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Вот и закончилось лето, стихло курортное оживле-
ние, улеглись туристские страсти… А страстей этих, 
надо сказать, было немало — словно по мановению 
волшебной палочки, один за другим, обваливались 
казавшиеся еще вчера незыблемыми туроператоры, 
рассеивая надежды добропорядочных россиян на за-
служенный и столь долгожданный отдых. И если бы 
вдруг в этой ситуации, откуда ни возьмись, возник 
Чернышевский со своим извечным вопросом: «Что 
делать?», незамедлительно последовал бы ответ на 
него — преисполнившись  чувством патриотизма и 
стремлением показать заморским «санкционерам»  
непереводимую, но убедительную «Кузькину мать»: 
российские граждане должны отдыхать исключитель-
но на Черноморском побережье Кавказа и Крыма. 

И если обновленный Сочи уже готов к достойной 
встрече многочисленных отдыхающих, то полуострову  
еще только предстоит пройти через горнило большой 
стройки. А соединит Крым с материком в обозримом 
будущем мост-гигант (замечу, что и стоимость его 
строительства с учетом геологических особенностей 
тоже будет гигантской, во всяком случае, по мнению 
специалистов, тоннель бы казне обошелся дешевле).  
Но  политическая воля сильнее экономических дово-
дов. А посему — мосту быть! 

Однако мы не станем вдаваться в вопросы геопо-
литики. Задачи нашего издания куда более скромные 
— освещать строительные процессы и важнейшие 
события дорожной отрасли.  

Одно из таких знаковых событий осени — День 
работников дорожного хозяйства. В этой связи, ува-
жаемые дорожники, от всей нашей редакции примите 
самые теплые поздравления и самые горячие слова 
благодарности за ваш созидательный труд.  С вашей 
помощью меняется облик России, прокладываются 
новые маршруты, а старые дороги-развалюхи об-
ретают новую жизнь. И каким бы тяжелым не было 
положение в отрасли (сколько уже кризисов пережи-
то!), вы всегда движетесь вперед… Низкий вам за 
это поклон.

А еще мы поздравляем всеми глубокоуважаемых 
юбиляров (и наших постоянных авторов),  рассказ 
о которых вы найдете в одноименной рубрике. Здо-
ровья вам, дорогие наши наставники, и творческого 
долголетия!

От имени коллектива редакции, 
главный редактор журнала «ДОРОГИ. Инновации  

в строительстве» Регина Фомина
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Уважаемые коллеги, работники  
и ветераны дорожного хозяйства!

Осенью 2014 года мы по традиции отмечаем профессиональ-
ный праздник российских дорожников — день, который объеди-
няет многотысячный отряд людей достойной и уважаемой про-
фессии. Сегодня вся страна по праву чествует тех, кто посвятил 
себя благородному делу строительства дорог и мостов.

В этом году к числу отраслевых праздников добавились 10-
летие с момента образования Федерального дорожного агент-
ства Министерства транспорта РФ и столетний юбилей со дня 
рождения первого министра автомобильных дорог РСФСР А.А. 
Николаева.

Круглые даты — хорошая возможность подвести итог про-
деланной работы. За прошедший год успешно выполнены за-
дачи по обеспечению транспортного обслуживания Олимпиады 
в Сочи, обеспечены необходимые ресурсы для борьбы с павод-
ками в Сибири и их последствиями, продолжаются работы по 
строительству федеральных трасс, строятся обходы городов, 
во взаимодействии с западными коллегами ведутся работы по 
созданию международных интеллектуальных транспортных ко-
ридоров.

При этом перед дорожниками постоянно возникают новые и 
более масштабные задачи. Это и увеличение объемов строи-
тельства дорог, и повышение экономической эффективности 
ценообразования в дорожном строительстве, и расширение 
практики применения инновационных технологий и механизмов 
государственно-частного партнерства. В условиях изменения 
политики Российской Федерации в сторону взвешенной эконо-
мии расходов бюджета, перехода от 100-процентной государ-
ственной поддержки инфраструктурных проектов к привлече-
нию заинтересованного в капиталовложениях частного сектора 
особенно важно находить точки соприкосновения органов вла-
сти, инвестиционных компаний, строительных и дорожных ор-
ганизаций.

Уверен, что благодаря высокой квалификации, самоотвер-
женному труду и ответственному отношению к делу российских 
дорожников сеть федеральных трасс будет с каждым годом все 
совершеннее и обеспечит поступательное развитие российской 
экономики.

Коллеги, поздравляю вас с Днем работника дорожного хозяй-
ства! О т имени Федерального дорожного агентства выражаю 
особую признательность всем дорожникам, трудящимся на бла-
го отрасли, а также нашим дорогим ветеранам. Убежден, что и 
в дальнейшем отрасль сохранит лучшие наработки предыдущих 
лет и продолжит успешно реализовывать поставленные руковод-
ством страны задачи. 

Желаю всем крепкого здоровья, благополучия и процвета-
ния!

С праздником, дорогие друзья!

Руководитель Федерального дорожного агентства
Р.В. Старовойт

С ДНЕМ РАБОТНИКОВ 



Уважаемые коллеги, дорогие друзья!

От имени Российской ассоциации подрядных организаций в до-
рожном хозяйстве позвольте поздравить вас с профессиональным 
праздником!

Дорожная отрасль — одна из важнейших отраслей экономики, без 
которой немыслимо существование и развитие инфраструктуры лю-
бого региона нашей страны. Благодаря вашему нелегкому труду ста-
новятся ближе труднодоступные регионы, сокращается время пере-
мещения пассажиров и грузов по существующим маршрутам и, что 
немаловажно, — ваша работа имеет огромное значение для благо-
получия и безопасности наших сограждан.

Спасибо вам за преданность своему делу. Пусть в ваших семьях 
царит мир и достаток, пусть не подводит здоровье. Счастья вам и 
новых дорог!

С искренним уважением, 
президент АСПОР А.С. Малов

Уважаемые коллеги!

Поздравляю вас с Днем работников дорожного хозяйства!
В любое время года и в любую погоду вы с честью выполняете 

профессиональные обязанности, обеспечивая беспрепятственное 
передвижение автотранспорта, перевозку грузов и пассажиров по 
автомобильным дорогам Российской Федерации. Построенные и 
реконструированные вами автодороги и мосты, качественно прове-
денный ремонт, добросовестное отношение к содержанию объектов 
дорожно-транспортной инфраструктуры, — все это повышает авто-
ритет профессии дорожника, помогает обществу осознать важность 
и значимость вашей работы.

Желаю вам крепкого здоровья, семейного благополучия и больших 
успехов в строительстве, реконструкции, ремонте и содержании ав-
томобильных дорог Российской Федерации!

С уважением, 
председатель комитета по транспортному строительству  

Национального объединения строителей,
генеральный директор СРО НП МОД «СОЮЗДОРСТРОЙ»

Леонид Хвоинский 

ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА!







— Какие тенденции существу-
ют сегодня в области применения 
геосинтетических материалов в 
дорожном строительстве? Каковы 
дальнейшие перспективы их вне-
дрения?

— С ростом числа масштабных ин-
фраструктурных проектов, технически 
сложных, реализуемых в различных 
климатических и геологических усло-
виях, расширяются сферы примене-
ния геосинтетических материалов и, 
соответственно, повышаются требова-
ния к ним. Теперь, помимо укрепления 
откосов, использования в качестве 
одного из слоев дорожной одежды, 
они все чаще встречаются в качестве 
элементов подпорных стенок, других 
ответственных конструкций. И если 
раньше можно было без каких-либо 
проблем уложить, допустим, геосет-
ку, уступающую по своим прочност-
ным характеристикам заявленным па-
раметрам, то в современных условиях 
подобная вольность может привести к 
серьезным последствиям. 

Кардинальное изменение ситуации 
способствовало активизации работы 
по созданию нормативно-технической 

базы, ведь не секрет, что еще пять 
лет назад в России в этом плане дей-
ствовало всего лишь несколько от-
дельных, подчас никак не связанных 
между собой документов, касавшихся 
отдельных аспектов. В результате от-
сутствовала система контроля каче-
ства материалов, а потребитель не 
имел возможности для объективного 
сравнения различных образцов на 
основе унифицированных данных.

В 2009 году мы приступили к серь
езной нормативной работе, начав с 
основы основ — классификации гео-
материалов. Затем вышли методи-
ческие рекомендации по проведению 
испытаний геоматериалов вне зави-
симости от сфер применения — на 
прочность, растяжимость, гибкость и 
теплостойкость, устойчивость к уль-
трафиолетовому излучению, агрес-
сивным средам, многократному за-
мораживанию и оттаиванию. И лишь 
после апробирования данных методик, 
проведения целого комплекса сравни-
тельных испытаний мы приступили 
к следующему этапу — разработке 
ГОСТов. Первые восемь националь-
ных стандартов были приняты в конце 

2012 года (действуют с 2013 года), 
семь — находятся в разработке, в 
ближайшее время надеемся присту-
пить к еще одной теме, посвященной 
методу определения устойчивости ге-
осинтетических материалов к микро-
биологическому разложению.

 — Александр Викторович, вы 
упомянули сравнительные испыта-
ния. Насколько серьезную разницу 
между образцами они выявляют?

— Она не столь очевидна, как это 
можно себе представить на примере 
дорожной разметки, уровень каче-
ства которой в процессе эксплуатации 
можно определить практически сразу. 
В случае с геоматериалами положи-
тельный (либо отрицательный) эф-
фект проявляется по истечении до-
статочно продолжительного периода 
времени. Здесь надо учитывать и то 
обстоятельство, что указанный экспе-
римент (11 участков с геосеткой раз-
личных производителей) проводился 
на региональной дороге (Старочерне-
ево — Парсаты — Сявель в Шацком 
районе Рязанской области. — Прим.
ред.), не отличающейся высокой ин-
тенсивностью движения. Но мы в 

Александр Бухтояров:  
о стандартах, планке качества, 
испытаниях и системном подходе

На вопросы журнала 
«ДОРОГИ. Инновации в 
строительстве» отвечает 
Александр Бухтояров, 
начальник Управления научно-
технических исследований 
и информационного 
обеспечения Федерального 
дорожного агентства
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любом случае намерены продолжать 
данную работу, как и в целом повы-
шать контроль за качеством геомате-
риалов, делая при этом акцент на про-
ведение необходимых исследований в 
лабораторных условиях.

— На какой базе они проводятся?
— В НИИ ТСК, коллектив которо-

го принимал участие в подготовке 
практически всех вышеуказанных 
нормативных документов, действует 
современная лаборатория, позво-
ляющая в полной мере производить 
испытания геосинтетических материа-
лов. На данный момент это, наверное, 
единственный исследовательский ком-
плекс в России, располагающий столь 
широкими возможностями, причем, 
что немаловажно, имеющий независи-
мый статус, — институт оснастил его 
за счет собственных средств. Мы со 
своей стороны будем всячески способ-
ствовать появлению в нашей стране и 
других лабораторий, деятельность ко-
торых при правильной постановке во-
проса должна сказаться на повышении 
качества геосинтетики, применяемой в 
дорожном строительстве. 

Мы также намерены поддерживать 
систему добровольной сертификации 
продукции. Тем самым производители 
сами устанавливают планку качества, 
ниже которой они не могут опускать-
ся. И заданный уровень должен под-
тверждаться аудитом производства, 
на основании чего и выдается соот-
ветствующий сертификат. Таким обра-
зом, заказчики получают определен-
ные гарантии в отношении конкретной 
группы производителей геосинтетики, 
которые напрямую заинтересованы в 
поддержании высокого уровня своей 
продукции. И любой случай выпуска 
брака в рамках этой группы подлежит 
самому детальному рассмотрению, 
ведь такие негативные примеры ска-
зываются на общем имидже. Весьма 
действенный, на мой взгляд, меха-
низм саморегулирования. 

— Предлагаю вернуться к теме 
сравнительных испытаний геосин-
тетических материалов — плани-
рует ли Росавтодор проводить их 
на федеральных трассах? 

— Следует все-таки не забывать о 
том, что федеральные дороги явля-
ются стратегическими объектами, по-
этому риск применения на них каких-
либо экспериментальных материалов 
и технологий значительно выше, чем 
объектах регионального значения. Од-
нако, не следует исключать возмож-
ность организации на них подобных 

исследований — это тема для после-
дующего обсуждения и анализа. 

Скорее всего, сравнительные ис-
пытания мы будем проводить на тех 
участках, на которых существуют 
серьезные проблемы с дорожными 
одеждами, к примеру, в Волгограде, 
южных регионах, на трассе Москва 
— Санкт-Петербург, которая, как из-
вестно, расположена в зоне слабых 
грунтов. 

В принципе уже сейчас можно кон-
статировать, что геосинтетика спо-
собна решать самый широкий спектр 
дорожно-строительных задач (по ста-
билизации грунтов, укреплению от-
косов, борьбе с колееобразованием и 
др.), что подтверждается практически 
повсеместной практикой ее примене-
ния. В качестве примеров успешной 
реализации таких проектов можно 
привести открытые после реконструк-

ции участки федеральных автодорог 
М-7 «Волга», М-53 «Байкал», М-8 
«Холмогоры», А-260 Волгоград — 
Каменск-Шахтинский — граница с 
Украиной, региональной дороги Р-487 
Южно-Сахалинск — Оха и др.

— Как известно, Росавтодор, ГК 
«Автодор» и компания «СИБУР» в 
конце 2013 года объявили о созда-
нии рабочей группы по геосинтети-
ческим материалам в дорожном 
строительстве. Каковы ее цели и 
задачи?

— Весьма отрадно, что «СИБУР 
холдинг», выпускающий для нашей 
отрасли не только полимерные гео-
сетки, но и термоэластопласты для 
ПБВ (кстати, единственный произво-
дитель в России), уделяет столь при-
стальное внимание повышению каче-
ства продукции, а в конечном итоге, 
и долговечности автомобильных до-
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рог и искусственных сооружений. Об 
этом свидетельствует и намерение 
компании тесно сотрудничать с ФДА 
в сфере нормативного, правового и 
технического регулирования практики 
применения современных полимер-
ных материалов в дорожном строи-
тельстве. 

Среди первоочередных задач отме-
чу разработку перспективного прогно-
за потребности в данных материалах 
(что очень важно как для долгосроч-
ного планирования производства, так 
и для привлечения инвестиций), соз-
дание общеотраслевых систем кон-
троля качества (в том числе, на базе 
производственных лабораторий), ис-
пытаний и мониторинга, координацию 
научно-исследовательской деятель-
ности, разработку программ профес-
сионального обучения и повышения 
квалификации.

Ряд насущных проблем обсуждал-
ся еще прошлой осенью на выставке 
«Дорога», когда и было заявлено о 
создании рабочей группы, но в связи 
с занятостью ее участников первое 
заседание состоялось лишь в кон-

це августа 2014 года. На нем было 
принято несколько важных решений. 
В частности, мы уже приступили к 
формированию комиссий, которым 
предстоит разработать рекомендации 
по лабораторному обеспечению каче-
ства, а также требования к обязатель-
ной сертификации геосинтетических 
материалов. 

Все это в конечном итоге позволит 
поставить надежный заслон на пути 
некачественной и контрафактной про-
дукции, приведет к существенному 
развитию внутреннего рынка геома-
териалов в России и расширению их 
применения в дорожном строитель-
стве, что и является основной за-
дачей, поставленной перед рабочей 
группой.

 — На каком этапе находится 
процесс внедрения американской 
системы проектирования дорож-
ных одежд Superpave? Не под-
верглись ли корректировке сроки 
реализации программы?

— Начну со сроков. Они не ме-
нялись (программа рассчитана на 5 
лет), сейчас мы идем в полном соот-

ветствии с графиком, утвержденным 
в марте 2013 года руководителем 
Росавтодора Романом Старовойтом, 
который является инициатором про-
екта внедрения. Согласно плану, уже 
завершена разработка стандартов ис-
пытаний, выбраны также и опытные 
участки для испытания битумов по 
методике Superpave. 

Первый расположен на одной из 
федеральных трасс Северо-Запада 
страны, находящихся в зоне ответ-
ственности ФКУ «Севзапуправтодор», 
второй — на Московском транс-
портном узле (ФКУ «Центравтома-
гистраль»). Лаборатории оснащены 
всем необходимым оборудованием, 
идет процесс обучения персонала. 
Мониторинг опытных участков ас-
фальтобетонных покрытий будет ве-
стись в течение двух лет, после чего 
и будут сделаны первые выводы об 
эффективности нового подхода. 

Мы рассчитываем на то, что вне-
дрение Superpave существенно по-
высит качество дорожных покрытий, 
позволит существенно продвинуться 
в решении проблемы пластического 
колееобразования, усталостного и 
низкотемпературного трещинообразо-
вания. 

— На чем же базируются столь 
масштабные ожидания? Ведь не 
секрет, что многие передовые ме-
тодики Запада по тем или иным 
причинам не приживались на рос-
сийской почве?

— Система Superpave далеко не 
сразу была признана и в США — там 
процесс ее внедрения растянулся на 
шесть лет (1987–1993 гг.), причем 
она до сих пор рекомендована к при-
менению далеко не во всех штатах. 
Но затем она была успешно освоена 
и в Китае. 

Следует подчеркнуть, что сама си-
стема базируется на принципе про-
ектирования состава асфальтобетона 
на основе климатических условий 
конкретного региона применения, 
фактических транспортных нагрузок, 
интенсивности и характера движения. 
К примеру, в США, разделенных, как 
и у нас, на несколько климатических 
зон, функционируют региональные 
лаборатории, определяющие на осно-
ве своих исследований асфальто-
бетонную смесь, оптимальную для 
данной зоны. Как показывает зару-
бежный опыт, правильный подбор со-
става АБС на 20-40% повышает срок 
службы дорожного покрытия, что в 
условиях России позволит только на 
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федеральных дорогах экономить мил-
лиарды рублей в год.

При этом Росавтодор не собирается 
слепо копировать американскую мето-
дику. Тщательно анализируя опыт на-
ших коллег, мы будем ориентироваться 
на более сложные природно-климати
ческие условия России, разрабатывая 
в ходе эксперимента дополнитель-
ные требования, внося оперативные 
коррективы. Мы намерены взять от 
Запада все лучшее, и на базе этих 
наработок создать свою собственную 
систему. Допустим, если результаты 
двухлетнего эксперимента в Северо-
Западном регионе окажутся удачными, 
то базовая методика расчетов распро-
странится (с учетом местных особен-
ностей) и на другие регионы страны.  
В итоге к 2017–2018 годам мы пла-
нируем перейти к широкомасштабному 
внедрению Superpavе.

— Александр Викторович, на-
сколько успешно сейчас продви-
гается работа по увеличению меж-
ремонтного срока эксплуатации 
автодорог?

— Ответ на этот вопрос необходимо 
начать с того, что отправной точкой дан-

ной работы стало поручение Президента 
России В.В. Путина Председателю Пра-
вительства РФ Д.А. Медведеву от 10 
августа 2011 года. В нем говорилось о 
необходимости разработки и реализа-
ции комплекса мер, направленных на 
увеличение до 12 лет межремонтного 
срока эксплуатации автодорог с усовер-
шенствованным типом покрытия. 

Нельзя сказать, что Росавтодор 
и прежде не занимался этим во-
просом. Но системный подход был 
предопределен именно этим доку-
ментом. В рамках Стратегии развития 
инновационной деятельности Росав-
тодора (утверждена в ноябре 2011 
года) в настоящее время реализуется 
детализированный комплекс меро-
приятий, состоящий из тематических 
блоков. Об отдельных направлениях 
(геосинтетические материалы, систе-
ма Superpave и др.) я уже упомянул 
в ходе нашей беседы. Среди других 
следует отметить такие, как повы-
шение качества и долговечности до-
рожной одежды с цементобетонным 
покрытием, повышение качества про-
ектирования, строительства, рекон-
струкции, ремонта, капремонта и со-

держания автодорог, стимулирование 
применения инновационных материа-
лов (в том числе, композиционных) 
технологий и конструкций.

Эта масштабная работа, рассчитан-
ная на период до 2017 года, в настоя-
щее время ведется в плановом поряд-
ке и есть все основания полагать, что, 
несмотря на все имеющиеся пробле-
мы, будет завершена в срок. 

— Этот номер журнал выйдет в 
канун профессионального празд-
ника. Ваши пожелания коллегам.

— В первую очередь, хотел бы 
пожелать коллегам здоровья, благо-
получия и удачи. Дорожники умеют 
достойно справляться с проблема-
ми, которые, увы, есть и будут. Но 
хочется пожелать, чтобы количество 
разного рода преград на нашем пути 
с каждым годом становилось все 
меньше, а число достижений в виде 
современных безопасных дорог не-
изменно увеличивалось. Именно на 
это и должны быть направлены наши 
совместные усилия, которые, уверен, 
увенчаются успехом. 

Беседовал Сергей Ломакин
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В 
работе приняли участие 
врио губернатора Санкт-
Петербурга Георгий Пол-
тавченко, губернатор 
Ленинградской области 

Александр Дрозденко, члены прави-
тельства города и области, члены Коор-
динационного совета (в том числе пер-
вый вице-президент ОАО «РЖД» Вадим 
Морозов и директор АНО «Дирекция 
по развитию транспортной системы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской об-
ласти» Кирилл Поляков), а также главы 
профильных комитетов и руководители 
транспортных предприятий.

В своем докладе Кирилл Поляков  
сообщил о завершении актуализации 
Программы развития транспортной 
системы Санкт-Петербурга и Ленин-
градской области на период до 2020 
года. В этой работе принимали уча-
стие представители Минтранса Рос-
сии, Правительств Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области, профиль-
ных госучреждений и ОАО «РЖД». 

— По результатам актуализации 
Программы определены основные 
проблемы функционирования и раз-
вития единой транспортной системы, 
цели, задачи и приоритетные направ-
ления ее развития, — отметил Поля-
ков. — Разработана система целевых 
показателей и индикаторов, а также 
перечень проектов, направленных 
на развитие транспортной системы, 
улучшение качества жизни населения 
и достижения устойчивого экономи-
ческого роста в нашем регионе.

Среди приоритетных направлений 
— создание привлекательных условий 
для пользования общественным транс-
портом. При этом отмечена необхо-
димость увеличения (за счет строи-
тельства и реконструкции) пропускной 
способности автодорожной сети.  Для 
оптимизации движения товарных пото-
ков и уменьшения нагрузки на дорож-
ную сеть за счет перераспределения 
грузопотоков предлагается создание 
единой транспортно-логистической 
системы СПб и ЛО, которая позволит 
повысить и конкурентоспособность 
портовых комплексов региона.

В ходе совещания был также сде-
лан акцент на перспективах разви-
тия линий пассажирского лёгкого 

рельсового транспорта (подробнее 
об этом читайте в материале «О Кон-
цепции создания линий ЛРТ в Санкт-
Петербурге и Ленинградской об-
ласти»). Представители Дирекции 
представили результаты второго 
этапа научно-исследовательской ра-
боты «Обоснование потребности в 
развитии скоростного легкого рель-
сового транспорта на направлениях 
Санкт-Петербург — Ленинградская 
область», а также данные по прогно-
зу спроса на передвижение ЛРТ на 
период до 2025 года и возможности 
привлечения частных инвестиций к 
реализации проекта. 

Еще одной важной темой для об-
суждения стали федеральные ав-
тодороги.  Как сообщил директор 
Центра транспортного планирования 
Санкт-Петербурга Рубен Тертерян, 
в настоящее время наиболее остро 
стоят вопросы развития радиальных 
и широтных магистралей, повышения 
пропускной способности КАД.

В своем докладе начальник 
Октябрьской железной дороги Вик-
тор Степов рассказал о проекте ор-

ганизации  железнодорожного со-
общения от аэропорта «Пулково» до 
Балтийского железнодорожного вок-
зала. Провозная способность аэро-
экспресса может составить до 11,2 
млн пассажиров в год.

По результатам заседания было 
решено утвердить Программу раз-
вития транспортной системы Санкт-
Петербурга и Ленобласти до 2020 
года и одобрить подпрограмму реа-
лизации наземного рельсового транс-
порта. При этом Дирекции поручено  
разработать предложения по опти-
мизации стоимости СМР, а также 
выступить заказчиком по подготовке 
документации для организации и про-
ведения конкурсных процедур на при-
влечение инвесторов.

В рамках Координационного совета 
Корсовета было также решено рассмо-
треть возможность выделения дополни-
тельных бюджетных ассигнований для 
реконструкции северного участка КАД. 

Подготовлено по материалам АНО «Дирекция 
по развитию транспортной системы  

Санкт-Петербурга и Ленинградской области»

Санкт-Петербургский транспортный 
узел: поэтапное развитие

9 сентября 2014 года в Петербургском университете путей 
сообщения состоялось очередное заседание Координационного 
совета по развитию транспортной системы Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области под председательством министра 
транспорта Российской Федерации Максима Соколова. 
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Н
а заседании Координаци-
онного совета по развитию 
транспортной системы Санкт-
Петербурга и Ленинградской 
области, состоявшемся 1 

апреля 2014 года, АНО «Дирекция по 
развитию транспортной системы Санкт-
Петербурга и Ленинградской области» 
представила Схему развития направле-
ний ЛРТ, связывающих Санкт-Петербург 
с пригородами (Колпино, Пушкин, Крас-
ное Село, Осиновая Роща), ближайши-
ми населенными пунктами Ленинград-
ской области (Всеволожск, Сертолово) 
и крупными объектами внешнего транс-
порта (аэропорт «Пулково»). Перечень 
приоритетных направлений развития 
ЛРТ включает в себя 13 линий, созда-
ние которых по срокам ориентировано 
на формирование расчетного пассажи-
ропотока и ввод новых станций метро, 
являющихся конечными (или начальны-
ми) пунктами для линий ЛРТ.

На втором этапе НИР дополнительно 
по указанным направлениям ЛРТ были 
проведены срезовые обследования 
пассажирских и транспортных пото-
ков. С учетом их результатов «Центром 
транспортного планирования Санкт-
Петербурга» в Транспортной модели 
города сформирован прогноз спроса 
на передвижения легким рельсовым 
транспортом на период до 2025 года. 
Все планируемые направления ЛРТ 
были сформированы,  исходя из су-
ществующего пассажиропотока и про-
гнозов социально-экономического раз-
вития территорий Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области. Наибольшее 

внимание было уделено районам, в 
которых наблюдается рост населения, 
ведется активная застройка и имеется 
дефицит транспортной доступности. 
Согласно произведенным расчетам, 
создание планируемых линий ЛРТ 
сможет решить большинство транс-
портных вопросов на охватываемых 
территориях, обеспечивая быструю 
и качественную перевозку жителей 
Санкт-Петербурга и агломерации.

