемом 
бюджетных ассигнований 3,8 млрд, а также входящего 
в состав национального проекта «Транспортная часть 
Комплексного плана модернизации и расширения ма-

гистральной инфраструктуры» федерального проекта 
«Строительство автомобильных дорог международного 
транспортного коридора Европа — Западный Китай» — 
18,2 млрд рублей.

Также в рамках указанной госпрограммы осущест-
влялась реализация трех ведомственных целевых 

программ: «Капитальный ремонт, ремонт и содержа-
ние автомобильных дорог федерального значения» —  
345,8 млрд рублей, «Содействие развитию автомо-
бильных дорог регионального и местного значения» —  
156 млрд, «Организационное, информационное и науч-
ное обеспечение реализации подпрограммы «Дорожное 
хозяйство» — 25,9 млрд. 

НА ФЕДЕРАЛЬНЫХ ДОРОГАХ

В 2021 году на федеральных автомобильных дорогах 
по завершении строительства и реконструкции в рам-
ках федерального проекта «Развитие федеральной ма-
гистральной сети» осуществлен ввод в эксплуатацию 
участков общей протяженностью 152,8 км. В их составе 
построены и реконструированы искусственные соору-
жения общей длиной 2 941,7 пог. м.

В рамках реализации госпрограммы «Развитие транс-
портной системы» объекты строительства и реконструк-
ции сданы на территории Московского транспортного 
узла (в Московской области) и Санкт-Петербургского 
транспортного узла (в Ленинградской области), в Даль-
невосточном федеральном округе (на трассе Р-297 
«Амур» в Еврейской автономной области), на террито-
рии Арктической зоны РФ (в том числе на Р-21 «Кола» в 
Мурманской области), в Северо-Кавказском федераль-
ном округе на территории Республики Северная Осетия 
— Алания и Ставропольского края (на А-162 и А-157). 

Также активно продолжалась реализация програм-
мы создания обходов нескольких городов. Это, как от-
мечают в Росавтодоре, позволяет улучшить состояние 
окружающей среды в населенных пунктах, повысить 
пропускную способность и безопасность движения на 
автомобильных дорогах, расположенных на направле-
ниях транспортных коридоров «Север — Юг» и «Запад 
— Восток». В 2021 году, в частности, завершено строи-
тельство обхода Мариинска на автомобильной дороге 
Р-255 «Сибирь» протяженностью 19,2 км и искусствен-
ными сооружениями общей длиной 395,5 пог. м в Кеме-
ровской области. 

После капитального ремонта и ремонта на федераль-
ных трассах введены в эксплуатацию участки общей 
протяженностью более 6 тыс. км, в том числе после ка-
премонта — почти 1,5 тыс. км. Отремонтированы всеми 
видами ремонта 287 искусственных сооружений общей 
длиной почти 14,8 тыс. пог. м.

Также одним из приоритетов Росавтодора в 2021 году 
являлось выполнение мероприятий, направленных на 
повышение безопасности движения и снижение воздей-
ствия автомобильного транспорта на окружающую сре-

ду. В частности, на федеральных дорогах осуществлены 
установка осевого ограждения, в том числе тросового, 
— 769 км, устройство искусственного электроосвеще-
ния — 799 км, установка комплексов фотовидеофикса-
ции нарушений ПДД — 182 шт., установка барьерного 
ограждения сбоку от оси проезжей части — 1 583 км, 
установка дорожных знаков — 56 250 шт. В рамках капи-
тального ремонта довели участки автомобильных дорог 
II категории до четырех полос движения с центральной 
разделительной полосой, имеющей ограждения, общей 
протяженностью более 204 км. 

«БЕЗОПАСНЫЕ КАЧЕСТВЕННЫЕ 
ДОРОГИ» И ДРУГИЕ ПРОЕКТЫ  
В РЕГИОНАХ

В рамках национального проекта «Безопасные каче-
ственные дороги» в 2021 году в субъектах РФ обеспече-
но выполнение дорожных работ на более чем 6,6 тыс. 
объектов общей протяженностью более 16 тыс. км. Об-
щая площадь восстановленного покрытия превысила 
144 млн м2. В целях повышения безопасности движения 
устроено более 473 тыс. пог. м линий искусственного 
электроосвещения, установлено более 2,1 тыс. свето-
форных объектов, 713 тыс. пог. м барьерных огражде-
ний, 196 тыс. пог. м пешеходных ограждений и т. д.

В числе завершенных проектов можно выделить 
строительство обхода г. Боброва протяженностью 9,4 
км с мостом через р. Битюг длиной 238 пог. м в Воро-
нежской области. Построена транспортная развязка в 
районе д. Ольгино в Нижегородской области, завершен 
первый этап строительства обхода г. Рузаевка в Респу-
блике Мордовия, закончилась реконструкция мостового 

РОСАВТОДОР:  
ОТЧЕТ ЗА ЗНАКОВЫЙ ГОД

ОФИЦИАЛЬНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ФЕДЕРАЛЬНЫХ ДОРОЖНИКОВ ЗА 2021 ГОД БЫЛИ ОБНАРОДОВАНЫ 
В МАРТЕ НА ИТОГОВОМ ЗАСЕДАНИИ КОЛЛЕГИИ РОСАВТОДОРА. ОТМЕЧАЛОСЬ, ЧТО ЗА ОТЧЕТНЫЙ ПЕРИОД 

ВЫПОЛНЕНЫ МАКСИМАЛЬНЫЕ ОБЪЕМЫ РАБОТ. ИСХОДЯ ИЗ СПЕЦИФИКИ ЖУРНАЛА, УДЕЛИМ ОСНОВНОЕ ВНИМАНИЕ 
ДОСТИЖЕНИЯМ В СТРОИТЕЛЬСТВЕ, РЕКОНСТРУКЦИИ И РЕМОНТУ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ.

Национальный проект «Безопасные качественные дороги», в том числе:

Федеральный проект «Развитие федеральной магистральной сети»;
Федеральный проект «Региональная и местная дорожная сеть»;
Федеральный проект «Общесистемные меры развития дорожного хозяйства»;
Комплексный план модернизации и расширения магистральной
инфраструктуры, в том числе:
Федеральный проект «Европа – Западный Китай»;  
ВЦП «Капитальный ремонт, ремонт и содержание федеральных автомобильных 
дорог; 
ВЦП «Содействие развитию региональных и местных автомобильных дорог»; 
ВЦП «Организационное, информационное и научное обеспечение».

0

100

200

300

400

258,4  

142,5  

112,1  

3,8  
18,2  18,2  

345,8  

156,0  

25,9  в том  
числе:  в том  

числе:  

Рис. 1. Ассигнования из федерального бюджета  
на финансирование в 2021 году основных структурных эле-

ментов Государственной программы Российской  
Федерации «Развитие транспортной системы», млрд рублей

ПОСЛЕ СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕКОНСТРУКЦИИ В 2021 ГОДУ 
ВВЕДЕНЫ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ 152,8 КМ ФЕДЕРАЛЬНЫХ АВТО-
МОБИЛЬНЫХ ДОРОГ С ИСКУССТВЕННЫМИ СООРУЖЕНИЯМИ 
НА НИХ ОБЩЕЙ ДЛИНОЙ 2 941,7 ПОГ. М. ОТРЕМОНТИРО-
ВАНЫ (ВСЕМИ ВИДАМИ РЕМОНТА) БОЛЕЕ 6 ТЫС. КМ ДОРОГ 
С ИСКУССТВЕННЫМИ СООРУЖЕНИЯМИ НА НИХ ОБЩЕЙ 
ПРОТЯЖЕННОСТЬЮ 14,8 ТЫС. ПОГ. М. НА РЕГИОНАЛЬНЫХ И 
МЕСТНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ В РАМКАХ НАЦПРО-
ЕКТА «БЕЗОПАСНЫЕ КАЧЕСТВЕННЫЕ ДОРОГИ» В 2021 ГОДУ 
ОБЕСПЕЧЕНО ВЫПОЛНЕНИЕ ДОРОЖНЫХ РАБОТ НА БОЛЕЕ 
ЧЕМ 6,6 ТЫС. ОБЪЕКТАХ ОБЩЕЙ ПРОТЯЖЕННОСТЬЮ БОЛЕЕ  
16 ТЫС. КМ.
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перехода через р. Сок и участка автомобильной дороги  
Тольятти — Ягодное в Самарской области, реконструк-
ция путепровода в г. Кургане, реконструкция моста через  
р. Суру в г. Пензе.

В рамках ведомственной целевой программы «Содей-
ствие развитию автомобильных дорог регионального, 
межмуниципального и местного значения» в 2021 году 
за счет субсидий из федерального бюджета осущест-
влялось строительство автомобильных дорог в Амур-
ской области, Приморском крае и Чукотском автоном-
ном округе. Так, введены в эксплуатацию три участка 
автодороги Колыма — Омсукчан — Омолон — Анадырь 
(Чукотский АО) общей протяженностью 32,8 км. За счет 
иных межбюджетных трансфертов, предоставленных 
субъектам РФ в рамках этой же программы, завершены 

строительство и реконструкция объектов общей протя-
женностью 203,2 км. 

На заседании Коллегии Росавтодора также отмеча-
лось, что в рамках федерального проекта «Общесистем-
ные меры развития дорожного хозяйства» в 2021 году 
было продолжено внедрение интеллектуальных транс-
портных систем (ИТС) в городских агломерациях на тер-
ритории 22 субъектов РФ и начато внедрение ИТС еще в 
двух регионах.

В рамках государственной программы «Комплекс-
ное развитие сельских территорий» в 36 субъектах РФ 
завершены работы по строительству и реконструкции  
75 объектов сельских дорог общей протяженностью  
228 км. Ряд проектов также реализован по госпрограм-
ме «Социально-экономическое развитие Калининград-
ской области» и ФЦП «Развитие Республики Карелия на 
период до 2023 года».

НА ПУТИ К НАЦИОНАЛЬНЫМ ЦЕЛЯМ

Отдельно на заседании Коллегии шла речь и о клю-
чевых стратегических задачах, на решение которых на-
правлены все реализуемые мероприятия, — о выполне-
нии Единого плана по достижению национальных целей 
развития Российской Федерации на период до 2024 года 
и на плановый период до 2030 года, а также Плана де-
ятельности Министерства транспорта РФ на 2019–2024 
гг. Дорожное хозяйство в основном ориентируется на 
две из них — «Комфортная и безопасная среда для жиз-
ни» и «Достойный, эффективный труд и успешное пред-
принимательство».

Достижению национальной цели развития «Комфорт-
ная и безопасная среда для жизни» в рамках Единого 
плана активно способствует реализация комплекса 
мероприятий «Обеспечение доли дорожной сети в круп-
нейших городских агломерациях, соответствующей нор-
мативным требованиям, на уровне не менее 85 %». Пер-
вым индикатором решения этой задачи предусмотрена 
«Доля дорожной сети городских агломераций, находя-
щаяся в нормативном состоянии» с запланированным 
на 2021 год значением 73%, а фактически достигнутая 
величина составила 75,29%. По второму индикатору — 
«Доля автомобильных дорог регионального и межму-
ниципального значения, соответствующих норматив-
ным требованиям» — план в 45,8% также перевыполнен 
(48,95 %).

На достижение национальной цели развития «До-
стойный, эффективный труд и успешное предпринима-
тельство» ориентирована реализация комплекса ме-
роприятий «Развитие транспортной инфраструктуры 
— автомобильные дороги» в рамках федеральных про-

ектов «Строительство автомобильных дорог междуна-
родного транспортного коридора «Европа — Западный 
Китай», входящего в Транспортную часть комплексно-
го плана модернизации и расширения магистральной 
транспортной инфраструктуры на период до 2024 года, и 
«Развитие федеральной магистральной сети» в составе 
нацпроекта «Безопасные качественные дороги» в части 
строительства и реконструкции участков автомобиль-
ных дорог общего пользования федерального значения. 
По первому федпроекту в сфере компетенции Росав-
тодора находится строящийся обход Тольятти с мосто-
вым переходом через Волгу (в соответствии с концес-
сионным соглашением, заключенным правительством 
Самарской области). Завершение стройки намечено на 
2023 год. Достижения по второму направлению отмече-
ны выше.

ПО ИТОГАМ КОЛЛЕГИИ

На отчетном мероприятии также рассматривались ре-
ализация плана приема-передачи автомобильных дорог 
из одной формы собственности в другую, развитие до-
рожного сервиса, достижения в области транспортной 
безопасности, цифровых инноваций и еще ряд вопро-
сов, касающихся деятельности ведомства. 

«Мы положительно оцениваем результаты работы Ро-
савтодора, — резюмировал генеральный директор Ассо-
циации «РАДОР», председатель Общественного совета 
при Федеральном дорожном агентстве Игорь Старыгин. 

ПРИМЕЧАНИЕ. В таблице приведены величины показателей, 
достигнутые в 2021 году на автомобильных дорогах феде-
рального значения, находящихся в оперативном управлении 
ФКУ, подведомственных Росавтодору. При этом величины 
показателей 2, 3, 4 указаны по оперативной информации и 
могут быть уточнены.

Таблица 1. 
Основные результаты реализации государственной  

программы Российской Федерации «Развитие  
транспортной системы» в сфере компетенции Росавтодора

Наименование показателя Достигнутая 
величина

1. Строительство и реконструкция автомо-
бильных дорог федерального значения, км 152,8

2. Протяженность автомобильных дорог 
общего пользования федерального значе-
ния, соответствующих нормативным требо-
ваниям к транспортно-эксплуатационным 
показателям, км

45 421,8

3. Доля протяженности автомобильных 
дорог общего пользования федерального 
значения, соответствующих нормативным 
требованиям к транспортно-эксплуатацион-
ным показателям, %

76,1

4. Доля протяженности автомобильных 
дорог общего пользования федерального 
значения, обслуживающих движение в 
режиме перегрузки, %

21,65

5. Протяженность линий искусственного 
электрического освещения автомобильных 
дорог, введенных в эксплуатацию на сети 
автомобильных дорог федерального значе-
ния, тыс. пог. м

799

— В минувшем году выполнены максимальные объемы 
дорожных работ. При этом наблюдается широкое вне-
дрение инновационных технологий при ремонте и стро-
ительстве. Также активно проводится цифровизация 
многих государственных услуг, что упрощает и делает 
более эффективным процесс взаимодействия с обще-
ственностью. Исходя из этого, советом единогласно 
было принято решение одобрить и итоговый доклад Фе-
дерального дорожного агентства за 2021 год, и Публич-
ную декларацию ключевых целей и приоритетных задач 
на 2022 год».

По материалам пресс-службы Росавтодора

НА ЗАСЕДАНИИ КОЛЛЕГИИ ОТМЕЧАЛОСЬ, ЧТО ВАЖНЫМИ 
НАПРАВЛЕНИЯМИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ РОСАВТОДОРА В ТЕКУ-
ЩЕМ ГОДУ ЯВЛЯЮТСЯ РАЗВИТИЕ СЕТИ ФЕДЕРАЛЬНЫХ ДОРОГ, 
УЛУЧШЕНИЕ ИХ КАЧЕСТВА С ОБЕСПЕЧЕНИЕМ БЕЗОПАСНО-
ГО И ЭФФЕКТИВНОГО ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ, СОДЕЙСТВИЕ 
СУБЪЕКТАМ РФ В РАЗВИТИИ СЕТИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
РЕГИОНАЛЬНОГО, МЕЖМУНИЦИПАЛЬНОГО И МЕСТНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ. В СОВОКУПНОСТИ ЭТО БУДЕТ СПОСОБСТВОВАТЬ 
ПОВЫШЕНИЮ ТЕМПОВ ЭКОНОМИЧЕСКОГО РОСТА СТРАНЫ И 
КАЧЕСТВА ЖИЗНИ НАСЕЛЕНИЯ.
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ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ СЕТИ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ СЕЛЬСКИХ 
ТЕРРИТОРИЙ  

Протяженность участков автомобильных дорог обще-
го пользования местного значения, проходящих по сель-
ским территориям, на 01.01.2021 составила 706 тыс. км 
(71,47% от общей протяженности сети автомобильных 
дорог общего пользования местного значения). В на-
стоящее время более 108 тыс. сельских населенных 
пунктов (72% от их общей численности в РФ) обеспече-
ны транспортной связью с сетью автомобильных дорог 
общего пользования или с объектами внешнего транс-
порта по сети местных автомобильных дорог [1].

К основным проблемам сельских дорог относятся 
следующие:

 низкий уровень технико-эксплуатационного состо-
яния дорожной сети сельских территорий — порядка 
47,2% (466,1 тыс. км) от общей протяженности автомо-
бильных дорог местного значения не соответствует 
нормативным требованиям к транспортно-эксплуатаци-
онному состоянию [2];

 низкий уровень технического развития — только 
57,6% (568,5 тыс. км) автомобильных дорог общего поль-
зования местного значения имеет твердое покрытие [3];

 низкий уровень обеспеченности СНП автодорож-
ными подходами с твердым покрытием — в настоящее 
время 42,2 тыс. СНП с общим числом жителей порядка 

управление&
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1,8 млн человек не имеют связи по дорогам с твердым 
покрытием с сетью дорог общего пользования региона, 
а совокупная протяженность транспортных разрывов 
составляет порядка 217 тыс. км [1];

 неоптимальная конфигурация сети автомобильных 
дорог общего пользования местного значения, обуслав-
ливающая значительные перепробеги автотранспорта;

 высокая степень износа искусственных сооружений 
и др.

По заданию Минсельхоза России специалисты ГК 
«Транспортная интеграция» провели опрос органов ис-
полнительной власти субъектов РФ и местного самоу-
правления для выявления основных проблем развития 
местных автодорог, обеспечивающих обслуживание 
сельских территорий. 

В результате выяснилось, что главной проблемой 
практически всем опрошенным видится недостаточ-
ное финансирование. Существующие источники мест-
ных дорожных фондов позволяют обеспечить не более 
10% от реальной финансовой потребности по содержа-
нию, ремонту, реконструкции и строительству сельских 
дорог. 

Органы управления автомобильными дорогами отме-
чали: 

 высокую стоимость техники и материалов, необхо-
димых для ремонта и содержания автомобильных дорог 
местного значения;

 отсутствие финансовых возможностей для приведе-
ния дорожной сети сельских территорий в нормативное 

состояние и выполнения ремонтных работ, восстанов-
ления искусственных сооружений и строительства авто-
дорожных обходов сельских населенных пунктов.

Второй комплекс проблем связан с организацией и 
проведением дорожных работ. Можно выделить следу-
ющие сложности:

 отсутствие возможности осуществлять долгосроч-
ное и среднесрочное планирование дорожной деятель-
ности, так как в большинстве случаев срок реализации 
муниципальных программ составляет один год;

 отсутствие возможности заключения долгосрочных 
контрактов на выполнение дорожных работ в силу осо-
бенностей местного законодательства, связанного с по-
рядком расходования средств муниципальных дорож-
ных фондов;

 отсутствие возможности укрупнения лотов при за-
ключении контрактов на содержание и ремонт автомо-
бильных дорог местного значения;

 отсутствие в некоторых субъектах РФ сложившего-
ся комплекса подрядных организаций, специализирую-
щихся на строительстве и эксплуатации автомобильных 
дорог; 

 нехватка квалифицированного персонала для каче-
ственного планирования  и осуществления дорожной 
деятельности в отношении автомобильных дорог мест-
ного значения и др.

СУЩЕСТВУЮЩАЯ СИСТЕМА 
ФИНАНСИРОВАНИЯ 

Дорожная деятельность в отношении автомобиль-
ных дорог местного значения осуществляется за счет 
средств местных бюджетов и иных предусмотренных 
законодательством РФ источников финансирования.

Формирование расходов местного бюджета на оче-
редной финансовый год и плановый период на капи-
тальный ремонт, ремонт и содержание автомобильных 
дорог местного значения осуществляется в соответ-
ствии с правилами расчета размера ассигнований на 
указанные цели на основании существующих нормати-
вов с учетом необходимости приведения транспортно-
эксплуатационных характеристик дорожной сети в со-
ответствие с требованиями технических регламентов. 
Нормативы затрат и правила расчета размера ассиг-
нований утверждаются органом местного самоуправ-
ления. 

Федеральным законом от 06.04.2011 № 68-ФЗ внесе-
ны изменения в Бюджетный кодекс РФ и ряд других за-
конодательных актов, предусматривающие формирова-
ние системы дорожных фондов.

Муниципальный дорожный фонд создается в муници-
пальных образованиях. Объем бюджетных ассигнова-
ний в него утверждается решением о местном бюджете 
на очередной финансовый год и плановый период в раз-
мере не менее прогнозируемого объема доходов бюд-
жета муниципального образования от:

 акцизов на дизельное топливо, моторные масла для 
дизельных и (или) карбюраторных (инжекторных) дви-
гателей, автомобильный бензин и прямогонный бензин, 
подлежащих распределению между бюджетами субъек-
тов РФ и местными бюджетами с учетом установленных 
дифференцированных нормативов отчислений в мест-
ные бюджеты;

 доходов местных бюджетов от транспортного налога;
 иных поступлений в местный бюджет, утвержден-

ных решением представительного органа муниципаль-
ного образования, предусматривающим создание муни-
ципального дорожного фонда.

Порядок формирования и использования ассигнова-
ний устанавливается решением представительного ор-
гана муниципального образования.

Согласно п. 3.1 ст. 58 Бюджетного кодекса РФ, органы 
государственной власти субъекта РФ обязаны устано-
вить дифференцированные нормативы соответству-
ющих отчислений в местные бюджеты от акцизов, ис-
ходя из зачисления в местные бюджеты не менее 10% 
доходов консолидированного бюджета субъекта РФ от 
указанного налога.

Размеры нормативов отчислений в местные бюдже-
ты устанавливаются исходя из протяженности автомо-
бильных дорог общего пользования местного значения 
соответствующих муниципальных образований, органы 
местного самоуправления которых решают вопросы 
местного значения в сфере дорожной деятельности. При 
расчете, помимо протяженности автомобильных дорог 
общего пользования, могут учитываться виды их покры-
тий в порядке, определяемом законом субъекта РФ.