В соответствии с уточненным 
прогнозом спроса была разрабо-
тана финансово-экономическая 
модель реализации системы ЛРТ в 
Санкт-Петербургской агломерации 
с учетом фактора времени. Расче-
ты были направлены на получение 
таких показателей эффективности, 

которые были бы интересны част-
ному инвестору, в силу значитель-
ности затрат и длительных сроков 
окупаемости проекта. Наиболее 
приоритетными и значимыми на-
правлениями ЛРТ являются сле-
дующие направления.

Станция метро «Купчино» — 
аэропорт «Пулково»

Данная линия (рис.1) обеспечит 
устойчивую транспортную связь аэро-
порта «Пулково» с районами Санкт-
Петербурга к началу проведения 
чемпионата мира по футболу-2018, 
увеличит долю пассажирского транс-
порта, обеспечивающего транспорт-
ное обслуживание данного аэропорта. 

О Концепции создания линий ЛРТ
в Санкт-Петербурге и Ленинградской 
области

В рамках научно-исследовательской работы  «Разработка 
подпрограммы реализации наземного рельсового 
транспорта, соединяющего центральные районы Санкт-
Петербурга и новые зоны развития городской агломерации (с 
учетом возможности реализации по схеме ГЧП)» выполнен 
и согласован первый этап «Обоснование потребности 
в развитии скоростного легкого рельсового транспорта 
на направлениях Санкт-Петербург — Ленинградская 
область (новые зоны развития городской агломерации)», 
разработанный с учетом планов градостроительного развития 
города и области. Выполнено комплексное обоснование 
целесообразности создания легкого рельсового транспорта 
(ЛРТ) для обеспечения транспортной доступности районов 
Санкт-Петербургской агломерации.
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В 2011 г. по заказу городского Коми-
тета по инвестициям и стратегическим 
проектам силами ЗАО «Петербургские 
дороги» была разработана проектная 
документация «Линия легкорельсово-
го транспорта, соединяющего центр 
Санкт-Петербурга с аэропортом «Пул-
ково», предполагающая трассировку 
линии ЛРТ до Московского вокзала. 
По 1–3 и 5 этапам ПД получено по-
ложительное заключение ГАУ «ЦГЭ». 
В настоящее время с ЗАО «Петер-
бургские дороги» заключен государ-
ственный контракт на корректировку 
проектной документации по 4 и 6 эта-
пам в части прохождения линии ЛРТ 
по привокзальной площади аэропор-
та, трассировки и подходов к станции 
метро «Купчино». Окончание работ по 
актуализации документации — де-
кабрь 2014 г.

Станция метро «Озерки» 
(«Парнас») — Сертолово 

Данная линия (рис.2) улучшит 
транспортную доступность города 
Сертолово Ленинградской области 
и нового жилого микрорайона в 
Осиновой Роще, сократит время в 
пути, а также увеличит пропускную 
способность улично-дорожной сети. 
В настоящее время АНО «Дирекция 
по развитию транспортной системы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской 
области» заключает контракт на 
разработку предпроектной доку-
ментации по данной линии ЛРТ.
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1
Ст. м. «Рыбацкое» —  
г. Колпино

2014–2015 2016 13,1 12901 149700 72

2 Ст. м. «Южная» —  г. Колпино 2015–2017 2018 22,9 15358 111000 54

3
Ст. м.  «Ладожская — 
 г. Всеволожск

2017–2018 2019 15,7 11 554 97 800 48

4
Ст. м. «Зоопарк» — Конная 
Лахта

2018–2019 2020 14,8 11625 120000 39

5
Ст. м. «Проспект Большеви-
ков — ст. м. «Озерки»

2018–2020 2021 22,1 15930 103600 34

6
Ст. м «Озерки» —  
г. Сертолово

2015–2017 2018 15,5 10520 53200 26

7 Ст. м. «Купчино» — г. Южный 2019–2021 2022 28,0 17945 69700 17

8
Ст. м. «Парнас» —  
г. Сертолово

2021–2022 2023 16,2 10395 34600 17

9
Ст. м. «Юго-Западная» —  
г. Красное село

2018–2020 2021 26,0 15058 41700 14

10
Ст. м. «Коломяжская» — 
п. Лисий Нос

2023–2024 2025 12,9 7560 36700 9

11
Ст. м. «Купчино» — аэро-
порт «Пулково»

2015–2017 2018 11,2 10202 31200 8

12 Стрельна — Наукоград 2023–2024 2025 20,8 11286 30200 4

13
Г. Колпино — аэропорт 
«Пулково»

2021–2023 2024 29,5 9264 15700 4

Рис. 1. Линия ЛРТ от ст. м. «Купчино» до аэропорта «Пулково»

Технико-экономические параметры линий ЛРТ
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Рис. 2. Линии ЛРТ в направлении г. Сертолово

Рис. 3. Линия ЛРТ от ст. м. «Ладожская» до г. Всеволожск

Станция метро «Ладожская» — 
Всеволожск

Данная линия (рис. 3) улучшит 
транспортную доступность г. Все-
воложска Ленинградской области, 
сократит время в пути и позволит 

перераспределить пассажиропоток с 
автомобильного транспорта (марш-
рутки) на рельсовый, тем самым 
увеличив пропускную способность 
улично-дорожной сети. В настоящее 
время разрабатывается предпроект-
ная документация по данной линии.

Станция метро «Рыбацкое» — 
г. Колпино»

Данная линия (рис.4) улучшит 
транспортную доступность г. Колпино 
и новых жилых микрорайонов в зоне 
тяготения Петрозаводского шоссе, 
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сократит время пассажира в пути и 
увеличит пропускную способность 
улично-дорожной сети. В настоящее 
время разрабатывается проектная 
документация. Результаты обеспе-
чения транспортной доступности на 
примере данной линии представлены 
на рис 5.                       

На сегодняшний день по направ-
лениям ЛРТ, предусмотренным для 
первоочередной реализации, по 
заданию АНО «Дирекция по раз-
витию транспортной системы СПб 
и ЛО» осуществляется работа как 
по разработке предпроектной до-
кументации линий ЛРТ, так и по 
формированию предпосылок для 
осуществления реализации данных 
проектов на основе ГЧП. 

По результатам моделирования и 
анализа возможностей применения 
различных форм ГЧП наиболее инте-
ресной следует считать концессионное 
соглашение с реализацией в соответ-
ствии с ФЗ-115, согласно которому 
создание линии ЛРТ, приобретение 
подвижного состава, дальнейшая экс-
плуатация и осуществление перевоз-
ок осуществляется при участии част-
ного инвестора. В качестве базового 
принят сценарий реализации ЛРТ по 

форме концессии с оптимальным со-
отношением частных и бюджетных 
инвестиций, с возможностью пере-
возки по установленным тарифам при 
условии компенсации выпадающих 
доходов бюджетами, сроком окупае-
мости 15 лет.

Таким образом, на втором этапе 
НИР «Технико-экономическое обо-
снование с учетом привлечения для 
реализации проектов развития лег-
кого рельсового транспорта частных 
инвестиций на основе использования 
механизмов ГЧП» проверена и под-

тверждена на основе разработанной 
финансовой модели возможность 
реализации линий ЛРТ с привлечени-
ем частных инвестиций по различным 
сценариям развития с использованием 
механизмов государственно-частного 
партнерства. 

Публикация подготовлена по материалам 
заседания Координационного совета  
по развитию транспортной системы  

Санкт-Петербурга и Ленинградской области, 
состоявшемся 9 сентября 2014 года 

www.spbtrd.ru

  

 

 
 

 
 

 
 

  

 
 

  

  

  

  

  

 
         

 

 

Рис. 4. Линия ЛРТ от ст. м. «Рыбацкое» до г. Колпино

-
 

Рис. 5. Результаты обеспечения транспортной доступности
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В
ладение современными ап-
паратными и программны-
ми средствами в области 
инженерных изысканий и 
проектирования позволяет 

предприятию работать на достаточно 
высоком уровне, который был соответ-
ственно оценен Всемирным банком, 
выбравшим в 2009 г. Белгипродор 
партнером проекта усовершенствова-
ния и модернизации участка автодоро-
ги, входящей в состав IX трансъевро-
пейского коридора.

В настоящее время ГП «Белгипро-
дор» выполняет:

	обоснование инвестиций и проек-
тирование автодорог всех категорий;

	проектирование современных 
автомобильных и пешеходных мо-
стов, путепроводов и подземных 
переходов;

	проектирование заводов дорожно-
строительной индустрии (асфальто-
бетонных, цементобетонных и т.п.), 
карьеров дорожных материалов, про-

«Белгипродор»:
оптимизация проектных 
решений

Директор Государственного  
предприятия «Белгипродор»  
Олег Иванович Пигунов

Государственное предприятие по инженерным изысканиям, 
проектированию автомобильных дорог, аэродромов и 
искусственных сооружений на них «Белгипродор» — 
современное, динамично развивающееся предприятие 
комплексного проектирования. За время существования 
предприятия по его проектам построено более 30 тыс. км дорог 
и более 4 тыс. мостов в Беларуси, России, Латвии, Литве.

изводственных баз дорожной инфра-
структуры;

	обследование и проектирование 
аэродромов;

	комплексные инженерные изыска-
ния, топогеодезические, инженерно-
геологические, лабораторные и поле-
вые исследования грунтов;

	разработку схем развития автодо-
рожной сети;

	разработку проектной документа-
ции по благоустройству и архитектурно-
ландшафтному решению автодорог;

	инженерные расчеты транспорт-
ных сооружений;

	паспортизацию автодорог;
	консультационные услуги по про-

блемам строительства и эксплуата-
ции автодорог и сооружений на них;

	инженерно-техническое сопрово-
ждение объектов дорожного строи-
тельства;

	разработку типовых проектов и 
технических нормативных правовых 
актов.

Нестандартный подход, оригиналь-
ность решений, ответственность 
перед заказчиком являются осново-
полагающими элементами работы 
«Белгипродора».

Обеспечивать должное качество ра-
бот и услуг предприятию позволяют:

	сертифицированные системы 
менеджмента качества и управления 
охраной труда на соответствие требо-
ваниям СТБ ISO 9001-2009, ГОСТ Р 
ИСО 9001-2008, СТБ 18001-2009 
(OHSAS 18001:2007);

	свидетельства о допуске к опреде-
ленному виду или видам работ, ока-
зывающим влияние на безопасность 
объектов капитального строительства 
на территории Российской Федерации 
НП «Саморегулируемая организация 
«Межрегиональное объединение стро-
ителей», НП дорожных проектных и 
изыскательских организаций «Родос»;

	грунтовая лаборатория, аккреди-
тованная на соответствие требовани-
ям СТБ ИСО/МЭК 17025-2007.
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ГП «Белгипродор» стало первым и 
пока единственным в отрасли дипло-
мантом Премии Правительства Ре-
спублики Беларусь за достижения в 
области качества.

Наиболее значимые проекты по-
следнего времени:

	обход территории Национального 
парка «Беловежская пуща»; 

	вторая кольцевая дорога вокруг 
Минска;

	реконструкция автодороги М-5/
Е271 Минск — Гомель;

	реконструкция автодороги М-4 
Минск — Могилев;

	строительство автодороги на 
северо-западном обходе Витебска;

	реконструкция автодороги Р-23 
Минск — Микашевичи;

	автодорога Минск — Дзержинск;
	мосты через р.Западная Двина в Ви-

тебске, р. Дубровенка в Могилеве, р.Сож 
в Гомеле, р. Западная Двина в Верхнед-
винске, р. Березина по ул.Крылова в Бо-
бруйске, р. Западный Буг на пограничном 
переходе «Козловичи».

ГП «Белгипродор» является членом 
Российского НП изыскательских орга-
низаций и НП дорожных проектных и 
изыскательских организаций «РОДОС», 
имеет свидетельства о допуске к ра-
ботам по выполнению на территории 
России инженерных изысканий и под-
готовки проектной документации, по-
зволяющие ему выйти на рынок РФ, 
что является особенно актуальным в 
современных условиях. Предприятие 
также является членом НП «Саморегу-
лируемая организация «Межрегиональ-
ное объединение строителей» и имеет 
допуск на осуществление строительно-
го контроля при строительстве, рекон-
струкции и капитальном ремонте авто-
дорог и аэродромов, мостов, эстакад и 
путепроводов на объектах капитального 
строительства на территории РФ. 

В Российской Федерации успешно 
реализованы проекты капитального 
ремонта автодорог М-10 «Россия» и 
М-9 «Балтия», строительства транс-
портной развязки на обходе Сочи на 
автодороге М-27, в том числе мостов 
через р. Псахе. 

Среди наиболее значимых объектов, 
выполненных в последнее время в РФ, 
необходимо отметить следующие:

	Комплекс работ по разработке 
проектной документации по ремонту 
участка км 32 — км 48 автодороги 
М-4 «Дон»

	Ремонт мостов и путепроводов на 
участке км 247 — км 365 автодороги 
М-3 «Украина»

	Ремонт моста через р.Уж на ав-
тодороге Кветунь — Витемля в Брян-
ской области

	Ремонт моста через р.Локня на 
автодороге Брянск — Смоленск в 
Брянской области

	Ремонт моста через ручей 
(д.Литовня) на автодороге М-3 «Укра-
ина» в Брянской области

	Ремонт моста через р. Вабля на 
автодороге Погар — Новые Ивайтен-
ки в Брянской области

	Ремонт моста через р.Унеча на 
автодороге Клинцы — Песчанка — 
Субовичи в Брянской области

	Ремонт автодороги М-3 «Украи-
на» на участке км 261,4— км 281.

Специалисты «Белгипродора» также 
выполнили разработку мероприятий 
по организации безопасности дви-
жения на участках автодороги М-1 
«Беларусь», участвовали в разработ-
ке проектной документации на капи-
тальный ремонт улиц в Смоленске, 
разработали проекты ремонта участ-
ков автодороги P-120 в Смоленской 
области. 

Значительные усилия руководства и 
ведущих специалистов предприятия на-
правлены на совершенствование эконо-
мической обоснованности принимаемых 
проектных решений, их инновационную 
направленность, а также на снижение 
стоимости и сроков строительства. Вы-
бор технических решений, материалов 
и технологий выполняется исходя из 
условий обеспечения круглогодичного 
ведения работ с минимизацией влияния 
погодных условий. Большое внимание 
уделяется точности прогноза интенсив-
ности и состава дорожного движения, 
дающей возможность оптимизации 
всех элементов автодороги и конструк-
ции дорожной одежды.

ГОСУДАРСТВЕННОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ

220012, Республика Беларусь, 
г. Минск, ул. Сурганова, 28

Тел. (+375 17) 292 91 42 
Факс (+375 17) 292 94 13
Е-mail: office@bgd.mtk.by, 

www.belgiprodor.by

Мост через р. Западная Двина в Витебске

Автомобильная дорога М-2 с путепроводом у Кургана Славы
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Н
а долю Александра Дми-
триевича Соколова, веду-
щего научного сотрудника 
филиала ОАО ЦНИИС НИЦ 
«Мосты», кандидата тех-

нических наук, доцента, академика 
Международной академии транспорта 
(ITA), члена-корреспондента Россий-
ской академии естественных наук и 
Академии водохозяйственных наук, 
почетного транспортного строителя 
выпало немало объектов.

В их числе мосты и транспортные 
развязки на МКАД, Третьем транспорт-
ном кольце в Москве, КАД в Санкт-
Петербурге, Киевском шоссе, вне-
классный мост через реку Чусовую в 
Пермском крае, мост через ущелье реки 
Чемитоквадже в Большом Сочи, Аксай-
ские мосты через Дон в Ростове-на-
Дону, путепроводы новой конструкции 
на автодороге «Крым»... 

В этом году А.Д. Соколов отмечает 
тройной юбилей: 75 лет со дня рожде-
ния, 30 лет работы в родном ЦНИИСе 
и 55 лет общего трудового стажа. 

Родился он 11 сентября 1939 года в 
Москве. Отец — Дмитрий Яковлевич 
Соколов — профессор, известный 
специалист в области гидротехники 
и водного хозяйства, мать — Лидия 
Алексеевна Емельянова — инженер-
гидротехник. Его рождению предше-
ствовал радостный переезд из барака 
в отдельную квартиру, выделенную в 

так называемых профессорских до-
мах недалеко от опытных полей Ти-
мирязевкой академии. Рядом жили 
такие известные деятели науки, как  
академики Н.А. Костяков, И.А. Ша-
ров, Е.А. Замарин, М.В. Потапов.  

Первые воспоминания — о военном 
времени: зенитка, стоявшая недалеко 
от дома, военные, тянущие с помо-
щью тросов аэростаты, огороды, раз-
битые между двумя профессорски-
ми домами, продуктовые карточки.  
А еще ящики с песком и большие 
железные щипцы — приспособления 
для тушения на крыше «зажигалок». 
Привычными для ребенка стали 
темные шторы, стекла, заклеенные 
крест-накрест бумажными лентами. 
Военная Москва — именно она во-
шла в его плоть и кровь и тревожи-
ла сознание сигналами воздушной 
тревоги, доносящимися из черного 
картонного громкоговорителя, но он 
не мог помнить город другим. Это 
взрослые знали, что так не должно 
быть, но не дети, рожденные неза-
долго до начала войны. Считались за 
норму воздушные налеты и то, что в 
соседней дубовой роще, называемой 
почему-то птичником, упала бомба, 
образовав новый водоем. В наши 
дни, прогуливаясь по парку «Дуб-
ки», Александр Дмитриевич с трудом 
узнает пейзажи далекого детства. 
И кто теперь помнит, что красивый 

пруд с беседкой на искусственном 
острове обязан своим возникновени-
ем вражескому снаряду. 

Самое яркое воспоминание до-
школьной поры — отдых в подмо-
сковной деревне у тетушек, когда бои 
шли уже далеко от столицы, и жизнь 
входила в привычную колею. Кероси-
новые лампы, русская печь, самовар, 
который топили сосновыми шишками, 
— все это было ново и непривычно 
для городского мальчишки. Но быстро 
кончилось босоногое детство, нача-
лась пора учебы.

Возможно, кто-то подумает, что 
судьба «профессорского» ребенка 
предопределена с самого начала. 
Прекрасное воспитание, классиче-
ское школьное образование, прямая 
дорога в вуз... На самом деле всег-
да есть метания и желания, поиски 
своего места в жизни. Единственная 
правда в том, что Александру было 
стыдно плохо учиться. Любая неудо-
влетворительная оценка воспринима-
лась как позор и удар по репутации 
семьи. Но сама битва происходила 
не за оценки, а за знания. Выход был 
один — учиться не за страх, а за со-
весть. Получилось — окончил школу 
с серебряной медалью. «Подкачала» 
лишь литература: в выпускном сочи-
нении поставил лишнюю запятую. 

В 1957 году Соколов поступает на 
факультет строительства малых и 

Верность профессии
Отраслевая наука всегда шла рука об руку 
с практикой. Если взять шире, то образ 
кабинетного ученого, пытающегося постичь 
теоретические глубины, не вставая с любимого 
кресла, уходит в далекое прошлое. В наши дни 
обрела реальность другая картина — поездки 
«на натуру» с любимым ноутбуком на заднем 
сидении автомобиля, изучение на конкретных 
примерах всех нюансов недавно освоенных 
технологий. Быть научным руководителем 
проектирования и строительства сложных 
транспортных объектов — задача непростая и 
ответственная. И, как всегда, лучшей наградой 
для ученого является воплощение в жизнь всех 
его задумок, проверка на деле новых идей и 
решений. 
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средних гидроэлектростанций Мо-
сковского института инженеров во-
дного хозяйства (МИИВХ) .

Программа вузовского обучения 
тех лет, кроме большого количества 
предметов, лабораторных занятий, 
курсовых работ и проектов включа-
ла и производственную практику, на 
которую отправлялись студенты по 
окончании каждого курса.

Лето 1959-го — солнце в Москве 
жарит как-то по-особому, а студенты-
практиканты под его немилосердно 
горячими лучами осваивают тяжелый 
труд рабочих. Отбойный молоток, лом, 
лопата — такими нехитрыми инстру-
ментами сооружали они траншеи для 
электрокабелей в различных районах 
столицы. Это лето запомнилось надол-
го, наверное, потому, что стало пер-
вой практикой в жизни Александра. В 
последующие годы были бескрайние 
хлопковые поля Узбекистана, где в со-
ставе экспедиции ВНИИ гидротехники 
и мелиорации он исследовал работу 
новых оросительных систем, поездка 
на строительство Днепродзержин-
ской ГЭС и преддипломная практика 
на Каунасской гидроэлектростанции.  
Именно в Литовской ССР молодого 
человека застало страшное известие 
о тяжелой болезни отца, 13 августа 
1962 года профессора Соколова не 
стало. Постановлением Совета Мини-
стров СССР его имя было присвоено 

созданной им в МИИВХе  гидросило-
вой лаборатории.

Но жизнь продолжалась, в 1963-м 
Александр Дмитриевич получает 
красный диплом и остается работать 
в институте ассистентом кафедры 
строительной механики. В то время 
ее возглавлял видный советский уче-
ный — профессор Л.М. Емельянов, 
идеолог и автор фундаментальных 
исследований по взаимодействию 
сооружений с грунтами. Этой темати-
кой он сумел заинтересовать многих 
молодых ученых, в том числе и Соко-
лова. Так подпорные стены, ячеистые 
и свайные системы, подземные тру-
бопроводы и стали делом его жизни. 
Александр Дмитриевич до сих пор с 
волнением вспоминает свои первые 
занятия со студентами в лаборатории 
сопротивления материалов, на тот 
момент лучшей в стране. Огромный 
зал с колоннами и большим коли-
чеством всевозможных уникальных 
испытательных машин, в основном 
трофейных, немецких. По заведенно-
му распорядку преподаватель входил 
в аудиторию точно со звонком, имея 
при себе только журнал со списком 
группы и логарифмическую линейку. 
К занятиям Соколов готовился тща-
тельно, сотнями решая задачи по со-
промату. Нужно было подобрать при-
меры, в которых вычисления легко 
бы производились в уме, а ответы не 

представляли бы собой бесконечных 
дробей.

1984 год стал знаковым для Соколо-
ва — он перешел на работу в ЦНИИС 
на должность старшего инженера от-
деления искусственных сооружений.  

Испытания несущей способности 
грунтов в основаниях буровых свай, 
многочисленные командировки в Бе-
лоруссию, Чувашию, Марий-Эл и др. 
— таковой стала его повседневная 
работа. Параллельно он разрабатыва-
ет теорию расчета пространственных 
конструкций подпорных стен, публику-
ет статьи в сборниках трудов ЦНИИС 
и подает документы на свое первое 
авторское свидетельство об изобре-
тении.  Всего Александр Дмитриевич 
получил более полутора десятка па-
тентов, многие из них активно при-
меняются при строительстве мостов и 
подпорных стен. 

90-е годы открыли новые горизон-
ты научной работы. В Россию стали 
проникать зарубежные идеи и техно-
логии, касающиеся армогрунтовых 
конструкций.  Соколов с увлечением 
изучал иностранную техническую ли-
тературу, проводил эксперименталь-
ные исследования, которые помогли 
при разработке основ теории расчета 
таких систем.  Был получен и практи-
ческий результат — удалось создать 
конструкции устоев мостов с приме-
нением армированного грунта. Однако 

В студенческие годы 422-я группа  факультета ГЭС МИИВХ (1961 г.)
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положение усугублялось тем, что в 
России 90-х не было отечественной 
геосинтетики. Пришлось использо-
вать выпускаемую в те годы стеклот-
кань ТР-0,7. С ее помощью были 
построены путепровод МКАД через 
Волоколамское шоссе, подпорные 
стены Ярославской развязки москов-
ской Кольцевой  и Кутузовской раз-
вязки Третьего транспортного кольца. 

В 2001 году Соколов защитил 
диссертацию на соискание ученой 
степени кандидата технических наук 
«Анкерно-контрфорсные конструкции 
устоев мостов и подпорных стен в 
транспортном строительстве и новые 
методы их расчета».

Защита мостов от оползней ста-
ла новым направлением научной 
деятельности Александра Дмитрие-
вича. Наиболее удачная разработ-
ка — применение устоев мостов с 
раздельными функциями, которые 
он предложил использовать вместо 
привычных устоев обсыпного типа. 
Суть идеи — убрать конусы, а вме-
сте с ними два пролета и две опоры. 
При этом крайняя опора воспринима-
ет нагрузку от пролетного строения и 
переходной плиты, а давление грунта 
насыпи удерживается армогрунтовой 
конструкцией. В результате сокраща-
ется длина моста, уменьшается чис-
ло пролетов и опор, а экономический 
эффект достигает 40%. 

Свой обширный научно-практиче
ский опыт Соколов обобщил в  фунда-
ментальной монографии «Армогрун-
товые системы автодорожных мостов 
и транспортных развязок», вышедшей 
в 2013 году, которая сразу же стала 
настольной книгой руководителей и 
специалистов проектных институтов и 
строительных компаний. 

Плодотворная деятельность Алек-
сандра Дмитриевича была неодно-
кратно отмечена:  медалями «За до-
блестный труд», «850 лет г. Москвы», 
званием «Ветеран труда», почетным 
знаком «Ветеран ЦНИИС».

Несмотря на свой возраст, он про-
должает активно трудиться, явля-
ясь сейчас научным руководителем 
проектирования и строительства 
армогрунтовых систем на участке 
автомобильной дороги Москва — 
Санкт-Петербург в районе ул. Фести-
вальной.  Таково уж  жизненное кредо 
ученого: «Работать, пока позволяет 
здоровье. Продолжать по мере сил 
незавершенные научные труды».  

Подготовила Мария Васильева

На строительстве опоры №17 путепровода Пулковской развязки  
КАД Санкт-Петербурга (лето 2006 г.)

Совещание на стройплощадке
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Ж
изнь часто сравнива-
ют с открытой книгой, 
страницы которой за-
полнены буднями и 
праздниками, эпохаль-

ными поступками и рядовыми реше-
ниями, встречами и расставаниями, 
эмоциями радости и  разочарования. 
Самое время накануне юбилея пере-
листать страницы этой книги, шелест 
которых так щемяще и гулко отзыва-
ется в сердце. 

Лесное Заволжье
Обезлюдели наши деревни,
Заросли лебедой да бурьяном…
Дедов дом, весь в черемухе белой,
Скособочился весь — будто пьяный.

— «Лесное Заволжье» — так на-
зывается брошюра, где рассказывает-
ся о моей семье и напечатан ряд моих 
стихотворений. Я родился в 1939 году 
на маленькой станции (разъезд Мо-

наково Северной железной дороги), 
находящейся на Транссибирской ма-
гистрали между Галичем и Кировом 
(ныне — Вятка), в семье путевого 
обходчика. Недавно посещал родные 
места, и хотя прекрасно знал, что 
дома, где я появился на свет, боль-
ше не существует, было немного не 
по себе. Сам разъезд  давно закры-
ли, вокзала нет, да и часть боковых 
путей уже разобрали. Правда, близ-
лежащая станция, Антропово, живет 
как и прежде — так начал рассказ о 
себе Владимир Николаевич.