В. С. ПАВЛОВ,
директор департамента ГК «Транспортная интеграция»

О РАЗВИТИИ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ  

ДЛЯ ТРАНСПОРТНОЙ ДОСТУПНОСТИ 
СЕЛЬСКИХ ТЕРРИТОРИЙ

ТРАНСПОРТНУЮ ДОСТУПНОСТЬ СЕЛЬСКИХ ТЕРРИТОРИЙ В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ В ОСНОВНОМ ОБЕСПЕЧИВАЮТ 
АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ МЕСТНОГО ЗНАЧЕНИЯ, НАХОДЯЩИЕСЯ В ВЕДЕНИИ МЕСТНЫХ 
ОРГАНОВ УПРАВЛЕНИЯ. В СТАТЬЕ РАССМОТРЕНЫ СУЩЕСТВУЮЩИЕ ПРОБЛЕМЫ СОСТОЯНИЯ И РАЗВИТИЯ ДАННОЙ 

ДОРОЖНОЙ СЕТИ, ПРИВЕДЕНЫ ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО ВОЗМОЖНОСТИ ИХ РЕШЕНИЯ.
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В 2020 году объемы поступлений средств, учитывае-
мых при формировании муниципальных дорожных фон-
дов, составили 308,2 млрд рублей, из которых: 

 поступления в виде субсидий из бюджетов бюджет-
ной системы РФ на финансовое обеспечение дорожной 
деятельности в отношении автомобильных дорог обще-
го пользования — 202,1 млрд рублей (65,7% от общего 
объема);

 налоговые доходы (акцизы на нефтепродукты, 
транспортный налог и иные налоговые доходы) — 60,9 
млрд. рублей (19,6%);

 различные виды доходов (от использования имуще-
ства, входящего в состав автомобильных дорог общего 
пользования; от передачи в аренду земельных участков, 
расположенных в полосе отвода автомобильных дорог 
общего пользования; от сборов за проезд автотран-
спортных средств, зарегистрированных на территориях 
иностранных государств, по автомобильным дорогам 
на территории РФ, и т. д.) — 0,7 млрд рублей (0,2%);

 прочие источники — 44,5 млрд рублей (14,5%). 
По итогам 2020 года расходы муниципальных дорож-

ных фондов составили 282,9 млрд рублей. Преобладали 
затраты на капитальный ремонт, ремонт и содержание 
автомобильных дорог общего пользования местного 
значения (77,3%). Доля расходов на строительство и ре-
конструкцию составила 17,8%, на осуществление иных 
мероприятий — 4%.

В 2020 году объем расходов на строительство и рекон-
струкцию, капитальный ремонт, ремонт и содержание 
автомобильных дорог местного значения в 4,5 раза пре-
высил налоговые и прочие, формирующие муниципаль-
ные дорожные фонды. Таким образом, в настоящее вре-
мя основной объем средств (около 65,7%) привлекается 
за счет межбюджетных трансфертов.

В рамках реализации ведомственного проекта «Раз-
витие транспортной инфраструктуры на сельских тер-

риториях» государственной программы Российской 
Федерации «Комплексное развитие сельских терри-
торий» предусмотрено выделение субсидий из феде-
рального бюджета в следующих объемах: в 2021 году 
— 6 691,3 млн рублей; в 2022 году — 7 066,4 млн; в 2023 
году — 7 066,4 млн. Предусмотренные объемы субси-
дий, однако, в десятки раз меньше реальных потреб-
ностей.

В настоящее время отмечается значительное недо-
финансирование автомобильных дорог местного зна-
чения. В частности, укрупненный расчет показал, что в 
целом по Российской Федерации фактические затраты 
на их капитальный ремонт, ремонт и содержание в 2020 
году составили порядка 10% от объема финансирова-
ния, рассчитанного по нормативам.

ПРЕДЛАГАЕМЫЕ МЕРЫ 
ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПОДДЕРЖКИ 

В качестве мер государственной поддержки модерни-
зации и развития автомобильных дорог общего пользо-
вания местного значения, обеспечивающих обслужива-
ние сельских территорий, необходимо предусмотреть:

 увеличение объемов федеральной поддержки для 
ликвидации грунтовых разрывов и формирования опор-
ной дорожной сети, включая  реализацию проектов 
строительства, реконструкции и ремонта автомобиль-
ных дорог, обеспечивающих связи с сельскими населен-
ными пунктами;

 определение новых доходных источников местных 
дорожных фондов для увеличения объемов финанси-
рования дорожных работ на сети автомобильных дорог 
местного значения в сельской местности;

 внесение изменений в п. 3.1 ст. 58 Бюджетного кодек-
са РФ, предусматривающих, что «органы государствен-
ной власти субъекта Российской Федерации обязаны 
установить дифференцированные нормативы отчисле-
ний в местные бюджеты от акцизов на автомобильный 
и прямогонный бензин, дизельное топливо, моторные 
масла для дизельных и (или) карбюраторных (инжек-
торных) двигателей, производимые на территории РФ, 
исходя из зачисления в местные бюджеты не менее 20% 
(вместо ранее установленных 10%) налоговых доходов 
консолидированного бюджета субъекта РФ от указанно-
го налога»;

 внесение изменений в порядок предоставления суб-
сидий из федерального бюджета бюджетам субъектов 
РФ на реализацию мероприятий в рамках федерально-
го проекта «Региональная и местная дорожная сеть» и 
в правила предоставления и распределения иных меж-

бюджетных трансфертов на финансовое обеспечение 
дорожной деятельности в рамках основного мероприя-
тия «Содействие развитию автомобильных дорог регио-
нального, межмуниципального и местного значения» ГП 
РТС, утвержденные постановлением Правительства РФ 
от 20.04.2016 № 329, с целью направления указанных 
средств, в том числе, на поддержку (софинансирование) 
мероприятий по модернизации и развитию дорожной 
сети сельских территорий, повышению ее транспортно-
эксплуатационного состояния и строительство дорог с 
твердым покрытием для обеспечения связи с сельски-
ми населенными пунктами.

ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ 
СЕТИ СЕЛЬСКИХ ДОРОГ 

Принимая во внимание основные параметры текуще-
го состояния сети автомобильных дорог общего поль-
зования, обеспечивающих транспортную доступность 
сельских территорий, необходимо предусмотреть реа-
лизацию следующих мероприятий для обеспечения их 
развития:

1. Постепенная замена грунтовых покрытий покры-
тиями облегченного и переходного типов. В настоящий 
момент требуется замена покрытия на участках автомо-
бильных дорог местного значения общей протяженно-
стью порядка 419,2 тыс. км.

2. Проведение ремонта и капитального ремонта участ-
ков автомобильных дорог местного значения общей 
протяженностью порядка 466,1 тыс. км.

3. Обеспечение сельских населенных пунктов кругло-
годичной транспортной связью с сетью автомобильных 
дорог общего пользования по дорогам с твердым по-
крытием. В настоящее время порядка 650 СПН с числом 
жителей более 500 человек нуждаются в строительстве 
автодорожных подходов с твердым покрытием в при-
оритетном порядке.

4. К приоритетным мероприятиям по строительству и 
реконструкции автомобильных дорог местного значе-
ния относятся следующие:

 развитие дорожной сети сельских территорий с це-
лью обеспечения связи существующих или перспектив-

ных социально значимых объектов с автомобильными 
дорогами общего пользования;

 развитие дорожной сети для обеспечения связи 
существующих или перспективных объектов агропро-
мышленного комплекса с автомобильными дорогами 
общего пользования;

 развитие автомобильных дорог общего пользова-
ния, задействованных в обеспечении регулярных марш-
рутных перевозок сельского населения;

 строительство автодорожных обходов сельских на-
селенных пунктов;

 развитие автомобильных дорог, ведущих к объек-
там туристической и рекреационной инфраструктуры, 
расположенным (планируемым к созданию) на сель-
ских территориях;

 реконструкция автомобильных дорог и искусствен-
ных сооружений на них для  обеспечения безопасности 
дорожного движения.

В части основных мер по оптимизации расходов на 
проведение дорожных работ  можно выделить следу-
ющие:

1) на этапе проектирования и строительства (рекон-
струкции) автомобильных дорог:

 проектирование дорожных объектов в па-
раметрах низших категорий с использовани-
ем  СП 243.1326000.2015, СП 288.1325800.2016, СП 
99.13330.2016 (со сниженными техническими параме-
трами);

 применение дорожных одежд облегченного и пере-
ходного типов;

 применение сборных жестких покрытий;
 использования местных строительных материалов;

2) на этапе эксплуатации автомобильных дорог:
 дифференциация уровней содержания дорожной 

сети;
 укрупнение лотов на капитальный ремонт, ремонт, 

содержание автомобильных дорог;
 применение системы планово-предупредительного 

ремонта.
Реализация перечисленных мероприятий будет стиму-

лировать развитие дорожной сети сельских территорий 
и снижение удельных расходов на ее содержание, ре-
монт и реконструкцию.
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В российских регионах начались работы по строи-
тельству, реконструкции и ремонту объектов нац-
проекта. Они идут в соответствии с заключенны-

ми контрактами, без отставания от графика.
«Дорожники провели большую работу по подготовке 

к новому сезону: своевременно заключали госконтрак-
ты, подготовили материально-техническую базу в части 
обеспечения техники, заготовили необходимые матери-
алы. Это позволяет обеспечить исполнение программы 
дорожных работ в полном объеме», ― рассказал заме-
ститель руководителя Федерального дорожного агент-
ства Игорь Костюченко. 

ДОЛЯ ИМПОРТА МИНИМИЗИРОВАНА

Стоит напомнить, что 2022 год объявлен годом качества, 
потому отдельное внимание сейчас уделяется контролю 
качества выполняемых работ, а также применяемых до-
рожно-строительных материалов, конструкций и изделий.

Основные материалы производятся на территории 
Российской Федерации: в нашей стране есть множе-
ство карьеров по добыче песка и нерудных материалов, 
успешно работают предприятия по производству мине-
ральных порошков. Битумная продукция выпускается 
на нефтеперерабатывающих заводах из нефти, добыва-
емой также в нашей стране.

По данным ФАУ «РОСДОРНИИ», наибольшее количе-
ство щебня производят в Центральном федеральном 

округе, песка ― в Сибирском федеральном округе, ли-
дером по производству битума является Приволжский 
федеральный округ. «По основным материалам отече-
ственное производство обеспечивает потребности вну-
треннего рынка», ― рассказали в учреждении. 

Что касается доли зарубежных материалов, применя-
емых при строительстве и ремонте автомобильных до-
рог, то она, по словам специалистов, предельно мала. «К 
импортным относятся только отдельные марки добавок 
и модификаторов, часть из которых может быть заме-
нена отечественными аналогами. В связи с этим невоз-
можность применения тех или иных добавок не окажет 
влияния на ход дорожных работ», ― пояснил директор 
ассоциации производителей и потребителей асфальто-
бетонных смесей «Р.О.С.АСФАЛЬТ» Алексей Бунчик. 

ОПЫТ РЕГИОНОВ

В Волгоградской области дорожный сезон уже в раз-
гаре, подрядные организации работают на 7 участках 
региональной сети дорог, 21 улице Волгограда и 16 ули-
цах Волжского. По словам председателя регионального 
комитета транспорта и дорожного хозяйства Анатолия 
Васильева, для ремонтных работ в рамках нацпроекта 
используется щебень из карьеров Волгоградской, Ро-
стовской и Воронежской областей. Песок заготавлива-
ется также в местных карьерах, битум ― местного и са-
ратовского производства. 

Используемые при производстве работ композитные 
материалы, металлоконструкции (ограждения, водо-
пропускные трубы, опоры для установки освещения и 
технических средств организации движения), железо-
бетонные изделия (водоотводные лотки, водопропуск-
ные трубы, плиты укреплений), а также технические 
средства организации дорожного движения (дорож-
ные знаки, сигнальные столбики, светофоры, краска 
для разметки) ― все российского производства.

«Уже несколько лет благодаря ранней контрактации 
нам удается приступить к началу сезона дорожного ре-
монта сразу с наступлением благоприятной погоды, а в 
этом году получилось еще и удачно заготовить необхо-
димые материалы, ― поясняет Анатолий Васильев. ― В 
рамках всех законтрактованных объектов материалы 
уже закуплены. Обязательства по контрактам осущест-
вляются в полном объеме. Всего в текущем году в Вол-
гоградском регионе приведем к нормативному состо-
янию порядка 300 км региональных дорог, 60 км улиц 
Волгограда и 40 км улиц Волжского».

В Костромской области основной объем ремонта по 
нацпроекту будет выполнен на дорогах регионального 
значения силами ОГБУ «Костромаавтодор». Среди пер-
воочередных работ, ведущихся учреждением в настоя-
щее время, ― заготовка материалов для предстоящего 
дорожно-строительного сезона.

Более половины всех объемов щебня разных фрак-
ций, песка, отсева дробления филиалы Костромаавтодо-
ра завозят из местных карьеров. Самые крупные из них 
находятся в Судиславском, Чухломском и Нерехтском 
районах. 

Используемый в ремонте дорог более прочный гра-
нитный щебень подрядная организация приобретает в 
Карелии и на Урале. 

В Ярославской и Нижегородской областях дорожни-
ки закупают битум и мазут. Применяемые в устройстве 

дорожной одежды геосетка и геотекстиль также отече-
ственного производства.

«Многолетнее взаимодействие с отечественными 
и, прежде всего, местными товаропроизводителями 
имеет ряд экономических преимуществ, к тому же оно 
дает определенные гарантии, стабильность в работе, 
надежность и уверенность», ― рассказали в учрежде-
нии. 

В предстоящем сезоне областной дорожной органи-
зации только по национальному проекту «БКД» пред-
стоит привести в нормативное состояние участки трасс 
общей протяженностью 204,3 км. «Залог успешной ра-
боты ― обеспеченность материалами. Их заготовку мы 
начали еще в зимний период. На сегодняшний день на 
территории заводов, на участках ремонта сформирова-
ны запасы, необходимые для своевременного старта ра-
бот. Заготовка материалов продолжается, работаем по 
плану», ― отметили в Костромаавтодоре.

При реконструкции, строительстве и ремонте трасс 
Алтайского края в рамках национального проекта 
«БКД» используются дорожно-строительные материа-
лы от региональных производителей. Щебеночно-пес-
чаная смесь, щебень, песок заготавливаются путем бу-
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РОССИЙСКИМ ДОРОГАМ —
ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ  МАТЕРИАЛЫ  

И  ТЕХНОЛОГИИ
БЛАГОДАРЯ НАЦИОНАЛЬНОМУ ПРОЕКТУ «БЕЗОПАСНЫЕ КАЧЕСТВЕННЫЕ ДОРОГИ» В 2022 ГОДУ К НОРМАТИВУ ПРИВЕДУТ 

БОЛЕЕ 15 ТЫС. КМ ТРАСС И МАГИСТРАЛЕЙ. ПЛОЩАДЬ УКЛАДКИ ВЕРХНИХ СЛОЕВ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ СОСТАВИТ 
БОЛЕЕ 105 МЛН КВ. М, ПРИ УСТРОЙСТВЕ ПОКРЫТИЯ БУДУТ ИСПОЛЬЗОВАНЫ ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ  

И МАТЕРИАЛЫ.

ПО ОСНОВНЫМ МАТЕРИАЛАМ ОТЕЧЕСТВЕННОЕ ПРОИЗВОД-
СТВО ОБЕСПЕЧИВАЕТ ПОТРЕБНОСТИ ВНУТРЕННЕГО РЫНКА. 
ЧТО КАСАЕТСЯ ДОЛИ ЗАРУБЕЖНЫХ МАТЕРИАЛОВ, ПРИМЕНЯ-
ЕМЫХ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ И РЕМОНТЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДО-
РОГ, ТО ОНА ПРЕДЕЛЬНО МАЛА. К ИМПОРТНЫМ ОТНОСЯТСЯ 
ТОЛЬКО ОТДЕЛЬНЫЕ МАРКИ ДОБАВОК И МОДИФИКАТОРОВ, 
ЧАСТЬ ИЗ КОТОРЫХ МОЖЕТ БЫТЬ ЗАМЕНЕНА ОТЕЧЕСТВЕННЫ-
МИ АНАЛОГАМИ.
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ровзрывных работ в 13 карьерах, которые расположены 
на территории региона, еще три находятся в соседней 
Новосибирской области. 

«Заготовка инертных материалов для использования 
их в предстоящем строительном сезоне движется в пла-
новом режиме, дефицита у нас на сегодняшний день нет, 
― рассказал заместитель начальника КГКУ «Алтайавто-
дор» по строительству, качеству и техническим вопро-
сам Евгений Строганов.  ― В текущем году потребность 
для выполнения годового плана ― более 2 млн т матери-
алов, этот объем мы полностью покрываем благодаря 
нашим производителям».

НОВЫЕ МАТЕРИАЛЫ

Эффективность реализации национального проекта на-
прямую зависит от качества работ, и большую роль в этом 
вопросе играет отказ от устаревших материалов и переход 
на современные решения. Для этого в 2019 году был соз-
дан Реестр новых и наилучших технологий, материалов и 
технологических решений повторного применения.

На сегодняшний день в нем содержится 792 наимено-
вания материалов, 256 конструктивных решений, 364 
технологии. «Анализ по итогам 2021 года показывает, 

что в регионах наиболее востребованы технологии 
применения асфальтобетонных смесей, отвечающие 
современным требованиям, позволяющие повысить 
потребительские свойства покрытий и обеспечить нор-
мативные сроки службы, ― рассказали в ФАУ «РОС-
ДОРНИИ». ― В 2021 году такие смеси применялись на 
76% объектов от общего числа тех, где использовались 
новые и наилучшие технологии». В частности, это си-
стемы проектирования состава асфальтобетонных 
смесей по методологиям Маршалла и объемно-функ-
ционального проектирования, технология холодного 
ресайклинга, устройство тонких слоев износа, исполь-
зование геосинтетических материалов и др.

«В целях реализации мероприятий национального 
проекта ФАУ «РОСДОРНИИ» проводит работу по анали-
зу Реестра для выявления сведений о доле импортной 
составляющей в технологиях, материалах и конструк-
циях и о наличии их отечественных аналогов, ― от-
метили в учреждении. ― По результатам будут подго-
товлены обоснованные предложения по оперативной 
актуализации информационной системы Реестра в ча-
сти импортозамещения». 

Пресс-служба Федерального дорожного агентства
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Х Межотраслевая конференция «PRO Битум и ПБВ» 
собрала около тысячи специалистов дорожной и не-
фтеперерабатывающей отраслей в комбинированном 
(очном и онлайн) формате. Организаторами мероприя-
тия традиционно выступили компании «Газпромнефть 
– Битумные материалы», «Роснефть Битум» и СИБУР 
при поддержке Федерального дорожного агентства, 
Государственной компании «Автодор» и Ассоциации  
«РОСАСФАЛЬТ».  

ОТКРЫВАЯ ОБСУЖДЕНИЕ

Право открыть мероприятие было предоставлено 
заместителю руководителя Росавтодора Олегу Ступ-
никову. Спикер отметил, что благодаря выработанным 

на конференции решениям и активному сотрудничеству 
дорожников и нефтепереработчиков, за 10 лет удалось 
добиться высоких показателей нормативности как 
на федеральной автодорожной сети, так и на дорогах 
регионов и агломераций, где успешно реализуется на-
циональный проект «БКД». Также в числе результатов 
работы — уверенное движение отрасли к увеличению 
межремонтных сроков, разработка и утверждение цело-
го ряда новых нормативных документов по производ-
ству битумов и ПБВ.

«Безусловно, мы все понимаем, что без качествен-
ных материалов не представляется возможным тот 
рывок, который мы наблюдаем в последнее время в 
дорожной отрасли, — подчеркнул Олег Ступников. — 
2022 год назван годом качества. В этой связи всем 

нам предстоит сконцентрироваться и принять соот-
ветствующие решения в целях достижения высоких 
показателей качества по всей линейке производимых 
работ — по строительству, реконструкции, ремонту и со-
держанию дорог». 

Председатель правления Госкомпании «Автодор» Вя-
чеслав Петушенко приветствовал участников меропри-
ятия по видеосвязи. Он отметил, что «за десять лет до-
рожники и производители битумов научились слышать 
друг друга». И если на первых конференциях в основном 
обсуждалось элементарное качество битумных матери-
алов, то сейчас уже идет диалог о том, как совместными 
усилиями повысить долговечность дорожных конструк-
ций в целом. Сегодня перед Госкомпанией стоит непро-
стая задача: срок строительства М-12 сокращен, и сдать 
автомагистраль необходимо уже в 2023 году. Соответ-
ственно, нефтепереработчикам необходимо беспере-
бойно обеспечивать стройку битумными материалами, 
причем надлежащего качества и без критического по-
вышения цен.

От лица федеральных дорожников также выступил за-
меститель начальника Управления научно-технических 
исследований, информационных технологий и хозяй-
ственного обеспечения Росавтодора Сергей Гошовец с 
докладом «Межлабораторные испытания битумных вя-
жущих как инструмент обеспечения качества».  

ОБ УСПЕХАХ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ

Дмитрий Орлов, генеральный директор компании 
«Газпромнефть – Битумные материалы», посвятил свое 
выступление десятилетним итогам проведения конфе-
ренции, достигнутым успехам, анализу сегодняшней си-
туации на рынке и прогнозам его развития.

«Битумный рынок сегодня демонстрирует последова-
тельное развитие во всех сегментах, — констатировал 
Дмитрий Орлов. — За последние 12 лет производство 
битума выросло на 76%, превысив 8 млн т в 2021 году. 
Другими словами, выпуск вяжущих удвоился. При этом 
объем производства полимерно-модифицированных 
битумов, применяемых в строительстве современных 
скоростных трасс, вырос в 30 (!) раз и приближается к 
1 млн т. Еще один из значимых показателей развития 
отрасли — с 2010 года мощности битумного хранения 
удвоились и составили 1,4 млн т. Эти тенденции гаран-
тируют дорожной отрасли стабильные поставки битума 
при растущем спросе».

Базовый прогноз при реализации Транспортной стра-
тегии РФ и национальных проектов по дорожному стро-
ительству предполагает к 2032 году рост рынка битума 
на 11%, а ПБВ — на 71%.

Стратегию роста со своей стороны проиллюстрирова-
ла заместитель генерального директора по коммерции 
компании «Роснефть Битум» Юлия Сурганова. В 2021 
году объем производства вяжущих «Роснефть Битум» 
превысил 3 млн т, в том числе более 270 тыс. т соста-
вили модифицированные битумы. Юлия Сурганова при 
этом отметила, что компания продолжает реализовы-
вать инициативы по расширению марочного ассорти-
мента, обеспечению качества материалов и поставок 
необходимых отрасли объемов битума в ключевых ре-
гионах спроса. 

Также от лица «РН-Битум» выступил начальник отдела 
технологии и контроля качества Анатолий Новиковский, 
который рассказал про опыт разработки и применения 

Подготовил Игорь ПАВЛОВ

«PRO БИТУМ И ПБВ»: 
ЮБИЛЕЙНАЯ ВСТРЕЧА  

В КОНСТРУКТИВНОМ ФОРМАТЕ
ОДНИМ ИЗ КЛЮЧЕВЫХ МЕРОПРИЯТИЙ ПО ВОПРОСАМ ПРОИЗВОДСТВА И ПРИМЕНЕНИЯ БИТУМНЫХ МАТЕРИАЛОВ В 

РОССИЙСКОМ ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ ЯВЛЯЕТСЯ МЕЖОТРАСЛЕВАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ «PRO БИТУМ И ПБВ». В ЭТОМ 
ГОДУ ДЕЛОВАЯ ВСТРЕЧА ПРОФЕССИОНАЛОВ СОСТОЯЛАСЬ 31 МАРТА И 1 АПРЕЛЯ. СУДЯ ПО НАПОЛНЕНИЮ ЗАЛА, ПОСЛЕ 

ПАНДЕМИЙНЫХ ОГРАНИЧЕНИЙ УЧАСТНИКИ И ГОСТИ ПРИШЛИ НА КОНФЕРЕНЦИЮ, КАК НА ПРАЗДНИК.

Дмитрий ОРЛОВ, 
генеральный директор  
«Газпромнефть — Битумные материалы»:

— УЖЕ НЕ ПЕРВЫЙ ГОД КОНФЕРЕНЦИЯ ПОКАЗЫВАЕТ СВОЮ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ, И ЕЕ АУДИТОРИЯ НЕИЗМЕННО РАСТЕТ. ВО 
МНОГОМ ЭТО ПРОИСХОДИТ БЛАГОДАРЯ ОБСУЖДЕНИЮ ПРО-
БЛЕМНЫХ ТЕМ, А ТАКЖЕ ПОИСКУ РЕШЕНИЙ, КОТОРЫЕ В ДАЛЬ-
НЕЙШЕМ ОКАЖУТ БЛАГОПРИЯТНОЕ ВЛИЯНИЕ НА ОТРАСЛЬ. 
ДЛЯ ДОСТИЖЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОГО РЕЗУЛЬТАТА ВАЖНЫМ ЯВ-
ЛЯЕТСЯ МЕЖВЕДОМСТВЕННОЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ. У ПРОФЕС-
СИОНАЛЬНОГО СООБЩЕСТВА РАСТЕТ ИНТЕРЕС К РАЗВИТИЮ 
ОТРАСЛИ, ЭКСПЕРТЫ ВО ВСЕЙ ПОЛНОТЕ ИСПОЛЬЗУЮТ НАШУ 
ПЛОЩАДКУ ДЛЯ ВОЗМОЖНОСТИ ОБМЕНА МНЕНИЯМИ И 
ОПЫТОМ.

управление&
экономика
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битумов по стандарту PG, обладающих высокими экс-
плуатационными свойствами и позволяющих учесть 
особенности всех климатических зон страны. В 2021 
году компания продемонстрировала рост производства 
таких вяжущих на 42% — до 165 тыс. т.

О профильных достижениях под брендом «СИБУР» 
рассказала руководитель службы развития примене-
ний термоэластопластов АО «Воронежсинтезкаучук» 
Наталия Аветисова в своем докладе «Отечественные 
СБС-полимеры для дорожной отрасли». В частности, в 
2021 году в структуре холдинга произошла консолида-
ция мощностей по производству СБС. Сделан фокус на 
развитие уникальных решений в дорожной индустрии. 

Объем выпуска СБС-полимеров достиг 165 тыс. т (в 
1991 году, когда СИБУР открыл первое в стране подоб-
ное производство, он составлял лишь 35 тыс. т). И раз-
витие продолжается. 

В 2021 году произошло расширение рецептурной 
базы: совместно с АБЗ-1 (Санкт Петербург) разработана 
марка PG 70-40 на основе БНД 100/130, которая успеш-
но апробирована дорожниками в Сибири и на Дальнем 
Востоке.

ОТ ЭКСПЕРИМЕНТОВ — К СТАНДАРТАМ
За минувший период проведены реконструкции НПЗ, 

для битумов нефтяных дорожных разработан новый 
ГОСТ 33133. В направлении внедрения системы «Супер-
пейв» – в начале были введены предварительные на-
циональные стандарты, которые переросли в разработ-
ку национальных стандартов ГОСТ Р 58400.1, 58400.2, 
58400.3. 

По асфальтобетону разработан свод стандартов по 
системе «Суперпейв» ГОСТ Р 58406.n и ГОСТ Р 58401.n. 
По полимерно-битумным вяжущим – сформирован ци-
вилизованный рынок ПБВ, начата актуализация ГОСТ Р 
52056.

Для межотраслевых коммуникаций создана Ассоциа-
ция «РОСАСФАЛЬТ». Организованы парки битумовозов 
и онлайн-сервисы для прямых поставок, инициировано 
создание системы мониторинга спроса на битум, под-
держаны отраслевые планы по развитию сети битум-
ных терминалов в РФ.

Важно также отметить, что проводятся ежегодные 
лабораторные сравнительные испытания битумных вя-
жущих и асфальтобетонов в ФДА и в ГК «Автодор». По-
вышение уровня контроля качества особенно заметно 
за последние четыре года (2018-2021 гг.). В 2,5 раза воз-
росло количество лабораторных испытаний в рамках 
отраслевых межлабораторных сравнительных испыта-
ний, а уровень их воспроизводимости достиг 90%.

Какое же применение находят битумные материалы, 
ориентированные на новые стандарты? Как известно, 
в последние годы наиболее жестко ставятся вопро-
сы качества дорожного полотна для платных участков 
реконструируемых и строящихся федеральных трасс. 
С докладом «Передовые технологии для обеспечения 
быстрого, комфортного и безопасного движения на до-
рогах Государственной компании «Автодор» выступил 
генеральный директор ООО «Автодор-Инжиниринг» Кон-
стантин Могильный.

Для Госкомпании в проработке инноваций знаковым 
стал 2013 год. В соответствии с решением петербург-
ской конференции, именовавшейся тогда «Битум и ПБВ: 

актуальные вопросы», в ГК «Автодор» была создана ра-
бочая группа по разработке новой инструкции по про-
ектированию дорожных одежд. В 2018 году состоялась 
пробная укладка асфальтобетонных смесей по создан-
ному Госкомпанией инновационному СТО АВТОДОР. 
Наконец, в 2020 году реализован проект по устройству 
экспериментальных участков с различными битумными 
вяжущими (в том числе модифицированными). Целью 
является оценка их долговечности в течение времени 
(за десять лет) в реальных условиях эксплуатации. ООО 
«Роснефть Битум» поставило пять различных по своим 
свойствам битумных вяжущих. Объект эксперимента — 
пять участков по 1 км на трассе М-1 в Смоленской об-
ласти.

Спикер при этом уделил особое внимание ряду акту-
альных для дальнейшей работы Госкомпании вопро-
сов, сформулированных следующим образом: «Межре-
монтные сроки — норматив или управление состоянием 
покрытий; конструкции дорожной одежды — расчет по 
справочникам или назначение требований к материа-
лам; критерии оценки — коэффициенты запаса или дан-
ные натурных испытаний; функциональное проектиро-
вание или типовые конструкции?»

При анализе эксплуатационных характеристик ас-
фальтобетонных смесей по новым стандартам сделаны 
предварительные выводы:

 имеется зависимость значений показателя «количе-
ство циклов приложения нагрузки» от типа применяе-
мого вяжущего и номинально-максимального размера 
смеси;

 смеси, запроектированные по методологии ОФП (Су-
перпейв) по усталостным характеристикам имеют луч-
шие показатели.

В 2022 году планируется продолжить работу по иссле-
дованиям и накоплению статистических данных.

К вопросам контроля качества также реализуется 
высокотехнологичный подход. Задействуются радио-
изотопные плотномеры. Преимущества применения 
этого оборудования: получение «истинного значения» 
плотности в течение короткого времени с минимальной 
погрешностью; определение плотности конструктивных 
слоев, сформированных из различных дорожно-стро-
ительных материалов (грунт, песок, асфальтобетон и т. 
д.); глубина измерений до 30 см (с помощью встроенно-
го источника гамма-излучения); возможность измере-
ния влажности с поверхности материала на глубину до 
21,5 см (за счет встроенного нейтронного датчика).

Целью исследования, в котором используются плот-
номеры, является внесение изменений в ГОСТы и Своды 
правил на осуществление работ по устройству покры-
тий и осуществлению строительного контроля. 

Предусмотрены три этапа:
1) накопление статистических данных при устройстве 

конструктивных слоев из асфальтобетонной смеси на 
объектах ГК «Автодор»;

2) разработка и введение внутренних стандартов (СТО 
АВТОДОР), позволяющих производить приемку асфаль-
тобетонного покрытия неразрушающими методами кон-
троля;

3) апробирование СТО на объектах ГК «Автодор».
Результатом станет введение в действие ПНСТ (ГО-

СТа) на приемку дорог неразрушающим методом кон-
троля.

В ЗАВЕРШЕНИЕ
В рамках деловой программы в целом прозву-

чали 16 базовых докладов. Содержательным и 
детальным стало и их обсуждение в дискуссион-
ном формате. Была охвачена тематика и произ-
водства, и применения инновационных битумных 
материалов, и разработки нормативной докумен-
тации для оценки качества вяжущих, и вопросы 
ценообразования. Руководством к дальнейшим 
действиям станет итоговая резолюция конферен-
ции. В основу документа лягут тезисы из докла-
дов, высказанные на мероприятии, предложения 
о формировании новых и совершенствовании дей-
ствующих нормативно-технических документов, 
предложения в направлении повышения каче-
ства битумных и битумопроизводных продуктов 
для обеспечения долговечности автомобильных  
дорог России. 

Николай БЫСТРОВ, 
президент Ассоциации «РОСАСФАЛЬТ», 
председатель ТК 418 «Дорожное 
хозяйство»:

— ДЕСЯТЬ ЛЕТ НАЗАД НА ПЕРВОЙ КОНФЕРЕНЦИИ БЫЛА ЗАЛО-
ЖЕНА ОСНОВА ДЛЯ СОЗДАНИЯ УНИКАЛЬНОЙ МЕЖОТРАСЛЕ-
ВОЙ КОММУНИКАЦИОННОЙ ПЛОЩАДКИ. ОНА ОБЪЕДИНИ-
ЛА ПРЕДСТАВИТЕЛЕЙ ВСЕХ СТОРОН ПРОЦЕССА ДОРОЖНОГО 
СТРОИТЕЛЬСТВА: ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ МАТЕРИАЛОВ, САМИХ 
СТРОИТЕЛЕЙ, ЗАКАЗЧИКОВ, ПРЕДСТАВИТЕЛЕЙ ОРГАНОВ ГОСУ-
ДАРСТВЕННОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ. ПРИ ЭТОМ ПО ИТОГАМ КАЖ-
ДОГО ФОРУМА ПРИНИМАЮТСЯ ВПОЛНЕ РЕАЛЬНЫЕ РЕШЕНИЯ, 
НАПРАВЛЕННЫЕ В КОНЕЧНОМ ИТОГЕ НА УЛУЧШЕНИЕ КАЧЕ-
СТВА ДОРОЖНОЙ СЕТИ В РОССИИ.
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Накал градуса дискуссии был замечен и в Минтран-
се России. Во исполнение решения министерства 
по спорным вопросам, 29 апреля кураторы раз-

работки стандарта (ТК 375) провели совещание, на ко-
тором утвердили подготовку перечня дополнительных 
испытаний. В них будут задействованы научно-иссле-
довательские мощности не только со стороны черной 
металлургии (ГНЦ ФГУП «ЦНИИчермет им. И. П. Барди-
на»), но и ведущих организаций в области транспортного 
строительства (ФАУ «РОСДОРНИИ», АО «ЦНИИТС»).  

Вместе с тем в протоколе совещания отмечено: «Но-
вый ГОСТ6713-2021 позволяет снять дефицит объемов 
мостовых сталей — открыта возможность обеспечить 
дополнительные объемы поставок металлопроката за 
счет исключения из производственной цепочки опера-
ции термообработки при сохранении всех свойств по 
стандарту».

На перспективу более тесное сотрудничество метал-
лургов и транспортных строителей в вопросах нормот-
ворчества закреплено следующим пунктом: «ТК 375 и 
ТК 418 совместно с ТК 465 обеспечить взаимодействие 
с целью рассмотрения разрабатываемых стандартов, в 
том числе отраслевых СТО, ГОСТ, ГОСТ Р, ПНСТ на метал-
лопрокат и конструкции из него. Срок: постоянно». 

«Дороги. Инновации в строительстве», со своей сторо-
ны, обратили внимание на необходимость такого тесно-
го и профессионального взаимодействия сразу с нача-
лом дискуссий, вызванных вступлением в силу нового 
ГОСТа. Эта тема фактически стала ключевой для се-
годняшнего номера журнала. Она получила отражение 
в формате и отдельного интервью, и заочного круглого 
стола, в рамках которого, так или иначе, представлены 
позиции и проектировшиков, и металлургов, и разработ-
чиков стандарта.

Дискуссия вокруг нового стандарта, однако, еще про-
должается, и мы предполагаем держать читателей в 
курсе развития событий.

 15 марта 2022 года вступил в силу ГОСТ 6713-2021 «Прокат 
из конструкционной стали для мостостроения. Технические 
условия», затем (также приказом Росстандарта, от 14 апре-
ля), его полноценное введение в действие было перенесено 
«в целях обеспечения переходного периода» на 1 сентября. 
Какие проблемы возникли при переходе от старого ГОСТа к 
новому?

Глеб Куницын:
— До 2012 года основным документом на производ-

ство мостового проката был ГОСТ 6713-91 (стали мар-
ки 16Д, 10ХСНД, 15ХСНД). Кроме того, часть листово-
го проката для мостостроения поставлялось по СТО 
13657842-1-2009 (стали марки 10ХСНДА, 15ХСНДА, 
12Г2СБД и 14ХГНДЦ). В 2012 году был утвержден новый 
отечественный стандарт ГОСТ Р 55374, который отли-
чался от предыдущего документа, прежде всего, ужесто-
ченными требованиями по вредным примесям, единым 
уровнем прочностных свойств для всех толщин метал-
лопроката, нормируемым уровнем Z-свойств и др. Нуж-
но отметить, что часть прогрессивных требований была 
дублирована из хорошо себя зарекомендовавшего доку-
мента АО «Уральская сталь» СТО 13657842-1-2009. При 
этом в данном стандарте были сохранены самые вос-
требованные мостовые марки стали 10ХСНД и 15ХСНД 
и добавлена атмосферостойкая сталь 14ХГНДЦ класса 
прочности 345, а требования к прокату были ужесточе-
ны в той степени, в которой возросли возможности от-
ечественной металлургической отрасли. С учетом более 
прогрессивного уровня ГОСТ Р 55374 по сравнению с 
ГОСТ 6713-91 основной объем мостовой стали в РФ про-
изводился по стандарту 2012 года, а металлопрокат по 
документу 1991 года составлял незначительную часть 
(аналитика по производству АО «Уральская сталь»).  

Разработанный новый ГОСТ 2021 года, по сути, повто-
ряет основные положения хорошо зарекомендовавшего 
себя ГОСТ Р 55374, но при этом добавлены новые состо-
яния поставки металлопроката и расширен размерный 
сортамент проката 51-110 мм, и именно данные ново-
введения требуют проведения дополнительных всесто-
ронних испытаний. 

При переходе от старого ГОСТа к новому возникла 
неоднозначная ситуация, когда металлопрокат должен 
быть изготовлен и поставлен по указанному в проектах 
ГОСТ Р 55374, а заказать его мостовые заводы не могут, 
так как данный нормативный документ уже отменен. 

Кроме того, не внесены соответствующие изменения 
в действующий СП 35.13330.2011, который регламен-
тирует применение материалов, изготовленных в со-
ответствии с требованиями «старых» нормативных до-
кументов, таких как ГОСТ 6713-91, ГОСТ Р 55374 и СТО 
13657842-1-2009.

Владислав Пржевосский:
— Более 50 лет назад в мостостроении были проведе-

ны специальные исследования металлического проката 
и сварных швов. В итоге остановились на трех категори-
ях поставки проката из стали марок 15ХСНД и 10ХСНД с 
соответствующими видами термообработки. Категория 
1 — без термообработки, 2 — в нормализованном состо-
янии, 3 — в термически улучшенном состоянии после за-
калки и высокого отпуска, что и было закреплено в ГОСТ 
6713-91. 

В новой редакции ГОСТ 6713-2021 добавлены еще не-
сколько видов термической обработки: после отжига, 
отпуска, нормализующей прокатки, закалки с отпуском, 
контролируемой прокатки, контролируемой прокатки с 
ускоренным охлаждением и/или отпуском. И эти виды 
термообработки не привязаны к категориям поставки. 
Например, для категории 2 могут выполнить нормали-
зующую прокатку вместо нормализации. Чтобы при-
менять в мостостроении прокат с указанными выше 
видами термообработки, проектным институтам надо 
предоставить и изучить протоколы с положительными 
результатами испытаний, которые показывали бы, что 
прокат имеет такие же механические свойства, как по-
сле нормализации. С подобной просьбой наш институт 
и мостовое сообщество неоднократно обращались в ТК 
375, ТК 465 на этапе согласования проекта ГОСТ 6713. 
Обратной информации мы не получили. Кроме того, в 
ГОСТ 6713-2021 добавлен прокат толщиной 51-110 мм, 
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за что им большое спасибо. Но в табл. 5 «Механические 
свойства проката» нет данных об ударной вязкости для 
этих толщин. Опять проблема.

 На ваш взгляд, в связи с чем вообще потребовалась разра-
ботка нового ГОСТа? Чем не устраивал старый?

Глеб Куницын:
— По предыдущим редакциям госстандартов, мосто-

вой прокат должен поставляться с обязательной тер-
мической обработкой — нормализацией или закалкой 
с отпуском, в зависимости от категории. Однако боль-
шинство крупных металлургических производителей 
стального проката за последние два десятка лет вкла-
дывали ресурсы в развитие толстолистовых станов 
«5000» и непрерывных станов с упором на термомеха-
ническую прокатку, актуальную для динамично разви-
вающегося рынка штрипсового проката. Данный вид 
продукции предназначен для изготовления электро-
сварных труб большого диаметра, где термическая 
обработка в основном не требуется, а значит, и нет не-
обходимости развивать и строить соответствующие 
мощности. Таким образом, жесткие требования по на-
личию термической обработки существенно ограничи-
вали выход многим поставщикам на рынок мостовой 
стали. Новая редакция ГОСТа, путем отмены требова-
ния обязательной термообработки, позволит им это 
сделать. 

Владислав Пржевосский:
— Проектные институты и старый ГОСТ 6713-91, и 

ГОСТ Р 55374-2012 вообще-то устраивали. Ответ надо 
искать у металлургических компаний.

Юрий Крылов:
— В старом ГОСТ 6913-91 толщина стального проката 

для марки 10ХСНД была ограничена 40 мм, что, в свою 
очередь, ограничивало проектировщиков в выборе про-
ектных решений стальных конструкций. Например, если 
требовалось при значительных усилиях в поясах глав-
ных балок применять лист толщиной более 40 мм, при-
ходилось применять пакеты из двух листов, сваренных 
вместе, что усложняло изготовление конструкций.  

ГОСТ 55374 дал больше возможностей для примене-
ния проката различных марок толщиной до 50 мм. Кро-
ме того, в него был включен прокат марки 14ХГНДЦ, 
обладающий свойствами атмосферостойкой стали, т. е. 
изготовленные из него конструкции в обычных услови-
ях можно не окрашивать.

В ГОСТ 6713-2021 вошли все марки проката, предусмо-
тренные ГОСТ Р 55374, а в части толщины проката про-
изошли и вовсе революционные изменения. Согласно 
новому стандарту, теперь прокат любых марок для мо-
стостроения может поставляться толщиной до 110 мм!

Это связано, в первую очередь, с внедрением на ряде 
металлургических комбинатов сокращенного процесса 
производства, называемого «контролируемая прокат-
ка». По ранее существовавшей технологии проката весь 
прокат подразделялся на три категории, в зависимости 
от способа изготовления: категории 1 — без дополни-
тельной термообработки; категории 2 — с дополнитель-
ной термообработкой (нормализация); категории 3 — с 
термическим улучшением (закалка и высокий отпуск).

Прокат категорий 1 и 2 применяется для конструкций 
обычного исполнения,  2-й — для северного А-исполнения, 
а 3-й — для конструкций северного Б-исполнения.

По технологии «контролируемая прокатка» заводы-
изготовители гарантируют достижение свойств таких 
же, как и по ранее применявшейся технологии с допол-
нительной термообработкой. Понятно, что отказ от тер-
мообработки в прежнем виде существенно сокращает 
время на изготовление проката, а главное — стоимость 
его производства. В этом и видится основная причина 
внедрения ГОСТ 6713-2021.

 Некоторые металлурги утверждают, что металлоконструкции, 
изготовленные по требованиям нового стандарта, фактически 
применяются на объектах гражданского строительства уже на 
протяжении пяти лет — в частности, на стадионах. Однако на 
этих объектах металлоконструкции испытывают только стати-
ческие нагрузки, на мостах же добавляются и динамические. 
Рассчитана ли сталь по новому ГОСТу на такие типы нагрузок?

Глеб Куницын:
— Данный вопрос корректнее было бы задать про-

фильным НИИ и заказчикам мостов, однако постара-
юсь ответить максимально доступно. Разработчики  
ГОСТа ссылаются на тот факт, что металл, изготовлен-
ный с новыми требованиями к состоянию поставки, уже 
применяется при производстве трубопроводов и различ-
ных металлоконструкций строительного назначения. Да, 
это так, но трубопровод испытывает только постоянные 
однонаправленные нагрузки на растяжение. В случае с 
нагрузками на мостовые конструкции не все так просто. 

Представим мост с двухполосным движением. По 
одной полосе едет грузовик, а другая — свободная. Мо-
стовая конструкция со стороны грузовика испытывает 
напряжение на сжатие, а с противоположной — на рас-

тяжение. Вместе эти напряжения создают «скручиваю-
щую» нагрузку. Теперь представим, что грузовик доехал 
до конца моста. Центр приложения нагрузки сместился, 
теперь другие участки конструкции испытывают нагруз-
ку на сжатие. Вот поэтому требования к мостовой стали 
значительно более жесткие, чем к трубопроводной или 
строительной. Чередование сжимающих и растягива-
ющих нагрузок приводит к усталости металла и, в ко-
нечном счете, к снижению прочности. Металл, удовлет-
воряющий требованиям ранее действовавшего ГОСТ Р, 
проходил в свое время полный цикл испытаний на уста-
лостную прочность, и для новых состояний поставки не-
обходимы такие же испытания.

Владислав Пржевосский:
— Для статических конструкций промыщленно-граж-

данского строительства действительно можно приме-
нять эти марки стали по ГОСТ 19281 или ГОСТ 27772. Но 
для мостовых конструкций эти марки давно выделили в 
отдельный ГОСТ 6913-91. Будет ли новая сталь рассчи-
тана на динамические нагрузки, станет известно после 
испытаний на выносливость.

Юрий Крылов:
— Безусловно, толстолистовой прокат уже достаточно 

давно применяется на объектах промышленно-граждан-
ского строительства без каких-либо ограничений. Од-
нако, ввиду отсутствия исследований свойств ударной 
вязкости для проката толщиной более 50 мм, использо-
вание такого проката для мостостроения мы полагаем 

возможным только после внесения в нормативную базу 
по проектированию мостов (СП 35.13330, раздел 8) сле-
дующих сведений:

 предел текучести нормативный Ryn (нормативное 
сопротивление);

 коэффициент надежности по материалу gm (для 
всех марок стали, с указанием его зависимости или не-
зависимости от толщины проката).

Расчетное сопротивление для всех толщин проката 
определяется по формуле Ry=Ryn/ gm.

Соответственно, проектировщики смогут применять 
прокат толщиной более 50 мм только после понимания 
его механических характеристик и появления их в нор-
мативной базе по проектированию мостов.

 На ваш взгляд, прошла ли сталь, изготовленная по новому 
ГОСТу, все необходимые испытания? Как она ведет себя, на-
пример, при сварке швов?