Если вспомнить слова песни, то Ро-
дина начинается с малого, с буденов-
ки отца, с песни, которую пела мать, 
с той самой березки, что под ветром 
склоняясь, растет. Хрестоматийно, 
но именно так было в жизни простого 
паренька Володи. Небольшой — на 
две семьи — дом, принадлежащий 
железной дороге, земельный участок 
с сосной, заглядывающей в окна, ря-
дом лес, а в 100 метрах с грохотом 

Строитель, учитель, поэт
Владимир Николаевич Смирнов —  
человек занятой. Да и как иначе, ведь  
он возглавляет кафедру «Мосты»  
старейшего транспортного вуза России  — 
Петербургского государственного 
университета путей сообщения.  Но время 
для беседы с корреспондентом журнала 
«ДОРОГИ. Инновации в строительстве» все 
же нашлось, тем более что повод был самый 
что ни на есть железобетонный — в сентябре 
Владимиру Николаевичу исполнилось 75. 
И пусть бегут года, но забот и треволнений 
не становится меньше: административная, 
учебная и научная работа не терпит 
отлагательств: стране как никогда нужны 
высококлассные специалисты-транспортники. 
Без малого 40 лет отдал Владимир 
Николаевич Смирнов любимому вузу. 
Специалист старой классической 
закалки, требовательный преподаватель, 
профессионал, прекрасно разбирающийся в 
практических вопросах, — так характеризуют 
его коллеги.  Но что  расскажет о себе  
он сам?  

проносятся поезда. Семья — много-
детная, что в те годы было обычным 
явлением.  Владимир — последний, 
пятый, ребенок. Отец — личность 
примечательная. В свое время его 
родители, артельные крестьяне-
отходники, устроили его в Москву, 
как тогда говорили, — в люди. Он 
помнил, как хозяин «случайно» раз-
брасывал в доме монетки, проверяя 
мальца на честность, — возьмет он 
их или нет. В первую мировую Нико-
лай Смирнов служил рядовым пехот-
ного полка, участвовал в боях на Во-
лыни, затем — революция, развал 
армии и долгожданное возвращение 
домой, где родные уже не чаяли его 
видеть. В гражданскую Николай стал 
бойцом продотряда, воевал на Дону. 
Не раз рисковал жизнью, свидетель-
ством тому хранившаяся на дне «фа-
мильного» сундука шапка, пробитая 
казацкой пулей.  Иногда он с гордо-
стью показывал ее детям, у которых 
в это время холодок пробегал по 
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телу от одной только мысли, о том, 
что пуля могла пройти и чуть иначе...   
Так и рос Владимир на рассказах 
отца, под стук  колес поездов, сре-
ди полей, перелесков и множества 
прудов, называемых в тех местах 
бочагами. Частенько наведывался в 
соседние деревни и, прежде всего, 
в Якунино, где жила многочисленная 
родня. Роль няни исполняла старшая 
сестра Соня. По иронии судьбы лишь 
она одна не получила высшее образо-
вание, и после окончания семилетки 
работала продавщицей, а затем за-
ведующей в сельмаге — надо было 
поднимать семью. Великая Отече-
ственная запомнилась лишениями и 
голодом. Как позже писал Владимир 
Николаевич:

Помню пайку голодную хлебную,
Что была как дробина слону.
Помню клюкву, морковку целебную,
То нам были лекарства в войну.

Отца не забрали на фронт: детей 
мал-мала меньше, да и броня была 
у него как у железнодорожника — 
надо было в дождь и метель испол-
нять путейскую работу. Беда пришла 
неожиданно — Николая Смирнова не 
стало в возрасте 56 лет. Владимиру 
тогда только исполнилось 13, и он, 
как и другие мальчишки того поколе-
ния, стал летом подрабатывать груз-
чиком на складе пиломатериалов, 
который был на разъезде.

 

Учение — путь к умению
Не горело у нас электричество,
Телевизор в углу не стоял,
Зато книжки в огромных количествах
Без разбора я, помню, читал…

— В нашей семье воспитывался 
определенный пиетет к образова-
нию. Всегда в чести были книги, 
стремление к знаниям. Отец-то гра-
мотный был, по тем временам впол-
не образованный. Вот нас к учению 
и пристрастил. К тому времени, как 
я подрос, брат и две сестры уже в 
Ленинград уехали, поступили кто 
куда. Брат старший и предложил: 
«Давай в техникум железнодорож-
ного  транспорта». Вспомнил я, как 
отец костыли забивал, а брат будто 
повторяет мои мысли: «Давай как 
батя». В итоге — послал докумен-
ты. Вызов на учебу застал меня пря-
мо на складе пиломатериалов. По-
шел я к дяде, который с семьей жил 

в соседней деревне  Жуково за фа-
нерным чемоданчиком-баульчиком. 
В поезде на третью полку его заки-
нул, под голову подложил, да так и 
доехал до Ленинграда, — продол-
жил свой рассказ Владимир Нико-
лаевич.

...Годы учебы. Крестьянская при-
вычка добросовестно относиться к 
любому делу, стремление не уронить 
честь семьи не позволяли учиться 
плохо. Да и не выжить без стипен-
дии. Хоть она в техникуме и неболь-
шая, но минимально обеспечить себя 
было можно. В результате Владимир 
попал в число лучших выпускников 
— так называемых 5-процентников. 
Это давало возможность без от-
работки на производстве  подавать 

документы в ЛИИЖТ. В 1958 году, 
сдав довольно непростые экзамены, 
он поступает на факультет «Мосты 
и тоннели». Время, насыщенное не 
только учебой, но и общественной 
деятельностью. Владимир стано-
вится секретарем факультетского 
комсомольского бюро, а позже — 
внештатным инструктором райкома 
комсомола. И работа эта не была 
какой-то формальностью — спраши-
вали с него строго. Помогало то, что 
рядом находились не просто друзья 
— единомышленники. 

—  Помню комсомольскую конфе-
ренцию 1961 года. Все под впечат-
лением полета  Юрия Гагарина. Наш 
парень в космосе! Неподдельная ра-
дость, единение, гордость за страну, 
патриотический подъем — вспоми-
нает мой собеседник. — Возможно, 
нынешнему поколению наши идеи 
покажутся чересчур пафосными: 
«Прежде думай о Родине, о потом 
о себе». Но мы в это верили, этим 
жили, в этом была наша правда.  
В последнее время задумался о том, 
что подобные лозунги сродни хри-
стианской морали: «Нет больше той 
любви, как если кто положит душу 
свою за други своя». Человек, конеч-
но, слаб, но если каждый будет си-
деть по своим норкам, разве можно 
построить великую страну, о которой 
мечтаешь? 

В 1963 году Владимир Николаевич 
стал дипломированным специали-
стом и, получив «красный диплом», 
сам выбрал место работы — Мосто-
строительный трест №6.
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Опыты быстротекущей жизни
Говорят, что в средние века,
Позабыв костелы и аббатства, 
Три монаха, три мостовика
Основали мостовое братство.

С той поры всегда мостовики
За мосты обязаны сражаться,
А потом, считая синяки,
Пьют бокал за мостовое братство…

— Своим учителем, приобщившим 
меня к мостовому братству, считаю 
управляющего Мостостроительного 
треста № 6 Юрия Алексеевича Арье-
ва. У меня с ним с самого начала 
сложились доверительные, теплые 
отношения. Первоначально я работал 
в маленькой проектной группе Мо-
стостроя №6. Чувствую — хочется 
чего-то большего, стал проситься на 
стройку. Юрий Алексеевич опешил:  
«С таким предложением ко мне еще 
никто не обращался: из Питера в глу-
хомань ехать!». Но я настаивал. Так и 
попал в составе Мостоотряда-9 на объ-
екты Архангельской области, считай, на 
самый север, где строилась железная 
дорога Архангельск — Карпогоры. — 
рассказывает Владимир Николаевич.

Первое серьезное испытание —  
строительство моста через Пинегу 
— приток Северной Двины. Край там 
суровый,  к тому же среди рабочих 
много бывших заключенных. 

— Не поверите, иногда с топором 
под подушкой спал. Но ни разу не по-
жалел о своем решении, да и сейчас 
не устаю повторять студентам: «Есть 
возможность — поезжайте на объект. 
Хорошая школа жизни. Там человек 

сам отвечает за свои действия, это 
организует, учит самодисциплине». 
— продолжил мой собеседник. 

Выше Владимира Николаевича на 
прорабском участке не было никого. 
Сначала мастер, затем прораб, он вы-
нужден был решать все возникающие 
вопросы, включая бытовые. Бывало, 
что жены тащили к нему на проработ-
ку своих нерадивых мужей-пьяниц. 
Сначала это вызывало некоторое не-
доумение, затем пришло понимание 
ответственности за каждого рабоче-
го и его семью. И уже не покидала 
мысль: «Если не я, то кто же? Кто  
еще наладит работу на объекте, соз-
даст условия и, в конце концов, отве-
тит за все, что тут делается». 

После моста через Пинегу последо-
вали другие объекты, пусть и не такие 
крупные, но от этого не менее важные.

Здесь же, на севере, Владимир Нико-
лаевич нашел свою судьбу — красивую 
девятнадцатилетнюю девушку Зину, с 
которой будет идти по жизни рука об 
руку много лет. Свадьбу сыграли весе-
лую. А еще через некоторое время мо-
лодая семья переехала в Ленинград.

Гранит науки
Кафедры мы сыны,
Все мы студентами были,
Братству всегда верны,
Нас всех мосты сроднили.

— Признаюсь, захотелось сказать 
свое слово в науке, — говорит Влади-
мир Смирнов. — Ведь учился я хоро-
шо, поэтому и подал документы в аспи-
рантуру родного ЛИИЖТа, в заочную, 

конечно. Поступил, хотя сдавать экза-
мены было непросто. Работа, семья, 
дети... — диссертацию писал долго. 

В 1968 году на базе проектной 
группы Мостостроительного треста 
№ 6 было создано Специальное кон-
структорское бюро Главмостостроя 
(ныне ЗАО «Институт Гипростроймост 
— Санкт-Петербург»), в котором Вла-
димир Николаевич и стал  работать 
ведущим инженером, а затем и глав-
ным конструктором проекта. 

Один из памятных объектов — 
вантовый пешеходный мост в городе 
Буй Костромской области. Сделали 
его в буквальном смысле из ничего. 
Пригодились балки и тросы, которые 
остались после строительства моста 
Александра Невского в Ленинграде.  
В результате появился на свет совсем 
простенький,  но такой нужный пеше-
ходник через овраг в сторону рынка. 
Как потом местные жители благода-
рили и строителей, и проектировщи-
ков, сколько добрых слов сказали в их 
адрес! Такое забыть сложно. 

В 1975 году Владимир Николае-
вич переходит на работу в  ЛИИЖТ. 
В 1983 году защищает, наконец, кан-
дидатскую, а в 1998-ом и докторскую 
диссертации. В 2002-ом становится 
заведующим кафедрой «Мосты». 

— В преподавании есть свои плю-
сы, — делится он своими наблюде-
ниями. —  Общение со студентами 
настраивает на особый лад, хочется 
досконально объяснить им все тон-
кости профессии, передать накоплен-
ный опыт. Но все же мы ведь только 
толчок даем. А дальше каждый уже 
сам выбирает свой путь. Стараюсь 
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поддерживать контакты с нашими вы-
пускниками, многие из них сделали не-
плохую карьеру, возглавляют ведущие 
компании Петербурга. Это сейчас они 
солидные, серьезные люди, а помнишь 
их молодыми, еще зелеными, но уже 
увлеченными своей специальностью. 
Алексей Журбин, Сергей Барчевский, 
Евгений Агафонов, Игорь Колюшев, 
Семен Супоницкий, Илья Рутман, Сер-
гей Шапиро — все они уже внесли 
свой весомый вклад в развитие сферы 
транспортного строительства. И сейчас 
уже мне приходится у них опыт пере-
нимать, ведь технологии мостострое-
ния шагнули далеко вперед. (Не зря 
говорят — учитель, воспитай ученика, 
чтоб было, у кого учиться.) 

Не удержавшись, спрашиваю о со-
временных проблемах обучения.

— В наши дни базовое образование 
стало хуже. Доучиваем первокурсни-
ков, иначе нельзя, — отвечает Вла-
димир Николаевич. — Я не сторонник 
тестовой системы, привык со студен-
тами разговаривать, только так можно 
определить истинный уровень знаний. 
За качество подготовки боремся по 
мере сил. Наша задача как препода-
вателей — в полной мере донести до 

студентов профессиональные знания. 
Нельзя допускать, чтобы в стране ру-
шились мосты от непрофессионализ-
ма проектировщиков, строителей, экс-
плуатационников, поэтому борьба идет 
не за оценки и зачеты, а за знания. У 
нас коэффициент выхода 0,6, то есть 
поступает 100 человек, оканчивает 
— 60.  Отчисляем даже с последнего 

курса. НА «МОСТАХ» УЧИТЬСЯ СЛОЖ-
НО — этот тезис стараемся довести до 
всех абитуриентов. По моему мнению, 
каждый человек должен найти свое 
место в жизни, не идти по сиюминут-
ной прихоти на специальность, которая 
ему в принципе не подходит.  

Мария Васильева
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— У возглавляемого вами пред-
приятия богатая, насыщенная при-
мечательными событиями история. 
Какие, говоря профессиональным 
языком, «реперные точки» трудо-
вой биографии коллектива вы мог-
ли бы выделить?

— История Треста ГРИИ неразрыв-
но связана с историей Ленинграда — 
Санкт-Петербурга и отражает этапы 
развития города, особенности хозяй-
ственной деятельности.

Трест ГРИИ был создан решением 
Исполкома Ленгорсовета от 22 фев-
раля 1944 года № 107-54. На этот 
момент в нем насчитывалось 40 со-
трудников. Прорыв вражеской бло-
кады и разгром немцев под Ленин-
градом поставил перед коллективом 
неотложные задачи по инженерно-
геодезическим и изыскательским 
работам на территории как самого 
города, так и на освобожденной тер-
ритории его пригородов.

Необходимость восстановления жи
лищно-коммунального хозяйства и 
промышленности потребовали обеспе-
чения строительства топографической 
основой, обследования состояния под-
земного хозяйства и инженерной под-
готовки территории.

Рассматривая 70-летний период 
деятельности, можно выделить не-
сколько этапов развития:

Первый этап (1944–1959 гг.) — 
период становления. Объем работ и 
численность персонала выросли в 4,7 
раза. Среди наиболее примечательных 
работ — изыскания в рамках проек-
тирования стадиона им. С.М. Кирова. 
С 1955 года проводились изыскания 
для проектирования и строительства 

вестибюлей наземных станций первой 
линии ленинградского метрополитена 
в Ленинграде. Работники Треста для 
выполнения специализированных ра-
бот направлялись в Сталинград, Бел-
город, Курск, Кемерово.

Второй этап (1960–1970 гг.) — 
переход на самофинансирование.  
В Тресте сформирована грунтовая ла-
боратория, закончилось создание про-
изводственной базы (ул. Салова, 29).

С началом массового жилищного 
строительства выполнен большой 
объем инженерных изысканий в 
районах Купчино, Дачное и Ульянка.  
В этот период были также проведе-
ны  изыскания для таких знаковых 
для города объектов, как телецентр 
на ул. Чапыгина, телевизионная баш-
ня, гостиницы «Россия», «Советская», 
«Санкт-Петербург», Дворец спор-
та «Юбилейный», Концертный зал 
«Октябрьский». В 1966 году группа 
работников Треста участвовала в вос-
становлении разрушенного землетря-
сением Ташкента.

Третий этап (1971–1988 гг.) про-
текал в условиях интенсивного нара-
щивания жилищного строительства. 
В этот период годовой объем Треста 
увеличился в 1,8 раза при неизмен-
ной численности работников (более 
1000 человек). Весь прирост объема 
был обеспечен за счет повышения 
производительности труда. 

Жилищное строительство велось, 
в частности, в Веселом поселке, 
микрорайоне севернее ул. Новосе-
лов, на Гражданке. Специалисты Тре-
ста принимали участие в реализации 
проектов гостиниц «Прибалтийская» и 
«Пулковская».

Год рождения: 1944. Место 
рождения: Ленинград. 
Таковы «анкетные данные» 
Треста геодезических работ 
и инженерных изысканий 
(ОАО «Трест ГРИИ»), 
отметившего в этом году 
свой 70-летний юбилей. 
В беседе с генеральным 
директором компании, 
Заслуженным строителем 
Российской Федерации 
Александром Асеевым, 
мы, конечно, не могли 
не коснуться славного 
советского прошлого 
предприятия, отмеченного 
целым рядом знаковых 
проектов. Однако далее 
наш разговор явно вышел 
за рамки праздничного — 
слишком уж много 
проблем, требующих 
незамедлительного 
решения, накопилось 
в последнее время в 
этой сфере. Проблем, от 
которых во многом зависит 
качество строительства, 
его надежность и 
безопасность.

АЛЕКСАНДР АСЕЕВ:
ЭКОНОМИТЬ НА ИЗЫСКАНИЯХ 
НЕВЫГОДНО
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Четвертый этап (1989–1999 гг.). 
Это десятилетие характеризуется ра-
ботой в условиях государственного 
переустройства России и перевода 
экономики на рыночные отношения, 
которые сопровождались общим спа-
дом производства в стране. За эти 
годы численность коллектива Треста 
сократилась в 2,4 раза. Объем вы-
полненных работ в денежном выра-
жении за счет роста цен увеличился 
в 2,6 раза.

Пятый этап (2000–2012 гг.). Ста-
билизация политической и экономи-
ческой обстановки в стране. Период 
активной строительной деятельности, 
связанной с подготовкой к 300-летию 
Санкт-Петербурга.

За этот период были выполнены 
изыскания для реконструкции Дворцо-
вой площади и Дворцовой набережной, 
асфальтобетонного покрытия и осве-
щения Невского проспекта; строитель-
ства Ледового дворца, Ушаковской 
транспортной развязки, КАД, Ладож-
ского вокзала, автомобильного завода 
«Тойота», Орловского тоннеля и т.д.

На сегодняшний день Трест ГРИИ 
остается ведущим предприятием от-
расли, выполняющим инженерные 
изыскания и специальные геодезиче-
ские работы. С 2005 года у нас ис-
пользуется метод наземного лазер-
ного сканирования, позволяющий в 
автоматическом режиме с высокой 
точностью производить измерения и 
создавать цифровые трехмерные мо-
дели объектов любой сложности. А два 
года назад была внедрена мобильная 
картографическая система TOPCON, 
которая применяется как для произ-
водства топографической съемки, так 
и для создания 3D моделей.

Собственный парк автотранспорта 
Треста насчитывает более 50 единиц 
специальной техники. При проведе-
нии геодезических и землеустрои-
тельных работ, выполнении топо-
графических съемок применяются 
цифровые нивелиры, электронные 
тахеометры, спутниковые RTK при-
емники ведущих мировых произво-
дителей Topcon, Sokkia, Leica, Javad 
и Trimble. Камеральная обработка 
ведется в современных лицен-
зионных программных продуктах 
Microsoft, Autodesk, CredoDialogue, 
Topcon и др.

В этом году Трест ГРИИ был аккре-
дитован на право проведения негосу-
дарственной экспертизы результатов 
инженерных изысканий.

— Александр Александрович, 
в советские времена Трест ГРИИ 
практически являлся монопо-
листом в области инженерно-
геодезических изысканий в ре-
гионе. Сейчас же здесь в этой 
сфере насчитывается несколько 
сотен специализированных орга-
низаций. Каким образом это ска-
зывается на общее состояние дел 
в сфере изысканий?

— По нашим оценкам, в Санкт-
Петербурге в настоящее время рабо-
тает 269 изыскательских организа-
ций различных форм собственности, 
мощности, оснащенности и численно-
сти. 80 из них — комплексные, вы-
полняющие инженерно-геологические 
и топографо-геодезические работы. 
28 организаций занимаются только 
инженерно-геологическими работа-
ми. Остальные  сосредоточены ис-
ключительно на топографическом 
направлении.

Подавляющая часть крупных изыска
тельских организаций имеет сейчас 
возможность приобретать, внедрять 
и использовать в своей работе са-
мые передовые технологии, инстру-
менты, оборудование и программное 
обеспечение: цифровые нивелиры и 
электронные тахеометры, наземные 
и воздушные лазерные сканеры, си-
стемы GNSS.

Небольшим же структурам это эко-
номически не под силу, не всегда 
хватает им и подготовленных спе-
циалистов.

В связи с усилившейся конкуренци-
ей цены на изыскания необоснованно 
снижаются, при этом затраты на про-
ведение работ растут. В отдельных 
случаях, чтобы выиграть тендер, цены 
приходится опускать почти до уровня 
себестоимости, а то и ниже... 

Среди негативных моментов сле-
дует также отметить недостаточное 
количество нормативных документов 
на новые технологии, что не позво-
ляет должным образом внедрять ин-
новации.

— Один из актуальных в на-
стоящее время вопросов  — уни-
фикация результатов инженерно-
геологических изысканий в 
регионах, создание на их основе 
многомерных пространственных 
моделей, использование которых 
способно значительно облегчить 
работу специалистов. Ведется ли в 
Санкт-Петербурге какая-либо дея-
тельность в данном направлении?

— С момента своего образования 
Трест занимался фондом материалов 
инженерных изысканий, поддержи-
вал в актуальном состоянии инфор-
мацию обо всех инженерных подзем-
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ных коммуникациях, находящихся на 
балансе эксплуатирующих органи-
заций. По данным исполнительной 
съемки составлялся дежурный план 
подземных коммуникаций.

Начиная с 2000 года, эксплуати-
рующие организации приступили к 
созданию собственных информаци-
онных систем.

Подготовленное ОАО «Трест ГРИИ»  
и Комитетом по градостроительству 
и архитектуре (КГА) постановление 
Правительства Санкт-Петербурга  
«О создании единой системы топогра-
фических планов Санкт-Петербурга», 
необходимое для согласования объ-
ектов, находящихся в разных инфор-
мационных системах, увязло в согла-
сованиях и в результате так и не было 
принято.

Ведение слоев с подземными ком-
муникациями в эксплуатирующих ор-
ганизациях осуществляется в разных 
программных средах, что часто при-
водит к проблеме несовпадения про-
странственного положения коммуни-
каций на планах, находящихся в Фонде 
материалов топографо-геодезических 
работ, оперативное управление кото-
рым осуществляет КГА.

В итоге для установления истинное 
положение инженерных коммуника-
ций приходится устанавливать с по-
мощью согласительных комиссий с 
неоднократными выездами на место 
прокладки.

По нашему мнению, необходимо 
воспользоваться опытом Москвы, 
где вопросами согласования под-
земных инженерных коммуникаций, 
нанесенных на топографические 
планы, занимается одна структура 
— ГУП «Мосгоргеотрест». В столице 
реализован принцип «одного окна», 
исключающий  необходимость само-

стоятельного получения многочис-
ленных согласований, значительно 
сокращены сроки, установлена ре-
альная стоимость данных услуг.

Учитывая, что единственным ак-
ционером ОАО «Трест ГРИИ»  явля-
ется субъект Российской Федерации 
— город Санкт-Петербург, предла-
гаю использовать этот потенциал и 
совместно с КГА подготовить проект 
Постановления Правительства Санкт-
Петербурга, в котором определить 
наше Общество единственным ис-
полнителем работ по подготовке ис-
ходных данных для информационной 
системы подземных коммуникаций. 

Это позволит сэкономить бюджет-
ные средства, навести порядок в 
сфере прокладки инженерных ком-
муникаций, использовать высоко-
квалифицированный персонал, но-
вейшее оборудование и программное 
обеспечение для решения одной из 
насущных проблем.

Данное предложение вписывается 
в задачи КГА по подготовке исходных 
данных для перехода в новую, более 
точную местную систему координат, 
основанную на спутниковых опреде-
лениях. В результате город получит 
«Единую топографическую основу М 
1:500 с подземными коммуника-
циями».

— С каждым годом дорожно-
транспортные проекты становятся 
все сложнее и масштабнее. В то 
же время заказчики стремятся 
к максимальному сокращению 
сроков проведения изысканий, 
снижению их стоимости, что не 
может не сказаться на качестве 
работ. Какие меры предпринима-
ются руководством Треста ГРИИ 
для того, чтобы и в столь сложных 
условиях поддерживать свою ре-

путацию? Каким образом, на ваш 
взгляд, можно вернуть изыскани-
ям былую роль?

— Да, действительно, уровень от-
ветственности проектируемых соору-
жений возрастает, а сроки строи-
тельства сокращаются.

Трест ГРИИ учитывает данные фак-
торы в своей деятельности. 

Во-первых, мы располагаем до-
статочным количеством технических 
средств и квалифицированных спе-
циалистов для решения поставлен-
ных задач в оптимальные сроки.

Во-вторых, применяемые в Тресте 
современные технические средства 
и регулярное повышение уровня ав-
томатизации полевых, лабораторных 
и камеральных работ, а также со-
вершенствование  организации про-
изводственных процессов позволяют 
повышать производительность вы-
полняемых работ без снижения их 
качества, а в ряде случаев даже с 
его улучшением.

В результате повышения произ-
водительности выполняемых работ  
происходит снижение себестоимо-
сти единицы продукции, что создает 
условия для снижения цен на эти 
виды работ и стоимости изысканий в 
целом. Однако возможность срочно-
го проведения изысканий не всегда 
зависит от исполнителей, вынуж-
денных получать многочисленные 
разрешения и согласования, что по 
времени и стоимости превышает 
продолжительность выполнения и 
стоимость самих работ.

Для того чтобы вернуть былую роль 
изысканиям, застройщики и инвесто-
ры должны понимать, что от полно-
ты и достоверности этих исследова-
ний зависит возможность принятия 
оптимальных проектных решений. В 
противном случае неизбежен необо-
снованно завышенный коэффициент 
запаса и соответствующее завыше-
ние стоимости строительства либо 
рост вероятности возникновения ава-
рийных ситуаций в процессе строи-
тельства и эксплуатации, что также 
требует дополнительных финансо-
вых вложений. При этом необходимо 
учитывать, что стоимость изыска-
ний значительно ниже затрат как на 
чрезмерное усиление конструкций, 
так и на устранение аварийных по-
следствий. Отсюда однозначный вы-
вод: экономить на изысканиях невы-
годно.

Вопросы задавал Сергей Ломакин
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— Валентин Олегович, расска-
жите о планах реконструкции фе-
деральных дорог Северо-Запада? 
Каким автотрассам уделяется осо-
бое внимание? 