Юрий Крылов:
— Что касается обычных, применявшихся ранее толщин 

проката (от 8 до 50 мм), то существенных изменений как 
для проектировщиков, так и для заводов-изготовителей 
новый ГОСТ не вносит. В нем также оставлены категории 
проката 1, 2, 3, как и в ГОСТ Р 55374. Соответственно, те 
заводы-изготовители, которые выпускали прокат с до-
полнительной термообработкой, так и могут продолжать 
его выпускать. А те заводы, которые не имеют в составе 
своего технологического процесса линий по термообра-
ботке проката, будут его выпускать по технологии «кон-
тролируемой прокатки», при этом обеспечивая требова-
ния к прокату как к термообработанному, в том числе и в 
части сварных соединений. Это должно подтверждаться 
соответствующими сертификатами качества.

А вот для толщин от 51 до 110 мм, насколько нам из-
вестно, никаких исследований не проводилось. Из тео-
рии известно, что с увеличением толщины проката, при 
его остывании после прокатки, внутри могут образовы-
ваться микротрещины, которые снижают механические 
свойства. Причем это не только прочность, но также и 
выносливость — способность сопротивляться перемен-
ным напряжениям, особенно разных знаков (растяже-
ние-сжатие), которое характерно именно для мостовых 
сооружений. Особенно важным является сохранение ме-
ханических характеристик проката не только при поло-
жительных, но и при низких отрицательных температурах, 
которые могут отмечаться в зимнее время как в конструк-
циях обычного исполнения (температура наиболее холод-
ной пятидневки, обеспеченностью 0,98 до минус 40 °С), 
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так и в конструкциях северного исполнения «А» (темпера-
тура от –40 до –50 °С) и «Б» (температура наиболее холод-
ной пятидневки, обеспеченностью 0,98 ниже –50 °С). 

Главным показателем, характеризующим работу 
стали на выносливость, является критерий ударной 
вязкости. Он показывает, насколько металл склонен к 
хрупкому разрушению, которое значительно опаснее 
пластического, так как происходит внезапно, без види-
мых пластических деформаций. Вероятность хрупкого 
разрушения возрастает с понижением температуры и 
ростом концентрации напряжений в опасных сечениях.

 Готовы ли вы включиться в работу с новым ГОСТом прямо  
сейчас?

Владислав Пржевосский:
— После 15 марта 2022 года мы уже пересогласовы-

вали для двух мостоотрядов поставку на строительство 

М-12 проката по ГОСТ 6713-2021, но с требованиями из 
ГОСТ 6713-91: нормализация и Z-свойства (сплошность).

Юрий Крылов:
— Наш институт в своей работе всегда готов следовать 

в русле веления времени и учитывать изменения норма-
тивных документов. Более того, мы активно участвуем в 
их рассмотрении и даем свои замечания и предложения. 
Что касается применения сталей по ГОСТ 6713-2021, то 
во всех новых проектах мы будем указывать этот стан-
дарт, а в части толщин и требований по категориям ста-
ли будем ориентироваться на действующую редакцию 
СП 35.13330, которая, кстати, в части применяемых ма-
рок сталей является обязательной, согласно Постанов-
лению Правительства РФ №815 от 28.05.21.

 Считаете ли вы, что новый ГОСТ действительно может способ-
ствовать развитию стального мостостроения в России?

Глеб Куницын:
— Использовать инновации, разрабатывать новые 

марки стали с улучшенными характеристиками, разре-
шать применение материалов с измененными параме-
трами — это всегда шаг вперед. Но нельзя допускать, 
чтобы новое внедрялось без проведения соответствую-
щего комплекса испытаний. А мосты — это особо ответ-
ственные конструкции.

Стоит добавить, что в настоящее время ведущие НИИ, 
которые на протяжении многих десятилетий занимают-
ся научно-исследовательскими разработками в области 
металлургии и имеют широкие компетенции, приступили 
к проведению всесторонних комплексных исследований 
для внедряемых нововведений. Это в итоге позволит раз-
решить споры и противоречия при использовании метал-
лопроката по ГОСТ 6713-2021 в строительстве таких от-
ветственных металлоконструкций, как мосты.

В заключение хотелось бы отметить, что АО «Ураль-
ская сталь» в течение последних 30 лет непрерывно 
работает над повышением качества листового проката 

— До введения в действие 
ГОСТ 6713-2021 на территории 

Российской Федерации действова-
ло два стандарта на один объект стандартизации 
— прокат для мостостроения: ГОСТ 6713-91 «Про-
кат низколегированный конструкционный для мо-
стостроения. Технические условия», действующий 
более 25 лет, и ГОСТ 55374-2012 «Прокат из стали 
конструкционной легированной для мостострое-
ния. Общие технические условия». Это, помимо ряда 
имевшихся проблем, недопустимо согласно феде-
ральному закону «О стандартизации в РФ».

Целью разработки нового ГОСТа было создание 
общего межгосударственного стандарта, регламен-
тирующего технические требования для поставки 
проката, предназначенного для мостостроения, 
уточнение требований, в том числе, учитывая совре-
менные достижения науки и применяемого прокат-
ного оборудования, поскольку металлургия за 25 лет 
шагнула вперед.

Хотелось бы также отметить, что ГОСТ 6713-2021 
содержит все требования к прокату, изложенные как 
в ГОСТ 6713-91, так и в ГОСТ 55374-2012, но, помимо 
этого, в него внесены дополнительные требования к 
новым видам проката, освоенным за последние годы. 
В части замены поставок по старым стандартам не 
должно возникать трудностей. ГОСТ 6713-2021 дает 
возможность проектировщику заложить в проект но-
вые материалы, официальные требования к которым 
ранее отсутствовали.

Что же касается якобы появившихся противоречий 
в нормативно-технической документации, то упомина-
емый в таком случае СП 35.13330.2011 «Мосты и тру-
бы» содержит в качестве нормативной ссылки ГОСТ 
6713 без указания года принятия. Это обычная практи-
ка оформления документов по стандартизации. В том 
же СП в предисловии содержится стандартное приме-
чание о необходимости при пользовании сводом пра-
вил руководствоваться замененным (измененным) 
документом. То есть актуальным.

Классификация проката по видам термообработки 
приведена в ГОСТ 6713-2021 согласно принятой в на-
стоящее время во всех стандартах на металлопрокат 
и соответствующей современной технологии изготов-
ления:

 в горячекатаном (без термической обработки) (ГК) 
состоянии;

 в термически обработанном (ТО) состоянии после: 
отжига (ОТ); отпуска (О); нормализации (Н); нормали-
зующей прокатки (НП); закалки с отпуском (З+О);

 в термомеханически обработанном состоянии по-
сле: контролируемой прокатки (КП); контролируемой 
прокатки с ускоренным охлаждением (КП+УО) и/или 
отпуском (КП+УО+О).

Хочу отметить, что возможность поставки проката 
в термообработанном состоянии была нова для ГОСТ 
6713-79, но в уже в более современном ГОСТ 55374-
2012 она присутствовала, что отвечает современному 
развитию технологии производства.

ГОСТ 6713-2021 весьма гибок и позволяет заказать 
любое состояние поставки, необходимое заказчику 
и заложенное в проекте. До момента наладки техно-
логии сварки и подбора сварочных материалов, если 
где-то существует такая проблема, никто не запрещает 
применять в проектах и при заказе старые освоенные 
виды проката. Повторюсь, ГОСТ 6713-2021 дает воз-
можность поставки такого проката, который необхо-
дим заказчику.

Отечественные металлурги при этом, несомненно, 
готовы полностью обеспечить выпуск металлокон-
струкций для мостостроения по новому стандарту. 
По информации металлургических предприятий, по-
ставки по ГОСТ 6713-2021 уже идут, в том числе под 
строительство крупных инфраструктурных государ-
ственных объектов.

ГОСТ 6713-2021, повторюсь, ничем не противо-
речит старым стандартам ГОСТ 6713-79 и ГОСТ Р 
55374, а только дополняет их и дает возможность 
поставлять и использовать дополнительные виды 
проката. Они полностью унифицированы. Никаких 
проблем для перехода на ГОСТ 6713-2021 быть не 
должно.

В настоящее время приказом Росстандарта прод-
лено действие ГОСТ Р 55374 до 1 сентября 2022 
года. До этого момента будут действовать два 
стандарта — ГОСТ 6713-2021 и ГОСТ Р 55374. Такой 
переходный период введен для того, чтобы внести 
изменения в действующие проекты и нормативную 
документацию в части замены ссылок с ГОСТ 6713-
79 и ГОСТ Р 55374 на ГОСТ 6713-2021.

ГОСТ 6713 — не первый пересмотренный стандарт 
на металлопрокат, а один из многих, и проектиров-
щики любых металлоконструкций успешно справ-
ляются с переходом на новые стандарты, будь то 
электротехнические стали, прокат на арматуру или 
для строительных конструкций.

для мостостроения. Разработанные и широко приме-
няемые долгие годы стали марки 10ХСНДА, 15ХСНДА 
являются полноценными аналогами марок 10ХСНД, 
15ХСНД по ГОСТ 6713 и ГОСТ Р 55374, включены во 
все необходимые нормативные документы по произ-
водству мостовых металлоконструкций, в том числе в 
СП 35.13330.2011, и отлично себя зарекомендовали при 
строительстве большого количества мостов на террито-
рии РФ.

Владислав Пржевосский:
— При повышенной потребности страны в мостостро-

ении и при положительных результатах комплекса ис-
пытаний (механические и технологические свойства, 
химсостав, исследование сварных соединений, вынос-
ливость элементов конструкций, коррозионная стой-
кость) изготовлением мостовой стали смогут заняться 
и те металлургические комбинаты, которые сейчас в 
этом не участвуют. 

С ПОЗИЦИИ РАЗРАБОТЧИКОВ

Сергей ГОРШКОВ, 
директор ЦССМ ФГУП «ЦНИИчермет им. И. П. Бардина», 
отв. секретарь МТК 120, отв. секретарь ТК 375,  
зам. председателя ТК 372:
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— Дмитрий Николаевич, какие проблемы возник-
ли у проектировщиков при переходе от старого ГО-
СТа к новому? На ваш взгляд, в связи с чем вообще 
потребовалась разработка нового стандарта?

— Меня, как проектировщика, вообще-то устраивал и 
старый стандарт, тем более что мы пользовались уже до-
статочно современным российским ГОСТ Р 55374-2012 
«Прокат из стали конструкционной легированной для 
мостостроения. Общие технические условия». В чем за-
ключалась необходимость введения нового ГОСТа, я бы 

поинтересовался у наших металлургов. Тем не менее, со 
вступлением в силу этого стандарта для нас возникла про-
блема. В новом варианте отсутствует классификация сталь-
ного проката по видам термообработки, которая была в 
старом ГОСТ 6713-1991. В соответствии с этим получается, 
что теряется гарантия качества свариваемости стали в кон-
струкциях. И вопрос касается не только прочности, ударной 
вязкости и углеродного коэффициента, но и термообработ-
ки. В частности, нормализации, снижающей внутреннее на-
пряжение в прокате. Это очень важный момент.

щания. И меры принимаются, потому что в нынешней 
ситуации они вынуждены строить в условиях некой 
двоякости.

— Прошла ли сталь, изготовленная по новому ГОСТу, 
все необходимые испытания? Как она ведет себя при 
варке швов? 

— Насколько я знаю, сейчас эти работы как раз ведут-
ся. К ним и ЦНИИС подключился, и ДИМ, со своей сто-
роны, контролирует процесс. Задействованы и ведущие 
проектные институты. 

Мне нынешняя ситуация немного напоминает 2006 
год, когда ввели ГОСТ на высокопрочные китайские бол-
ты. Мы тогда были все просто поставлены перед фактом, 
что старый стандарт теперь не действует, а действует 
новый. Начали его изучать, а там есть серьезные техни-
ческие моменты, которые для нас, как для мостовиков, 
неприемлемы. И мы очень долго с этим боролись, не-
сколько лет. В итоге все решилось в пользу мостовиков, 
мнение которых первоначально не учли. Сейчас, однако, 
снова возникла подобная ситуация.

— Насколько известно, введение нового ГОСТа в 
полное действие было перенесено «в целях обеспече-
ния переходного периода» на 1 сентября, в том числе, 
именно для проведения дополнительных испытаний. 
А как вообще он принимался? И что вы ожидаете в 
дальнейшем? 

— По-хорошему, разработчик ГОСТа должен был разо-
слать всем заинтересованным организациям его про-
ект и получить к нему какие-то замечания. Но, если это 
и было сделано, оно прошло как-то незаметно, и я лично 
не знаю, кто в этом участвовал. Во всяком случае, ЦНИ-
ИС в обсуждениях участия не принимал. Нас поставили 
перед фактом: старый ГОСТ уже не действует, а действу-
ет новый. Если он не будет откорректирован должным 
образом, то проектировщики, скорее всего, окажутся 
вынуждены сами указывать в технических условиях, в 
пояснительных записках дополнительные требования, 
какие параметры контролировать, какие испытания 
проводить, чтобы обеспечить в итоге надежность и дол-
говечность конструкции.

— Некоторые металлурги утверждают, что металло-
конструкции, изготовленные из новой стали, применя-
ются на объектах гражданского строительства уже на 
протяжении пяти лет. В частности, на стадионах. Од-
нако на этих объектах конструкции испытывают толь-
ко статические нагрузки, на мостах же добавляются 
и динамические. Рассчитана ли новая сталь на такие 
типы нагрузок? 

В ОБЛАСТИ МЕТАЛЛИЧЕСКОГО МОСТОСТРОЕНИЯ НАШИ ПРОЕКТИРОВЩИКИ СЕЙЧАС ОБЕСПОКОЕНЫ НЕ ТОЛЬКО 
СИТУАЦИЕЙ В МИРОВОЙ ЭКОНОМИКЕ, НО И НОВЫМ ОТЕЧЕСТВЕННЫМ СТАНДАРТОМ. 15 МАРТА ВСТУПИЛ БЫЛО В СИЛУ 
ГОСТ 6713-2021, БЕЗАЛЬТЕРНАТИВНОЕ ДЕЙСТВИЕ КОТОРОГО УЖЕ 14 АПРЕЛЯ ОГРАНИЧИЛИ «НА ПЕРЕХОДНЫЙ ПЕРИОД».  

О СВОЕМ ВИДЕНИИ ПРОБЛЕМЫ РАССКАЗАЛ РУКОВОДИТЕЛЬ ОДНОЙ ИЗ ВЕДУЩИХ В СТРАНЕ ПРОФИЛЬНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ 
— ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ДИРЕКТОР ООО «ПСК «ТРАНССТРОЙПРОЕКТ» ДМИТРИЙ ХАРЛАМОВ. 

С ПОЗИЦИИ 
ТРАНССТРОЙПРОЕКТА:  
ЧЕМ НЕ ПРОСТ НОВЫЙ ГОСТ

Вся соответствующая информация уже донесена до 
НИЦ «Мосты» ЦНИИСа. Насколько я знаю, там уже нача-
лась работа над тем, чтобы в СП 35.13330.2011 «Мосты и 
трубы» внести внятные оговорки по использованию но-
вого ГОСТа. Потому что в том виде, в каком он утверж-
ден, его, получается, использовать нельзя. Во-первых, 
его пока вообще нет в СП, а во-вторых, повторюсь, что 
классификация стального проката по видам термообра-
ботки утеряна. 

Получается, что время для нас действительно на-
ступило сложное, поскольку мы, как проектировщики, 
открывая наш главный документ, не видим там ГОСТа, 
по которому теперь изготавливается сталь. Очень 
странная ситуация. В целом в дорожном строитель-
стве, которое сейчас ведется, тоже возникают про-
блемы. В крупнейшей профильной компании «Дороги 
и мосты» (ДИМ) по этому поводу проводились сове-
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— Может быть, такие стали и применяются в кон-

струкциях ПГС. Но у вас в вопросе правильно указано, 
что они в таких случаях работают на постоянные на-
грузки, а динамические там отсутствуют. Все-таки это 
совершенно другие требования и к изготовлению кон-
струкции, и к самой стали, и к сварочным материалам. 
То есть для нас остался непонятным весь комплекс 
вопросов, который присутствует при заводском из-
готовлении и проектировании. Кто и как все-таки это 
испытывал? То, что сейчас этим вопросом стали зани-
маться, — конечно же, хорошо, только не очень своев-
ременно.

— А если в процессе строительных работ все-таки 
возникнет нештатная или аварийная ситуация, напри-
мер, пойдут трещины, кто будет виноват? Сможет ли 
проектировщик доказать, что причина в самой стали?

— Если проектировщик не укажет никаких дополни-
тельных требований к этой новой стали, тогда, конечно, 
из него могут сделать виноватого. Но если все оговор-
ки сделаны и прописаны, тогда напрямую спрашивать 
с проектировщика нельзя. Необходимо будет прово-
дить дополнительные испытания и по подбору свароч-
ных материалов, и по испытанию самих конструкций, 
сварных швов. Словом, целый комплекс работ.

— Но этот комплекс работ ложится на подрядчика?
— Конечно, это повлечет за собой и дополнительные 

расходы, и увеличение сроков. Из-за введения в дей-
ствие «сырого» ГОСТа пострадать могут все. И еще 
одно — вопрос квалификации проектировщиков. Если 
неопытный специалист, не вникая в детали, просто по-
смотрит на портале «Консультант Плюс» про замену 
ГОСТа, заложит новый стандарт в проект и автоматиче-
ски выпустит его в таком виде, тогда могут быть и про-
блемы. Это очень негативный фактор. Впоследствии 
это ляжет на плечи и генподрядчика, и заказчика. 
Представьте, будут изготовлены конструкции, в кото-
рых возникнут дефекты — например, пойдут трещины. 
Начнут разбираться, и будут большие лишние затраты 
и по деньгам, и по времени. 

— Будут ли отличаться цены на стали, выполненные 
по новому ГОСТу, от цен на старый прокат?

— Здесь не могу сказать ничего, так как сейчас во-
обще не понятно, что у нас происходит с ценами. По-
следние года два у нас все время шел серьезный рост 
стоимости проката. Что будет дальше происходить, с 
учетом всех негативных внешних факторов, которые 
сейчас воздействуют на экономику России, трудно 
предугадать. 

— Чем живет в условиях санкций ваш институт? Как 
сейчас обстоят дела с заказами?

— Наша работа продолжается в прежнем русле. Мы за-
канчиваем проект с Уралгипротрансом в Екатеринбурге. 
Там у нас металлический путепровод. При проектиро-
вании, естественно, мы указывали старый ГОСТ. Когда 
дело дойдет до реализации, начнется обновление про-
ектной документации, будут вноситься дополнения. 

По строительству выходим на новый объект под 
Волгоградом. Там, кстати говоря, 1600 т металла. Про-
ект этот вышел несколько лет назад, поэтому все за-
кладывалось исходя из старого ГОСТа. Мы это учтем и 
подскажем Заказчику, что уже нельзя полностью руко-
водствоваться тем стандартом. Возможно, предстоит 
корректировка рабочей документации с целью  приве-
дения в соответствие с новыми нормами. 

— А что еще нового, кроме обсуждаемого ГОСТа, на-
блюдается в сфере  проектирования?

— С этого года все проектные работы мы должны выпол-
нять по БИМ-технологии. Это теперь прописано законода-
тельно. Появились соответствующие нормы, и в данном 
случае уже более-менее есть ясность, чего от нас хотят. 

Будущее — за информационными технологиями. Мы, в 
том числе, будем постепенно уходить от бумажных носи-
телей, в итоге придем к тому, что их останется минимум 
даже на стройке.

— В нынешней ситуации, когда Запад практически 
прекратил продажу программного обеспечения в Рос-
сию, не отстанем ли мы от Европы в технологиях про-
ектирования?

— В принципе, альтернативный софт есть. Насколько 
он хорош и конкурентоспособен, покажет практика. Кро-
ме того, практически у всех закуплены так называемые 
коробочные версии ПО. Один раз купили — и будут ими 
пользоваться, пока они могут покрывать возникающие 
потребности. А вообще только жизнь покажет, насколь-
ко мы отдалимся от других стран.

Москва, Рязанский пр-т, д. 75 к. 4
Тел.: +7 (495) 543-42-56 ; +7 (999) 674-90-11
E-mail: tspmsk@mail.ru
@transsrtroiproekt  
www.tspmsk.ru
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АЛЕКСЕЙ СЕРГЕЕВ  
О СТОЙКОСТИ  

В КРИЗИСЫ, НОВЫХ 
СТАНДАРТАХ И НАДЕЖНЫХ 

МОСТАХ

МОЖНО ПРЕДПОЛОЖИТЬ, ЧТО УХУДШЕНИЕ МЕЖДУНАРОДНОЙ ОБСТАНОВКИ, СОЗДАВШЕЕ ЭКОНОМИЧЕСКИЕ 
ПРОБЛЕМЫ, ПОВЛИЯЛО И НА МОСТОСТРОЕНИЕ. ОДНАКО ЕСТЬ КОМПЕТЕНТНОЕ МНЕНИЕ, ЧТО НАШИ МОСТОВИКИ, 

ПРЕОДОЛЕВ «КОВИДНЫЙ» КРИЗИС, СЛЕДОМ УВЕРЕННО ПРИНЯЛИ И НОВЫЕ ВЫЗОВЫ. ПОДРОБНЕЕ ОБ ЭТОМ И ДРУГИХ 
АКТУАЛЬНЫХ ВОПРОСАХ — В ИНТЕРВЬЮ С ГЕНЕРАЛЬНЫМ ДИРЕКТОРОМ ООО «НОРМАТИВНО-ИСПЫТАТЕЛЬНЫЙ ЦЕНТР 

«МОСТЫ», К. Т. Н. АЛЕКСЕЕМ СЕРГЕЕВЫМ.

— Алексей Анатольевич, по вашему мнению, санкции 
отразились каким-то образом на положении дел в мо-
стостроении?

— По моему мнению, санкции западных стран в от-
ношении Российской Федерации практически не отраз-
ились на отечественном мостостроении. Металлопро-
кат, бетон и арматура производятся в России, так же, 
как гидроизоляционные и лакокрасочные материалы, 
опорные части и деформационные швы. Подрядные ор-
ганизации оснащены строительно-монтажной техникой 
в необходимом объеме, и если, как нам обещает госу-
дарство, финансирование строящихся объектов не пре-
кратится, то отечественное мостостроение практически 
не ощутит на себе последствий западных санкций. В 
данных условиях больше заботит подорожание строи-
тельных материалов, в особенности металла.

— При прекращении зарубежных поставок оборудо-
вания для мониторинга, обследования и диагностики 
мостовых сооружений можно ли считать, что эту нишу 
с успехом займут отечественные производители?

— Отвечу вам на примере нашей организации. В начале 
своей деятельности те или иные измерения мы выпол-
няли с помощью механических приборов. С появлением 
электронных датчиков и компьютерных измерительных 
систем мы изначально отдавали предпочтение отече-

ственному оборудованию. На это влияла более привле-
кательная цена, а также техническая поддержка про-
изводителей, которые зачастую учитывали специфику 
нашей работы и изготавливали приборы, как говорится, 
под нас. На сегодняшний день российские предприятия 
выпускают практически весь спектр приборов для об-
следования, а также датчиков и компьютерных измери-
тельных систем для испытаний мостовых конструкций 
и проведения мониторинга. Конечно, часть комплекту-
ющих закупалась за рубежом, и понадобится некоторое 
время для поиска отечественных аналогов. Но, в конеч-
ном итоге, это не сильно повлияет на работу научно-ис-
следовательских организаций, в части обследования и 
испытаний. Что касается НИЦ «Мосты», то уже в начале 
года мы закупили оборудование, которое может нам по-
надобиться в ближайшее время для работы на перспек-
тивных объектах. 

— И все-таки, используете ли вы импортное обору-
дование?

— Как я уже сказал, мы в своей работе используем в 
основном отечественное оборудование. Например, Зе-
леноградской электротехнической лаборатории ZetLab, 
Научно-производственного предприятия «Интерпри-
бор» (Челябинск), Научно-промышленной компании 
«Луч» (Московская область, Балашиха), ООО «Констан-

та» (Санкт-Петербург) и многих других. Хотя у нас име-
ются и импортные приборы. Например, для измерения 
прочности бетона мы пользуемся молотками Шмидта, а 
для определения положения арматуры в конструкции и 
толщины защитного слоя бетона — прибором Profoscope 
фирмы Proceg (Швейцария).

— А о каких объектах идет речь? Расскажите о своей 
текущей работе.

— Сегодня огромными темпами ведется строитель-
ство скоростной автомобильной дороги М-12 Москва — 
Нижний Новгород — Казань», а специалисты НИЦ «Мо-
сты» осуществляют научно-техническое сопровождение 
строительства мостовых сооружений на этой маги-
страли. Мы выполняем испытания грунтов штампом в 
основании буровых скважин под буровые сваи фунда-

ных пролетных строений. Кроме того, мы осуществляем 
предпроектные обследования и приемочные испытания 
мостовых сооружений на всей территории Российской 
Федерации. 

Одним из наиболее важных направлений деятельно-
сти нашей организации является разработка и актуа-
лизация нормативных документов для мостостроения. 
Так, в соответствии с приказом Росстандарта № 1700-
ст 1 января 2022 года вступил в действие разработан-
ный специалистами ООО НИЦ «Мосты» совместно с  
ООО «Мастерская мостов» новый ГОСТ Р 59617 «Дороги 
автомобильные общего пользования. Мостовые соору-
жения. Правила обследования фундаментов опор».

— Не похудел ли ваш портфель заказов в условиях 
пандемии и введенных санкций?

— Пандемия не оказала существенного влияния на 
наш портфель заказов. Возникали, конечно, в этот пе-
риод трудности с доставкой сотрудников на некоторые 
объекты, приходилось ездить на автотранспорте. Со-
трудникам приходилось постоянно сдавать ПЦР-тесты 
— как для того, чтобы попасть на объект, так и для за-
селения в гостиницы. Это, конечно, несколько увеличи-
ло сроки нахождения наших людей в командировках, но 
мы все понимали, что с новой коронавирусной инфекци-
ей надо бороться, и поэтому выполняли все требования 
властей регионов, в которых работали. За время панде-
мии, однако, все работы нами были выполнены с требу-
емым качеством и в оговоренные в контрактах сроки. 
Что касается санкций, то пока осуществляется строи-
тельство дорог и искусственных сооружений на них, то, 
я надеюсь, потребность в наших услугах сохранится.

— Насколько известно, еще одной проблемой для 
мостовиков в современных условиях уже не первый 
раз оказываются новые стандарты. Несколько лет 
назад вам удалось вернуть отмененный старый ГОСТ 
5781-82 «Сталь горячекатаная для армирования желе-
зобетонных конструкций. Технические условия» из-за 
вопросов производства арматуры. Что вас не устраи-
вало в новом ГОСТ 34028-2016 «Прокат арматурный 
для железобетонных конструкций. Технические усло-
вия» — и какова его судьба?

— Это одна из самых больных тем для мостовиков. Ни 
для кого не секрет, что мостовые нормативные докумен-
ты являются одними из самых жестких, по сравнению 
с другими строительными нормами. В мостостроении 
допускаются к применению только высококачествен-
ные стройматериалы, прошедшие многолетние всесто-
ронние исследования. Это обусловлено, прежде всего, 
тем, что мостовые конструкции эксплуатируются под 

Беседовала Регина ФОМИНА

ментов опор, статические испытания свай вертикаль-
ной вдавливающей нагрузкой, проводим исследования 
сплошности бетона буровых свай, разрабатываем тех-
нологические регламенты на производство опалубоч-
ных, бетонных и арматурных работ для изготовления 
железобетонных конструкций пролетных строений и 
опор в условиях круглогодичного строительства с про-
ведением теплофизических расчетов, разрабатываем 
технологические регламенты на сборку и сварку сталь-

мостовые
сооружения
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подвижными тяжелыми нагрузками во всех регионах 
страны, в том числе и в районах Крайнего Севера, где 
температура окружающего воздуха опускается до ми-
нус 70 градусов.

В железобетонных конструкциях мостовых соору-
жений применялась арматурная сталь, изготовленная 
по ГОСТ 5781-82, практически на протяжении 40 лет. И 
за это время отказов и аварийных ситуаций несущих 
конструкций, в которых применялась арматура, изго-
товленная по старому ГОСТу, не наблюдалось. В свя-
зи с нововведениями ГОСТ 34028-2016 обозначились 
нерешенные вопросы: как учитывать при проектиро-
вании мостовых конструкций новые формы профилей 
арматурных стержней, как влияют различные спосо-
бы производства арматурной стали и изменения в ее 
химсоставе на работу мостовых железобетонных кон-
струкций. Не ясен был и порядок выполнения допол-
нительных требований (раздел 6 ГОСТ 34028-2016) для 
возможности применения в особых условиях, а именно 
— в элементах, работающих при низких отрицательных 
температурах, имеющих сварные стыки, работающих 
на динамические нагрузки (в том числе сейсмические), 
работающих на выносливость, а также при комбина-
ции этих условий.

Положения п. 7.33 СП 35.13330.2011 о возможности 
применения арматурных сталей в мостовых железобе-
тонных конструкциях, не предусмотренных табл. 7.14, 
однозначно требовали в качестве основания для при-
менения проведения «всестороннего исследования их 
свойств на прочность, пластичность, свариваемость, 
коррозионную стойкость, хладостойкость, стойкость к 
усталостным разрушениям и т. д.». Результатов этих ис-
следований мы так и не увидели, и, хотя вышеперечис-
ленные вопросы нами задавались неоднократно, новый 
ГОСТ 34028-2016 все равно был принят. Прекрасно пони-
мая, чем это может грозить отечественному мостостро-
ению, в несущих конструкциях которого будет приме-
няться арматурная сталь, не прошедшая всесторонних 

исследований и, соответственно, не получившая поло-
жительных результатов, мы написали письмо в Росре-
естр с разъяснением сложившейся ситуации, в котором 
просили вернуть в действие старый ГОСТ 5781 на срок 
порядка пяти лет, а за это время провести необходимые 
исследования арматурной стали, изготавливаемой по 
ГОСТ 34028-2016. Если будут получены положительные 
результаты, полностью удовлетворяющие мостострои-
телей, то новые арматурные стали будут внесены в Свод 
правил на проектирование мостов, а старый ГОСТ мож-
но окончательно отменить. Эта ситуация длится уже 
третий год, а о проведении каких-либо исследований я 
так и не слышал.

— 15 марта 2022 года вступил в силу новый ГОСТ 
6713-2021 «Прокат из конструкционной стали для мо-
стостроения. Технические условия». Прокомменти-
руйте, пожалуйста, это событие.

— Вы очень правильно назвали введение нового ГОСТ 
6713-2021 «событием» — жаль только, что оно не являет-
ся радостным для мостового сообщества. Практически 
повторилась ситуация, возникшая с ГОСТом на произ-
водство арматурной стали. «Инновации» (в кавычках), 
то есть новые требования для производства металло-
проката для мостостроения, указанные в ГОСТ 6713-
2021, оказались, на наш взгляд, совсем не инновациями, 
а скорее наоборот.

С 1975 года, уже почти полвека, мы строили мосты 
из сталей марок 15ХСНД и 10ХСНД, изготовленных по 
ГОСТ 6713-75 (91), который теперь отменяется, как и 
ГОСТ 55374-2012. При обсуждении последней редакции 
нового ГОСТа все профильные мостовые организации 
высказались за сохранение требований по технологии 
производства мостовых марок сталей, указанной в 
старом стандарте, прежде всего, с позиций их свари-
ваемости. 

«Инновационные» требования, указанные в новом 
ГОСТе, намного снижают производственные затраты 

сталелитейных предприятий, это, в свою очередь, нега-
тивно отразится на качестве производимой ими продук-
ции и, в итоге, неминуемо приведет к огромным пробле-
мам в мостостроении. Мостовики не увидели никаких 
результатов исследований, доказывающих, что новые 
требования, как минимум, не снижают нужные для мо-
стостроения показатели качества стали. В связи с этим 
в конце марта 2022 года профильные мостовые органи-
зации написали коллективное письмо и направили его 
в Росстандарт, Минстрой, Минтранс и Минпромторг, с 
просьбой установить переходный период на 1,5-2 года, 
для возможности решения вышеуказанных вопросов и 
проведения необходимых исследований. И мостовиков 
услышали: приказом Росстандарта от 14 апреля новый 
ГОСТ 6713-2021 вступает в действие не с 15 марта 2022 
года, а с 1 сентября. Надеюсь, за это короткое время 
наши предложения все-таки будут рассмотрены доста-
точно профессионально. Нормативный документ, по 
которому изготавливают сталь для мостостроения, дол-
жен учитывать мнение мостовиков. 

— Что вы можете сказать в целом о качестве строи-
тельства мостовых сооружений, о качестве применяе-
мых в мостостроении материалов?

— Если в угоду увеличения прибылей производите-
лей материалов не будут снижаться нормативные тре-
бования, качество мостовых конструкций останется 
на высоте. 

— Ваше мнение о состоянии мостового парка России.
— На сегодняшний день искусственные сооружения на 

сети федеральных дорог находятся в целом в неплохом 
состоянии. Их вовремя ремонтируют, выполняют рекон-
струкцию, строят новые. Однако мостовое хозяйство на 
территориальных дорогах общего пользования все еще 
остается в плачевном состоянии, причем много объек-
тов — даже в аварийном. Сегодня государство начало 
заниматься приведением к нормативу искусственных 

сооружений на дорожной сети регионального, межмуни-
ципального и местного значения в составе националь-
ного проекта «Безопасные и качественные дороги», и, 
надеюсь, до 2030 года мы увидим ожидаемый положи-
тельный результат.

— Какие задачи ставите перед коллективом, перед 
компанией на будущее?

— Целью создания Нормативно-Испытательного 
Центра «Мосты» является содействие эффективному 
развитию мостостроения России и стран СНГ, а так-
же оперативное решение вопросов, возникающих при 
внештатных ситуациях на мостах. Для реализации заяв-
ленной цели специалистам нашей организации постав-
лены задачи по осуществлению научных исследований 
по основным лабораторным направлениям.

В связи с тем, что корифеи советской мостовой науч-
ной школы уходят, научно-исследовательские институ-
ты закрываются, коллектив НИЦ «Мосты» продолжает 
развивать дело наших учителей. У мостовиков остается 
множество нерешенных вопросов, обусловленных пре-
кращением научных исследований после распада Со-
ветского Союза. Фактически отечественное мостострое-
ние уже на протяжении 30 лет пользуется разработками 
времен СССР, когда вкладывались огромные средства в 
исследования технологий строительства искусственных 
сооружений, а также применения новых материалов. 

Осуществляя научно-техническое сопровождение 
проектирования и строительства мостов, мы выяви-
ли и сформулировали ряд вопросов, с которыми часто 
сталкиваются проектные и подрядные организации. 
Это проблемы применения в мостостроении фрик-
ционных соединений и высокопрочных болтов в кон-
струкциях пролетных строений, применения в железо-
бетонных конструкциях новой арматурной стали, а в 
металлоконструкциях — нового металлопроката, а так-
же определение критериев оценки контроля качества 
бетона буровых свай и столбов фундаментов опор. 
Наши специалисты занимаются данными вопросами, 
продолжая незаконченные исследования наших учите-
лей. Надеюсь, мы справимся с этими задачами.

ООО «Нормативно-Испытательный Центр «Мосты»
тел.: +7 (499) 476-79-72
E-mail:  nic-mosty@mail.ru
www.nic-mosty.ru
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МАГЛЕВ: 
МИРОВОЙ ОПЫТ  

И ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ ЗАДАЧИ
В. Н. СМИРНОВ, д. т. н., профессор ПГУПС;

В. Е. КРАСКОВСКИЙ, к. т. н. (АО «Ленгипрострой»)

В ТЕХНОЛОГИЧЕСКИ РАЗВИТЫХ СТРАНАХ ВЫСОКОСКОРОСТНОЕ ДВИЖЕНИЕ СТАНОВИТСЯ НОРМОЙ. В СТАТЬЕ 
ОБСУЖДАЕТСЯ СОСТОЯНИЕ ВОПРОСА О ВНЕДРЕНИИ В ОТЕЧЕСТВЕННУЮ ПРАКТИКУ СУПЕРВЫСОКОСКОРОСТНОГО 

НАЗЕМНОГО ТРАНСПОРТА «МАГЛЕВ», ОБЕСПЕЧИВАЮЩЕГО ДВИЖЕНИЕ ВРЕМЕННОЙ ПОДВИЖНОЙ НАГРУЗКИ  
СО СКОРОСТЬЮ ПОРЯДКА 600 КМ/Ч И ВЫШЕ.

ЧТО ТАКОЕ МАГЛЕВ

Высокоскоростные железнодорожные магистрали 
(ВСМ) зарекомендовали себя в мировой практике 
достаточно хорошо для внедрения в транспортный 
комплекс [1, 2, 3]. Однако скорость движения по ним 
ограничивается, как правило, величиной 300 км/ч. 
При определенных условиях может оказаться целе-
сообразным применение безрельсового транспорта 
в виде поездов «маглев» (от magnetic levitation, «маг-
нитная левитация»), с возможностью достижения 
ими гораздо более высоких скоростей. 

По Википедии маглев — поезд на магнитной поду-
шке, приводящийся в движение мощным электромаг-
нитным полем, которое одновременно приподнимает 
поезд над дорогой по принципу магнитной левитации 
[4] . Экспресс бесшумно летит вдоль направляющего 
трека, не касаясь дорожного полотна трассы (т. е. при 
отсутствии привычного рельсового пути). Скорость 
движения подвижного состава определяется мощно-
стью магнитов и аэродинамическим сопротивлени-
ем воздушной среды и, по опыту зарубежных стран, 
может достигать нескольких сотен километров в час. 
Таким образом, этот вид транспорта сопоставим с 
авиационным. Особенностью такой технологии явля-
ется отсутствие непосредственного контакта между 
поездом и направляющим треком, за счет чего удаст-
ся избежать энергопотерь и износа инфраструктуры, 
достигая при этом высоких скоростей движения. 

ОСОБЕННОСТИ ТЕХНОЛОГИИ

Главное достоинство магнитолевитационной транс-
портной технологии (МЛТТ) — возможность достижения 
высоких и сверхвысоких скоростей движения назем-
ным транспортом (от Петербурга до Москвы можно до-
ехать за час). При этом не надо тратить время авиапас-
сажира на следование из города в аэропорт и наоборот, 
на досмотр багажа, ожидание посадки и др.  

Как недостаток следует отметить пока еще высокую 
стоимость линий маглева. Однако по мере освоения и 
развития этого вида транспорта затраты, несомненно, 
будут снижаться.

Поскольку современный человек превыше всего це-
нит время, он все больше склоняется к высокоскорост-
ным видам транспорта, одним из которых и является 
маглев, способный обеспечивать скорость движения 

порядка 600 км/ч. (В апреле 2015 года в Японии на ис-
пытательном полигоне Оцуки-Куру был достигнут миро-
вой рекорд в 603 км/ч). 

«Безрельсовые» технологии будут способствовать 
увеличению объемов перевозок наземным способом и 
способны найти свою нишу на рынке транспортных ус-
луг. МЛТТ может стать важным элементом транспорт-
ной системы государства, включая не только пассажир-
ские, но и контейнерные перевозки [5] . 

При использовании МЛТТ достигается возможность 
передачи на сооружения транспортной инфраструкту-
ры (мосты, эстакады) равномерно распределенной 
нагрузки, что способствует снижению материалоем-
кости мостовых конструкций и снижает резонансные 
факторы при движении на высоких скоростях под-
вижной нагрузки в виде сосредоточенных грузов. Ди-
намический коэффициент для пролетных строений 
магнитолевитационного поезда Transrapid составля-
ет 1,07, в то время как при  высокоскоростных поез-
дах с рельсовым путем данная величина принимает 
значение 3-4 [6,7,8]. Это ведет к повышению конку-
рентных преимуществ технологии, уменьшению мате-
риалоемкости сооружений транспортной инфраструк-
туры под МЛТТ (пролетных строений и опор мостовых 
сооружений).

ИСТОРИЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ МАГЛЕВА

Интерес к линиям «маглев» за рубежом проявился начи-
ная с 1980-х гг.. Можно отметить следующие объекты [9]: 

 тестовый трек Transrapid в Эмсланде (Германия, 
1984-2012 гг.) длиной 31,5 км;

 нескоростная линия в аэропорту Бирмингем (Ан-
глия, 1984-1995 гг.) длиной 0,6 км;

 экспериментальный полигон General Atomics в Ка-
лифорнии (США, 1995 год) длиной 1,5 км, для перевозки 
морских контейнеров;

 первая в мире высокоскоростная коммерческая ли-
ния Шанхай — аэропорт Пудонг (КНР, эксплуатируется с 
2004 года) длиноц 30,5 км;

 Linimo — первая городская (нескоростная) коммер-
ческая линия, построенная в Нагое (Япония, 2005 год), 
длиной 9 км;

 нескоростная линия в аэропорту Инчхон (Южная Ко-
рея, 2013 год) длиной 6,1 км;

 «Тюо-синкансэн» — строящаяся высокоскоростная 
линия между японскими городами Токио и Нагоя (дли-
на — 286 км, планируемый ввод — в 2025 году) и далее 
до Осаки (длина — 152 км, ввод — в 2045 году), с испыта-
тельным полигоном Оцуки–Цуру в префектуре Яманаси, 
длиной 18,6 км, построенным в 1997 году (в 2007–2014 гг. 

удлиненным до 42,4 км) и позволившем в апреле 2015 
году установить рекорд скорости 603 км/ч.

В истории России также была попытка строитель-
ства магнитолевитационной трассы в Армянской ССР в 
80-х гг., однако землетрясение 1988 года и дальнейшие 
геополитические события не позволили реализовать 
идею. Проект в Армении являлся экспериментальным 
и касался только общественного городского транспорта 
(протяженность линии — 3,2 км). Состав, предполагав-
шийся к использованию, был больше похож на обычный 
автобус (рис. 3). 

Рис. 1. Поезд «маглев» из двух вагонов на эстакаде

Рис. 2. Маглев на эстакаде

Рис. 3. Советский опыт строительства  
магнитолевитационного поезда

мостовые
сооружения
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КОНСТРУКЦИЯ ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ 
И ОПОР ЭСТАКАД 

Многолетний опыт компании Transrapid, построившей 
инфраструктуру коммерческой пассажирской линии в 
Шанхайский аэропорт, показал, что строительство ин-
фраструктуры является самой дорогой частью проекта 
— до 60-80% от общих затрат. Оказалось целесообраз-
ным размещение трассы на эстакадах. 

Поиск оптимального решения несущих конструкций 
балок эстакады в вопросе создания инфраструктуры 
под маглев состоит в определении параметров попе-
речного сечения несущей балки, длины пролета и типа 
схемы (разрезная/неразрезная). При изучении мирово-
го опыта, проведенном лабораторией «Инфраструктура 
магнитолевитационного транспорта» НОЦ ПП ПГУПС, 
был осуществлен анализ работы несущих балок различ-
ной длины и сечения при условии движения по ним по-
езда на магнитном подвесе.

Для того чтобы выбрать поперечное сечение несущей 
балки, была проанализирована история ее развития под 
технологию компании Transrapid для последующего соз-
дания подобной несущей конструкции под аналогичную 
систему, рассчитанную на контейнерные перевозки [8]. 

Так, например, балки под немецкий маглев MSB-AG-
Fahrweg Teil рассчитываются под нагрузку от веса поез-
да, соответствующую 31 кН/м. 

Лабораторией «Инфраструктура магнитолевитацион-
ного транспорта» был рассмотрен ряд вариантов кон-
структивного решения несущей балки эстакады для 
маглева (рис. 4). Предпочтительной оказалась конструк-
ция, используемая фирмой Transrapid при длине проле-
тов до 30 м (третья справа на рис. 4.).

Конструкция опор достаточно проста (что следует из 
рис. 2 и 5).

ТЕХНОЛОГИИ СООРУЖЕНИЯ 
ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ И ОПОР 
ЭСТАКАД 

Выбор технологии сооружения «маглев-мостов» и 
«маглев-эстакад» зависит от таких факторов, как длина 
участка перехода, сроки реализации проекта, земельное 
законодательство, наличие развитой технической базы 
в регионе трассы и его климатические особенности. В 
качестве вариантов для пролетных строений эстакады 
под магнитолевитационный транспорт могут быть реко-
мендованы: для сборных конструкций — монтаж балок 
пролетных строений консольно-шлюзовым агрегатом 

(КША) или стреловыми кранами, а для балок из моно-
литного железобетона — бетонирование пролетных 
строений на перемещающихся или стационарных под-
мостях [10]. 

Агрегат КША проектируется (рис. 8) индивидуально 
по заданным параметрам и представляет собой две 
объединенные связями главные решетчатые балки 
с закрепленной между ними самоходной модульной 
тележкой, предназначенной для перемещения балки 
пролетного строения. Передняя часть главных балок 

агрегата в момент монтажа балки закреплена на стой-
ках, опирающихся на ригель постоянной опоры, про-
межуточная и задняя часть главных балок агрегата 
опираются на складные стойки. Агрегат перемещает-
ся на колесных парах или по рельсовому основанию, 
проложенному на уже смонтированных пролетных 
строениях эстакады. 

Балки пролетных строений доставляются к месту 
монтажа на модульных многоосных транспортерах по 
уже построенной эстакаде. Конструкция транспортеров 
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Рис. 8. Попролетное бетонирование балок эстакады
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определяется индивидуально в зависимости от кон-
структивных особенностей балок пролетных строений. 
После установки балки агрегат перемещается в следую-
щий пролет по консольной схеме. 

 В определенных условиях становится целесообраз-
ным попролетное изготовление железобетонных балок 
эстакады на перемещающихся подмостях. Принципы 
технологии представлены на рис. 8.

Сооружение опор эстакад под маглев, в принципе, ни-
чем не отличается от обычно применяемых технологий. 