— В реконструкции нуждаются ав-
томобильные дороги, которые экс-
плуатируются в режиме перегрузки.  
В нашем регионе, в первую очередь, это 
касается вылетных автомагистралей из 
Санкт-Петербурга. На сегодняшний день 
практически все трассы, подходящие к 
городу, либо находятся в стадии рекон-
струкции, либо по ним разрабатывается 
проектная документация. 

В этом году стартовали масштаб-
ные работы на участке трассы Р-23 
от границы с Санкт-Петербургом до 
Южного полукольца. После деревни 
Дони дорога свернет налево по ново-
му направлению в обход населенных 
пунктов Зайцево, Верево и Вайя и вы-
йдет  к обходу Гатчины. Ожидаем, что 
первый участок будет открыт в 2016 
году. В составе второго этапа работ 

предусматривается реконструкция не-
посредственно самого транспортного 
обхода  Гатчины (км 43 — км 54). 
Дорога будет расширена до шести по-
лос  и доведена до первой техниче-
ской категории.

До четырех полос будет расширена 
и трасса А-180 «Нарва» — также на 
участке от границы города до Южного 
полукольца. Мы уже подвели итоги 
конкурсных процедур, в настоящее 
время ведется разработка рабочей до-
кументации и отвод земли под строи-
тельство. Строительно-монтажные 
работы на объекте начнутся до конца 
этого года. 

В четвертом квартале 2014 года 
начнется реконструкция первого 
участка автотрассы А-181 «Сканди-
навия» (км 47 — км 65) от границы 
с городом до поселка Огоньки. Сто-
ит отметить, что движение при этом 
останавливаться полностью не будет. 
Сейчас продолжается разработка 
проектной документации на рекон-

струкцию остальной части трассы — 
вплоть до МАПП «Торфяновка».

— Какие еще крупные проекты 
будут реализованы в обозримом 
будущем? 

— На 4 октября 2014 года назна-
чено торжественное открытие участка 
подъезда (км 16 — км 40) к морскому 
порту Усть-Луга, а также транспортной 
развязки этого подъезда с трассой 
А-180 «Нарва». Дорога первой техни-
ческой категории частично прошла по 
уже существующему маршруту, ча-
стично по новой трассировке. На вто-
ром участке дороги (км 0 — км 16) 
все еще продолжаются строительно-
монтажные работы на искусственных 
сооружениях. Они будут завершены в 
следующем году, после чего движение 
по трассе откроется в полном объеме. 

Также в октябре будет введен в 
эксплуатацию участок дороги А-229 
Калининград — граница с Литвой  
(км 8 — км 25) на подъезде к столице 
региона. 

Северо-Запад — территория инноваций
В последние годы Северо-
Западный регион нашей 
страны стал настоящим 
полигоном по внедрению 
новых технологий в дорожном 
строительстве. Это связано с 
рядом факторов, среди которых 
и высокая квалификация 
подрядных организаций, и 
большие объемы работ по 
реконструкции федеральных 
трасс. Руководитель ФКУ 
«Севзапуправтодор» 
Валентин Иванов рассказал 
корреспонденту журнала 
«ДОРОГИ. Инновации в 
строительстве» о ходе 
реконструкции федеральной 
сети дорог в регионе, причинах 
ускорения темпов работы, а 
также о внедряемых инновациях 
и опыте, которым вскоре будут 
пользоваться дорожники на 
территории всей России.
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Продолжается реконструкция мо-
стового перехода через реку Волхов 
на трассе Р-21 «Кола». Сейчас там 
сооружается первая очередь посто-
янного моста. В рамках этого проекта 
также будут построены транспортная 
развязка с автодорогой А-114 Волог-
да — Новая Ладога на правом бере-
гу Волхова, а также левобережный 
путепровод на автомобильной дороге 
А-115 Зуево — Новая Ладога. Завер-
шение работ намечено на 2016 год. 

На трассе «Кола» в следующем 
году мы приступим к реконструкции 
участка км 51 — км 68. Таким об-
разом, будет ликвидирован проблем-
ный поворот, дорога будет расшире-
на до четырех полос и доведена до 
первой технической категории.

В Псковской области на трассе 
М-9 «Балтия» ведутся работы по ре-
конструкции подъезда к МАПП «Бу-
рачки». Этот объект будет введен в 
эксплуатацию в III квартале следую-
щего года. 

В зоне нашего пристального вни-
мания находится и проблемный уча-
сток трассы М-10 «Россия» в районе 
населенного пункта Ям-Ижора. Раз-
вязать этот сложный транспортный 
узел позволит строительство транс-
портной развязки. Уже завершена 
разработка проектной документации, 
теперь мы будем подавать заявку на 
финансирование строительства. 

— На каком этапе находится ре-
ализация проекта реконструкции 
автодороги А-121 «Сортавала»?

— К масштабным работам на этом 
объекте мы приступили в 2011 году, 
к 2013 году открыли движение на 
трех участках общей протяженностью 
24 км. На сегодняшний день в работе 
находятся четвертая и пятая очере-
ди реконструкции, соответственно, 
участки км 36 — км 57 (от Васкело-
во до Сосново) и км 57 — км 81 (от 
Сосново до Лосево). 

Подрядные организации взяли вы-
сокие темпы строительства. В этом 

году в рамках четвертой очереди нам 
удалось открыть рабочее движение 
по наиболее проблемному участку 
протяженностью около 8 км с эста-
кадой через железнодорожные пути. 
В июне 2015 года планируем ввести 
в строй участок трассы до транспорт-
ной развязки с подъездом к  деревне 
Новожилово, а в августе — участок 
до Сосново. Учитывая текущий ход 
работ, рассчитываем  дойти до Ло-
сево уже к 2017 году. 

Также на «Сортавале» нам предсто-
ит выполнить реконструкцию участка 
от Приозерска до границы с Карели-
ей. Таким образом, будет ликвидиро-
ван единственный грунтовый разрыв 
на федеральной сети в Ленинград-
ской области. 

— Изначально завершение работ 
по четвертой очереди реконструк-
ции «Сортавалы» было намечено 
на 2018 год, затем сроки пере-
несли на 2016 год, теперь участок 
планируется сдать в 2015 году.  
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С чем связано столь значительное 
ускорение? 

— В сокращении сроков заинте-
ресованы сами подрядные органи-
зации. Нынешнее положение дел в 
отрасли таково, что высокий уровень 
конкуренции заставляет их модерни-
зировать технику, осваивать новые, 
более эффективные технологии. Во-
первых, подрядчики повышают свою 
конкурентоспособность: строят бы-
стрее и качественнее. А во-вторых, 
снижают финансовые издержки 
производства. Им гораздо выгоднее 
быстрее завершить объект, чтобы 
приступить к новому. Это, в свою 
очередь, выгодно и нам, предста-
вителям государства, и, что самое 
главное, населению, которое в ре-
зультате ежегодно получает десятки 
километров современных автомо-
бильных дорог.

Однако стоит отметить, что сокра-
тить сроки можно далеко не всегда, 
и связано это с технологией строи-
тельства.  Например, мост через 
Волхов невозможно сдать раньше в 
силу последовательности производ-
ства работ: сначала строится первая 
часть моста, затем, после переклю-
чения движения, выполняется раз-
борка существующего перехода, и 
лишь потом сооружается второе про-
летное строение. 

Это также касается участков со 
слабыми грунтами. Технологически 

срок стабилизации земляного по-
лотна составляет 18 месяцев. Лишь 
после того, как земполотно даст про-
гнозную осадку, можно приступать к 
обустройству верхних слоев дорож-
ной одежды. 

— Какие подрядные органи-
зации работают на федеральной 
сети Северо-Запада? 

— Мы изначально ориентируем-
ся на уже зарекомендовавших себя 
подрядчиков. Среди них можно выде-
лить  ЗАО «ВАД», ЗАО «Буер», ОАО 
«Мостотрест», ЗАО «Технострой»,  
ООО «СУ № 908». Все они обладают 
достаточным опытом, высококвали-
фицированным персоналом и совре-
менным парком техники, что позво-
ляет сдавать работы в соответствии 
с графиком или с опережением сро-
ков. При этом первые три организа-
ции на сегодняшний день выполняют 
наибольшую часть объемов работ по 
строительству и реконструкции авто-
дорог. 

Что касается работ на искусствен-
ных сооружениях, то здесь следует 
отметить ООО «Балтмостстрой», ЗАО 
«ЕвроТрансСтрой», ООО «Балтийский 
берег», ЗАО «Виадук», ООО «Авто-
мобильные дороги Пскова», ЗАО 
«Мостострой-6». 

— Северо-Западный регион яв-
ляется экспериментальной пло-
щадкой по внедрению технологии 
проектирования и подбора асфаль-

тобетонных смесей по методике 
Superpave, которая используется 
в США и Европе. Расскажите, как 
организован этот процесс.

— Наш регион был выбран пи-
лотной зоной по внедрению этой 
системы, Росавтодор выделил со-
ответствующие средства на закупку 
оборудования. В результате удалось 
создать современную лабораторию, 
которая позволяет, используя зару-
бежные технологии, выполнять  ис-
пытания битумов и асфальтобетон-
ных покрытий по системе Superpave. 
По уровню комплектации она не 
имеет аналогов в России. Также по 
заказу ФДА были переведены на 
русский язык и адаптированы за-
рубежные технические документы, 
наши специалисты прошли стажи-
ровку в США, где познакомились с 
методикой проведения испытаний, 
не предусмотренных российскими 
нормативами.

Основная работа в этом направ-
лении у нас только начинается. На 
сегодняшний день в рамках капи-
тального ремонта мы уложили два 
экспериментальных участка (по 
километру каждый) на автодорогах 
А-114 Вологда — Новая Ладога и 
Р-56 Великий Новгород — Сольцы 
— Порхов — Псков (в Псковской 
области). Теперь в течение двух лет 
они будут находиться под постоян-
ным мониторингом специалистов.  
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— Какие еще инновационные 
технологии внедряются на подве-
домственной вашему Управлению 
сети федеральных дорог? 

— Мы повсеместно внедряем це-
лый спектр инновационных техно-
логий. Что касается дорожных  по-
крытий, то на участках с высокой 
интенсивностью движения (в первую 
очередь, примыкающих к городам, а 
это практически 70% наших трасс), 
мы применяем ПБВ, что позволяет 
увеличить срок их службы.

А в рамках реконструкции трассы 
«Сортавала» мы пошли еще дальше. 
На одном из участков в составе ас-
фальтобетонной смеси был использо-
ван высокомодифицированный битум 
Hima. Благодаря одновременному 
улучшению устойчивости к остаточной 
деформации и усталостному растре-
скиванию, применение этой техноло-
гии позволяет создавать более тонкие 
и долговечные дорожные покрытия с 
улучшенными низкотемпературными 
характеристиками, которые можно 
использовать на участках сильных де-
формаций, например на мостах.

На участках со слабыми основаниями 
в рамках капитального ремонта практи-
куется укладка трещинопрерывающих 
слоев из металлической сетки. При 
устройстве дорожной одежды для мо-
розозащиты и теплоизоляции огражда-
ющих конструкций зданий и сооружений 
применяется материал Пеноплэкс 35.  

В рамках текущего ремонта повсемест-
но используется технология устройства 
тонкослойного покрытия — износо-
стойкого защитного слоя Novachip.

На Ладожском мосту в рамках капи-
тального ремонта установлена автома-
тическая система обработки дорожного 
покрытия противогололедными матери-
алами,  предохраняющая мост от обле-
денения. На искусственных сооружени-
ях также применяются деформационные 
швы без металлического окаймления, 
пластиковые перила, углепластиковые 
водоотводящие лотки. Усиление несу-
щих конструкций мостов выполняется с 
применением углеродного материала с 
однонаправленными волокнами систе-
мы Tyfo® SCH-31 UP.

При реконструкции моста через Вол-
хов и подъезда к Усть-Луге подрядчики 
применили вертикальные геосинтети-
ческие дрены, ускоряющие процесс 
осадки насыпи земляного полотна на 
слабом основании.  Вместе с тем на 
объектах ФКУ «Севзапуправтодор» 
нашли применение экструзионные 
пенополистирольные блоки для воз-
ведения «легкой» насыпи на слабом 
основании, что позволяет избежать 
непрогнозируемых осадков и умень-
шить толщину дорожной одежды.

При устройстве подпорных стенок 
применяется система «Макволл». Это 
комбинированная армогрунтовая кон-
струкция, которая состоит из лицевых 
облицовочных бетонных блоков, а 

также слоев геосинтетики, послойно 
армирующих массив грунта обратной 
засыпки. Применение геоматериалов 
обеспечивает высокую несущую спо-
собность сооружений под нагрузкой. 
Данная система предназначена для 
укрепления склонов и возведения 
подпорных стен различной высоты. 

При устройстве искусственных 
сооружений (авто— и железнодо-
рожных тоннелей, водопропускных 
труб), также применяются металли-
ческие гофрированные конструкций 
SuperCor, что позволяет сокращать 
сроки проведения работ и затраты на 
строительство и эксплуатацию.

— Какие технологии применяют-
ся в ходе текущих ремонтов? 

— В текущем году при выполне-
нии работ по ремонту автодороги 
Р-23 на участке км 302 — км 334 
в Псковской области была использо-
вана технология устройства горячей 
регенерации по методу NOVOFLEX. На 
автодороге Р-56 на участке км 184 
— км 226 в настоящее время ведут-
ся работы по ремонту дорожной одеж-
ды с использованием технологии хо-
лодного ресайклинга. Она же широко 
применяется при производстве работ 
на трассе М-9 «Балтия». Всего с при-
менением данной технологии в 2014 
году было отремонтировано около 
30% общей протяженности участка 
этой автодороги, проходящего по тер-
ритории Псковской области.
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— Как известно, многие инно-
вации напрямую связаны с повы-
шением безопасности дорожного 
движения...

— На трассах с высокой интенсивно-
стью движения мы устанавливаем же-
лезобетонные барьерные ограждения 
по типу «Нью-Джерси» производства 
компании «Штарком». Они позволяют 
снизить эксплуатационные затраты, при 
этом более долговечны и превосходят 
по уровню безопасности традиционные 
металлические конструкции. В целом в 
течение 2014 — 2016 годов заплани-
рован монтаж 88 км барьерного ограж-
дения, в том числе железобетонного, в 
результате чего нормативные требова-
ния будут выполнены на 100%.

Систематическая работа ведется 
по обеспечению искусственным на-

ружным освещением населенных 
пунктов. К концу 2014 года в общем 
счете будет освещено 30 из 106 на-
селенных пунктов, что позволит выйти 
на уровень 28,3%. В планах до 2020 
года, при условии выделения соответ-
ствующего финансирования, заплани-
ровано существенно увеличить этот 
показатель — до 93,4%. 

На сокращение эксплуатационных 
расходов направлена и технология ре-
гулирования яркости ЭПРА. Благодаря 
отсутствию пускового тока реальный 
срок службы ламп увеличивается 
практически в три раза.

При устройстве защитных акустиче-
ских экранов применяется технология 
цинк-фосфатирования, что повышает 
акустическую эффективность, а также 
прочность и устойчивость конструкции 

при распределенной ветровой расчет-
ной нагрузке на экран.

Для своевременного и более пол-
ного информирования участников до-
рожного движения устанавливаются 
табло переменной информации и све-
тодиодные дорожные знаки в местах 
концентрации ДТП и на пешеходных 
переходах. 

— Насколько активно на авто-
мобильных дорогах региона сей-
час внедряются элементы АСУДД? 
Имеются ли планы по строитель-
ству пунктов весового контроля? 

— Обустройство как элементов 
АСУДД,  так и пунктов весового кон-
троля, позволяющих, в частности, 
производить взвешивание в процес-
се движения автотранспорта, входит 
в перечень работ по реконструкции 
магистралей.  В настоящее время 
введены в эксплуатацию два таких 
пункта взвешивания: на «Сортавале» 
и Р-23. Данные, которые мы с них 
получаем, заставляют задуматься — 
ежедневно через каждый пост следу-
ет порядка 800–1000 автомобилей с 
перегрузом. Но по статистике лишь 
0,2% грузовиков получили разре-
шительные документы на проезд с 
превышением массы. В ближайшей 
перспективе еще три пункта весового 
контроля появятся на «Сортавале», 
по одному — на подъезде к Усть-
Луге и у мостовых переходов через 
Волхов и Сясь. К тому же в этом году 
два стационарных поста с возможно-
стью взвешивания в динамике будут 
открыты в Калининградской области. 

Мы также работаем над  глобальным 
проектом создания интеллектуальной 
транспортной системы на междуна-
родном маршруте Санкт-Петербург 
— Хельсинки. 25 сентября 2014 года 
в Санкт-Петербурге в рамках V Между-
народного конгресса «Безопасность 
на дорогах ради безопасности жизни» 
представители России и Финляндии 
подписали Соглашение о развитии 
научно-информационного партнерства 
в рамках развития международных 
транспортных коридоров.

Предполагается создание единого 
интернет-ресурса, на котором будет 
собрана исчерпывающая информация 
о ситуации на данном маршруте: со-
стоянии дороги, погодных условиях, 
заторах, ДТП. В дальнейшем интел-
лектуальный коридор планируется 
продлить сначала до Москвы, а затем 
до Казани и Екатеринбурга. 

Беседовал Илья Безручко
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«С
ортавала» — объект 
знаковый не только 
для Северо-Запада. 
Когда по уже по-
строенным участ-

кам едешь из Санкт-Петербурга на 
север, получаешь неподдельное удо-
вольствие от этого процесса. Ровный 
асфальт, чистая трасса и несравнен-
ные пейзажи Карельского перешей-
ка оставляют лишь положительные 
впечатления. По уровню комфорта и 
безопасности «Сортавала» не уступа-
ет европейским дорогам, а по неко-
торым параметрам даже превосходит 
их. Трасса — наглядное доказатель-
ство того, что российские дорожники 
могут строить не только качественно, 
но и быстро. 

Строительство четвертой очереди 
началось в IV квартале 2012 года. 
Тогда, согласно условиям контрак-
та, 22,8 км четырехполосной дороги 
первой технической категории плани-
ровалось сдать в 2018 году. Однако 
строители взялись за работу основа-
тельно, и уже на два года сократили 
сроки сдачи объекта. На сегодняшний 
момент стало ясно, что и они не явля-
ются окончательными. Как отмечают 
в ФКУ «Севзапуправтодор», генпо-
дрядчик — ЗАО «ВАД» — намерен 
завершить объект еще раньше —  в 
октябре 2015 года. Таким образом, 
дорога будет построена практически 
в два раза быстрее, чем изначально 
планировалось. 

«Сортавала»: 
уровень — европейский,  
темпы — стахановские

«Одна из лучших автомобильных дорог страны» — такими 
словами министр транспорта России Максим Соколов 
охарактеризовал трассу А-121 «Сортавала», открывая на ее  
44-м км рабочее движение по эстакаде в начале августа  
2014 года. В текущем году это уже второй участок магистрали  
в составе четвертой очереди реконструкции, по которому теперь 
могут проехать автомобилисты. «Сортавалу» строят быстро,  
с почти двукратным опережением сроков, — вместо  
2018 года участок современной дороги протяженностью более 
20  км планируют сдать уже в октябре следующего года. О ходе 
строительства главной дороги в Карелию узнал корреспондент 
журнала «ДОРОГИ. Инновации в строительстве». 
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Четыре этапа четвертой 
очереди

Стахановские темпы строительства 
лишь подтверждают высокую квали-
фикацию подрядчиков. Помимо труд-
ностей, связанных с большим объе-
мом земляных работ, участок дороги 
включает в себя ряд сложных соору-
жений:  три транспортные развязки 
с путепроводами и две внеклассные 
эстакады. В целом же четвертая оче-
редь реконструкции трассы разделена 
на четыре этапа. 

Первый участок с 0 пикета на 36 км 
трассы по 86 пикет включает в себя 
строительство первой эстакады и транс-
портную развязку с автодорогой А-129. 
Рабочее движение здесь было открыто 
в два этапа — в июле и августе 2014 
года. Следующий участок расположен 
между 86 и 168 пикетами, в его состав 
входит строительство второй эстакады 
и транспортной развязки на пересече-
нии с подъездом к деревне Новожило-
во. Третий (186 — 228 пикеты) вклю-
чает развязку с автодорогой «Ушково 
— Гравийное» на 57 км автодороги. 
Отдельным этапом вынесена работа по 
реализации элементов Автоматизиро-
ванной системы управления дорожным 
движением (АСУДД).

В рамках торжественного открытия 
рабочего движения по эстакаде на км 
44 в августе 2014 года группе жур-
налистов устроили небольшую техни-
ческую экскурсию на второй участок 
строительства. 

— Еще год назад здесь стоял лес, — 
отметил сопровождавший нас пред-
ставитель ЗАО «ВАД», когда мы ехали 
по асфальту, уложенному по дну вы-
рытого котлована. Строителям при-
шлось проделать колоссальную рабо-
ту, чтобы спрямить профиль дороги. 
При этом строительные и монтажные 
работы ведутся параллельно на про-
тяжении всего участка трассы.

Уникальные сооружения
Если путепроводы на транспортных 

развязках представляют собой стан-
дартные железобетонные конструк-
ции, возведение которых не вызывает 
особых трудностей, то сооружение 
эстакад, строительство которых по-
зволило спрямить дорогу для обе-
спечения нормативных  требований к 
уклонам, потребовало от строителей 
гораздо больше усилий.

Первая эстакада, расположенная на 
68 пикете, пересекает существующую 

железную дорогу. Она имеет протя-
женность 709 м. Конструкция  возво-
дилась методом навесного монтажа 
силами компании «БалтМостСтрой». 
Следует отметить, что при строитель-
стве подрядчик применил собствен-
ную технику, в том числе гусеничный 
кран SENNEBOGEN 7700, не имеющий 
аналогов на Северо-Западе России.

Вторая эстакада длиной 530 м, ко-
торую сооружают специалисты ком-
пании «Спецмост», находится на 116 
пикете и пересекает реку Смородин-
ку. Монтаж неразрезных пролетных 
строений  левой и правой эстакады 
выполняется методом  циклической 
продольной надвижки с конвейерно-

тыловой сборкой блоков пролетного 
строения.

Строящиеся эстакады по своим тех-
ническим характеристикам относятся 
к внеклассным мостовым сооружени-
ям, длина которых более 500 м.

Эстакады выделяются не только 
протяженностью, но и высотой. Высо-
та первой эстакады 25 м над уровнем 
земли, второй — почти 30 м.

Помимо того, что эстакады имеют 
значительные размеры, они являют-
ся криволинейными, а вторая из них, 
ко всему прочему, расположена на 
вогнутой вертикальной кривой, что 
значительно усложняло проведение 
ее монтажа. 
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Безопасность превыше всего 
По завершении работ в распоря-

жение автомобилистов поступит 
автомобильная дорога категории I-в 
с расчетной скоростью движения  
120 км/час. Фактически водителям 
будет разрешено разгоняться до 
110 км/час, но и при столь высоких 
скоростях движение по трассе будет 
безопасным. Помимо качественного 
дорожного покрытия, строители по-
заботились о разделительной поло-
се шириной 5 м. Полосы встречного 
движения будет разделять железобе-
тонное ограждение безопасности па-
рапетного типа, исключающее вероят-
ность лобового столкновения. Для того 
чтобы исключить съезд автомобилей 
в кювет (высота насыпи более 3 м) 
установлено боковое металлическое 
барьерное ограждение. Для обеспече-
ния безопасности дорожного движе-
ния в случае вынужденной остановки 
транспортных средств предусмотрена 
широкая обочина. 

На всех развязках, эстакадах, пло-
щадках отдыха и разворотных петлях 
предстоит установить наружное осве-
щение. Водители будут своевременно 
проинформированы о дорожной ситуа-
ции, состоянии дорожного покрытия и 
погодных условиях. Данные о боковом 
ветре, температуре покрытия, гололе-
дице и заторах будут транслироваться 
на табло переменной информации. 

трещиностокойсти. Соответственно, 
применение данной технологии при-
ведет к положительному экономи-
ческому результату.

В своей работе мы учитывали по-
ложительный опыт, полученный 
в ходе проведения исследований 
Делфтским техническим универси-
тетом (Нидерланды) и Националь-
ным центром технологий асфальта 
Университета Обернар (США). 

Ударные темпы
На сегодняшний день открыт участок 

автомобильной дороги протяженно-
стью 8 км с движением по правой сто-
роне эстакады (от Санкт-Петербурга в 
сторону Приозерска). Оставшиеся 15 
км дороги также находятся в высокой 
степени готовности. 

Практически завершены монтажные 
работы на левом направлении пер-
вой эстакады. Строители выполняют 
работы по гидроизоляции мостового 
полотна, устанавливают перильное 
ограждение. 

Путепроводы на второй и третьей 
транспортных развязках готовы на 
90%. Выполняется укрепление ко-
нусов и устройство системы водо-
отвода, проводятся покрасочные 
работы.

На 116 пикете, по правому направ-
лению эстакады через р. Смородинка, 
завершаются работы по гидроизоля-
ции. На левом направлении ведется 
армирование и бетонирование по за-
хваткам железобетонной плиты про-
езжей части. 

На первый взгляд, трудно поверить, 
что столь сложный объект возможно 
построить в такие короткие сроки. 
Александр Маруков поделился свои-
ми соображениями на этот счет:

 — В первую очередь, необходи-
мо отдать должное коллективу ЗАО 
«ВАД». Однако, на мой взгляд, это 
общая заслуга всех участников строи-
тельного процесса: проектировщика, 
генерального подрядчика, заказчика. 
Именно благодаря их четкой и сла-
женной работе, ответственному от-
ношению и исполнительской дисци-
плине удается добиваться не только 
сокращения сроков, но и повышения 
качества работ. Причем мы получаем 
не какой-нибудь сиюминутный резуль-
тат, а надежную, безопасную и  ком-
фортную дорогу, которая прослужит 
долгие годы. 

Илья Безручко

Для автомобилистов планируется 
организовать площадку отдыха с воз-
можностью размещения 40 автомо-
билей (30 легковых и 10 грузовых).  
В перспективе на этой площадке пла-
нируется построить стационарный 
пункт весового контроля.

С целью увеличения срока службы 
и сохранности покрытий автомобиль-
ной дороги предусмотрена система 
взвешивания транспортных средств 
в движении, что является одним из 
элементов АСУДД. 

Новая дорога — новый 
эксперимент

При строительстве трассы не обо-
шлось и без инноваций. На участке со 
150 по 163 пикет в составе асфальто-
бетонной смеси строители применили 
добавку на основе высокомодифици-
рованного вяжущего Hima.

 — В стандартном полимерно-
битумном вяжущем содержится 
порядка 3–4% СБС полимера, — 
рассказывает начальник отдела 
капитального строительства ФКУ 
«Севзапуправтодор» Александр Ма-
руков. — Вяжущее Hima содержит 
до 7–8% СБС полимера, что позво-
ляет на 30-40% уменьшить толщи-
ну покрытия. При этом сохраняются 
все прочностные характеристики 
без снижения несущей способности, 
устойчивости к колееобразованию и 
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В 
состав четвертой очере-
ди реконструкции трассы 
А-121 «Сортавала» вошли 
два уникальных искусствен-
ных сооружения.  Рабо-

ты на одном из них — через ручей 
Смородинка — выполняет коллектив 
ООО «Спецмост». Эстакада протяжен-
ностью 530 метров расположена на 
пересеченной местности  со значи-
тельным — на 61 метр — понижени-
ем к ручью. Корреспондент журнала  
«ДОРОГИ. Инновации в строитель-
стве» узнал, с какими трудностями 
сопряжено строительство объекта. 

— Наиболее сложным стал первый 
этап строительно-монтажных работ. 
Проблемы возникли при устройстве 
оснований опор сооружения, — рас-
сказывает заместитель генерального 
директора «Спецмоста» Георгий Брян-
цев. — Из-за специфики грунтов мы 
не смогли получить расчетные от-
казы свай по нагрузкам. Пришлось 
обращаться к проектировщикам из 
компании  «БалтМостПроект». Они 
нам существенно помогли и доволь-
но оперативно решили эту пробле-
му, увеличив длину железобетонных 
свай. Так, в основание третьей опоры 
вместо 14-метровых были забиты 22-
метровые сваи, а на четвертой — 16-
метровые. 

Однако на этом «сюрпризы» не за-
кончились. В процессе изысканий не 
была учтена еще одна особенность 
грунтов — наличие большого количе-
ства валунов. Строители часто наты-
кались на крупные камни и не смогли 
поначалу погрузить некоторые сваи 
на проектную отметку. Для решения 
этой проблемы пришлось увеличивать 
свайное поле и ростверки опор. Все 
это привело к двухмесячному отста-
ванию от графика проведения работ. 

Еще одним обстоятельством, ослож-
нившим строительство, стала высота 
самой эстакады. К примеру, третья 
опора поднимается над землей на 
25,5 метра. А длина стрелы на бетон-
ном насосе ограничена, поэтому воз-
никли трудности при подаче бетонной 
смеси на стойки и объединяющие  их 
ригели. Но и из этой ситуации мосто-
строители нашли выход  — соорудили 
специальные площадки для подъема 
бетононасоса на нужную высоту. 

— Мы хорошо оснащены в плане 
техники. Наше оборудование позво-
лило справиться с этой задачей, а 
принятое техническое решение было 
одобрено Технадзором, — комменти-
рует Брянцев. —  В конечном итоге 

«Смородинка» 
проекта

Строительство автомобильной дороги — сложный и 
ответственный процесс. Но ни в коей мере не умаляя 
мастерства и профессионализма ее создателей, 
отметим, что гораздо больше квалификации и опыта 
требуется все же при возведении искусственных 
сооружений. Ведь к мостам, тоннелям и эстакадам 
предъявляются повышенные требования по 
надежности и безопасности, особенно, если дело 
касается объектов, расположенных на федеральных 
автодорогах. 



стрела насоса достала до конструк-
ций, и работы по бетонированию были 
выполнены без эксцессов, вовремя и 
качественно.

Следующим ответственным этапом 
строительства эстакады стал монтаж 
пролетных строений, который выпол-
нялся методом  продольной надвижки 
с конвейерно-тыловой сборкой. Су-
щественно осложняло работу то, что 
в продольном профиле эстакада рас-
положена на вертикальных вогнутых 
кривых.

Но об этой особенности строители 
знали заранее, а каких-либо непред-
виденных обстоятельств при осу-
ществлении поэтапного монтажа не 
возникло, — он был произведен в 
точном соответствии с проектной до-
кументацией. Предварительно был со-
оружен стапель длиной 90 м. В итоге 
надвижка металлоконструкций общей 
протяженностью более километра за-
няла около четырех месяцев.

По состоянию на начало октября 
2014 года, правое направление эста-
кады, по которому в дальнейшем бу-
дет организовано движение в сторону 
Приозерска, готово на 95%. Строите-
ли занимаются установкой барьерно-
го и перильного ограждения. Как от-
метил Георгий Брянцев, выполнение 
этих работ должно завершиться в 
первой половине месяца.

На левом направлении продолжа-
ется бетонирование плиты проезжей 
части. Этот процесс разделен на 15 
этапов, девять из которых уже вы-
полнены. Таким образом, готовность 
объекта составляет сейчас порядка 
70%.

— Необходимо еще выполнить ги-
дроизоляцию сооружения, антикорро-
зийную защиту металлоконструкций, 
уложить асфальтобетонное покрытие, 
— уточняет Георгий Валентинович. —  
Если позволит погода, то и изоляцию, 
и устройство дорожного полотна, веро-
ятно, удастся завершить до конца это-
го года. А в  следующем году нам оста-
нется лишь покрасить сооружение.

Высокие темпы производства ра-
бот и оперативное решение текущих 
вопросов стали возможны благодаря 
тесному взаимодействию всех участ-
ников строительного процесса.

— Каждый вторник в штабе стро-
ительства проходят совещания, в 
которых принимают участие пред-
ставители заказчика и генерально-
го подрядчика. В ходе планерки мы 
обсуждаем текущее положение дел, 
возникающие в ходе работ пробле-

мы, коллегиально находим способы 
их преодоления, — рассказывает 
Брянцев. — Многие вопросы реша-
ются чуть ли не мгновенно, по теле-
фону, при необходимости предста-
вители генподрядчика и заказчика 

выезжают на объект. Такой контакт с 
коллегами позволяет быстро и  эф-
фективно справляться с проблемами 
любой сложности. 

Илья Безручко

Технические характеристики эстакады на автодороге 
А-121 «Сортавала» (ПК 116+12):

 схема — 47+2 × 63+84+2 × 63+47
 ширина — 25,20 м
 длина — 530,22 м
 максимальная высота в зоне ручья — 29,9 м
 габарит — Г-2 ×11,5
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ными для города событиями:  Между-
народным экономическим форумом 
и саммитом Большой двадцатки.  
В этом году мы повторили опыт, но 
уже без внешних стимулов и, хочу 
сказать, что нам это успешно удалось. 
Несмотря на значительный объем, 
подрядчики справились с поставлен-
ной задачей — большая часть работ 
была выполнена за два месяца. 

В этом году мы сделали упор на 
июнь-июль, но, как показала практика, 
в это время в городе еще достаточ-
но много автомобилистов. И хотя на 
большинстве участков, за исключени-
ем Ржевки (там меняли деформаци-
онные швы, и технология проведения 
работ не позволяла нам облегчить 
дорожную ситуацию), существенных 
затруднений для автомобильного дви-
жения мы не заметили, в 2015 году 
выполнение большей части работ бу-
дет сдвинуто на июль и август.  

— Благодаря чему удалось уло-
житься в сроки? 

— В первую очередь следует от-
метить, что средства на выполнение 
ремонтов были выделены Федераль-
ным дорожным агентством в конце 
2013 года, что позволило нам про-
вести конкурсные процедуры заблаго-

Вячеслав Петушенко:  
«На достигнутом не останавливаемся»
Фактическая загруженность 
Кольцевой автомобильной 
дороги вокруг Санкт-
Петербурга на сегодняшний 
день почти в два раза 
превысила проектные 
параметры. К примеру, 
сейчас в час пик через 
Большой Обуховский мост 
проезжает до 244 тысяч 
автомобилей в сутки, 
вместо 135 тысяч, которые 
прогнозировались к 2020 
году. В условиях столь 
плотного трафика обычный 
ремонт дороги может 
превратиться в кошмар 
для автомобилистов — 
сужение трассы даже 
на одну полосу способно 
создать километровые 
пробки. Но специалисты 
дирекции по строительству 
транспортного обхода Санкт-
Петербурга (ДСТО) смогли 
решить эту сложную задачу 
и организовать работу 
таким образом, чтобы 
ремонт был выполнен не 
только качественно и в 
положенные сроки, но и с 
соблюдением максимально 
комфортных условий для 
участников дорожного 
движения. О ремонтной 
кампании 2014 года, планах 
развития кольцевой, а также 
о внедряемых инновациях 
корреспонденту журнала 
«ДОРОГИ. Инновации в 
строительстве» рассказал 
директор ДСТО Вячеслав 
Петушенко.

— Вячеслав Петрович, за-
вершается очередной дорожно-
ремонтный сезон. Расскажите, 
насколько успешно проходят ра-
боты, учитывая, что подрядчикам 
предстояло уложиться в довольно 
сжатые сроки. 

— К началу сентября мы выполни-
ли все запланированные работы. Все-
го предстояло отремонтировать по-
рядка 300 тысяч квадратных метров 
дорожного полотна, что равняется 73 
километрам автотрассы в однополос-
ном варианте. Кроме того, подряд-
чики заменили 12 деформационных 
швов. Ремонтные работы выполняли 
такие компании как ЗАО «ВАД», ОАО 
«АБЗ-1», ЗАО «Буер», ООО «Порфир». 
Заменой деформационных швов за-
нималась компания «ЕвроТрансСтрой» 
в рамках работ по содержанию ис-
кусственных сооружений Кольцевой 
дороги. Эта же фирма занимается по-
краской вантового моста.  

Последние несколько лет мы стре-
мились максимально сократить пе-
риод летнего дорожного ремонта и 
уложиться в сезон отпусков, когда на 
кольцевой отмечается наименьший 
трафик. В прошлом году мы были 
искусственно ограничены двумя важ-
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временно, и к началу ремонтного се-
зона компании были в полной боевой 
готовности. 

В этом есть заслуга специалистов 
дирекции и самих подрядчиков. Не 
стоит забывать, что большинство за-
действованных в ремонте подрядчи-
ков работают на Кольцевой не первый 
год, а некоторые даже принимали 
участие в ее строительстве. То есть 
они лишний раз не задаются вопро-
сом: «Что делать?», а планомерно 
выполняют свою работу. Способству-
ют этому и новые технологии. Так, при 
замене деформационных швов ис-
пользовались фибробетоны, а также 
различные добавки,  позволяющие 
сократить сроки. На административ-
ном уровне был принят ряд решений, 
способствующих оптимальной орга-
низации работ. В качестве примера 
приведу один факт — все ремонтные 
этапы осуществлялись в круглосуточ-
ном режиме. Здесь стоит отметить, 
что асфальтирование на Кольцевой 
выполняется только в ночное время, 
чтобы тяжелая техника, подвозящая 
асфальтобетонную смесь (а это де-
сятки грузовых автомобилей), не соз-
давала дополнительные затруднения 
на трассе. 

Для нас, как заказчика, наиболее 
существенны два критерия: это сроки 
проведения работ и их качество. Хочу 
отметить, что в быстром и качествен-
ном выполнении ремонта заинтере-
сованы и сами подрядчики. В этих 
вопросах мы находим полное взаимо-
понимание. 

Еще один фактор, повышающий 
эффективность работы подрядных 
организаций по содержанию Коль-
цевой, — заключение долгосрочных 
контрактов. Такой подход дает воз-
можность компаниям планировать 
свою работу на довольно долгий срок, 
что позволяет развивать техническую 
базу, нанимать и обучать технический 
персонал, что, в свою очередь, благо-
приятно сказывается на качестве. 

— Внедряются ли в ремонтный 
процесс инновации? Какие меры 
применяются в борьбе с колее
образованием?

— Каждый год мы проводим ло-
кальные эксперименты — уклады-
ваем различные варианты асфаль-
тобетонного покрытия на небольших 
участках дороги. По большому счету, 
эта работа по исследованию различ-
ных смесей и направлена на поиск 
оптимальных материалов для сниже-

ния абразивного износа верхнего слоя 
дороги. 

В частности, уже в течение четырех 
лет мы экспериментируем с порфи-
ритом. Он хорошо зарекомендовал 
себя в плане высокой стойкости к ис-
тиранию, поэтому, несмотря на срав-
нительно высокую стоимость, ему 
отдается предпочтение. При этом мы 
уже полностью отказались от гранит-
ного щебня в пользу диабазов и дру-
гих, более устойчивых минеральных 
материалов. 

Еще один эксперимент по исследо-
ванию битумного вяжущего проводит-
ся при участии ОАО «Газпром нефть» 
и французской компании «Тоталь». А 
специалисты «АБЗ-1» как в прошлом, 
так и в этом году уложили несколько 
участков асфальтобетона с неболь-
шим добавлением резиновой крошки. 
Состояние этих участков постоянно 
отслеживается и анализируется. 

Для борьбы с колееобразованием 
мы также привлекаем науку. Сотруд-
ничаем со специалистами научно-
исследовательского центра «Ди-
намика» при Санкт-Петербургском 
государственном университете, кото-
рые изучают влияние шипованной ре-
зины на асфальтобетонное покрытие  
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транс, но уверенности в том, что в 
федеральном бюджете найдутся на 
него средства, нет. Не исключено, что 
этот проект будет реализован в рам-
ках государственно-частного партнер-
ства, однако о какой-либо конкретике 
говорить пока рано. 

— На каком этапе своего разви-
тия находится система АСУДД? Ка-
кие мероприятия предусмотрены 
по ее усовершенствованию?

— Как я уже говорил, Северный 
участок после реконструкции будет 
максимально укомплектован элемен-
тами этой системы. В целом же, из-
за экономии средств, АСУДД на коль-
цевой была развернута в несколько 
усеченном формате. Например, под 
системой видеонаблюдения покрыто 
лишь около 30% трассы.

Изначально, еще на стадии проек-
тирования, предполагалось, что все 
подходящие к КАД дороги будут увя-
заны в единую систему. В настоящее 
время мы активно работаем в данном 
направлении с ФКУ «Севзапуправто-
дор», ряд совещаний был проведен 
с руководством ОАО «ЗСД». На дан-
ный момент правительство Санкт-
Петербурга отказалось от проекта 
устройства элементов АСУДД на Пи-
скаревском проспекте. В то же время 
наблюдается заинтересованность в 
этом вопросе со стороны властей Ле-
нинградской области. 

Одной из главных задач, над кото-
рой мы сейчас работаем, является 
составление регламента оповещения 
водителей при различных дорожных 
ситуациях, а также совершенствование 
взаимодействия с внешними служба-
ми: ГАИ, МЧС и скорой помощью.

— В штатном режиме на КАД 
сейчас работает еще одна подси-
стема АСУДД, занимающаяся эко-
логическим мониторингом. Какова 
цель ее работы?

— В тестовом режиме система 
экомониторинга начала работать в 
октябре 2013 года. В настоящее вре-
мя на юге и западе трассы установле-
ны две станции. До конца 2014 года 
мы планируем установить еще четы-
ре таких поста. Это в итоге позволит 
комплексно оценить воздействие 
Кольцевой автомобильной дороги на 
окружающую среду и впоследствии 
принимать необходимые профилакти-
ческие меры: устанавливать шумоза-
щитные экраны, организовывать ле-
сопосадки. Особо хочу отметить, что 
эта подсистема является полностью 
российской разработкой.

в зависимости от скорости движения 
транспорта и иных параметров. 

— Теперь перейдем к теме раз-
вития магистрали. Как продвигает-
ся проект реконструкции Северного 
участка КАД? 

— В ближайшее время, ориентиро-
вочно в октябре, мы планируем объ-
явить конкурс на выполнение первого 
этапа работ по реконструкции Северно-
го участка с тем, чтобы подрядчик смог 
приступить к ним в следующем году. 

В рамках реконструкции планирует-
ся провести комплекс работ, в част-
ности, расширить дорогу с четырех до 
шести полос. Данный участок будет 
по максимуму укомплектован элемен-
тами автоматизированной системы 
управления дорожным  движением 
(АСУДД). При этом знаки перемен-
ной информации, которые сообщают 
водителям о текущей ситуации на 
Кольцевой, будут установлены и на 
примыкающих к ней дорогах. Север-
ный участок также будет оборудован 
безостановочными системами весо-
вого контроля.

Проект реконструкции разделен на 
два этапа. Первый — от Приозерско-
го шоссе до Западного скоростного 
диаметра (ЗСД) — мы планируем 

выполнить за два года. Однако, в за-
висимости от эффективности подряд-
чика и возможностей федерального 
бюджета, эти работы могут быть за-
вершены и раньше. Стоимость рекон-
струкции первого участка составляет 
около 6,6 млрд рублей. Конкретные 
данные по стоимости и срокам строи-
тельства второго участка протяжен-
ностью 10 километров пока назвать 
сложно — проект еще не прошел 
Главгосэкспертизу.  

— Планируется ли строительство 
новых съездов и развязок? 

— По большому счету, все, что 
могли, мы построили. Однако сей-
час в Девяткино ведется активное 
жилищное строительство. Вполне 
логично предположить, что это по-
требует и развития местной дорожной 
инфраструктуры, в том числе и ее 
подключения к КАД. К тому же в рай-
оне станции метро «Девяткино» пла-
нируется строительство транспортно-
пересадочного узла с международным 
автовокзалом, что также увеличит на-
грузку на улично-дорожную сеть. 

Таким образом,  мы понимаем необ-
ходимость строительства еще одного 
съезда на Кольцевую. Документы по 
этому проекту направлены в Мин-

Во второй половине сентября 2014 года Вячеслав Петрович Петушенко 
покинул кресло руководителя ФКУ ДСТО «Санкт-Петербург» и занял 
должность заместителя министра транспорта Республики Крым.  
Редакция журнала «Дороги. Инновации в строительстве» желает ему 
успешной работы на новом поприще.
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— Расскажите о системе мони-
торинга Большого Обуховского мо-
ста. Насколько она эффективна, не 
планируется ли ее модернизация? 

— Как вы понимаете, наш ванто-
вый мост является уникальным, очень 
сложным инженерным сооружением, 
поэтому нам необходимо располагать 
наиболее полной информацией о его со-
стоянии. Система мониторинга уже была 
модернизирована в 2013 году. Были 
установлены новые датчики, позволяю-
щие выполнять измерения по дополни-
тельным параметрам. Не исключаю, что 
через какое-то время мы установим там 
новое, более совершенное оборудование 
— наука не стоит на месте, однако на 
сегодняшний день объема данных, по-
лучаемых системой, вполне достаточно. 
Таким образом, могу заявить, что мост 
работает в штатном режиме, без  каких-
либо отклонений. В этом году его требу-
ется лишь перекрасить. 

— Как известно, на КАД будет 
построен дорожный полигон. Опре-
делены ли уже сроки его ввода в 
эксплуатацию? 

— Центральный дорожный наблю-
дательный полигон будет первым на 

территории Российской Федерации. 
Специалисты дирекции уже подго-
товили все необходимые докумен-
ты и направили их в Федеральное 
дорожное агентство. Надеемся, что 
уже в этом году объект будет вклю-
чен  в целевую программу с соот-

ветствующим финансовым обеспе-
чением, что позволит приступить к 
его проектированию. Не исключено, 
что полигон начнет свою работу к 
2018 году.

Беседовал Илья Безручко
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— Сергей Иванович, как появи-
лась идея строительства автополи-
гона на Кольцевой дороге? 

— В целом решение о необходимо-
сти его строительства было принято 
уже давно. Примерно два года назад 
Росавтодор провел конкурс на раз-
работку частного технического за-
дания, в котором должны были быть 
проработаны варианты создания 
полигона в рамках государственно-
частного партнерства (ГЧП). Кон-
курс выиграло петербургское ЗАО 
«Институт «Стройпроект», которое 
разработало основные проектные 
решения, номенклатурный состав 
полигона и другие характеристики 
объекта. 

Однако затем Росавтодор пошел 
по пути создания полностью феде-

Лаборатория под открытым небом
Опыт — ключевое слово для дорожников. Чтобы 
построить дорогу заданного качества, зачастую 
недостаточно просто быть квалифицированным 
специалистом. Например, на Кольцевой автодороге 
вокруг Санкт-Петербурга отказались от предусмотренного 
проектом покрытия в пользу  щебеночно-мастичного 
асфальтобетона. По одной причине: обычный асфальт 
не может выдержать существующих на трассе условий 
эксплуатации. Этому решению предшествовали годы 
экспериментов, и, наконец, дорожники эмпирическим 
путем нашли оптимальное решение. 
Специалисты признаются, что зачастую крайне сложно 
предугадать, сколько именно «простоит» дорога. Многие 
параметры, влияющие на качество объекта, не отражены 
в нормативной документации, которой руководствуются 
дорожники. И если на КАД уже накоплен определенный 
положительный опыт, то для многих других федеральных 
трасс вопрос повышения долговечности дорожных одежд 
остается открытым.  Решить эту и другие актуальные 
проблемы должен помочь центральный дорожный 
наблюдательный полигон на КАД — первый и самый 
крупный из трех, строительство которых запланировано 
Федеральным дорожным агентством. Об этапах его 
создания, первоочередных задачах и намеченных 
исследованиях корреспонденту журнала «ДОРОГИ. 
Инновации в строительстве» рассказал главный инженер 
Дирекции по строительству транспортного обхода города 
Санкт-Петербурга (ДСТО) Сергей Шпаков.

ральной структуры. Строительство 
первого полигона было поручено 
нашей Дирекции. Таким образом, у 
нас возникла необходимость созда-
ния пакета документов, который бы 
позволил включить объект в феде-
ральную целевую программу (ФЦП). 
Также был составлен план проектно-
изыскательских работ. В этом нам по-
могли специалисты «Стройпроекта», в 
частности, в разработке смет на под-
готовку проекта. 

На сегодняшний день эти материа-
лы находятся в Минтрансе, и после 
очередной корректировки объект бу-
дет включен в ФЦП. Надеюсь, что это 
будет сделано в ближайшее время, 
в этом случае уже до конца года мы 
сможем объявить конкурс на проекти-
рование.

— Из каких элементов будет со-
стоять полигон?

В первую очередь, на внутреннем 
кольце КАД будет построен четырех-
километровый дублирующий участок. 
На эти четыре полосы будет пере-
ключаться движение для испытания 
дорожных одежд. Автомобили будут 
попеременно следовать как по по-
строенной трассе, так и по основной 
магистрали. Это даст нам возмож-
ность разбирать освободившуюся про-
езжую часть, заменяя испытываемые 
конструкции дорожной одежды. 

Второй элемент — это эллипсо
образное кольцо, по которому бу-
дет организовано движение спец-
транспорта. Если на первом участке 
трассы исследования материалов 
будут проходить в условиях штатной 
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эксплуатации трассы, то на кольце 
появится возможность моделировать 
конкретные условия, в частности, 
повышенные нагрузки на дорожные 
одежды. Например, воздействие ши-
пованной резины, по вполне понят-
ным причинам, на обычной дороге мы 
можем наблюдать лишь зимой. Здесь 
же мы выйдем за сезонные рамки, 
что заметно ускорит получение ре-
зультатов. 

К тому же на этом кольце можно 
будет задать определенный рельеф 
дороги, необходимые для исследова-
ний углы подъемов и спусков. Там же 
будут построены участки с различными 
типами грунтов. В частности, нас особо 
интересуют ослабленные основания. То 
есть мы сможем смоделировать любые 
условия с заданными параметрами, 
в первую очередь, близкими к макси-
мальным допустимым значениям. 

В составе кольца будут построены 
искусственные сооружения различ-
ных видов: водопропускные трубы, 
тоннели и эстакадные участки. В них 
будут реализованы различные техни-
ческие решения с использованием 
разнообразных материалов. Так же 
как и дорожные одежды, эти соору-

жения будут заменяемыми. 
Не останутся в стороне и сопут-

ствующие элементы: очистные соору-
жения, барьерное ограждение, сети 
освещения и электропитания, состав-
ные части интеллектуальных инфор-
мационных систем и систем управле-
ния. Для нас важно знать, как будут 
они вести себя в реальных условиях 
эксплуатации. 

Таким образом, полигон позволит 
нам проводить исследования прак-
тически всех элементов, из которых 
состоит современная дорога. Внутри 
кольца будут расположены порядка 
десяти лабораторных корпусов, спе-
циализированных по направлениям 
исследований. Туда же планируется 
перенести административные корпуса 
Дирекции, ФКУ «Севзапуправтодор» и 
нашего контролирующего органа ФКУ 
«Росдортехнология». 

— Каковы этапы реализации 
проекта?

— Как я уже отмечал, конкурс на 
проектирование мы планируем объ-
явить до конца текущего года. Ори-
ентировочно проект  должен быть 
готов к началу 2016 года, после чего 
он будет направлен на экспертизу, а 

также пройдет публичные слушания 
и технико-ценовой аудит (ТЦА). Таким 
образом, мы предполагаем, что кон-
курс на строительство будет объявлен 
к середине 2016 года. Строительно-
монтажные работы, по нашим подсче-
там, займут два — два с половиной 
года. Но эти цифры будут уточнены в 
проектной документации. 

Сейчас еще сложно сказать, как 
будет организована на полигоне ис-
следовательская деятельность: будет 
ли эту работу выполнять специально 
созданная для этих целей федераль-
ная структура или будут привлекаться 
сторонние компании на условиях под-
ряда. В любом случае, главное — 
правильная организация процесска, 
четкая координация действий всех 
участников проекта.

— Допустим, в конце 2018 года 
полигон начнет свою работу. Когда 
дорожники смогут воспользовать-
ся результатами исследований?

— К моменту ввода объекта в экс-
плуатацию должна появиться програм-
ма исследовательских работ, в кото-
рой будут прописаны задачи и сроки 
их выполнения. Естественно, объемы 
работ напрямую связаны с уровнем 
финансирования. Что касается сроков, 
то все зависит от масштабов той или 
иной задачи. Скажем, на исследова-
ния щебня достаточно потратить два-
три дня. В свою очередь, испытание 
дорожных покрытий на устойчивость 
к колееобразованию — довольно дли-
тельный процесс продолжительностью 
несколько месяцев.  

Как и в любой исследовательской 
работе, одной из основных задач это-
го центра будет являться накопление 
статистических данных по каждому 
интересующему нас вопросу. На их 
основе мы сможем выдавать реко-
мендации для Федерального дорож-
ного агентства по применению тех или 
иных технологий и материалов. 

— Строительство аналогичных 
исследовательских полигонов так-
же планирует ГК «Автодор». Нала-
жен ли диалог между специали-
стами госкомпании и Росавтодора, 
или это полностью независимые 
проекты?

— Безусловно, мы тесно сотруд-
ничаем, проводим совместные ра-
бочие встречи, совещания. Не стоит 
забывать, что многие специалисты 
«Автодора» раньше работали в Феде-
ральном дорожном агентстве. Напри-
мер, Николай Быстров, ныне возглав-
ляющий «дочку» госкомпании — ООО 

Вариант визуализации генерального плана Центрального полигона

Американские полигоны-аналоги: а — NCAT; б — MnRoad

а б
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«Автодор-Инжиниринг», в свое время 
начинал в ФДА тему строительства 
исследовательских полигонов.