ЗАДАЧИ РАЗРАБОТКИ 
ОТЕЧЕСТВЕННОГО МАГЛЕВА

Учитывая, что целый ряд стран так или иначе осво-
ил технологии создания дорог маглева, прежде всего 
целесообразно изучить мировой опыт в этой области. 
Проектирование основных конструктивных элемен-
тов трасс во многом зависит от решения вопросов, 
связанных с подвижным составом и магнитолевита-
ционной частью. Однако для проектирования объек-
тов инфраструктуры уже сегодня необходима разра-
ботка пакета специальных технических условий (СТУ) 
для образования соответствующей нормативной 
базы. Для строительства и эксплуатации дорог магле-
ва необходимо разработать как минимум следующие 
документы [9]:

 «Правила производства и приемки работ по строи-
тельству дорог «маглев», в том числе отдельно: верхнее 

строение пути, земляное полотно; искусственные соору-
жения; инженерное обеспечение;

 «Подвижной состав дорог «маглев». Правила экс-
плуатации, обслуживания и ремонта»;

 «Регламент коммерческой работы на дорогах «ма-
глев»;

 «Организация движения на дорогах «маглев»;
 «Правила технической эксплуатации дорог «маглев».

Необходимо строительство опытного полигона для 
проведения научно-исследовательских работ и изуче-
ния процессов разгона и торможения подвижного со-
става, а также взаимодействия подвижного состава и 
эстакады.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Использование высокоскоростного транспорта 
в повседневной жизни людей — веление времени. 
Среди известных видов механического транспор-
та (автодорожный, железнодорожный рельсовый, 
водный и воздушный) особое место занимает без-
рельсовый транспорт, занимающий место как бы 
между железнодорожным и воздушным, а имен-
но транспорт, основанный на принципе магнитной 
левитации — маглев. Технически отечественное 
профессиональное сообщество сегодня готово 
к его разработке и внедрению на дорогах нашей 
страны. Требуются инвесторы. 
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Контроль текущего состояния эксплуатируемых 
мостовых сооружений, в соответствии с дей-
ствующими нормативными документами, осу-

ществляют посредством проведения регулярных меро-
приятий по сбору данных об их состоянии. В частности, 
диагностику мостов проводят 1 раз в 5 лет; осмотры —  
1 раз в 10 дней, а также 2 раза в год: весной в паводко-
вый период и осенью перед началом зимнего содержа-
ния. Мониторинг состояния устанавливают только для 
уникальных мостов или сооружений, в конструкциях 
которых выявлены отклонения — неустранимые и/или 
требующие постоянного наблюдения.

Таким образом, дискретность актуализации сведений 
о состоянии мостовых сооружений составляет 10 дней. 
При этом установленная более чем 30 лет назад пери-
одичность является, очевидно, недостаточной для фе-
деральных автомобильных дорог в реалиях постоянно 
растущей интенсивности движения, объема грузопере-
возок и никак не вписывается в контекст реализации 
программ Правительства РФ, направленных на повыше-
ние транспортной безопасности.

Прямой способ решения проблемы — увеличение ча-
стоты проведения осмотров. Однако при этом суще-
ственно возрастут затраты на содержание мостовых 
сооружений, а требуемая периодичность осмотров, даже 
при наличии соответствующего экономического обосно-
вания, будет оставаться спорной величиной с точки зре-
ния обеспечения безопасности движения.

А. В. РУБЕЖАНСКИЙ,
первый заместитель генерального директора — исполнительный директор  

ООО «Автодор-Инжиниринг»; 
А. В. АНИСИМОВ,

заместитель начальника управления диагностики ООО «Автодор-Инжиниринг» 

ВЗГЛЯД В БУДУЩЕЕ 
ЦИФРОВИЗАЦИИ, АВТОМАТИЗАЦИИ  

И ОЦЕНКИ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ 
МОСТОВ

СВОИМИ НОВОВВЕДЕНИЯМИ В ДИАГНОСТИКЕ МОСТОВ И РАЗМЫШЛЕНИЯМИ ПО ДАННОМУ ВОПРОСУ ПОДЕЛИЛИСЬ 
СПЕЦИАЛИСТЫ ООО «АВТОДОР-ИНЖИНИРИНГ». В ЧАСТНОСТИ, РАССМОТРЕНА ПЕРСПЕКТИВА МАССОВОГО 

ВНЕДРЕНИЯ НЕПРЕРЫВНОГО АВТОМАТИЗИРОВАННОГО ИНСТРУМЕНТАЛЬНОГО МОНИТОРИНГА, КАК ОСНОВНОГО 
СПОСОБА ПОЛУЧЕНИЯ ИНФОРМАЦИИ ОБ ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИЯХ.

Перспективной, хоть и не близкой, целью представля-
ется массовое внедрение непрерывного автоматизиро-
ванного инструментального мониторинга, как основного 
способа получения информации об искусственных соору-
жениях. Преимущества такого способа контроля:

 оперативное информирование о возникновении от-
клонений в работе конструкций, включая «отказ» их не-
сущих элементов;

 выявление скрытых и/или долговременных процес-
сов, снижающих грузоподъемность, долговечность и без-
опасность сооружений;

 контроль и выявление проезда тяжеловесных авто-
транспортных средств;

 формирование «инструментальной истории» состоя-
ния сооружений и снижение влияния экспертного мнения 
на оценку их технического состояния;

 контроль выполнения работ по осмотрам, диагности-
ке, строительно-монтажным работам и т. п. (видеокаме-
ры);

 накопление информации о работе конструкций для 
последующего анализа эффективности их работы (кон-
цепция «дорога-полигон»).

В общем случае система непрерывного дистанционно-
го мониторинга включает в себя:

 датчики напряжений, деформаций и колебаний;
 видеокамеры, синхронизированные с датчиками для 

идентификации причин отклонений, зафиксированных 
датчиками;

 блоки сбора информации с датчиков и ее преобразо-
вания для дальнейшей пересылки;

 коммуникационное оборудование (кабели, устрой-
ства беспроводной передачи данных и т. п.);

 серверное оборудование для хранения данных;
 программное обеспечение рабочего места диспет-

чера.
Внедрение системы мониторинга предполагает, что 

все затраты на приобретение, монтаж и настройку долж-
ны быть произведены на этапе завершения строитель-
ства и сдачи объектов в эксплуатацию. То есть присут-
ствуют первоначальные затраты, которых не требуется 
при реализации контроля состояния мостовых сооруже-
ний посредством регулярных осмотров. С другой сторо-
ны, мониторинг предполагает существенное снижение 
частоты и объема регулярных осмотров. На некоторых 
видах сооружений они могут быть полностью заменены 
мониторингом, что в совокупности высвободит суще-
ственные средства. Кроме того, бурное развитие элек-
троники в последние 20 лет привело к массовому рас-
пространению и удешевлению компонентов различных 
автоматизированных систем.

Предварительные сопоставительные расчеты для ста 
мостовых сооружений показывают, что ежегодные за-
траты на эксплуатацию оборудования для мониторинга 
будут существенно ниже затрат на выезды персонала 
для проведения осмотров 1 раз в 10 дней. Примерно за 
7-10 лет эксплуатации суммарные расходы на проведе-
ние осмотров и обслуживание системы мониторинга 
сравняются, то есть в долгосрочном периоде монито-
ринг показывает себя более выгодным решением. 

Следующим этапом автоматизации контроля может 
стать внедрение концепции «умный мост». Сооружение 
информирует эксплуатирующую организацию о неис-
правностях в своем состоянии, а в дальнейшем — как 
бы само вызывает ремонтную бригаду, заказывает 
на заводе новую балку или асфальтобетон с бригадой 
укладчиков, согласуя при этом время производства 
работ с другими работами на участке дороги, сезонно-
стью трафика, загрузкой эксплуатирующей организа-
ции и т. п.

Система автоматизированного мониторинга в этой 
парадигме станет иной. Если сейчас это набор датчи-
ков, проводов, аналитических блоков и передающих 
устройств, то в «умном мосте» элементы конструкции 
должны иметь встроенную аппаратно-программную 
часть уже при изготовлении, чтобы уметь анализиро-
вать свое состояние, накапливать и передавать инфор-
мацию; это должны быть стандартизированные по про-
граммному протоколу блоки, объединяющиеся после 
монтажа в единую информационную систему. 

Безусловно, «умный мост» в таком понимании — это 
весьма отдаленная перспектива, но такой ориентир не-
обходим хотя бы для того, чтобы от осмотров и эксперт-
ных оценок начать переходить к массовому автоматизи-
рованному мониторингу.

В 2014 году Государственная компания «Российские 
автомобильные дороги» начала цифровизацию оценки 
технического состояния мостов, внедрив информацион-
но-аналитическую систему по искусственным сооруже-
ниям АИС ИССО-Н и настроив на работу с ней все произ-
водственные подразделения. 

В настоящее время — это незаменимый рабочий ин-
струмент, как для сотрудников группы компаний «Авто-
дор», так и для подрядных организаций, автоматизиру-
ющий процессы принятия управленческих решений от 
сбора и анализа информации до формирования планов 
ремонтных воздействий.

Методическое и техническое сопровождение систе-
мы АИС ИССО-Н, развитие функционала и разработку 
связанных программных продуктов осуществляет ООО 
«Автодор-Инжиниринг» — дочернее общество Госком-
пании «Автодор».

В 2019 году специалисты ООО «Автодор-Инжиниринг» 
разработали рекомендации по проведению регулярных 
осмотров с использованием специально разработан-
ного мобильного приложения «Оценка ситуации» по ос-
мотру сооружений, являющегося дополнением к АИС 
ИССО-Н.

мостовые
сооружения
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Основные организационно-методические положения 
проведения регулярных осмотров (1 раз в 10 дней):

 цель проведения: своевременное выявление суще-
ственных отклонений в состоянии сооружений для опе-
ративного информирования ответственных лиц, приня-
тия своевременных решений предотвращению аварий 
и/или проведению восстановительных работ, формиро-
вания истории осмотров; 

 периодичность проведения: для сооружений в удов-
летворительном состоянии и лучше — 1 раз в 10 дней; в 
других случаях частота осмотров может быть увеличена 
(в том числе до ежедневных); 

 в рамках регулярных осмотров не ставится цель 
полного обследования конструкций с оценкой их состо-
яния, выявляются только отклонения по отношению к 
предыдущему осмотру;

 исполнители работ: сотрудники подрядных орга-
низаций по содержанию, квалификация которых допу-
скается значительно ниже квалификации сотрудников 
специализированных организаций, проводящих оценку 
технического состояния;

 способ регистрации результатов: мобильное прило-
жение с функциями внесения оценки изменения состоя-
ния с обоснованием в форме текстовой записи, а также 
подписываемых фотографий;

 шкала оценок ситуации на сооружении по результа-
там регулярного осмотра: без изменений, незначительное 
ухудшение, ухудшение, значительное ухудшение, авария;

 критерии оценки ситуации на сооружении реализо-
ваны в виде укрупненного каталога дефектов для групп 
конструктивных элементов: покрытие проезжей части 
и тротуаров, ограждения проезжей части и тротуаров, 
деформационные швы, пролетные строения (раздельно 
железобетонные и металлические), опоры и опорные 
части, откосы насыпи и укрепление конусов устоев;

 способ контроля присутствия подрядчика на соору-
жении: в мобильном приложении сооружения привяза-
ны к координатам GPS и установлен запрет на внесение 
записей с мобильного устройства, не находящегося на 
сооружении.

Приложение комфортно в использовании. Сотрудники 
скачивают его из магазина Play Market и устанавливают 
на мобильное устройство, работающее на системе Android 
версии 6.0 и новее. Загружаемое приложение не содержит 
списков сооружений и какой-либо информации по ним. 

Для дальнейшей загрузки данных по сооружениям из 
АИС ИССО-Н подрядная организация пишет официаль-
ный запрос в Государственную компанию «Автодор» с 
указанием ФИО и контактных данных сотрудников, а так-
же перечня осматриваемых ими сооружений. ООО «Авто-
дор-Инжиниринг», в рамках технического сопровождения 

АИС ИССО-Н, осуществляет подключение сотрудников 
подрядной организации к мобильному приложению и ос-
новной базе, высылает инструкции для самостоятельной 
настройки и данные учетной записи для входа. 

В мобильное приложение встроен навигатор по ос-
матриваемым объектам с отображением оси дороги, 
сооружений и расстояния до ближайших сооружений и 
искомого сооружения. 

После завершения внесения записей в мобильное 
приложение обновленная информация пересылается в 
АИС ИССО-Н, и в группе параметров «Оценка ситуации 
каждого осмотренного сооружения» появляется запись 
с оценкой, обоснованием и фотографиями. Для работы 
мобильного приложения на сооружении не требуется 
наличие интернета или сотовой связи, а синхронизация 
с АИС ИССО-Н может пройти позднее, при появлении 
мобильного интернета в виде 3G, LTE или WiFi. 

Таким образом, исключается ведение рукописных 
журналов регулярных осмотров, которое подрядчиком 
нередко осуществляется нерегулярно, а в отдельных 
случаях — без выезда ис-
полнителей на объекты.

На 2022 год запланиро-
вана реализация следую-
щего шага — цифровиза-
ция весенних и осенних 
осмотров, в рамках кото-
рых, в частности, корректи-
руют ведомость дефектов 
сооружений, составляют 
планы ремонтов. 

В настоящее время ве-
домости дефектов таких 
осмотров ведут либо в ру-
кописных журналах, либо 
в разрозненных файлах. 
Новый формат предусма-
тривает заполнение ведо-
мости непосредственно в 
формате АИС ИССО-Н. Для 
этого запланирована раз-
работка модуля коллек-
тивного доступа, а также 
проведение обучения сотрудников Госкомпании и под-
рядных организаций, осуществляющих осмотры. 

Поэтапная цифровизация базовых и обеспечивающих 
процессов, направленная на формирование единого ин-
формационного рабочего пространства эксплуатации 
искусственных сооружений — залог успешного и эко-
номичного внедрения новых технологий, эффективного 
решения задач Государственной компании «Автодор». 

УПРАВЛЕНИЕ
СТРОИТЕЛЬСТВОМ 
В РОССИИ

III ЕЖЕГОДНЫЙ ОТРАСЛЕВОЙ ФОРУМ

RCMF.RU

ПРИ ПОДДЕРЖКЕ

25 мая 2022
Центр Международной Торговли, г. Москва
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КОНЦЕВЫЕ УЧАСТКИ НАСЫПЕЙ 
ПОДХОДОВ К МОСТУ

Разрушение конуса насыпи подхода — характерное 
повреждение особенно малых и средних мостов. При 
обследованиях часто встречаются следующие по-
вреждения: размыв грунта конуса верховыми водами 
(атмосферными осадками) или течением, нарушение 
устойчивости конуса (разрушение мощения конуса, 
сползание грунта конуса в реку, оголение свай устоя), 
просадка грунта насыпи за устоем и др.

Размыв грунта конуса атмосферными 
осадками

Чаще всего размыв происходит, когда мост находит-
ся в пониженном месте продольного профиля трассы 
(как бы «в яме»), куда и устремляются дождевые по-
токи. Ремонтные работы в этом случае заключаются в 
послойной досыпке разрушенных участков конуса дре-
нирующим грунтом с трамбованием ручными пневмо- 
или электротрамбовками с последующим мощением 
конусов плитами из монолитного железобетона. При 
этом необходимо предусматривать отвод дождевой 
воды устройством поперечных лотков, укладываемых 
за концевыми участками моста (рис. 1). 

Следует отметить, что такая мера при большой дли-
не насыпи подхода с уклоном к мосту может оказаться 
малоэффективной при интенсивных ливневых потоках. 
В этих условиях целесообразен отход от общепринятого 
способа проектировать мостовое сооружение «в яме». 

Подходы устраиваются так, чтобы мост был как бы «на 
горбу» или на продольном уклоне (согласно СНиП, авто-
дорожные мосты должны сооружаться на продольном 
уклоне не менее 0,005).

Нарушение устойчивости  
конусов насыпи

При обследованиях мостов иногда можно наблюдать 
полное или частичное разрушение конуса, сопровожда-
емое порой сползанием его в воду. Это можно объяс-
нить рядом факторов, а именно:

 недостаточно пологими откосами конуса;
 отсутствием мощения и упора в основании конуса 

насыпи;
 отсыпкой конуса с применением недренирующего 

грунта и на глинистом основании, особенно имеющем 
уклон к реке;

 несоблюдением технологии отсыпки грунта конуса 
горизонтальными слоями с трамбованием (толщина 
слоя 0,4–0,5 м);

 недостаточной несущей способностью подстилаю-
щего слоя;

 подмывом основания конуса и др.
Недопущение указанных факторов при проектирова-

нии и строительстве повышает вероятность безотказ-
ной работы конуса.

Просадка грунта насыпи за устоем

Причиной этого дефекта является недостаточная 
жесткость основания железнодорожного пути или 
автодороги за устоями по сравнению с жесткостью 
конструкции устоя. При некачественном проведении 
изыскательских работ по оценке грунта в основании бу-
дущего конуса и непринятия вследствие этого соответ-
ствующих мер по укреплению грунтов подстилающего 
слоя могут быть просадки грунта в основании конуса с 
образованием своеобразных «валов» (поднятия поверх-
ности почвы) вдоль насыпи подхода. 

Просадки грунта за устоем могут быть вызваны кон-
структивными, технологическими и эксплуатационны-
ми факторами (например, повышенной податливостью 
устоя вдоль моста, недостаточной уплотненностью 
грунта за устоем и др.). Основное требование к сопряже-
нию подхода и устоя — плавный въезд на мост — долж-
но быть обеспечено конструкцией устоя и соблюдением 
технологии сооружения насыпи подхода.

УСТОИ

Необсыпные устои характерны тем, что лицевая грань 
передней стенки у них выполняется вертикальной. Дру-
гой отличительной чертой является то, что откос конуса 
насыпи не выходит за переднюю грань устоя.

Обсыпной устой отличается тем, что он почти полно-
стью скрыт в грунте — откос конуса насыпи выходит за 
переднюю грань устоя. Кроме того, как правило, перед-
няя грань устоя наклонна (к вертикали уклон может со-
ставлять 3:1…2:1), задняя грань для экономии материа-
ла также может устраиваться наклонной.

Лежневые устои характерны отсутствием фундаментов.

ПРОМЕЖУТОЧНЫЕ ОПОРЫ 

Промежуточная опора моста — это несущий элемент 
мостового сооружения, предназначенный для поддер-
жания пролетных строений и передачи действующих на 
мост постоянных и временных нагрузок на грунт осно-
вания. 

Представляется целесообразным промежуточные 
опоры подразделить по конструкции на две большие 
группы: в первую включить опоры, у которых фундамен-
ты конструктивно отделены от надфундаментной части, 
во вторую — свайные опоры, у которых фундамент и 
тело опоры составляют единое целое.

Опоры первой группы подразделяются на массивные, 
немассивные и комбинированные. Фундаменты опор — 
мелкого или глубокого заложения.

Опоры второй группы имеют в качестве фундаментов 
и тела опор забивные, буронабивные, буроопускные и 

ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ  
ЭЛЕМЕНТОВ МОСТОВОГО ПЕРЕХОДА

В. Н. СМИРНОВ, д. т. н.;
Е. С. ЦЫГАНКОВА, ассистент 
(кафедра «Мосты» ПГУПС)

В СТАТЬЕ ПРИВЕДЕНО ОПИСАНИЕ СОВРЕМЕННЫХ МЕТОДОВ РЕМОНТА ТАКИХ ЭЛЕМЕНТОВ МОСТОВОГО ПЕРЕХОДА, КАК 
КОНУСА НАСЫПЕЙ ПОДХОДОВ К МОСТУ, А ТАКЖЕ УСТОЕВ И ПРОМЕЖУТОЧНЫХ ОПОР. ИЗЛОЖЕНЫ РЕКОМЕНДАЦИИ 

ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ И УСТРАНЕНИЮ ДЕФЕКТОВ ОПОР И Т. Д. ПРИВОДЯТСЯ КЛАССИФИКАЦИИ УСТОЕВ И 
ПРОМЕЖУТОЧНЫХ ОПОР.

Разрушения конуса

Водный  поток

Лотки

Рис. 1. Отвод атмосферных вод с моста:  
а — при отсутствии водосбросных устройств; 

б — при наличии водоотводных лотков

 
 

Виды устоев  
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массивные  
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Рис. 2. Виды устоев
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забивных сваях  
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сваях  

на буроопускных 
сваях  

на сваях-
оболочках  

Рис. 3. Виды промежуточных опор
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б
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иные сваи (сваи-столбы, сваи-оболочки). При диаметре 
сваи более 1 м опоры этой группы называют безро-
стверковыми. В последние годы они получили широкое 
распространение ввиду снижения материалоемкости и 
трудозатрат на возведение по сравнению с традицион-
ными ростверковыми опорами.

 

НЕИСПРАВНОСТИ И ПОВРЕЖДЕНИЯ 
ОПОР В ПРОЦЕССЕ ЭКСПЛУАТАЦИИ, 
ИХ ОЦЕНКА

Возникающие в процессе эксплуатации повреждения 
опор достаточно разнообразны [1–2]. Они определяют-
ся чаще всего условиями строительства и эксплуатации, 
а также качеством проектных решений. К наиболее рас-
пространенным повреждениям можно отнести:

 частичное или полное разрушение подферменных 
тумб (подферменников) и сливных площадок на оголов-
ке опоры;

 разрушение раствора в швах между облицовочны-
ми камнями (блоками) тела опоры;

 разрушения поверхностных слоев кладки опоры 
(выветривание);

 глубинное расстройство кладки опоры;
 трещины в опоре (поверхностные и сквозные);
 разрушение подводной части русловой опоры;
 общие деформации опор (крены, сдвиги и осадки 

опоры).
Наиболее катастрофичные последствия имеют имен-

но последние (рис. 4). Причины кренов и сдвигов опор: 
 низкое качество изыскательских работ в части гео-

логии и гидрологии;

 неоправланное сужение русла, допущенное проекти-
ровщиками;

 неудовлетворительная эксплуатация сооружения, 
допускающая загромождение русла реки карчами, грун-
том, отсутствие расчистки русла и др.

При не обнаруженной изыскателями глинистой про-
слойке грунта ниже основания конуса насыпи возможен 
глубокий сдвиг устоя по подстилающему слою глинисто-
го грунта (сдвиг «по кругло-цилиндрической поверхно-
сти»). В таком случае приходится переустраивать устой 
в промежуточную опору с разборкой грунта насыпи под-
хода, т. е. удлинять мост с устройством нового устоя вне 
подстилающего глинистого слоя.

РЕМОНТНЫЕ РАБОТЫ  
НА ПРОМЕЖУТОЧНЫХ ОПОРАХ  
И УСТОЯХ

Прежде чем начинать работы по ремонту опор, необ-
ходимо выявить причину повреждений и принять меры 
по ее устранению (например, отремонтировать на мосту 
водоотводные устройства, деформационные швы, ги-
дроизоляцию).

Сливные площадки, устраиваемые на подферменной 
плите для отвода воды с оголовка, оформляются, как 
правило, после бетонирования плиты. Разновремен-
ность этих работ и недостаточное внимание техническо-
го персонала к устройству сливов приводят порой к не-
удовлетворительному качеству этого важного элемента 
оголовка опоры, что обусловливает необходимость его 
ремонта спустя небольшое время после сдачи моста в 
эксплуатацию.

При ремонте сливов весь разрушенный слой удаля-
ется металлическими щетками и скребками, верх ого-
ловка промывается напорной струей воды; для лучшей 
связи раствора слива и бетона конструкции делается 
насечка на поверхности бетона, после чего для слива 
укладывается новый раствор состава в соотношении 
1:3 (цемент; песок по объему). Уклоны сливных площа-
док должны быть не менее 1:10. Для ремонта сливов 
применяют и полимерцементные растворы на основе 
эпоксидных смол. Эти работы осуществляются при те-
кущем содержании.

При обнаружении трещин в подферменнике по контуру 
последнего устраивается армированная бетонная обо-
лочка толщиной около 10 см (с арматурными вертикаль-
ными сетками из стержней диаметром 6-8 мм и шагом 
100×100 мм). Возможно обжатие подферменника спе-
циальными хомутами. В случае сильного разрушения 
возможна разборка подферменника с бетонированием 

нового (пролетное строение перед этим поддомкрачи-
вается и на время работ устанавливается на временные 
клетки из брусьев или металлического проката).

В результате внешних воздействий раствор швов 
камней облицовки с течением времени разрушается, 
особенно в зоне переменного уровня воды. Для вос-
становления раствора поврежденный шов расчищается 
(вручную зубилом или пневмоинструментом), промыва-
ется напорной струей воды, и в шов мастерком набра-
сывается цементно-песчаный раствор состава 1:2 — 1:3 
с уплотнением. После твердения первого слоя ведется 
дальнейшее заполнение шва с уплотнением и раздел-
кой его специальным расшивником для придания шву 
вогнутой поверхности глубиной 6–10 мм. При больших 
объемах работ применяется механизированная уклад-
ка раствора с помощью растворонасосных установок, 
снабженных специальными наконечниками.

Местные наружные неисправности поверхностей бе-
тонных и железобетонных опор (раковины, выколы и др.) 
устраняются оштукатуриванием их в несколько слоев це-
ментно-песчаным раствором состава 1:1 (первый слой) 
и 1:3 (последующие слои). Каждый последующий слой 
наносится мастерком после схватывания предыдущего, 
при этом слои, кроме последнего, не заглаживаются. По-
следний слой затирается для получения ровной поверх-
ности. Перед оштукатуриванием на поверхности опоры 
делается насечка, поверхность смачивается водой.

При местных повреждениях облицовки (выколы, тре-
щины) облицовочные камни заменяются новыми с 
установкой каждого из них на слой цементно-песчаного 
раствора состава 1:1 (через деревянные клинышки-про-
кладки). Для лучшей связи со старой кладкой в горизон-
тальные швы заделывают проволочные петли-анкеры, к 
которым прикрепляются новые камни.

Если бетонная поверхность имеет повреждения на 
больших участках опоры, то оштукатуривание поверх-
ностей осуществляется с применением арматурной сет-
ки с ячейками 10 ×10 см из проволоки диаметром 6 мм 
раствором состава 1:2. Предварительно на поверхности 
делается насечка, в стене перфоратором бурят шпуры, 
в которые забивают металлические штыри; ремонтиру-
емая поверхность очищается и промывается.

Восстановление наружного слоя бетонной или железо-
бетонной опоры может осуществляться и торкретирова-
нием, т. е. нанесением на ремонтируемую поверхность 
одного или нескольких слоев цементно-песчаного рас-
твора с помощью сжатого воздуха: сухая смесь песка и 
цемента поступает к выходному соплу цемент-пушки, где 
она увлажняется и набрызгивается на поверхность опо-
ры. Создается прочный, уплотненный слой с высокой сте-
пенью водонепроницаемости и морозостойкости.

Перед нанесением торкрет-раствора ремонтируемые 
поверхности должны быть очищены промывкой и про-
дувкой, должна быть сделана насечка поверхности. Тор-
кретный слой при толщине более 2 см армируется ме-
таллической сеткой (сначала в кладку на глубину 15–20 
см заделываются штыри диаметром 8–10 мм с шагом 
40–50 см). Сетка изготовляется из арматуры диаметром 
5–6 мм с ячейками от 2,5×2,5 до 10×10 см. Непосред-
ственно перед торкретированием первого слоя поверх-
ность кладки должна быть промыта напорной струей 
воды. Работы выполняются при температуре воздуха не 
ниже +5°С или в тепляках. Торкретирование ведется с 
помощью цемент-пушки и компрессора (рис. 5). Поверх-
ности покрываются горизонтальными полосами шири-
ной до 1,5 м сверху вниз при толщине слоя от 2 до 4 см — 
по арматурной сетке, а при толщине до 2 см — без сетки.

Вместо цементно-песчаных растворов могут приме-
няться полимер-растворы.

Рис. 4. Пример крена опоры моста под железную дорогу

Сжатый
воздух Смесь

Вода

2

3

4

1

Рис. 5. Схема торкретиой установки: 1 — компрессор; 2 — 
цемент-пушка; 3 — сопло-распылитель; 4 — бак с водой

При наличии в кладке внутренних дефектов в виде глу-
боких трещин, пустот (каверн) и т. п. опоры ремонтиру-
ют чаще всего способом цементации, заключающимся 
в нагнетании в кладку водоцементного раствора через 
пробуренные в опоре скважины, тем самым связывая 
разрушенные части массива в единое целое. Скважины 
диаметром 25–65 мм бурят перфоратором. Размещают-
ся они в шахматном порядке через 1–1,2 м, а при нали-
чии облицовки — в швах между камнями. Боковые сква-
жины устраиваются наклонно к горизонту с одной или 
с обеих сторон опоры: в первом случае — на глубину до 
3/4 толщины опоры, во втором — не более 3/8 толщины 
(рис. 6, а).

После бурения и промывки напорной струей воды 
(0,2 МПа) скважины продуваются сжатым воздухом и 
закрываются пробками. Наружные трещины во избе-
жание вытекания нагнетаемой водоцементной смеси 



ДОРОГИ. Инновации в строительстве   №101 Май 2022 ДОРОГИ. Инновации в строительстве   №101Май  2022

мостовые сооружениямостовые сооружения

52 53

герметизируются (например, цементным раствором) 
или законопачиваются паклей. Водоцементный раствор 
состава 1:10 — 1:1 (отношение цемента к воде по массе) 
нагнетается под давлением 0,1 МПа (с повышением при 
составе 1:1 до 1 МПа). Раствор нагнетается в скважины 
растворонасосами (рис. 6, б) через трубки (инъекторы), 
вставляемые в скважины (рис. 6, в), последовательно, 
начиная с нижних. Вертикальные скважины на оголовке 
заполняются от центральных к наружным. Через 5 суток 
для контроля нагнетается раствор в дополнительно про-
буренные скважины, при высоком качестве работ он не 
должен проходить внутрь опоры.

В практике ремонтных работ применяется и сочетание 
описанных выше методов ремонта — цементация кладки 
с торкретированием поверхностей опоры или с устрой-
ством защитной железобетонной рубашки. Если дефекты 
обнаружены в подводной части опоры, то ремонт выпол-
няется под защитой водонепроницаемых перемычек, ко-
торые могут устраиваться из сборных бездонных ящиков 
или (при возможности забивки шпунта) в виде шпунтовых 
ограждений. В пространство между стенкой ограждения 
и опорой методом вертикально перемещаемой трубы 
(ВПТ) укладывается тампонажный слой бетона. Вода из 
ограждения откачивается (при этом возможно промежу-
точное крепление между стенкой и опорой), после чего 
насухо производится ремонт опоры аналогично ремонту 
надводной части. Например, при ремонте с устройством 
железобетонной защитной рубашки сначала обрабаты-
ваются поверхности, производится их армирование с 
креплением сеток к опоре, затем устраивается опалубка 
и в зазор между опорой и опалубкой укладывается бетон-
ная смесь с уплотнением (рис. 9).

Заклинка подвижных опорных частей и вызванные 
этим значительные силы трения приводят к появлению 
дополнительных горизонтальных сил вдоль моста и по-
явлению трещин в оголовке опоры (рис. 10, а).

трещины массивной опоры появляются примерно по оси 
моста посреди высоты опоры (рис. 10, б). Кардинальным 
средством борьбы с трещинообразованием этого вида 
здесь является снижение массивности опор.

При укладке бетонной смеси на промороженное ос-
нование в бетоне также возникают трещинам, но уже 
в зоне контакта тела опоры с фундаментом (рис.10, в), 
что объясняется большим температурным градиентом, 
усугубленным экзотермическим тепловыделением бе-
тона при гидратации цемента. Отсюда следует необхо-
димость прогрева верха фундамента перед укладкой 
бетонной смеси в опалубку тела опоры.

В пустотелых опорах, например, в виде цилиндрических 
оболочек, заполняемых бетонной смесью, также могут 
образовываться трещины по высоте опор (рис. 10, г). 
Часто они появляются при большом водоцементном от-
ношении бетонной смеси, укладываемой во внутреннюю 
полость оболочки.

Пустотелые опоры также могут возникать трещины в 
зоне контакта массивного фундамента и немассивного 
тела опоры в связи с резким изменением массивности 
опоры. Есть рекомендации — внутреннюю полость пу-
стотелой опоры в нижней части заполнять, например, 
битуминизированным песком для плавного изменения 
массивности опоры. (рис. 10, д).
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Рис. 6. Инъектирование кладки опоры: а — положение 
скважин; б — схема насосной установки; в — инъек-

тор; 1 — компрессор; 2 — воздухосборник; 3 — шланг; 
4 — загрузочный барабан; 5 — смеситель; 6 — скважи-

на; 7 — инъектор; 8 — пакля; 9 — резиновый шланг

При глубоких трещинах, которые разделяют кладку на 
отдельные блоки, а также в случае большого количества 
дефектов, на локальном участке опоры устраиваются 
железобетонные пояса, обнимающие опору по периме-
тру (рис. 7, а). Высота пояса принимается 1–1,5 м, толщи-
на — 20–40 см. Пояс армируется горизонтальной арма-
турой в виде стальных стержней диаметром 14-19 мм и 
вертикальными хомутами диаметром 6-10 мм.

Арматура пояса крепится к станке металлическими ан-
керами из арматуры диаметром 20–24 мм, заделываемы-
ми в пробуренные отверстия на глубину 25–30 диаметров.

Поверхность опоры в месте устройства железобетон-
ного пояса должна быть обработана (например, насеч-
кой или пескоструйным способом) и промыта.

При аварийном состоянии конструкции для предот-
вращения развития трещин по периметру опоры воз-
можно устройство стальных бандажей, стягивающих 
опору (рис. 7, б).
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Рис. 7. Железобетонные пояса и стальные бандажи опоры: 
пояса; б — бандажи; 1 — трещина;  

2 — конструкция пояса; 3 — скважина; 4 — анкер

В случае существенных разрушений наружных слоев 
кладки целесообразно устройство по всей поверхности 
опоры железобетонной рубашки (оболочки). Толщина 
ее (рис. 8) по производственным соображениям прини-
мается не менее 15–20 см. Армирование рубашки осу-
ществляется одной или двумя сетками из проволоки 
диаметром 8–12 мм при размере ячеек 10–20 см. Сетка 
привязывается к анкерам из стержней диаметром 16–
20 мм, заделанным в скважины на глубину 8–10 диаме-
тров с шагом 50–80 см.

Бетонирование рубашки осуществляется в опалубке. 
Перед устройством опалубки поверхность опоры долж-
на быть обработана насечкой и промыта напорной стру-
ей воды. Бетон рубашки следует уплотнить с помощью 
вибраторов типа «виброигла».
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Рис. 8. Железобетонная рубашка (оболочка)  
опоры: 1 — рубашка; 2 — арматурная сетка (диа-
метр арматуры 8–12 мм); 3 — анкер, заделывае-
мый в скважину (диаметр стержней 16–20 мм)
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Рис. 9. Устройство железобетонной рубашки  
для подводной части опоры: 1 — ограждение; 2 —  

опалубка; 3 — рубашка; 4 — тампонажный слой бетона

Температурные трещины в массивных опорах образуют-
ся в связи с разницей температур наружных слоев кладки 
и внутреннего ядра. Например, при понижении температу-
ры наружного воздуха наружные слои бетона, сокраща-
ясь, как бы натягиваются на внутреннее инертное ядро 
опоры — и создаются предпосылки для трещинообразова-
ния. Характерно, что армированием тела массивной опо-
ры сетками не удается избежать трещин. Вертикальные 
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Рис. 10. Трещины в опорах: а — при заклинке подвиж-
ных опорных частей; б, в — температурные в массив-
ных опорах; г — в железобетонной оболочке, запол-
ненной бетонной смесью; д — в пустотелой опоре
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Для профилактики температурного трещинообразова-
ния в опорах мостов целесообразно снижение (при от-
сутствии ледохода) массивности тела опор, прогревание 
зимой верха фундамента перед укладкой бетонной смеси 
в опалубку тела опоры, утепление опалубки в холодное 
время года во избежание большого перепада температур 
снаружи опоры и внутри, где вследствие экзотермиче-
ской реакции при гидратации цемента возникает значи-
тельное тепловыделение. Эффективным способом из-
бежать трещин в период сооружения массивной опоры 
является устройство тепляка, представляющего собой 
защитное ограждение опоры с устройством обогрева 
внутри тепляка (например, теплогенераторами).

ЗАДЕЛКА ТРЕЩИН

При наличии на поверхности бетонной или железобе-
тонной опоры большого количества трещин с небольшим 
раскрытием (до 0,3 мм) могут применяться защитные 
пленочные покрытия, позволяющие замедлить трещино-
образование. Они наносятся валиком или пневмораспы-
лителем. Материалами для создания пленок и покрытий 
служат, например, полимерцементные краски на основе 
поливинилацетатной эмульсии (ПВАЭ) или латексов (СКС-
65ГП), а также лаки и краски на основе эпоксидных смол. 

В железобетонных опорах в случае трещин с раскрыти-
ем более 0,3–0,5 мм для недопущения развития коррозии 
арматуры необходима герметизация трещин, т. е. защи-
та конструкции от внешней среды. Герметизация может 
быть жесткой или эластичной. Трещины, не изменяющие 
раскрытия под влиянием температурных или силовых 
факторов («недышащие»), герметизируются жесткими 
полимерцементными растворами (цемент, песок, поли-
винилацетатная эмульсия, вода). Предварительно тре-
щина разделывается «на клин» или «на прямоугольник» 
(рис. 11) на глубину защитного слоя (3–4 см) шириной 
1–2 см. Подготовленная штраба затирается полимерце-
ментным раствором по всей длине трещины.

«Дышащие» под нагрузкой трещины могут заделы-
ваться эластичными герметиками (например. тиоко-
ловым). Герметики на основе жидкого тиокола вы-
пускаются в виде специальных паст. В состав входят 
герметизирующая паста, вулканизатор, ускоритель вул-
канизации и растворитель (ацетон). Заполнение трещин 
тиоколовой мастикой выполняется шприцем — по мере 
выдавливания мастики в трещину шприц перемещается 
вдоль трещины.

Такой способ, обеспечивая герметизацию трещины, 
недостаточен при необходимости восстановить утра-
ченную несущую способность конструкции. В этом слу-
чае выполняется глубинное инъектирование в трещину 
полимерного клея (например, на основе эпоксидных 
смол), а по всей длине трещины наклеивается полоска 
(например, из стеклопластика), включающаяся в работу 
при загружении конструкции временной подвижной или 
температурной нагрузкой.

Глубинное инъектирование трещины (прочностная 
заделка) предполагает заполнение области трещины 
эпоксидным клеем, чем достигается монолитность кон-
струкции. Возможный состав клея: эпоксидная смола 
ЭД-22 — 100 весовых частей (в. ч.), дибутилфталат (пла-
стификатор) — 15, ацетон (растворитель) — 15, полиэти-
ленполиамин (отвердитель) — 10 в. ч.

Порядок работ при прочностной заделке трещины 
следующий: расстановка вдоль трещины ниппелей че-
рез 40–50 см, герметизация трещины между ниппелями 
(например, наклейка на трещину полоски стеклопласти-
ка или ткани, пропитанной эпоксидным клеем), инъек-
тирование в трещину клея под давлением 1–5 МПа с по-
мощью специальных насосов.
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Рис. 11. Разделка трещины: а — на клин; б — на прямоугольник
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ

1. В практике отечественного мостостроения 
успешно освоены современные технологии ремон-
та элементов мостовых переходов, обеспечива-
ющие их долговечность и безопасную эксплуата-
цию.

2. Рассмотренные методы ремонта конусов на-
сыпей подходов, промежуточных опор и устоев яв-
ляются достаточно эффективными, апробирован-
ными для различных условий эксплуатации 
мостовых переходов. 

а б

мостовые
сооружения

Приборы эксплуатируются практически во всех 
отраслях промышленности РФ и ряда стран 
ближнего и дальнего зарубежья, внесены в 

Госреестры России, Казахстана, Беларуси, Украины, 
Узбекистана, Литвы, а также в руководящие доку-
менты (РД) Газпрома, теплоэнергетики, РЖД, Росато-
ма и т. д. 

ТЭМП-2

Динамический портативный 
твердомер ТЭМП-2 в металличе-
ском корпусе для определения 
твердости по всем классическим 
шкалам: Бринелля-HB, Роквелла-
HRC, Виккерса-HV, Шора-HSD, пре-
дела прочности по ГОСТ 22761-77 
(Rm). Отличительные характери-
стики прибора: наличие подсветки 
дисплея, плоский металлический 

корпус с боковым оребрением, эргономичная друже-
ственная клавиатура с четким назначением кнопок 
управления — включения, выбора шкал твердости, ус-
реднения, смены угла измерения, запоминания данных. 

Питание ТЭМП-2 от двух батарей (или аккумуляторов) 
типа АА обеспечивает непрерывный ресурс работы в 
течение 400 часов. Температурный диапазон эксплуа-
тации — от –20ºС до +60ºС. Прибор запоминает данные 
измерений, позволяет просмотреть их, скачать на ком-
пьютер, сохранить и распечатать в виде протокола на 
листе формата А4. 

Возможна запись 64 шкал твердости, что позволяет про-
водить измерения твердости изделий из различных мате-
риалов по разным шкалам, в том числе и на  тонкостенных 
трубах по методике, разработанной ООО НПП «Технотест».

ТЭМП-УТ

Ультразвуковые толщиномеры ТЭМП-УТ работают в 
диапазоне температур от –30ºС до +70ºС градусов и мо-

гут эксплуатироваться в самых 
сложных условиях. Регулируемая 
подсветка, которая работает как 
указатель наличия акустическо-
го контакта, удобные корпус и 
клавиатура, возможность бы-
строй замены батарей, память 
10 файлов по 100 результатов 
в каждом, наличие порта мини-
USB, скачивание, сохранение и 
распечатка данных в виде протокола делают прибор 
привлекательным по критерию цена/качество. Бла-
годаря высокой скорости генерирования и приема 
акустического сигнала ТЭМП-УТ1 может эффективно 
работать как сканер, что важно, например, при вы-
явлении областей очаговой коррозии или оценке со-
стояния износа контролируемых участков трубы или 
сосуда давления.  

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

На все приборы марки ТЭМП действует гарантия  
3 года. На предприятии производится быстрое техни-
ческое обслуживание (зачастую в течение 1-2 часов в 
присутствии заказчика), а также первичная и периоди-
ческая поверка. Приемлемые цены, отличное качество, 
удобство работы, большой ресурс характеризуют твер-
домеры и толщиномеры марки ТЭМП. 

ПРИБОРЫ МАРКИ ТЭМП  
ДЛЯ НЕРАЗРУШАЮЩЕГО КОНТРОЛЯ 

Н. И. САНЬКОВ, директор;
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Секрет успеха, пожалуй, заключается в том, что 
R-1строго соблюдает три принципа. Во-первых, 
это применение передовой техники, лучших ма-

териалов и эффективных технологий, во-вторых, четкая 
организация производства и, в-третьих, контроль каче-
ства на всех стадиях работ — от заготовки материалов 
до выполненных СМР. 

Крайние точки будущего обхода — микрорайон Аннен-
ки в западной части Калуги и деревня Жерело — почти 
22 км. Дорога первой категории с расчетной скоростью 
движения 120 км/ч позволит вывести из города тран-
зитные потоки, свяжет федеральные трассы М-3 «Укра-
ина», Р-132 «Золотое кольцо» и Р-92 «Калуга — Орел» и 
откроет новый современный участок международного 
транспортного маршрута «Европа — Западный Китай». 
Не будет преувеличением назвать эту трассу флагман-
ским инфраструктурным проектом, как для всего регио-
на, так и для компании, которая ее строит. 

Еще буквально пару лет назад на месте строящей-
ся дороги был густой лес с оврагами, реками и ре-

льефными неровностями. Но компания «R-1» успешно 
преодолела все препятствия на своем пути. Сегодня 
в работе задействовано 350 единиц техники и около 
400 человек. Все трудятся в ударном режиме. Обеспе-
чение высоких темпов зависит от многих составляю-
щих. В числе важнейших — поддержка региональных 

ЗОЛОТОЕ КОЛЬЦО КАЛУГИ:  
СЕВЕРНЫЙ ОБХОД СТРОЯТ УДАРНЫМИ 

ТЕМПАМИ

властей. Благодаря взаимодействию в вопросах зем-
леотведения, переноса коммуникаций, соблюдения 
баланса интересов с местными администрациями 
и жителями решения принимались быстрее, а поиск 
компромиссов никак не препятствовал ходу реализа-
ции проекта. Кроме того, строительство Северного об-
хода Калуги стало своеобразным испытательным по-
лигоном для обкатки многих инновационных приемов 
ДСК «R-1». Один из них — путепровод в окрестностях 
деревни Большая Каменка. Сооружение длиной 312 м 
должно было пройти над рекой и железной дорогой. 
Инженеры компании приняли единственное верное 
решение — применить новый метод: надвижку метал-
локонструкции на опоры. 

В расчет приняли и то, что двигать придется уникальное 
комбинированное пролетное строение с весом металло-
конструкций почти 2 тыс. т. Поэтому подошли к делу с 
предельной ответственностью и тщательно отслеживали 
практически каждый сантиметр хода растущего моста. 

В целом же компания применяла в проекте лучшие 
практики, прошедшие испытания эксплуатационными 
сроками. Никаких отступлений от существующих норм и 
современных технологий не было допущено. Ведь новая 
дорога должна гарантированно прослужить без допол-

ОДНИМ ИЗ САМЫХ ГРАНДИОЗНЫХ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ПРОЕКТОВ ДЛЯ КАЛУЖСКОЙ ОБЛАСТИ ЯВЛЯЕТСЯ СТРОИТЕЛЬСТВО 
СЕВЕРНОГО ОБХОДА СТОЛИЦЫ РЕГИОНА. ПОДРЯДЧИКОМ ПО ВОЗВЕДЕНИЮ СТОЛЬ ВАЖНОГО ОБЪЕКТА ВЫСТУПАЕТ 

ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНАЯ КОМПАНИЯ «R-1». УЖЕ СЕГОДНЯ СТРОИТЕЛЬСТВО ИДЕТ С ЗАМЕТНЫМ ОПЕРЕЖЕНИЕМ,  
И КОМПАНИЯ РАССЧИТЫВАЕТ СДАТЬ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ ОБЪЕКТ РАНЬШЕ СРОКА — К АВГУСТУ 2022 ГОДА.