Наши совместные действия на-
правлены, в частности, на повышение 
эффективности работы. Для того что-
бы избежать дублирования, каждая 
структура прорабатывает свой, от-
дельный спектр вопросов. А это, как 
вы понимаете, экономия времени и 
средств. 

— Эффективность работы поли-
гона во многом будет зависеть и от 
уровня проводимых на нем иссле-
дований. Как вы в целом оцениваете 
состояние дел в отраслевой науке?

— Откровенно говоря, наука сейчас 
находится далеко не в лучшем состоя-
нии. Ее активная деятельность практи-
чески свернута после существенного 
снижения государственного финанси-
рования. Значительная часть научно-
исследовательских институтов встала 
сейчас на рельсы коммерции. Грубо 
говоря, они превратились в подряд-
ные организации, которые выполняют 
проектные работы, выдают заключе-
ния под конкретные заказы бизнес-
структур. Об объективности таких 
заключений зачастую сложно судить.  
В нашем же случае Росавтодор полу-

чит независимый от чьего-либо влия-
ния исследовательский комплекс.

Но это не означает, что исследова-
ния вовсе не проводятся. Что касает-
ся нашей Дирекции, то мы и сейчас 
продолжаем экспериментировать с 
дорожными покрытиями, различными 
составами асфальтобетонных смесей. 
Наиболее острой проблемой  являет-
ся колееобразование. Для получения 
более точной статистики Росавтодор 
разрешил нам самостоятельно прово-
дить диагностику проезжей части на 
предмет колейности, причем два раза 

в год — осенью и весной. При этом 
в нашем распоряжении появляются не 
только данные прироста колеи в зим-
ний период, но и характеристики авто-
мобильного потока по каждой полосе, 
которые регистрируются средствами 
автоматизированной системы управ-
ления дорожным движением (АСУДД). 
Это позволяет нам делать более до-
стоверные прогнозы износа дорожного 
покрытия. 

Беседовал Илья Безручко
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— На сегодняшний день нагрузка 
на трассу очень большая (до 200 тыс. 
автомобилей в сутки), что, естествен-
но, сказывается на темпах износа 
дорожных элементов, — отмечает 
начальник участка управления по со-
держанию искусственных сооруже-
ний ООО «ЕТС» Алексей Тимофеев.  
— Основное наше правило — кон-
троль, контроль и еще раз контроль, 
и быстрое принятие всех необходи-
мых мер для решения возникающих 
проблем. Иначе нельзя — в нашем 
ведении 112 объектов, не считая 
305 водопропускных труб.  Общая 
длина искусственных сооружений 
превышает 70 км. Чтобы обеспечить 
их бесперебойную эксплуатацию, ис-
ключающую возникновение  экстра-
ординарных ситуаций, нужно работать 
беспрерывно — 24 часа в сутки, без 
праздников и выходных. 

Подобная, на первый взгляд, рутин-
ная работа специалистов-дорожников 
чем-то схожа с тем, чем занимается 
квалифицированный врач. Сначала — 
всесторонняя диагностика, затем  — 
грамотное лечение. Плановый осмотр 
всех искусственных сооружений про-
водится раз в 10 дней, существу-
ют и внеплановые проверки. Кроме 
того, функционирует и патрульно-
диспетчерская служба. Для осмотра 
объектов используется специальная 
вышка высотой 21 м.

Большое внимание уделяется сле-
жению за отводом воды, контролю  
коллекторов.  Ведь вода, которая, как 
говорится, камень точит, является для 
мостов и эстакад врагом №1. 

Фронт выполняемых работ вклю-
чает не только  помывку конструкций 
искусственных сооружений, но и об-

служивание опорных частей, уборку 
подмостовой зоны. 

С помывкой конструкций успешно 
справляются немецкие поливомоеч-
ные машины на базе Mercedes. Обо-
рудование Karcher используется для 
очищения пролетных строений, ванто-
вой системы, технических проходов.

Использование противогололедных 
реагентов в зимний период сказывает-
ся на состоянии металлоконструкций 
искусственных сооружений. В этом году 
подошла очередь на косметический ре-
монт Большого Обуховского моста. 

В настоящее время проводятся 
антикоррозийная обработка металло-
конструкций внутри пролетного строе-
ния, покрасочные работы на секциях 
пролетного строения, пескоструйная 

обработка вантовых узлов. Полным 
ходом осуществляется монтаж под-
весных подмостей для нанесения 
антикоррозийного покрытия на на-
ружную часть пролетного строения в 
русловой части сооружения. 

 КАД — объект повышенной опас-
ности. К сожалению, практически 
ежедневно здесь происходят ДТП, 
в результате чего специалистам  
ООО «ЕТС» приходится оперативно 
заменять поврежденные барьерные 
и перильные ограждения. Обычным 
делом являются и мелкие бетонные 
работы, связанные с восстановле-
нием банкеток, бордюрного камня.  
В техпроходах происходит выщелачи-
вание бетона, что также требует сво-
евременного вмешательства.

Четкость и слаженность

Петербургская Кольцевая... Без нее невозможно представить 
себе жизнь Северной столицы. В свое время один из самых 
долгожданных объектов, КАД воспринимается теперь как 
нечто привычное, обыденное и в то же время абсолютно 
незаменимое. Единственное, на что сетуют петербуржцы, —  
это частые ремонты магистрали, ограничения скоростного 
режима. Ну а как иначе, если заботы и внимания требует 
буквально каждый метр дороги, особенно искусственные 
сооружения. С января 2013 года работы по содержанию 
искусственных сооружений на КАД вокруг Санкт-Петербурга 
выполняет общество с ограниченной ответственностью  
«ЕвроТрансСтрой» (ООО «ЕТС») — один из признанных лидеров 
отраслевого рынка. В активе компании много объектов, значимых 
для транспортной системы страны, в том числе  реконструкция 
Ладожского моста, строительство и капитальный ремонт 
искусственных сооружений на дорогах А-121 «Сортавала», Р-21 
«Кола», М-10 «Скандинавия», М-10 «Россия». 
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Основной объем наиболее затрат-
ных по времени ремонтных работ тра-
диционно приходится на лето.

— В этом году петербуржцам при-
шлось проявить максимум терпения, 
— рассказывает начальник управ-
ления по содержанию искусственных 
сооружений ООО «ЕТС» Вячеслав Тес-
ля. — Слишком много работ произво-
дилось на КАД, закрывалось большое 
количество участков, но все это было 
вынужденной мерой, без которой, 
увы, никак не обойтись. Весной мы 
провели комплексное обследование 
искусственных сооружений, предста-
вили заказчику  — ФКУ ДСТО «Санкт-
Петербург» — объем работ, объяснили 
их необходимость. Ответ был краток: 
«Надо, значит, будем делать».  

В этом сезоне ООО «ЕТС» пришлось 
заменить 12 деформационных швов. 
Большая часть работ пришлась на 
Ржевскую эстакаду — один из самых  
напряженных участков КАД, располо-
женный между Шафировской развяз-
кой и Колтушским шоссе. На почти 
трехкилометровом (2,9 км) отрезке 
на всех четырех полосах в одном на-
правлении специалисты ООО «ЕТС» 
заменили 5 деформационных швов, 
отремонтировали барьерное огражде-
ние, тротуары, восстановили гидро
изоляцию в районе реки Охта и Горе-
лого ручья.

— Во время  проведения работ при-
шлось закрыть внутреннее направле-
ние Кольцевой и осуществлять дви-
жение только по внешнему кольцу, 
— отмечает Тимофеев. — Решили 
ставить деформационные швы це-
ликом. В ряде случаев такую замену 
производят отдельно по полосам. Но 
когда по первой-второй полосе от-
крыто движение, а на соседних двух 
заливают бетон, идут колебания, что 
сказывается на монтаже. Дефор-
мационные швы Maurer Söhne — 
устройства сложные. Качество соот-
ветствующее — немецкое, но срок 
службы во многом  зависит от пра-
вильной установки, поэтому решили 
не рисковать.

Чтобы увеличить срок эксплуатации 
деформационных швов, подходы к ним 
специалисты компании выполнили из 
фибробетона. Это должно предотвра-
тить быстрое истирание покрытия и 
тем самым предохранить конструкцию 
шва от динамических воздействий. 

Особое внимание традиционно от-
водится мониторингу самого сложного 
сооружения Кольцевой — Большому 
Обуховскому мосту. Первоначально 

установленная система мониторинга 
была модернизирована  в 2013 году, 
теперь здесь эксплуатируется обору-
дование и программное обеспечение 
финской компании Savcor/Futurtec. 
На сегодняшний день система успеш-
но осуществляет контроль несущих 
конструкций.  Обновлены кабельные 
линии, идущие от датчиков, щиты 
первичной обработки информации, 
расположенные непосредственно в 
пилонах, сервер. Последний име-
ет улучшенные массо-габаритные  
характеристики, кроме того, расши-
рены возможности запоминающего 
устройства. 

Две метеостанции (одна — на про-
езжей части, другая — на пилоне), 
помимо всего прочего, фиксируют 
направление и силу ветра, что необ-
ходимо для оценки аэродинамических 
воздействий, наиболее важного пока-
зателя нормального функционирова-
ния  вантового моста. 

При разработке системы монито-
ринга была создана математическая 
модель моста, на основании которой 
рассчитывались предельно допусти-
мые параметры, вибрации. Показания 
системы проходят экспертную оценку 
у специалистов  ЗАО «Институт Гипро-
строймост — Санкт-Петербург».

Следует отметить четкость и сла-
женность работы всех служб компа-
нии ООО «ЕТС». Персонально отвечая 
за конкретный участок работы, вместе 
они выполняют одно большое дело 
— обеспечивают бесперебойную экс-
плуатацию важнейшей для города ма-
гистрали.

Уже намечен список работ на сле-
дующий год, в состав которых входят 
проектно-изыскательные работы по 

Муринскому тоннелю. Будет разрабо-
тан проект ликвидации всех протечек и 
приведение тоннеля в высокое транс-
портное эксплуатационное состояние. 
Также планируется обследование вант 
на Большом Обуховском мосту и мо-
сту через реку Охта. 

— Мы стараемся, чтобы все рабо-
ты были выполнены с максимальным 
качеством, — подчеркивает Алек-
сей Тимофеев. — Квалификация 
наших специалистов и имеющийся в 
наличии парк техники  позволяют это 
сделать.  Хочется, чтобы и со сторо-
ны пользователей дороги, особенно 
представителей молодого поколения, 
было максимальное понимание. Ведь, 
что скрывать, многие выбрасывают из 
машин мусор, наши объекты с «за-
видной» регулярностью оказываются 
исписанными граффити. Город у нас 
неимоверно красивый, этой высокой 
планке должны соответствовать и 
эстетически привлекательные объекты 
транспортной инфраструктуры. 

123317, г. Москва,  
ул. Антонова-Овсеенко,  

д. 15, строение 3
Тел.: +7 (499) 256-96-23

197341, г. Санкт-Петербург,  
Коломяжский пр., д. 27, Лит.А, 

Тел.: +7 (812) 3-400-400
Факс: +7 (812) 3-400-401

 E-mail coordinator@esp-plus.ru
www.eurotransstroy.ru   
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И
сследование причин обра-
зования трещин продолжа-
лось почти 1,5 года. Пред-
ставители ОАО «АБЗ-1» 
(главный технолог А.В. По-

кровский) и ЗАО «Институт «Стройпро-
ект» (главный специалист Н.Н. Беляев) 
провели по специально разработанной 
программе комплекс нестандартных 
лабораторных исследований образцов 
асфальтобетонов, отобранных из до-
рожного покрытия моста. Эти иссле-
дования при поддержке Ю.Е. Николь-
ского были выполнены в лаборатории 
ООО «Дорстройпроект», которая на тот 
момент по своему техническому осна-
щению была самой передовой в нашей 
стране. Большую помощь в проведении 
этих исследований оказал также инже-
нер этой лаборатории А.Н. Муравьев. 

В ходе этих исследований было 
установлено, что уложенный в нижнем 
слое покрытия литой асфальтобетон 
(не потрескавшийся, см. рис. 1) име-
ет значительно большую деформа-

Проблемы асфальтобетонных покрытий 
и пути их решения на примере КАД 
вокруг Санкт-Петербурга

В январе 2006 года в период сильных морозов (до –30 °С) 
в верхнем слое асфальтобетонного покрытия из щебеночно-
мастичного асфальтобетона на 1-й очереди нового 
вантового (Большого Обуховского) моста в составе КАД 
вокруг Санкт-Петербурга образовались длинные продольные 
трещины. Дирекцией по строительству транспортного обхода 
Петербурга (по инициативе В. П. Петушенко), занимающейся 
строительством и эксплуатацией кольцевой дороги, были 
приглашены к изучению причин дефекта проектные и 
подрядные организации, участвовавшие в проектировании 
и строительстве этого объекта. Кроме этого, в качестве 
экспертов в состав рабочей группы были привлечены 
известные в Санкт-Петербурге и России специалисты по 
асфальтобетонам, в том числе главный инженер  
ООО «Дорстройпроект», к.т.н. Ю.Е. Никольский, заместитель 
генерального директора ОАО «АБЗ-1» Т. С. Широкова, а также 
ряд других инженеров и ученых, в том числе консультанты по 
литым асфальтобетонам из Германии. 
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тивность при отрицательных темпе-
ратурах (способность растягиваться 
без образования трещины), нежели 
щебеночно-мастичный асфальтобетон 
(ЩМА), уложенный в верхний слой по-
крытия. 

Таким образом, были получены (не 
предусмотренные российскими стан-
дартами) расчетные значения пре-
дельной деформации растяжения для 
литого асфальтобетона и ЩМА как при 
положительных, так и при отрицатель-
ных температурах. Кроме этого, были 
получены расчетные значения (опять-
таки не предусмотренные российскими 
стандартами) модулей упругости этих 
асфальтобетонов при положительных 
и отрицательных температурах. 

Эти экспериментально полученные 
расчетные характеристики материа-
лов позволили группе специалистов 
из Института «Стройпроект» (главный 
инженер А.Г. Злотников, главные спе-
циалисты В.А. Петров и Н.Н. Беляев, 
а также ряд других специалистов) на 
основе метода конечных элементов 
разработать расчетную модель до-
рожного покрытия на металлической 
ортотропной плите моста, после чего 
провести компьютерное моделирова-
ние работы дорожного покрытия при 
различных температурах (в том числе 
при — 30 °С) и различных схемах на-
гружения мостового полотна грузовы-
ми автомобилями. 

В результате было установлено, 
что дорожное покрытие на мостах 
(особенно на металлических) рабо-
тает иначе, чем в дорожной одежде 
на земляном полотне. В отличие от 
дорог, где наибольшему растяжению 
подвергаются нижние слои асфаль-
тобетона, на мостах наибольшее рас-
тяжение испытывают верхние слои 
покрытия над ребрами жесткости 
мостовой плиты. Причем эта особен-
ность мостовых покрытий проявляется 
в большей степени под воздействием 
сильных морозов из-за существен-
ного различия в коэффициентах те-
плового расширения асфальтобетона 
и материала мостовой плиты. Что и 
привело к растрескиванию менее де-
формативного ЩМА. Этот опыт был 
учтен как Дирекцией КАД, так и про-
ектировщиками Стройпроекта, кото-
рые теперь на металлических мостах 
в климатических условиях РФ литой 
асфальтобетон закладывают в про-
ектах не только в нижнем слое, но и 
в верхнем. Такое решение, в частно-
сти, было принято уже на 2-й очереди 
Большого Обуховского моста.

Весной 2008 года, в рамках уже 
сложившейся рабочей группы, снова 
была начата большая работа по иссле-
дованию причин дефектов дорожного 
асфальтобетонного покрытия на объ-
ектах первой очереди строительства 
Кольцевой автомобильной дороги во-
круг г. Санкт-Петербурга. Эти исследо-
вания были начаты по инициативе двух 
руководителей — директора Дирекции 
КАД В.П. Петушенко и первого заме-
стителя генерального директора ЗАО 
«Институт «Стройпроект» А.Ю. Смир-
нова. Проблема заключалась в бы-
стром образовании глубокой колеи на 
асфальтобетонном покрытии Кольце-
вой автомобильной дороги. В ее реше-
нии были заинтересованы как заказчик 
(дирекция КАД), так и подрядчики, ко-
торые должны были в соответствии с 
гарантийными обязательствами устра-
нять все дефекты. Первоначально эти 
причины были неочевидны, поэтому 
рассматривались различные вариан-
ты и, в том числе, низкое качество 
асфальтобетона и дорожных работ, 
образование пластической колеи в ас-
фальтобетоне, накопление остаточных 
деформаций в нижележащих слоях до-
рожной конструкции. Было отобрано 
большое число образцов из дорожного 
покрытия на 12 различных участках 
КАД (участки отличались типом и ре-
цептурой асфальтобетонов, интенсив-
ностью движения, глубиной колеи). 
Были проведены полные стандартные 
исследования всех асфальтобетонов, 

уложенных в покрытие КАД на этих 
участках. Проводилось наблюдение за 
интенсивностью движения и составом 
транспортного потока на них, а также 
осуществлялся мониторинг за глу-
биной колеи. Также были проведены 
широкомасштабные комплексные ис-
пытания по европейским методикам 
в Центральной лаборатории финской 
фирмы «Лемминкяйнен», для чего в 
Финляндию было отправлено более 
750 кг асфальтобетонных образцов.  
В этих исследованиях со стороны на-
ших северных соседей принимали уча-
стие один из разработчиков финских 
норм на асфальтобетон в редакциях 
2008 и 2011 гг. Весса Лайтинен и 
профессор Университета им. А. Аалто 
(Хельсинки) Ярко Валтонен, с россий-
ской же стороны в этих исследованиях 
участвовал главный специалист ЗАО 
«Институт «Стройпроект» Н.Н. Беляев.

В результате исследований, выпол-
ненных в России и Финляндии, было 
установлено, что качество асфальто-
бетона и качество дорожных работ на 
КАД полностью соответствуют требо-
ваниям российских стандартов и техни-
ческих норм, поэтому низкое качество 
асфальтобетона и дорожных работ не 
могут являться причиной колейности. 
Предусмотренная же в российских 
нормах пластическая колея в асфаль-
тобетоне и накопление остаточных 
деформаций в нижних слоях дорожной 
конструкции в ходе эксплуатации доро-
ги имеют место, но их величины значи-

Рис. 1. Керн, отобранный из асфальтобетонного покрытия в месте образова-
ния трещины на вантовом мосту. Хорошо видно, что верхний слой из ЩМА 
треснул на всю толщину,  а нижний слой из литого асфальтобетона сохранил 
целостность.
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тельно меньше тех значений, которые 
допускаются действующими нормами. 
А общий вклад этих факторов в глубину 
колеи на КАД не превышает 25%. На-
копление эффекта колейности по этим 
причинам (главным образом на правых 
полосах движения, где передвигается 
большегрузный транспорт) настолько 
незначительно, что фактический меж-
ремонтный срок на этих правых поло-
сах составляет 7 лет (при нормативном 
межремонтном сроке 4 года). Выясни-
лось, что основной вклад (более 75%) 
в образование колеи вносит износ ас-
фальтобетона шипованными шинами, 
под воздействием которых в зимний 
период на левых полосах движения 
(где движутся легковые автомобили) 
происходит стремительное увеличение 
глубины колеи (см. рис. 2). 

На этих полосах фактический меж-
ремонтный срок в период проведения 
исследований составлял всего 1,5–2 
года! Причем такое катастрофическое 
развитие колеи происходило на фоне 
очень высокой интенсивности дви-
жения. Это явление на тот момент не 
было изучено российскими инжене-
рами и поэтому не имело отражения 
в технических нормах и стандартах. 
В этой связи Росавтодор поддержал 
идею о проведении специальных ис-
следований, и в 2010–2011 гг. была 
выполнена НИР по разработке От-
раслевого дорожного методического 
документа (ОДМ) по учету вопросов 
колееобразования (в том числе по 
причине износа шипованными шина-
ми) при проектировании дорожных 

одежд. В ходе этой НИР был разра-
ботан проект ОДМ 218.2.021-2012 
«Методические рекомендации по до-
полнительным мерам по предотвраще-
нию колееобразования на стадии про-
ектирования дорожных одежд». В нем 
были даны не только рекомендации по 
проектированию дорожных одежд, но и 
содержалась методика нормирования 
технических требований к асфальто-
бетонам по критерию устойчивости к 
износу от воздействия шипов. Однако 
до настоящего времени этот проект не 
рассмотрен и не принят. Правда, принят 
другой документ — ОДМ 218. 2.019-
2011 «Методические рекомендации 
по определению сопротивляемости ис-
тиранию асфальтобетонных покрытий 
под воздействием шипованных шин». 
Однако для управления качеством ас-
фальтобетона по критерию износа под 
воздействием шипованных шин, кроме 
методики испытаний, необходимы еще 
и технические требования, которым 
должен соответствовать асфальтобе-
тон по результатам испытаний. Таких 
норм в России все еще нет, а приме-
нять зарубежные нормы нельзя из-за 
существенных различий в условиях 
эксплуатации российских и, например, 
европейских дорог (разница в разре-
шенной массе шипов, в разрешенной 
скорости движения, в интенсивности 
транспортных потоков).

Таким образом, несмотря на про-
веденные исследования, проблема 
износа асфальтобетонных покрытий 
под воздействием шипованных шин в 
нашей стране на уровне нормативной 

базы все еще не решена. У специали-
стов уже имеются различные мето-
дики и приборы для измерения изно-
состойкости асфальтобетонов. Есть и 
понимание того, какими инженерно-
техническими средствами можно по-
высить износостойкость асфальтобе-
тонов. Нет только утвержденных на 
государственном уровне норм проек-
тирования, нет адекватных износу нор-
мативных межремонтных сроков и нет 
технических требований к асфальтобе-
тонам с учетом этого фактора. То есть 
юридически в России проблемы из-
носа асфальтобетонных покрытий под 
воздействием шипов не существует! 
И такое положение дел создает очень 
опасную ситуацию. Проблема заключа-
ется в том, что дорожные покрытия по 
объективной причине выходят из строя 
до истечения действующего на сегод-
няшний день нормативного межре-
монтного (или «привязанного» к нему 
гарантийного) срока. Понятно, что глу-
бокая колея очень опасна для дорож-
ного движения, поэтому в случае ее 
появления требуется незамедлитель-
ный ремонт дорожного покрытия. В то 
же время Дирекция КАД до истечения 
межремонтного или гарантийного сро-
ка не вправе выделять на это бюджет-
ные средства. В рамках гарантийного 
срока устранение дефектов дорожного 
покрытия должен за свой счет выпол-
нять подрядчик, построивший дорогу. 
Подрядчик же, ссылаясь на отсутствие 
соответствующих технических норм на 
асфальтобетоны, отказывается произ-
водить такие ремонты за свой счет. 
Обращение Дирекции в суд с иском к 
подрядчику в 100% случаев заканчи-
вается признанием правоты подряд-
чика. В результате бюджетные деньги 
целы, подрядчик неуязвим, а страдает 
только дорога, которая без своевре-
менного ремонта разрушается все 
больше и больше. Но самое главное 
— подвергается большой опасности 
человеческая жизнь — жизнь поль-
зователя автомобильных дорог, а ведь 
она дороже денег.

В этой связи по инициативе В.П. Пе-
тушенко с июня 2014 года, в рамках 
уже доказавшей свою эффективность 
рабочей группы, ведется активная 
работа по подготовке обоснованных 
предложений по нормированию техни-
ческих требований к асфальтобетонам 
в соответствии с критерием их износо-
стойкости и внесению обоснованных 
дополнений в действующую шкалу 
нормативных межремонтных сроков с 
целью дифференциации этих сроков 

Рис. 2. Глубокая колея износа в асфальтобетонном покрытии на левой полосе 
КАД СПб
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для автомобильных дорог при интен-
сивности движения более 4,5 тысяч 
автомобилей в сутки на одну полосу 
движения. 

В настоящее время, в соответствии 
с действующими нормативами, для 
всех дорог с интенсивностью более 
4,5 тысяч автомобилей в сутки на одну 
полосу движения применяется один 
межремонтный срок — 4 года (при 
использовании наиболее высококаче-
ственных асфальтобетонов). Но, как 
показывает практика, на автомагистра-
лях интенсивность на одну полосу дви-
жения иногда может достигать 30 ты-
сяч автомобилей в сутки, и при таких 
показателях даже самый износостой-
кий асфальтобетон не выдерживает 4 
года эксплуатации. Причем даже вы-
сококачественные, с точки зрения дей-
ствующих стандартов, асфальтобетоны 
не обязательно являются износостой-
кими (так как обязательная проверка 
на износостойкость и нормативные 
требования к этому показателю в на-
шей стране отсутствуют). Поэтому для 
дорог с такой аномально высокой ин-
тенсивностью движения целесообраз-
но ввести более дифференцирован-

ные межремонтные сроки, например, 
в зависимости от интенсивности — 3, 
2 или даже 1,5 года. Конечно, в соче-
тании с мерами по повышению износо-
стойкости асфальтобетонов эти межре-
монтные сроки могут быть несколько 
увеличены. Но при этом надо понимать, 
что, удлиняя межремонтные сроки, мы 
вынуждены будем использовать более 
износостойкие (и, соответственно, бо-
лее дорогие) асфальтобетоны. Поэтому 
здесь нужен разумный баланс. 

Речь, прежде всего, идет о МКАД, 
КАД СПб, ряде федеральных трасс, 
некоторых городских магистралях 
Москвы, Санкт-Петербурга и других 
городов — миллионников. Нормиро-
вание требований к износостойкости 
асфальтобетонов в целом для всей 
страны, безусловно, существенно 
повысит срок службы дорожных по-
крытий и на остальной сети автомо-
бильных и городских дорог, по край-
ней мере, на несколько лет. Если в 
настоящее время средневзвешенный 
срок службы дорожных покрытий для 
всей дорожной сети РФ составляет 
около 7 лет, то в случае введения 
нормативных требований к износо-

стойкости асфальтобетонов он может 
быть доведен до 10-12 лет, что при-
ближается к целевому показателю, 
установленному Правительством (12 
лет). При этом для части российских 
автомобильных дорог с небольшой 
протяженностью, в целях обеспе-
чения необходимой безопасности 
движения, придется межремонтные 
сроки несколько сократить. Но в ито-
ге экономия в ремонтах на основной 
части сети автомобильных дорог с 
лихвой компенсирует вынужденное 
удорожание ремонтов на нескольких 
автомагистралях.

Редакция благодарит  
за предоставленную информацию:

В.П. Петушенко, генерального директора  
ФГУ «Дирекция  

по строительству транспортного  
обхода Санкт-Петербурга»;  

А.Ю. Смирнова, первого заместителя генераль-
ного директора ЗАО «Институт «Стройпроект»; 

Н. Н. Беляева, начальника отдела  
научно-технического сопровождения  

ЗАО «Институт «Стройпроект»;  
Т.С. Широкову, заместителя генерального 

директора ОАО «АБЗ-1».
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О
сновная цель систем мо-
ниторинга, которыми осна-
щаются искусственные со-
оружения, — обеспечение 
безопасной эксплуатации 

объектов. В первую очередь, это ка-
сается непосредственно несущих кон-
струкций. Сейчас главным норматив-
ным актом, которым руководствуются 
при использовании данных систем, 
является Федеральный закон №384 
«Технический регламент о безопасно-
сти зданий и сооружений». Этот доку-
мент вводит такое понятие, как СМИС 
— система мониторинга инженерных 
систем. Она предназначена для широ-
кой категории объектов, среди которых 
особо сложные, опасные и уникальные 
сооружения. В частности, под эти пара-
метры подпадают все мосты с длиной 
пролета свыше 100 метров. В ее со-
став входит СМИК  — система мони-
торинга несущих конструкций, которая 
и была развернута на Вантовом мосту. 

— Работы по обустройству системы 
мониторинга на Большом Обуховском 
мосту стартовали в начале 2000-х 
годов, еще на этапе его строительства, 

ЗЕЛЕНЫЙ СВЕТ НА ВАНТОВОМ 
МОСТУ

Предположим, живут два человека: один — в мегаполисе, 
второй — на выселках. Первый  лечится в крупной клинике 
с современным диагностическим оборудованием, а 
возможности второго ограничены визитами к фельдшеру 
из местного здравпункта. У обоих — серьезное 
заболевание. Горожанину врачи ставят точный диагноз еще 
на ранней стадии и с наименьшими издержками проводят 
успешный курс лечения, история же второго пациента, 
как правило, складывается куда менее оптимистично. 
Аналогичные ситуации могут происходить и со сложными 
инженерными сооружениями. По этой причине с 2011 
года все уникальные мосты  согласно требованиям 
законодательства должны быть оборудованы системами 
мониторинга, и Большой Обуховский мост через Неву на 
Кольцевой автодороге вокруг Санкт-Петербурга здесь 
не исключение. Созданием системы мониторинга на 
этом объекте занимались специалисты ЗАО «Институт 
Гипростроймост — Санкт-Петербург».
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—  рассказывает руководитель отдела 
мониторинга Института «Гипрострой-
мост — Санкт-Петербург» Герман Осад-
чий. — На тот момент в России не было 
опыта возведения подобных сооруже-
ний, поэтому важно было знать, как ве-
дут себя такие конструкции, оценить их 
безопасность в процессе строительства 
и на первом этапе эксплуатации. То есть 
в начале наша работа была сродни ис-
следовательской деятельности. К тому 
же до 2005 года не существовало чет-
кой нормативной базы по этому вопро-
су, были лишь несколько стандартов, 
разработанных  МЧС, которые впослед-
ствии в качестве приложений вошли в  
384-ФЗ.

На тот момент суть работы заключа-
лась в обеспечении мониторинга непо-
средственно тех конструкций, которые 
потенциально наиболее уязвимы при 
возникновении неблагоприятных ситуа-
ций. Для вантового моста, по расчетам 
специалистов института, такими ситуа-
циями были признаны климатическое 
воздействие (ветровые нагрузки), ви-
брации от проезжающего транспорта.  
С течением времени изменилась нор-
мативная база, ужесточились требова-
ния к СМИК, и в 2013 году по инициа-
тиве руководства ДСТО и под контролем 
главного инженера Дирекции Сергея 
Шпакова был осуществлен комплекс 
работ по модернизации системы.

Без желтого и красного
Система мониторинга на Большом 

Обуховском мосту выполняет две 
основные задачи. В первую очередь 
ведется интегральная оценка параме-
тров состояния моста. Эти данные со-
бираются на постоянной основе и по-
зволяют провести комплексный анализ 
состояния моста в течение всего пе-
риода эксплуатации. Вторая задача — 
оповещение эксплуатирующей органи-
зации о текущем состоянии элементов 
моста (по исследуемым параметрам) в 
режиме реального времени. 

Сигнализация построена по прин-
ципу светофора. Зеленый свет пока-
зывает, что мост эксплуатируется в 
штатном режиме, желтый сообщает 
о нарушениях в работе сооружения, 
красный сигнализирует об опасности. 
При этом сигнал может быть доведен 
до всех структур, обеспечивающих 
безопасность сооружения, — экс-
плуатирующей организации, дорожной 
инспекции, МЧС или ФСБ — в зави-
симости от того, защиту какого именно 
элемента необходимо  обеспечить. Как 

отмечают в Дирекции по строительству 
транспортного обхода города Санкт-
Петербурга (ДСТО), за все время экс-
плуатации моста свет сигнала остается 
исключительно зеленым. 

СМИК позволяет проводить мони-
торинг трех основных показателей: 
статических и динамических нагрузок 
на мост, а также параметров внешней 
среды.  Для исследования напряженно-
деформированного состояния моста 
применяются тензометры — датчики 
механического напряжения. Они уста-
новлены в наиболее напряженных ме-
стах сооружения, в частности, в осно-
вании каждого из пилонов, а также в 
середине пролетного строения.

Для анализа динамических нагрузок 
используются акселерометры, датчи-

ки которых установлены на вершинах 
пилонов, на центральных сечениях ба-
лок жесткости и у основания крепле-
ния вант. Вантам уделяется особое 
внимание, так как даже изменение 
силы натяжения всего на 1% приво-
дит к прогибу, а значит, и к потере 
прочности сооружения. Датчики из-
меряют не прямое натяжение прядей 
в вантах, а изменения их колебаний. 
Этот метод мониторинга имеет незна-
чительную погрешность в исследова-
ниях, однако позволяет обеспечить 
прямой доступ к датчикам. Для изме-
рения параметров внешней среды на  
конструкции установлены два анемо-
метра и датчики температуры.

На мосту присутствует и четвертый 
тип датчиков, которые отслеживают 
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тахеометрические характеристики. 
Раньше здесь применялись лазерные 
дальномеры, от которых пришлось 
отказаться.  Дело в том, что при их 
использовании возникали существен-
ные погрешности расчетов в связи с 
низкой оптической проницаемостью 
среды, вызываемой туманами и за-
пыленностью в районе моста. Сейчас 
эти исследования проводятся с при-
менением GPS-технологий.

Чтобы не было сбоев
Одна из главных проблем, которую 

еще предстоит решить специалистам 

ДСТО, — создание системы безопас-
ности, которая позволит  ограничить 
доступ посторонних лиц в технические 
зоны Кольцевой дороги, в том числе на 
территорию Вантового моста. Это по-
зволит обеспечить работоспособность 
систем мониторинга и других элемен-
тов транспортной инфраструктуры, 
оградив их от действий вандалов. 

Однако, по мнению Германа Осад-
чего, это не единственная пробле-
ма. Внешнее воздействие на СМИК 
может пагубно сказаться на итогах 
мониторинга. На результаты могут 
повлиять даже ремонтные работы. 
Поэтому любая деятельность на мо-

сту должна быть согласована с заказ-
чиком, эксплуатирующей организаци-
ей и разработчиками системы. А для 
получения наиболее полных и точных 
результатов мониторинга необходим 
системный подход, анализ получен-
ных данных в сравнении с моделью, 
построенной теоретически, расчет-
ным путем. 

— Любое мало-мальское техниче-
ское изменение, возникающее, к при-
меру, в процессе ремонта, даже самая 
незначительная реконфигурация, спо-
собны повлиять на итоговые результа-
ты мониторинга, — считает Осадчий. 
— Естественно, оборудование нужда-
ется в дополнительном обслуживании 
и соответствующей калибровке, посто-
янной поддержке технического уровня 
системы. Необходимо неукоснительно 
согласовывать все проводимые на мо-
сту работы, чтобы просчитать и оце-
нить последствия каждого действия, 
ведь дорогостоящее оборудование лег-
ко вывести из строя. Но для получения 
наиболее адекватной информации о 
состоянии сооружения важен итоговый 
анализ собранных данных. Технических 
реализаций мониторинга много, но 
гораздо важнее интерпретация полу-
ченных данных. С этой задачей могут 
справиться лишь высококвалифициро-
ванные специалисты.

По мнению председателя совета ди-
ректоров ЗАО «Институт Гипрострой-
мост — Санкт-Петербург» Юрия Лип-
кина, данные, которые накапливаются 
в течение всего периода эксплуатации 
объекта, необходимо периодически 
анализировать для получения более 
детальной картины состояния моста. 
Результаты таких интегральных иссле-
дований позволят более объективно 
оценивать состояние сооружения.

— Аналогичная система монито-
ринга была развернута на мосту через 
остров Русский во Владивостоке. Не-
давно там был проведен конкурс на вы-
полнение научно-исследовательской 
работы по анализу данных монито-
ринга, накопленных в течение года, 
— говорит Липкин. — Это позволяет 
более детально следить за сооруже-
нием, контролировать его состояние, 
и своевременно принимать превен-
тивные меры при обнаружении каких-
либо проблем. Причем данной работой 
должны заниматься только высоко-
квалифицированные специалисты, в 
идеале — инженеры, принимавшее 
участие в создании СМИК. 

Илья Безручко
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С
ледует отметить, что при 
разработке проектной до-
кументации на строитель-
ство КАД,  а это было уже 
более 10 лет назад,  во-

прос об организации экологическо-
го мониторинга КАД встречал очень 
большие возражения. Дело в том, 
что было непонятно, какие действия 
при осуществлении такого монито-
ринга должны предпринимать в том 
или ином случае органы управления 
магистралью. Не останавливать же 
движение по дороге при выявлении 
тех или иных превышений экологиче-
ских норм! Да и нормативная база на 
принятие таких решений тогда отсут-
ствовала (как, впрочем, сейчас).

Прошло 10 лет. Дорога построена. 
Вопрос о необходимости подобного 
мониторинга встречает теперь все 
меньше возражений. Дело в том, что 
сейчас интенсивность движения на 
КАД практически вдвое превысила 
проектные параметры, что не мо-
жет не вызывать беспокойство как у 
местных жителей, чьи дома располо-

жены в непосредственной близости 
к магистрали, так и у надзорных ор-
ганов.  Вполне логично со стороны 
последних предположить, что с уве-
личением трафика увеличивается и 
загрязнение воздуха. 

Однако до последнего времени ни 
один специалист не мог полноценно 
описать экологическую обстановку на 
Кольцевой в комплексе. Исследова-
ния и замеры, которые периодически 
проводятся на магистрали, не могут 

КАД: экология под контролем

Автоматизированная система управления дорожным 
движением (АСУДД) на Кольцевой автодороге вокруг Санкт-
Петербурга из года в год претерпевает все новые и новые 
изменения. Минувшей весной в штатном режиме было 
запущено специализированное программное обеспечение, 
которое объединяет все подсистемы в единый комплекс, 
планомерно устанавливаются новые датчики, позволяющие 
собирать более полную информацию о состоянии дороги 
и дорожной ситуации на КАД. Также в этом году начала 
работу еще одна подсистема, позволяющая собирать 
данные, напрямую не относящиеся к дорожному движению. 
Автоматическая система контроля загрязнения атмосферы на 
Кольцевой позволяет ответить на вопрос: каким образом КАД 
влияет на окружающую среду?



ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Сентябрь/2014

69 реконструкциястроительство

дать общую картину — фиксируют-
ся лишь экологические параметры 
в заданной точке в конкретный мо-
мент времени. К тому же концентра-
ции вредных веществ не стабильны 
и зависят от множества факторов. 
При этом порой сложно сказать, что 
именно является источником загряз-
нения, поскольку к дороге примыкает 
множество промышленных зон.

Конфигуративные расчеты вы-
бросов автотранспорта, на основе 
которых осуществлялось проектиро-
вание ширины так называемой «зоны 
санитарного разрыва» (именно за 
ее пределы приходилось отселять 
жителей города), были основаны на 
весьма устаревших методиках рас-
чета с учетом данных 1980–1990-х 
годов об используемых двигателях 
автотранспорта и качестве топлива. 
Не секрет, что в последние годы, с 
внедрением все более  совершенных 
систем очистки автомобильных вы-
бросов, а также новейших сортов то-
плива, эти выбросы просто не могли 
не уменьшиться!

Разработка новых методик такого 
рода и повторение подобных рас-
четов — дело весьма затратное, в 
том числе, и по времени, а это озна-
чает их постоянное отставание  от 
реальной ситуации. В этом случае 
значительно более достоверную ин-
формацию может дать именно спе-
циализированная система экологи-
ческого мониторинга КАД.

Система экомониторинга, кото-
рая сейчас создается на Кольцевой 
вокруг Санкт-Петербурга, не имеет 
аналогов в северо-западном регионе 
нашей страны. Можно сказать боль-
ше: это первый случай в России, ког-
да станции для анализа экологиче-
ского воздействия установлены для 
локального мониторинга непосред-
ственно у автомобильной дороги. 
Система экомониторинга взаимодей-
ствует с АСУДД и в будущем будет 
связана с общегородской системой 
экологического мониторинга воздуш-
ной среды. Это позволяет соотносить 
данные о концентрациях вредных 
веществ в воздухе с другими пара-
метрами (интенсивностью движе-
ния, метеорологическими данными, 
иными источниками загрязнения и 
т.д.), что позволяет получить полную 
картину воздействия автодорожного 
комплекса на экологию. 

Сердцем такой системы является 
достаточно производительный сер-
вер, размещенный непосредственно 

в здании ЦПУ КАД. По оптоволокон-
ному каналу связи туда с нескольких 
десятков датчиков, размещенных 
вдоль магистрали, поступает опера-
тивная информация об интенсивно-
сти движения транспортных средств 
на каждой из полос движения, а так-
же метеорологические данные.  По 
этому же каналу передается текущая 
информация с постов мониторинга. 

На сервере ежечасно в автомати-
ческом режиме осуществляется за-

пуск 3D гидродинамической модели, 
восстанавливающей структуру ат-
мосферы в окрестности каждого по-
ста мониторинга на площади 1 км2. 
Такая модель играет роль некоторого 
«интегратора» как текущих данных о 
траффике,  метеоданных, так и не-
посредственных измерений средне-
часовых концентраций загрязняющих 
веществ на автоматических постах 
мониторинга. Все это позволяет не 
только объективно оценить эмиссию 
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загрязняющих веществ с дорожного 
полотна, но и детально воспроизве-
сти приземные поля концентрации 
тех или иных примесей.

Оператор-эколог, обеспечивающий 
функционирование такого рода ин-
формационной системы, ежемесячно 
выводит на печать созданные в авто-
матическом режиме формы разноо-
бразных  отчетов, как регламенти-
рованных (сводные данные в форме 
таблиц), так и нерегламентированных 
(более детальная информация с гра-
фиками и рисунками). Первые рас-
сылаются по определенному списку 
различных структур,  вторые — по 
запросам заинтересованных органи-
заций.

Одна из главных особенностей си-
стемы экомониторинга заключается 

в том, что это полностью российская 
разработка. Над ней работали спе-
циалисты двух санкт-петербургских 
компаний: ЗАО «Ленэкософт+» и 
ЗАО «Оптэк». Руководителем группы 
разработки системы является один 
из авторов данной статьи, доктор 
физико-математических наук, про-
фессор Российского государствен-
ного гидрометеорологического уни-
верситета Александр Гаврилов.

Все измерительное оборудова-
ние газообразных загрязняющих 
веществ — автоматические газо
анализаторы на оксиды азота, ок-
сид углерода и озон — уже давно 
серийно выпускаются ЗАО «Оптэк». 
Все программное обеспечение ин-
формационной системы, включая 
оригинальные математические мо-

 

дели, разработали специалисты 
ЗАО «Ленэкософт+».

Внедрение системы экологиче-
ского мониторинга началось в октя-
бре 2013 года, когда в ЦПУ КАД 
был установлен сервер расчетов, 
а на Южном и Западном участках 
магистрали оборудованы два поста 
мониторинга загрязнения атмосфе-
ры. После проведения отладочных 
испытаний в августе текущего года 
система заработала в штатном ре-
жиме. До конца 2014 года на Се-
верном участке КАД планируется 
разместить еще 4 поста мониторин-
га, а также ввести в эксплуатацию 
передвижную лабораторию, обо-
рудованную не только газоанали-
заторами, но и приборами для из-
мерения шума, оборудованием для 
отбора проб почвы, воды и воздуха 
для последующего анализа в аккре-
дитованной лаборатории. 

В заключение приведем примеры 
первой отчетной информации за ав-
густ текущего года для поста монито-
ринга, размещенного на  71 км КАД 
(внутреннее кольцо). Средний тра-
фик на данном участке весьма зна-
чителен — около 50 тысяч автотран-
спортных средств в сутки. На рис. 1 
приведены сведения о максимальных 
за каждые сутки среднечасовых зна-
чениях концентрации примеси «Азота 
диоксид» в нормировке на предельно 
допустимую максимально разовую 
концентрацию (ПДКмр) этой примеси  
(200 мкг/м3), а на рис.  2 — средне-
суточные значения этой величины на 
каждый час суток в нормировке на  
предельно допустимую среднесуточ-
ную концентрацию (ПДКсс), равную 
40 мкг/м3.

Как можно видеть из приведенных 
материалов, несмотря на значи-
тельную интенсивность движения, 
ни в один из дней августа не были  
превышены предельные значения, 
а превышения уровня 0,5 ПДКмр 
наблюдается только в шести слу-
чаях. Аналогичная ситуация и со 
среднесуточными значениями: пре-
вышение ПДКсс не фиксируется, а 
превышение половины этой нормы — 
только в пяти случаях.

А.С. Гаврилов,  
д.физ.-мат.н,, профессор

Российского государственного ги-
дрометеорологического университета;

О.В. Качалов, 
главный эколог  

ФКУ ДСТО «Санкт-Петербург»

Рис. 1. Максимальные значения концентрации «Азота диоксид» в нормировке 
на ПДКмр (шкала ординат) в августе 2014 г.  (шкала абсцисс), начиная с даты 
запуска системы

Рис. 2. Среднесуточные значения концентрации примеси «Азота диоксид» в 
нормировке на ПДКсс (шкала ординат) на каждый час суток  (шкала абсцисс). 
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Даже если один-единствен
ный кровеносный сосуд 
теряет свою пропускную 
способность, то подверга-
ется серьезнейшему риску 

весь организм, ровно то же самое про-
исходит и с дорогами: заторы, пробки, 
аварии — это лишь небольшая часть 
последствий ошибок, допущенных в 
организации дорожного движения. 
Особенно это касается крупных го-
родов со сложнейшей инфраструк-
турой и богатейшим архитектурно-
историческим наследием (например, 
Санкт-Петербурга). Ведь работы по 
реставрации, реконструкции, ремон-
ту или строительству домов, стоянок, 
парковок, магазинов и любых других 
объектов инфраструктуры, так необ-
ходимых горожанам, ведутся прак-
тически непрерывно, и каждое такое 
строительство потенциально способно 
вызвать транспортный коллапс в и без 
того перегруженном городе.

В такой ситуации практически любая 
компания, осуществляющая деятель-
ность по строительству, благоустрой-
ству территорий и т.п., сталкивается с 
необходимостью грамотно составить 
схему организации дорожного дви-
жения, затем согласовать ее или по-
лучить разрешение на производство 
работ в разных структурах городского 
управления от ГИБДД до ГАТИ (иной 
раз в самые сжатые сроки). А ведь 
бывают и особенно трудные, спорные 
случаи, поэтому здесь, конечно, луч-
ше довериться профессионалам.

И совершенно неудивительно, что 
число организаций, предлагающих 
свои услуги в сфере организации до-

рожного движения, в последнее время 
неуклонно растет. На что же в первую 
очередь необходимо обратить внима-
ние компаниям, которым требуется 
составить проект ОДД? Квалифициро-
ванно ответить на этот вопрос поможет 
генеральный директор ООО «Проме-
тей» Ольга Юрьевна Ермолаева.

— Во-первых, одним из основных 
критериев выбора является, конечно 
же, опыт инженера-проектировщика. 
Причем чем разнообразнее проек-
ты, которые он разрабатывал, тем 
лучше. Существует огромная раз-
ница между составлением проекта 
для исторического центра Санкт-
Петербурга, где к тому же запре-
дельно высока транспортная нагруз-
ка, или, к примеру, для одного из 
райцентров Ленинградской области. 
Причем эта разница вовсе не в том, 
что во втором случае будет значи-
тельно проще — это не так! В не-
больших городах или даже сельских 
поселениях тоже есть своя специ-
фика, а значит, и свои сложности, к 
которым надо быть готовым. 

География проектов, которые 
разрабатывались компанией «Про-
метей», очень обширна. Здесь и 
обеспечение движения при строи-
тельстве жилых домов на Смольном 
проспекте в Санкт-Петербурге, и при 
капитальном ремонте Синего моста. 
В то же время велико и количество 
проектов для Ленинградской, Псков-
ской и Новгородской областей, мно-
гие из них получили высокую оценку 
местных администраций.

Во-вторых, деятельность компании 
по ОДД, разумеется, не может исчер-

пываться только составлением схем и 
проектов. Необходимо еще и согласо-
вать их в различных инстанциях, полу-
чить разрешение на проведение работ. 
И здесь особенно ценной является спо-
собность компании работать в сжатые 
сроки. К сожалению, ситуации, требую-
щие максимально быстрого реагирова-
ния, в организации дорожного движения 
случаются часто. Бывали случаи, когда 
на очень ответственные заказы отводи-
лись всего лишь один-два дня. 

Важным фактором является и стои-
мость услуг. Очень низкие расценки 
должны настораживать — они могут 
свидетельствовать о невысоком каче-
стве работы, что в дальнейшем может 
привести к серьезным ошибкам и, соот-
ветственно, непредвиденным расходам 
со стороны заказчика. ООО «Прометей», 
в свою очередь, проводит разумную це-
новую политику, что ни в коей мере не 
сказывается на  качестве и сроках. В 
компании самое пристальное внимание 
уделяется тщательной проработке всех 
нюансов проектов, здесь практикуется 
индивидуальный подход к каждому, в 
том числе и особое отношение к посто-
янным клиентам.

ООО «Прометей»
192071, С.-Петербург, 

ул. Бухарестская, д. 32, лит. А,  
офис 5-66

Тел./факс: (812) 244-60-67
E-mail: prometey-odd@yandex.ru

http://oddvspb.ru

ООО «Прометей»:  
тщательность  
и пунктуальность

С каждым годом все более важное значение приобретает 
эффективность функционирования транспортной системы 
в мегаполисах. Сравнение УДС с кровеносной системой 
человеческого организма, хоть и банально, но совершенно 
справедливо. Генеральный директор  

ООО «Прометей» Ольга Ермолаева
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Н
есмотря на темное время 
суток, людей в оранжевых 
жилетах видно издали. 
Бригада специалистов, за-
нимающихся содержанием 

моста, выходит на работу вечером, за 
несколько часов до разводки моста, 
когда горожане готовятся отойти ко 
сну. Перед тем как поднимутся кры-
лья разводного пролета и суда пойдут 
по Малой Неве, сотрудники эксплуа-
тирующей организации —  СПб ГУП 
«Мостотрест» — обязаны прове-
сти осмотр технического состояния 
всех систем и механизмов — от 
электроснабжения до гидравлики. 
В этот раз обнаружилась очередная 
проблема — потребовалось опе-
ративно заменить силовой кабель, 
проходящий под пешеходной частью 
моста. Главная задача, стоящая перед 
бригадой, заключается в обеспечении 
работоспособности сооружения. Но 
при нынешнем положении дел сде-
лать это не так уж и легко.

Ржавчина и перегрузки
Разговор о проблемах сооружения 

стоит начать с того, что в следующем 
году мосту исполняется 50 лет. Для же-
лезобетонных сооружений это не просто 
солидный возраст, а нормативный срок 
проведения капитального ремонта. 

— Одним из главных врагов моста 
является ржавчина, — рассказыва-

Мост износа

Инженеры часто приписывают мостам человеческие 
качества — в их восприятии искусственные сооружения так 
же, как и люди, «живут», «дышат» и стареют. В таком случае 
Тучков мост можно сравнить с больным стариком, изрядно 
потрепанным жизнью. Накануне своего пятидесятилетнего 
юбилея вторая переправа, связывающая Васильевский остров 
с Петроградской стороной, буквально дышит на ладан — 
высокая интенсивность движения и агрессивная среда сделали 
свое черное дело. Правительство Санкт-Петербурга уже 
объявило о намерении провести ремонт аварийного объекта 
в следующем году. Но пока сооружение продолжает работать 
на износ. Корреспондент  журнала «ДОРОГИ. Инновации в 
строительстве» ознакомился с проблемами моста, а также 
узнал, каким образом это сооружение все-таки удается 
поддерживать в работоспособном состоянии. 

ет начальник участка УЭРМ  СПб ГУП 
«Мостотрест» Георгий Григорьев. — 
Условием для возникновения кор-
розии, в первую очередь, являются 
недостатки водоотводных конструк-
ций: через лотки и деформационные 
швы вода попадает внутрь конструк-
ций. Ржавчина особенно опасна на 
элементах моста, находящихся в 
труднодоступных местах. Ситуацию 
существенно усугубляет использо-
вание противогололедных реаген-
тов: петербургские мосты посыпают 

той же самой солью, что и осталь-
ные улицы города. (Искусственным 
сооружениям на Кольцевой повезло 
несравненно больше — они обра-
батываются специализированными 
противогололедными средствами в 
заданной концентрации. — Прим. 
ред.). В итоге вода, попавшая на 
металл, способствует возникнове-
нию ржавчины, а реагенты ускоря-
ют реакцию. При этом разрушается 
не только металл, но и бетон. Свою 
лепту в разрушение моста также 
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Деформации проезжей части мостового полотна

Перильные ограждения

вносят автомобили на шипованной 
резине. Колея, возникшая в резуль-
тате абразивного износа, обнажает 
арматуру железобетонных конструк-
ций, которая также начинает ржа-
веть и разрушаться. В конечном 
итоге конструкции моста теряют не-
сущую способность и становятся по-
тенциально опасными.

Вдобавок к этому мост практи-
чески круглосуточно находится под 
воздействием высоких транспорт-
ных нагрузок. Интенсивный дневной 
трафик большого города сменяется 
ночным потоком грузовых автомо-
билей. Обстановку осложняет со-
седство с крупными строительны-
ми объектами, расположенными 
на Васильевском острове: станции 
метро «Спортивная-2» и Западного 
скоростного диаметра, на стройпло-
щадки которых постоянно следует 
автотранспорт. Как отмечают работ-
ники, следящие за состоянием мо-
ста, многие тяжеловозы, несмотря 
на ограничение в 25 т, проезжают 
по переправе со значительным пере-
грузом и на высоких скоростях. Но 
ситуацию изменить сложно: Тучков 
мост — единственная переправа с 
Васильевского острова, по которой 
разрешено движение большегрузных 
автомобилей.