CЕВЕРНЫЙ ОБХОД КАЛУГИ» ДЛЯ НАС НЕ ТОЛЬКО ЕЩЕ ОДИН 
ВАЖНЫЙ ОБЪЕКТ, НО И МЕРИЛО НАШЕЙ ДЕЛОВОЙ РЕПУТА-
ЦИИ. НАДЕЮСЬ, ЖИТЕЛИ И ГОСТИ ГОРОДА ОЦЕНЯТ РЕЗУЛЬ-
ТАТ НАШИХ ТРУДОВ. 

Председатель совета директоров ДСК «R-1» 
Эдгар АРАМЯН

нительного обслуживания многие десятилетия и войти 
в состав кольцевой автодороги вокруг города. 

Более того, ДСК «R-1», как социально ответственная 
компания, после окончания стройки восстановит до-
роги, по которым доставлялись стройматериалы. В не-
которых местах установили специальные емкости для 
сбора сточной воды. Рядом с трассой врыты бочки для 
фильтрации, чтобы все поверхностные стоки очищались 
через локальные сооружения и только потом сбрасы-
вались на рельеф. Таких экологически инновационных 
очистных сооружений на всем протяжении дороги — 15.

То же касается и возведения шумозащитных барье-
ров. Несмотря на то, что Северных обход пролегает в 
стороне от населенных пунктов, на ряде участков ком-
пания соорудила протяженные экраны. Их длина соста-
вила почти 7 км. 

«Cеверный обход Калуги» для нас не только еще один 
важный объект, но и мерило нашей деловой репутации, 
— прокомментировал председатель совета директоров 
ДСК «R-1» Эдгар Арамян. — Надеюсь, жители и гости го-
рода оценят результат наших трудов». 

Тел. +7 (499) 125-25-52
факс +7 (499) 124-64-85
Тел.: +7 (499) 125-25-52 (доб.151);
www.dskr-1.ru
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ПРОГРАММА ИННОВАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ ГОСКОМПАНИИ «АВТОДОР» ПОЛУЧИЛА 
ПОДДЕРЖКУ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ, В ТОМ ЧИСЛЕ, В ОБЕСПЕЧЕНИИ 

ШИРОКОГО ВНЕДРЕНИЯ КОМПОЗИТНЫХ МАТЕРИАЛОВ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ И ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИЙ.  

ООО «ПРОМСТРОЙКОНСТРУКЦИИ» В 2016 НАЧАЛО ВЫПУСКАТЬ ДЛЯ РЕШЕНИЯ ЭТОЙ 
ЗАДАЧИ ПОЛНОКОМПОЗИТНЫЕ КОНСТРУКЦИИ: ПЕРИЛЬНЫЕ ОГРАЖДЕНИЯ 

И ВОДООТВОДНЫЕ ЛОТКИ. 

ПРОМСТРОЙКОНСТРУКЦИИ: 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ КОМПОЗИТНОЙ 

АЛЬТЕРНАТИВЫ

ПЕРИЛЬНЫЕ ОГРАЖДЕНИЯ 

ООО «ПромСтройКонструкции» предлагает перильные 
ограждения, состояшие из профилей из полимерного ком-
позита на основе армирующего волокна и содержащие в 
себе фасонные элементы сложной формы. В устройстве 
полнокомпозитного перильного ограждения исключено 
наличие металлических элементов, таких как сам профиль, 
узлы крепления, заклепки, болты и пр., что полностью удов-
летворяет требованиям СТО АВТОДОР 2.24-2016. 

Композитные решения выходят на рынок как альтерна-
тива металлическим ограждениям. Устанавливаются, в 
частности, для безопасности пешеходов на мостах, высо-
ких насыпях, набережных и других искусственных транс-
портных сооружениях. 

Ограждения из композитных материалов обладают 
рядом преимуществ, по сравнению с металлическими и 
железобетонными аналогами. 

Максимально полная заводская сборка и минимальное 
количество монтажных узлов повышают качество, ско-
рость и точность выполнения работ по установке. Вес стек-
лопластиковых конструкций составляет порядка 9–12 кг на 
пог. м., что в 2–3 раза легче металлических ограждений. Это, 

в свою очередь, снижает расходы 
на транспортировку и монтаж.

Элементы ограждения обла-
дают стойкостью к воздействию 
климатических факторов, агрес-
сивных сред и химических ве-
ществ, в том числе к антигололед-
ным реагентам. 

Ограждения подойдут не только 
для прямолинейных участков, но и 
для транспортных сооружений, 
расположенных на кривой, как в 
плане, так и в профиле.

Окрашивание изделий осуществляется в момент про-
изводства, что уменьшает последующие операционные 
расходы. Конструкции не требуют обслуживания, за ис-
ключением периодической очистки от пыли и грязи. 
Секционный принцип ограждений позволяет без осо-
бого труда заменить отдельную секцию в случае порчи 
(аварии, вандализма и пр.).

Композитные конструкции позволяют увеличить 
межремонтные сроки и срок службы перильных 
ограждений в 3-5 раз по сравнению с металлически-
ми. Уменьшение эксплуатационных затрат превышает 
70%. Расчетный срок окупаемости — не более 6 лет.

ВОДООТВОДНЫЕ ЛОТКИ
Водоотводная система из композитных материалов 

ООО «ПромСтройКонструкции» идентична типовой же-
лезобетонной, но в сравнении с ней обладает рядом 
преимуществ. Назовем основные из них.

Прежде всего, это высокая устойчивость к износу в 
условии агрессивных сред. Композитные лотки не под-
вержены коррозии. Обладают стойкостью к химиче-
ски активным веществам (не поддаются воздействию 
автомобильных жидкостей — масло, тосол, бензин) и 
противогололедным реагентам, к кислотам и щелочам.

Гладкая поверхность обеспечивает хорошую про-
пускную способность и сокращает периодичность 
очистки от грязи и мусора в два раза, в сравнении с 
железобетонными лотками.

Водоотводные лотки из композитных материалов 
предназначены для использования при температуре 
воздуха от –70 °С до + 45°С, при прямом воздействии 
солнечных лучей, исключая выцветание изделий.

Снижаются затраты на установку. Монтаж произво-
дится вручную без привлечения специальной техники. 
Лотки легко монтируются в полевых условиях в еди-
ную линию водоотвода, без бетонирования. Есть воз-
можность монтажа в недоступных для механизмов 
местах. Монтаж упрощается за счет проработанных 
конструктивных элементов, таких как: выбор при-
емных лотков исходя из ширины обочины и подбора 
угла перелома откоса насыпи, длина секций соедини-
тельных лотков. Малый вес лотков позволяет также 
снизить затраты на транспортировку к объекту стро-
ительства.

Есть также возможность изготовления изделий под 
индивидуальную проектную нагрузку, подбора опти-
мального гидравлического сечения из широкого мо-
дельного ряда производимых водоотводных лотков. 

Снижение затрат на эксплуатацию достигается, пре-
жде всего, за счет того, что срок службы композитно-

ПРОДУКТОВАЯ ЛИНЕЙКА ООО «ПРОМСТРОЙКОНСТРУКЦИИ»:
 ЛОТКИ ПО ОТКОСУ НАСЫПИ;
 ЛОТКИ ПОДВЕСНЫЕ;
  КАБЕЛЕНЕСУЩИЕ СИСТЕМЫ;
  КАРНИЗНЫЕ ЗАШИВКИ;
  ПЕРИЛЬНЫЕ ОГРАЖДЕНИЯ;
 НАДЗЕМНЫЕ ПЕШЕХОДНЫЕ ПЕРЕХОДЫ;
 ОПОРЫ ОСВЕЩЕНИЯ И ДОРОЖНЫХ ЗНАКОВ.

го лотка доходит до 50 лет (у 
железобетонных аналогов он 
составляет около 20 лет, а при 
использовании активных хи-
мических реагентов сокраща-
ется до 5-ти).

Годовой экономический эф-
фект от применения водоот-
водных лотков из полимерных 
композитных материалов со-
ставляет около 150 тыс. ру-
блей на 100 пог. м. Технико-эко-
номическая эффективность 
определяется:  повышением качества сооружения лот-
ков при строительстве и ремонте автомобильных до-

Рис. 1. Полнокомпо-
зитное ограждение
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ГОДОВЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ 
НА  100 П.М ОГРАЖДЕНИЙ

Рис. 2. Экономическая эффективность  
применения композитных ограждений  

в сравнении с металлическими аналогами

Рис. 3. Водоотвод  
из композитных лотков

3 года

3 года

1 год
1 год

1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100

0
Железобетонные

лотки
Композитные

лотки

Э
кс

пл
уа

та
ци

он
ны

е 
за

тр
ат

ы
, т

ы
с.

ру
б

ГОДОВЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ 
НА  100 П.М ЛОТКОВ

Рис. 4. Экономическая эффективность применения компо-
зитных лотков в сравнении с железобетонными аналогами

рог; снижением количества повреждений, вызванных 
нарушениями технологии работ; общим улучшением 
состояния земляного полотна; увеличением межре-
монтных сроков службы; увеличением срока службы 
автомобильной дороги до капитального ремонта.

ООО «ПромСтройКонструкции»
г. Санкт-Петербург, Атаманская 3/6
pscomposite.ru

наука&
практика
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LaseTVM:  
ЦИФРОВАЯ ПЛАТФОРМА 

КОНТРОЛЯ ГРУЗОВ  
В ДОРОЖНОМ 

СТРОИТЕЛЬСТВЕ
LASE INDUSTRIELLE LASERTECHNIK GMBH (ГЕРМАНИЯ) УЖЕ БОЛЕЕ 30 ЛЕТ УСПЕШНО РАБОТАЕТ НА ТЕХНОЛОГИЧЕСКОМ 

РЫНКЕ ВЫСОКОТОЧНЫХ ЛАЗЕРНЫХ 3D-СКАНЕРОВ И НА ИХ БАЗЕ ПРЕДЛАГАЕТ ЦИФРОВЫЕ ПЛАТФОРМЫ УЧЕТА ОБЪЕМНОГО 
РАСХОДА ИНЕРТНЫХ МАТЕРИАЛОВ НА СКЛАДАХ, В ПОТОЧНО-ТРАНСПОРТНОЙ ПЕРЕВАЛКЕ И ТОВАРНОМ ГРУЗООБОРОТЕ 
НА ТРАНСПОРТЕ. КАКИЕ ПЕРСПЕКТИВЫ КОМПАНИЯ ВИДИТ ДЛЯ СЕБЯ СЕГОДНЯ В РОССИИ, РАССКАЗАЛ УПРАВЛЯЮЩИЙ 

ДИРЕКТОР LASE RUSSIA & CIS, К. Т. Н. ИЛЬЯ ШИЛОВ.

наука&
практика

― Илья Геннадиевич, повлияло ли усложнение меж-
дународной обстановки на деятельность компании в 
нашей стране?

― LASE продолжает свою работу в РФ и, я скажу боль-
ше, планирует интенсивное развитие всех рынков наше-
го присутствия и в остальных странах-участницах ЕАЭС. 
Сегодня мы также ответственно соблюдаем все взятые 
на себя деловые обязательства, в полном объеме под-
держиваем сервисное сопровождение наших клиентов 
в России и, конечно, инвестируем в расширение своей 
складской программы.

― В чем заключаются принципы вашего подхода к 
цифровизации грузооборота?

― Мы понимаем цифровизацию учета объемов грузо-
потоков и (или) перевалки инертных (сыпучих) материа-
лов как надежный практический инструмент для опти-
мизации и повышения эффективности бизнеса наших 
клиентов, за счет непрерывного объективного контроля 
его состояния и сведения к минимуму человеческого 
фактора. Платформа LASE реализована на базовых тех-
нологиях трека Industry 4.0: техническое зрение, искус-
ственный интеллект и дополненная реальность. В этом 
наше принципиальное отличие от обычных средств из-
мерений (СИ), если говорить о физическом (и исполни-
тельном) уровне КИПиА.

― Можно сказать, что этим достигается максималь-
ный уровень контроля?

― Объективный контроль грузопотоков и автомати-
зированный учет объемов перевалки инертных матери-
алов в дорожном строительстве уже стали ключевыми 
факторами эффективного управления инфраструктур-
ными проектами и стабильного развития бизнес-про-
цессов для многих компаний в отрасли. И сегодня мы 
решаем острые, можно даже сказать, болезненные 
проблемы, которые уже давно обозначены производ-
ством в условиях пересчета массы сыпучего груза в 
его товарный (или оплачиваемый) объем. Так, в зада-
чах поставки-приемки под вопросом остается досто-

верность учета фактического объема груза. Примене-
ние традиционных способов расчета объема продукта 
сопряжено с получением вероятностных и ошибочных 
результатов из-за неточных мер, пересчетных коэффи-
циентов и негативного влияния человеческого фактора.

― Но ведь есть и технологические факторы?
― Да, не секрет, что при перевозках сыпучих грузов 

неизбежно уменьшается их масса. Это определено как 
свойствами материала, так и условиями погрузочных 
работ на транспорте и отсутствием надежных средств в 
предотвращении убыли при движении, что определяет по-
тери от усушки, утруски и распыления. Масса насыпного 
груза часто не постоянна и зависит от его влагосодержа-
ния. Увлажненное всегда тяжелее сухого, но все того же 
объема. Объемная масса отражает массу единицы объ-
ема с учетом скважистости и пористости продукта. Из-
менение его влажности и гранулометрического состава 
есть причины нестабильной объемной массы. Однако ее 
оценка потребует применения справочных коэффициен-
тов, и определять ее нужно с точностью до сотых долей. 
А ошибка хотя бы на одну десятую при расчетах дает раз-
ницу, измеряемую тоннами. Ну и тогда, как вы понимаете, 
эта методика уже лишена всякого практического смысла.

― А человеческий фактор ― в основном это, грубо го-
воря, когда подворовывают?

― Да. После выгрузки в кузове самосвала может оста-
ваться часть груза, которая часто остается не учтена. 
И если остаток не учитывается, то на каждой выгрузке 
самосвала он составит скрытую долю потерь, узнать ко-
торую невозможно уже с очередной погрузкой кузова. 
Коррупционные манипуляции массой часто происходят 
при приемке насыпных грузов. Весы показывают массу, 

тогда намеренно приписывается дополнительный объ-
ем груза, завозимого на объект покупателя. При взве-
шивании «нужная» масса добирается чем угодно, но 
только не оплаченным материалом. Дело и в том, что 
приемщику это бывает выгодно по разным причинам, 
но суть которых одна ― она понятна. А недостачу списы-
вают на производственные потери.

― То есть по габаритам кузова четкий контроль не-
возможен?

― Вести учет объема поставок инертных материалов 
по габаритным размерам кузова в принципе не прак-
тично. Навал насыпи может занимать объем как боль-
ше, так и меньше, чем паспортный объем платформы. И 
точно загрузить самосвал по его геометрической вме-
стимости на практике нельзя, профиль насыпи всегда 
разный. И ранее для перевода массы груза в объем в 
расчетах было принято применять пересчетные коэф-
фициенты. Да, соответствующие значения имеются для 
всех сыпучих материалов, однако их физические свой-

ОПИРАЯСЬ НА ПРАКТИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ, МЫ ГОТОВЫ 
ПОДТВЕРДИТЬ ВЫСОКУЮ ТОЧНОСТЬ ИЗМЕРЕНИЯ ОБЪЕМА 
ГРУЗОВ СИСТЕМАМИ LaseTVM, ЧТО КАЧЕСТВЕННО ОТЛИЧА-
ЕТ ДАННЫЙ ПРОДУКТ ОТ ИНЫХ, ПРЕДСТАВЛЕННЫХ СЕГОД-
НЯ НА РЫНКЕ. И УВЕРЕННО РЕКОМЕНДУЕМ ЕГО К ПРИМЕНЕ-
НИЮ В IT-ЗАДАЧАХ АВТОМАТИЧЕСКОГО УЧЕТА ОБЪЕМОВ 
СЫПУЧИХ МАТЕРИАЛОВ НА ГРУЗОВОМ АВТОТРАНСПОРТЕ.

Руководитель проектов АО «Максима Телеком» 
С. В. БУЛАВИНОВ

НАШ УСПЕШНЫЙ ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ ИЗМЕРИТЕЛЬНЫХ  
СИСТЕМ LASETVM ПОДТВЕРЖДАЕТ ИХ ВЫСОКУЮ ЭФФЕКТИВ-
НОСТЬ В ЗАДАЧАХ АВТОМАТИЗАЦИИ УЧЕТА И В ОБЕСПЕЧЕ-
НИИ ТОЧНОСТИ ИЗМЕРЕНИЙ ОБЪЕМОВ ГРУЗОПОТОКОВ 
ИНЕРТНЫХ ГРУЗОВ НА НАШИХ СТРОИТЕЛЬНЫХ ОБЪЕКТАХ. 
ВСЕ МЕТРОЛОГИЧЕСКИЕ И ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
СИСТЕМ СООТВЕТСТВУЮТ ЗАЯВЛЕННЫМ, ЭТО ПРОВЕРЕНО 
РЕАЛЬНОЙ РАБОТОЙ.

Зам. генерального директора по механизации 
ООО «Трансстроймеханизация» 

А. Ю. ГРАЩЕНКОВ

Рис. 1. Лазерные 3D-сканеры  
в парной комбинации на КПП объекта

Рис. 2. Координатный 3D скан-профиль 
(цифровой двойник) кузова
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ства отнесены к нормальным и контролируемым усло-
виям хранения и перевозки. Поэтому в условиях произ-
водства коэффициенты совсем не обязательно покажут 
реальное соотношение между массой и объемом. И ве-
роятность ошибки тут высока.

― А на чем основан принцип работы вашей системы?
― Измерительно-информационная система LaseTVM 

реализует реверсную логику замера объема ― и прием-
ка, и отгрузка сыпучего продукта (песок, щебень и т. п.). 
Принцип ее работы основан на бесконтактном ToF ла-
зерном 3D-сканировании всего периметра кузова каж-
дого самосвала на КПП объекта ― как до, так и после 
погрузки. При каждом замере автоматически формиру-
ется 3D скан-профиль/3D-модель (или цифровой двой-
ник) кузова в метрической системе координат, который 
записывается и далее хранится в системной БД. Скан-
профиль математически разбивается на элементар-
ные объемные кубы (ячейки пространства) с ребром 
50 мм. Они и формируют полноразмерную объемную 
3D-модель геометрии кузова по фактическим размерам. 
А разность двух моделей (цифровых двойников) кузова 
(пустого и полного) определяет точный объем насыпно-
го груза, выраженного в кубических метрах (СИ).

― Но есть какие-то особенности для работы в России?
― Сегодня на российский рынок поставлено уже более 

110 комплектов оборудования лазерного 3D-измерения 
и учета объемов насыпных (навалочных) грузов в кузо-
вах дорожных самосвалов. Все системы LaseTVM ос-
нащаются 3D-сканером в модели LASE 3000D-С2-118-Н, 
включенным в национальный Государственный реестр 
средств измерений (Госреестр СИ). Сканер монтируется 
на П-образной рамной конструкции в зоне КПП объекта 
(на высоте 7 м над полосой движения грузового транс-
порта). 3D-сканер производит серию волновых импуль-
сов в ИК-спектре в продольной и поперечной плоскости 

периметра кузова и принимает их обратные импульсы, от-
раженные от поверхностей. Полученный массив данных 
автоматически направляется в модуль обработки LCU (ин-
женерная станция) по физическому каналу связи Ethernet 
TCP/IP. Расчеты объема грузов реализуются в системном 
ПО LASE CEWS, предустановленном на инженерной стан-
ции вместе с графическим интерфейсом пользователя 
LaseTVM (выполнен на русском языке с набором задач 
статистики и операционного контроля). И на КПП пред-
усмотрено техническое распознавание ГРН самосвала 
с каждым его прибытием и фотофиксация кузова (вид 
сверху). Учетные данные о любом замере защищены от 
корректировки и готовы к передаче в 1С. LaseTVM поддер-
живает широкий спектр кузовной геометрии: бортовые 
грузовики, тягачи с полуприцепами, как карьерные, так и 
дорожные самосвалы с типовой конструкцией кузова, в 
том числе с наклонным задним бортом. Конструктивные 
особенности 3D-сканера допускают его эксплуатацию в 
неблагоприятных условиях, будь то дождь, снег, неплот-
ный туман, запыленность, слабый пар/дым, с температу-
рой окружающего воздуха до –40 °С.

― Илья Геннадьевич, могли бы вы привести пример 
эффективности LaseTVM?

― Давайте допустим, что в течение одного рабочего дня 
через КПП строительного объекта проходит в среднем  
80 грузовых самосвалов с номинальной вместимостью  
30 м3, и пусть стоимость кубометра песка будет 450 руб-
лей, как показательный практический пример. Если вести 
учет объема поставок насыпного груза по номинальной 
вместимости кузова, за каждый самосвал надо заплатить  
13,5 тыс. рублей, а за рабочий день получится 1,08 млн ру-
блей, которых и стоят 2,4 тыс. м3  песка. Однако данные объ-
ективного контроля говорили о другом. За рабочий день 
на этот объект, если привести точные цифры, фактически 
поступило 2115,6 м3 песка. Разница в объеме 284,4 м3 вы-
ражается в потере покупателем почти 128 тыс. рублей в 
день, или 639,9 тыс. рублей в неделю (при пятидневном 
графике). За 20 рабочих дней (месяц) с таким подходом к 
учету будет оплачено, но не получено 5688 м3 песка. В ито-
ге на конец месяца потери от переплаты составят почти 
2,6 млн рублей, и это весьма нехитрая математика.

ВСЕ СИСТЕМЫ LaseTVM ПОКАЗАЛИ СВОЮ ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
В ЗАДАЧЕ ОПЕРАТИВНОГО КОНТРОЛЯ И УЧЕТА ФАКТИЧЕСКИХ 
ОБЪЕМОВ ИНЕРТНЫХ МАТЕРИАЛОВ С ПОГРЕШНОСТЬЮ НЕ БО-
ЛЕЕ 2%. ЭТИМ ОБЕСПЕЧЕНА ПРОЗРАЧНОСТЬ ГРУЗОПОТОКОВ 
НА СТРОИТЕЛЬНЫХ ОБЪЕКТАХ И ЭКОНОМИЯ ПРИ ВЗАИМОРАС-
ЧЕТАХ С ПОСТАВЩИКАМИ.

Первый зам. генерального директора по производству 
АО «ДСК «Автобан» А. С. ДЕНИСОВ

+7 (920) 516-18-18
i.shilov@lase-russia.com
www.lase-tvm.de