Высокие динамические нагрузки не-
гативно влияют на все элементы мо-
ста. Некоторые деформации, в част-
ности, несущих конструкций, можно 
наблюдать невооруженным глазом. 
С набережной отчетливо видно, как 
просела балка перекрытия стацио-
нарного пролета. При этом не спа-
сет даже подтяжка стальных тросов, 
проходящих внутри преднапряженной 
железобетонной конструкции, — во 
время диагностики на балке обнару-
жили множество продольных и диа-
гональных трещин. 

Масштабы коррозии особенно хо-
рошо заметны внутри моста, под его 
разводными крыльями. Практически 
все металлические элементы кон-
струкции, которые можно было уви-
деть в помещениях, покрыты слоем 
ржавчины. От разрушительной влаги 
не спасает даже недавно уложенная 
гидроизоляция — вода все равно про-
сачивается внутрь. Особенно сложная 
ситуация складывается с противо-
весами разводных пролетов. Они 
представляют собой большие метал-
лические короба, заполненные желе-
зобетоном. От коррозии больше всего 
страдают задние стенки, которые при 

Хронология ремонта последних лет 
1997–1998 гг. Капитальный ремонт дорожного покрытия и 
ортотропной плиты на разводном пролете и трамвайных путях.
2003 г. Антикоррозионная обработка поверхности разводного 
пролета. Пескоструйные работы, обработка металлических 
конструкций спецкраской.
2005 г. Усиление покраски балочной клетки, плит перекрытия на 
опорах 2 и 3.
2006 г. Восстановление защитного слоя бетонных консолей и 
подвесок стационарных пролетных строений.
2008–2009 гг. Установка дополнительных креплений 
балочной клетки, плит перекрытия  опор разводного пролета. 
Восстановление защитного слоя железобетонных плит и окраска 
металлоконструкций балочной клетки.
2010 г. Полная замена дорожного покрытия проезжей части моста 
и тротуаров.
2013–2014 гг. Замена отрицательных опор разводных пролетов.
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Плита перекрытия опоры разводного пролета, вид снизу, видны разрушения 
железобетона

…В настоящее время состояние Тучкова моста можно расценивать 
как неудовлетворительное. Дефекты, снижающие долговечность 
конструкций пролетного строения, вызваны главным образом:
 образованием трещин в железобетонных пролетных строениях; 
 существующей схемой водоотвода и гидроизоляции проезжей 

части;
 выходом из строя деформационных швов над местами опирания 

подвесного пролетного строения на береговые консоли;
 неудовлетворительным состоянием балочной клетки и 

железобетонных плит перекрытия опор разводного пролета;
 неудовлетворительным состоянием коробок противовесов, 

коррозии металлических элементов…».
Из акта «Обследование и оценка состояния конструкций 

Тучкова моста через реку Малую Неву в Санкт-Петербурге», 
составленного ФГБОУ ВПО ПГУПС в 2011 году 

сведенном мосте вплотную подходят к 
поверхности опоры, что значительно 
осложняет ремонтные работы. 

Готовь планы летом, а мост — 
зимой

При ежедневном осмотре мост вме-
сте с бригадой рабочих обследует ин-
женер, ответственный за объект. Этот 
специалист досконально знает слабые 
места сооружения и в определенной 
степени может проводить диагностику. 
После осмотра инженер делает заме-
чания, которые исправляются в рамках 
текущей работы по содержанию. На 
основе этой информации составляет-
ся ежегодный акт о состоянии моста 
и план технического обслуживания в 
межнавигационный период.

 — От того, как мы поработаем 
зимой, зависит надежность эксплуа-
тации моста в летний период, — го-
ворит Григорьев. — Некоторые виды 

работ мы можем выполнять только 
после завершения навигации, причем 
в сжатые сроки и в очень сложных 
условиях. К примеру, для того чтобы 
рабочие могли добраться до отдель-
ных элементов конструкции, разво-
дной пролет необходимо поднять на 
определенный угол. Справляемся в 
основном собственными силами, но 
порой приходится привлекать и сто-
ронние организации.

План техобслуживания также вклю-
чает ремонт всего электрического 
и гидравлического оборудования. 
Дважды в год, осенью и весной, про-
водится  проверка всех электрокабе-
лей. Учитывая, что некоторые кабе-
ли лежат под слоем асфальта еще с 
1965 года, их диагностике уделяется 
большое внимание. 

Помимо устранения дефектов и под-
держания работоспособности сооруже-
ния, подрядчики по мере возможностей 
стараются повышать и его надежность. 

Работа по модернизации ведется по-
стоянно. Так, устаревшие механические 
датчики на оси разводных крыльев за-
менили на бесконтактные индуктивные. 
На судопропускной сигнализации, к 
функционированию которой предъяв-
ляются особые требования, лампы на-
каливания заменили сначала на гало-
геновые, а затем на более надежные, 
светодиодные элементы. Эта работа 
дает свой положительный эффект. 

Под тройным наблюдением
За состоянием Тучкова моста следят 

не только бригада рабочих и инженер-
ный состав. Контроль также ведет-
ся при помощи автоматизированной 
системы управления (АСУ). На всех 
жизненно важных узлах сооружения 
установлены датчики, которые по 
оптоволоконным линиям передают 
информацию в диспетчерскую служ-
бу «Мостотреста». Там обработкой и 
анализом данных занимается группа 
инженеров, в обязанности которой 
входит отслеживание состояния всех 
подведомственных мостов. 

АСУ в режиме реального времени 
регистрирует характеристики работы 
механизмов и позволяет при необхо-
димости оперативно ликвидировать 
неполадки. К тому же полученные дан-
ные архивируются, что позволяет спе-
циалистам сравнить показатели, оце-
нить работу механизмов на предмет 
каких-либо отклонений в динамике, а 
также выполнить их диагностику.

Данные, получаемые с помощью 
АСУ, используются повсеместно при 
текущих работах. Например, это по-
зволяет рассчитать величины неу-
равновешенности крыльев разводного 
пролета и отрегулировать их установ-
кой определенных пригрузов на кры-
льях разводного пролета. 

О том, что в настоящее время экс-
плуатация моста связана с опреде-
ленным риском, и ремонт сооруже-
ния откладывать больше нельзя, в 
середине сентября 2014 года заявил 
вице-губернатор Санкт-Петербурга 
Марат Оганесян. По предваритель-
ным планам, ремонт начнется в 2015 
году — после ввода в эксплуатацию 
станции метро «Спортивная-2» (это, 
по мнению чиновников, позволит не-
сколько снизить грядущее транспорт-
ное «перенапряжение»). Но конкурс 
на проведение работ в настоящий мо-
мент еще не объявлен.

Илья Безручко
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С 
давних времен дорожным 
строителям известно про-
стое, но очень дорогостоя-
щее решение — полное 
замещение слабого грунта 

прочным, хорошо несущим и распре-
деляющим нагрузку строительным ма-
териалом. Но время диктует свои тре-
бования (повышаются транспортные 
нагрузки, интенсивность и скорость 
движения на дорогах, в то же время 
стоимость инертных материалов и 
их доставки также неизменно увели-
чивается) и вынуждает обращаться 
к поиску новых, более эффективных 
технических решений. С этой целью 
была разработана современная, эко-
номичная геотехнология, основанная 
на армировании земляного полотна 
специальными высокопрочными гео-
синтетическими материалами. 

Однако этот метод требует ин-
дивидуального подхода к каждому 
конкретному объекту. Разработка 
технического решения должна четко 
отражать задачи проектирования и 
быть основана на тщательном анали-
зе данных инженерных изысканий и 
особенностях геологии. 

Инжиниринговая компания «ЦЕНТР-
СТРОЙКОМПЛЕКТ», специализирую-
щаяся, в том числе, на разработке 
комплексных решений по армирова-
нию оснований насыпей, собрала под 
своим крылом сплоченный коллектив 
высокопрофессиональных талантли-
вых инженеров. Одно из направлений 
деятельности компании — анализ, 
поиск и внедрение самых современ-
ных отечественных и зарубежных 

строительных технологий и мате-
риалов. По результатам исследова-
ния рынка производителей высоко-
прочных геотекстильных материалов 
было принято решение использовать 
при проектировании и в дальней-
шем строительстве продукцию MDB 
TEXINOV. Почему выбор остановился 
на MDB TEXINOV? Прежде всего, по-
тому, что эти материалы позволяют 
наиболее эффективно решать пробле-

ЦЕНТРСТРОЙКОМПЛЕКТ:  
качество, помноженное на опыт

Кому, как не строителям, хорошо известно, насколько это 
непростая задача — возведение сооружений и конструкций 
на слабых основаниях, в обводненных грунтах… А ведь 
такие условия строительства характерны для большей части 
российской территории, что зачастую создает большие 
проблемы и для российских дорожников. Поиск решения — 
задача, прежде всего, проектировщиков. Надо сказать, что 
задача эта весьма непростая, так как в силу геологических 
особенностей грунты везде неоднородны, различаются 
по составу и водонасыщению, поэтому имеют различные 
прочностные характеристики и не позволяют применять 
стандартный, универсальный подход. И здесь не обойтись без 
помощи специалистов инжиниринговых компаний.
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Наши материалы хороши, но их нельзя назвать уникальными. 
Уникально каждое решение индивидуальной геотехнической 
задачи, поставленной конкретным заказчиком.

мы слабых оснований, что является 
приоритетным, ведь перед компанией 
стоит задача поиска комплексного 
решения, обеспечивающего высокую 
стабильность грунтового основания, 
способного нести проектную нагрузку 
в течение всего срока эксплуатации 
объекта, а это, возможно, 120 и бо-
лее лет. 

Следует отметить, что производи-
телей подобной геосинтетики не «ве-
ликое множество» — на рынке пред-
ставлено всего 5-6 компаний, ведь 
это особые, высокопрочные материа-
лы. Поскольку к ним предъявляются 
очень жесткие требования, их произ-
водство обходится дорого. Практика 
показывает, что стоимость только 
лабораторного оборудования для кон-
троля качества выпускаемой продук-
ции на подобного рода производстве 
сравнима со стоимостью самого про-
изводства (!). Понятно, что такие ин-
вестиции могут позволить себе лишь 
немногие производители.

О преимуществах MDB TEXINOV
По мнению экспертов, материа-

лы MDB TEXINOV обладают целым 
рядом преимуществ перед своими 
аналогами-конкурентами. Прежде 
всего, следует отметить, что за-
щитные и монтажные элементы у 
них тканые, а элемент армирования 
произведен нетканым способом, что 
позволяет снизить их стоимость без 
потери качества. Аналогичные же 
материалы при полном сохранении 
всех характеристик по прочности, 
долговечности и тому подобному бо-
лее дорогостоящи. Обусловлено это 
тем, что в нетканом способе произ-
водства, в отличие от тканого, отсут-
ствует ряд технологических этапов, 
а, как известно, чем меньше техно-
логических этапов, тем меньше тре-
буется и затрат, ресурсов и т. п.

Второе преимущество в том, что ар-
мирующие материалы MDB TEXINOV 
сразу, без подготовки, начинают 
полноценно работать в конструкции, 
поскольку армоэлементы изначально 
пребывают в выпрямленном состоя-
нии и не требуют растяжения в отли-
чие от тканых материалов.

Еще одно преимущество — нали-
чие дополнительного защитного слоя, 
который повышает устойчивость к 
внешним воздействиям, в том числе 
при транспортировке и при укладке.

И, наконец, последнее и очень 
важное — структура поверхности 

имеет объемную, «рельефную» фор-
му, которая обеспечивает более на-
дежное взаимодействие с грунтом 
конструкции.

Также следует подчеркнуть, что ком-
пания «ЦЕНТРСТРОЙКОМПЛЕКТ» ис-
пользует материалы с прочностью от 
300 до 2000 кН/м, в то время как в 
России материалы с такими показате-
лями пока не производятся. 

Есть еще одна важная особенность. 
Технологии компании MDB Texinov 
позволяют оснащать свои стандарт-
ные материалы оптоволоконным 
кабелем, который вплетается в гео-
полотно на стадии его выработки. 
Таким образом, материал работает 
не только как армирующий элемент, 
но и обладает дополнительными 
возможностями. Например, осу-
ществление мониторинга деформа-
ций ответственных конструкций, та-
ких как железнодорожные насыпи, 
грунтовые устои мостов, подпорные 
стены и т.п. в режиме реального 
времени, обеспечение передачи 
любой необходимой цифровой ин-
формации (связь, широкополосный 
интернет и прочее).

От проектов к реальным 
объектам

Армирование основания требуется, 
прежде всего, на заболоченных тер-
риториях, что характерно для средней 
полосы России, Северо-Запада, Сиби-
ри и Дальнего Востока. 

Именно в таких непростых геологи-
ческих условиях строится новая ско-
ростная платная автомобильная дорога 
Москва — Санкт-Петербург. Большую 
работу по разработке технического 
решения на этапе подготовки рабочей 
документации по договору с ООО «Рос
ИнсталПроект» по головному участ-
ку СПАД км 15 — км 58 выполнило  
ООО «ЦЕНТРСТРОЙКОМПЛЕКТ».

Как свидетельствовали результа-
ты геологических изысканий дан-
ного участка автодороги Москва — 
Санкт-Петербург (ПК 532+40 — 
ПК 534+40), в основании насы-
пи присутствуют переувлажненные 
глинистые грунты мягко-пластичной 
консистенции мощностью до 4 м, туго-
пластичные пылеватые глинистые 
грунты с содержанием органических 
остатков прослоев торфа мощностью 
1–3 м, при их слоистом взаимном 
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расположении на глубине до 10 м. 
Такие грунты требуют целый комплекс 
мероприятий по их укреплению. 

В этой связи специалисты компа-
нии «ЦЕНТРСТРОЙКОМПЛЕКТ» пред-
ложили проектировщику применить 
комплексный инженерно-технический 
подход: частичную замену грунта и 
ускоренную осадку в едином реше-
нии. По песчаным сваям-дренам вода 
отводилась из грунтов сжимаемой 
толщи, а сверху была устроена арми-
рующая прослойка из геотекстильного 
материала Geoter F 800/100, которая 
обеспечивала устойчивость и равно-
мерную осадку насыпи. По мнению 
заказчика строительства — компании 
Vinci и генерального подрядчика — 
ООО «Транстроймеханизация», данное 
решение явилось самым эффектив-
ным. Строительные работы заверши-
лись еще в декабре 2012 года. Время 
подтвердило правильность расчетов: 
осадка закончилась в расчетный пе-
риод и на расчетных отметках. 

Еще одно интересное решение было 
применено при строительстве испы-
тательного учебно-тренировочного 
центра корабельной авиации МО РФ. 
Сооружение возводилось на слабых 
просадочных грунтах, несущая способ-
ность которых резко ухудшалась при 
поступлении атмосферных осадков. 
В результате была использована кон-
струкция, включающая армирующий 
равнопрочный геотекстиль Notex GX с 
прочностью 150/150 кН/м и дренаж-
ный композитный материал Terram 
1BZ, совмещающий в себе функции 
гидроизоляции и транспортной систе-
мы для отведения воды.

Сфера применения этих материа-
лов очень обширна. Например, ис-
пользование их при строительстве 
временных дорог и технологических 
проездов позволит существенно сни-
зить трудозатраты, сроки и стоимость 
работ и обеспечит эффективную экс-
плуатацию подобных объектов в тече-
ние всего расчетного периода.  

Геотехнический инжиниринг  
в помощь проектированию

Разработка технического решения 
и определение соответствующего ему 
типа материала осуществляется спе-
циалистами компании «ЦЕНТРСТРОЙ-
КОМПЛЕКТ» только после детального 
изучения информации о свойствах 
грунтов, об особенностях конструк-
ции и условиях ее эксплуатации и 
т.п. При проведении технических рас-
четов в зависимости от сложности 
задачи разрабатывается конкретное 
решение, подбирается определенный 
тип геотекстиля, ведь долговечность 
его работы в конструкции во многом 
определяется правильным подбором 
исходного сырья (полиэфир, полипро-
пилен, поливинилалкоголь и другие), 
после чего размещается заказ на его 
производство. 

В настоящее время производитель 
MDB TEXINOV имеет возможность 
изготавливать материалы из всех 
видов полимерного сырья, приме-
няемого для производства армирую-
щих геосинтетических материалов, в 
том числе из таких дорогостоящих, 
как поливинилалкоголь или арамид, 
— очень жесткий, прочный матери-
ал, обеспечивающий минимальное 
относительное удлинение. Однако 
настоящая необходимость в его при-
менении возникает довольно редко, 
ведь можно избежать деформации 
конструкции не только за счет вы-
сокой жесткости материала, но и, 
к примеру, за счет увеличения его 
номинальной прочности при макси-
мальной деформации. 

При таком решении можно при-
менять более дешевый материал — 
полиэфир или полипропилен (если 
имеет место щелочная среда). 

Выбор оптимального решения — 
это и есть главная задача профес-
сионального инжиниринга. Сотрудни-
чество с такими научными центрами, 
как РосдорНИИ, специализированны-
ми кафедрами отраслевых вузов под-
крепляет специалистов ООО «ЦЕНТР-
СТРОЙКОМПЛЕКТ» теоретическими 
знаниями, ведь теория и практика — 
два неразрывно связанных понятия.

А.А. Щербаков, руководитель  
проекта инжиниринговой компании  

«ЦЕНТРСТРОЙКОМПЛЕКТ» 
Москва, Саввинская наб. 23, стр. 1,

тел. +7(495) 223-34-54
info@ck-stroy.ru

www.aerostroy.ru

Директор российского представительства компании Vinci Бенуа 
Гермонпрез согласился прокомментировать некоторые аспекты 
сотрудничества с компанией MDB Texinov:

— Компания Vinci является концессионером и заказчиком строительства 
на головном участке СПАД Москва — Санкт-Петербург км 15 — км 58, 
где, в том числе, было применено решение по армогрунтовой конструкции 
с использованием Geoter F в качестве армирующей прослойки. Это реше-
ние подверглось тщательному анализу со стороны проектировщика и под-
рядчика с целью оценки его экономической и технической эффективности.  
В результате оно было определено как оптимальное.

Важно отметить, что компания MDB Texinov и ранее принимала участие 
в европейских проектах Vinci: 

	участок высокоскоростной железной дороги SEA Париж — Бордо, где в 
качестве армирующего элемента ростверка по свайному полю применялись 
георешетки Notex C (PVA) на основе поливинилалкоголя;

	участок скоростной железной дороги LGV EST Париж — Ванданхайм, где 
для армирования грунта основания использовался материал Geoter F с инте-
грированным оптоволокном для мониторинга деформаций конструкции. 

Мы крайне удовлетворены и надеемся на сотрудничество в дальнейшем.
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К
омпания осуществляет ком-
плексный подход к решению 
различных геотехнических 
задач, предлагает грамот-
ные инженерно-технические 

решения по применению материалов, 
подкрепленные необходимыми расче-
тами; выполняет подбор материалов 
из широкого ассортимента, а также 
выпускает отдельные виды продук-
ции под индивидуальные условия за-
казчика; предлагает гибкую ценовую 
политику и доставку в согласованные 
сроки с гарантированным качеством 
материалов.  

Обеспечивая высокое качество 
продукции, компания постоянно со-
вершенствует технологический про-
цесс, не останавливаясь на достигну-
тых успехах, планомерно расширяет 
ассортимент и наращивает объемы 
выпускаемой продукции. В качестве 
сырья на производстве всегда исполь-
зуется первичные полимерные мате-
риалы (полиэтилен, полипропилен, 
полиэфир) лучших марок от ведущих 
отечественных производителей.

Спектр выпускаемой продукции 
и производственные мощности 
«РГК»:

	Объемные георешетки «РГК ГР» 
(1,5 млн м2/год). Применяются для 
защиты грунтов в противоэрозионных 
и противоветровых конструкциях на 
откосах.

	Двуосноориентированные гео-
решетки «РГК СД» (9 млн м2/год). 
Усиливают слои строительных ма-
териалов и улучшают механические 
свойства дорожной одежды.

	Одноосноориентированные гео-
решетки «РГК СО» (1,5 млн м2/год). 
Предназначены для применения в ар-
могрунтовых конструкциях.

	Стеклосетки 2 млн м2/год. Ис-
пользуются для армирования слоев 
асфальтобетона.

	Композитный геоматериал с прика-
танным геотекстилем «РГК-Композит» 

(9 млн м2/год). Комплексное примене-
ние материала заключается в разделе-
нии конструктивных слоев, фильтрации 
воды и армировании в конструкциях 
земляного полотна линейных сооруже-
ний и других объектов. 

	Тканый геотекстиль «РГК ТАП»  
(1 млн м2/год). Применяется для ар-
мирования различных инженерных 
конструкций.

Значительный опыт применения 
геосинтетики, накопленный  в нашей 
стране в течение последних десятиле-
тий, позволяет обеспечивать дорож-
ное строительство различными ма-
териалами с физико-механическими 
характеристиками, соответствующи-
ми  условиям строительства и инже-
нерным расчетам

Однако следует отметить, что 
до сих пор существуют проблемы 
практического внедрения геосинте-
тики. Основная причина — слабая 
информированность региональных 
проектировщиков о получаемом эко-
номическом эффекте. До сих пор 
бытует мнение, что использование 
данных материалов приводит к удо-
рожанию как конкретной конструк-
ции, так и строительства в целом. 
Это субъективное суждение, так как 
грамотное применение геосинтетики 

приводит к снижению себестоимости 
и объемов используемых природных 
материалов (таких как песок и ще-
бень), замене дорогих и объемных 
железобетонных конструкций на ар-
могрунтовые и, как следствие, упро-
щению рабочих процессов. Одним из 
факторов, негативно влияющих на 
процессы внедрения, является также 
отсутствие у большинства инженеров 
соответствующего опыта проектиро-
вания и моделирования конструкций 
в современных программных ком-
плексах. Многолетний опыт рабо-
ты специалистов нашей компании 
свидетельствует об экономической 
целесообразности и эффективности 
использования геосинтетики, за ис-
ключением случаев нарушения тех-
нологии укладки, либо применения 
без соответствующего инженерного 
обоснования.

Специалисты «РГК» всегда готовы 
проконсультировать по вопросам 
применения и оптимизации расче-
тов строительства с использовани-
ем геосинтетической продукции. 

Мы гарантируем индивидуальный 
подход к каждому заказчику, ведь 
выстраивание долгосрочных, дове-
рительных отношений является при-
оритетом нашей компании! 

качество, эффективность, надежность
Группа компаний «РГК», появившаяся не так давно на 
российском рынке, располагает новейшими линиями  
по производству геосинтетических материалов.  
Ее сотрудники широко известны в отрасли — это 
специалисты с большим опытом работы и объемом знаний 
по изготовлению и организации поставок геосинтетических 
материалов. Обладая собственным производством, а также 
высокой квалификацией специалистов, компания уже заняла 
прочные позиции в своем сегменте и плотно сотрудничает с 
ключевыми потребителями.
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«Дороги. Мосты. 
Тоннели» является 
крупнейшим выста-
вочным проектом 
Северо-Западного 

региона в сфере транспортного строи-
тельства. Данное мероприятие, при-
званное способствовать разработке и 
внедрению новых перспективных тех-
нологий, материалов и оборудования, 
традиционно проходит при поддержке 
Комитета по развитию транспорт-
ной инфраструктуры (КРТИ) Санкт-
Петербурга, Комитета по дорожному 
хозяйству Ленобласти и НП «Объеди-
нение «Дормост». Его организатором 
выступило выставочное объединение 
«РЕСТЭК» — одна из ведущих спе-
циализированных компаний России.

В торжественной церемонии от-
крытия с приветственным словом 
от губернатора Санкт-Петербурга 
Георгия Полтавченко выступил вице-
губернатор Марат Оганесян, который 
отметил, что за годы проведения 
мероприятие приобрело репутацию 
«лучшей дискуссионной площадки, 
на которой обсуждаются актуаль-
ные вопросы развития дорожно-
транспортного комплекса, предла-
гаются прогрессивные решения и 
разработки».

В церемонии также приняли участие 
председатель КРТИ города Сергей 
Харлашкин, директор НП «Объеди-
нение «ДОРМОСТ» Кирилл Иванов, 
вице-президент ОАО «РЖД» Олег 
Тони, помощник председателя коми-
тета по дорожному хозяйству Ленин-
градской области Сергей Нечаев и 
генеральный директор ВО «РЕСТЭК» 
Игорь Кирсанов.

Участники выставки представили 
разнообразные технологии, мате-
риалы и конструкции для дорожно-
го строительства. Группа компаний 
«Объединенные  Ресурсы» продемон-
стрировала сборные железобетон-
ные удерживающие ограждения типа 
«Нью-Джерси» и широкий спектр гео-
синтетических материалов. Стенды 
компаний ЗАО «Пилон» и ОАО «Мо-
стоотряд №19» познакомили посе-
тителей с ходом реализации проекта  
строительства ЗСД. Компания ООО 
«НПП СК МОСТ» представила инно-
вационные материалы и технологии 
для мостостроения, а на стенде ООО 
«Авто-Альянс» были выставлены об-
разцы холодного асфальта, предна-
значенного для ямочного ремонта.

Среди прочих выделялась экспози-
ция КРТИ Санкт-Петербурга, где все 
желающие смогли познакомиться с 

Юбилейная демонстрация достижений
В Санкт-Петербурге 
состоялась XV юбилейная 
Международная 
специализированная 
выставка «Дороги. Мосты. 
Тоннели». С 24 по 26 
сентября 2014 года на 
территории Михайловского 
манежа свои достижения 
представили более 70 
организаций из разных 
регионов России, а также 
Германии. За три дня 
выставку посетили более 
тысяч специалистов из 
различных регионов 
России и зарубежных 
стран.

перспективами развития транспортной 
инфраструктуры Северной столицы к 
чемпионату мира по футболу-2018, 
представленными в форме макета.

Интерес посетителей также вызвали 
гофрированные конструкции, вспенен-
ный полистирол повышенной прочно-
сти для строительства дорог, мостов и 
тоннелей, схема развития петербург-
ского метро, разнообразные виды ме-
тизных изделий, гидроизоляционные 
мастичные и лакокрасочные материалы 
специального назначения для промыш-
ленного, гражданского и транспортного 
строительства, противоэрозионные кон-
струкции и многое другое.

В рамках деловой программы 24 
и 25 сентября прошел Х Между-
народный форум «МИР МОСТОВ», 
организованный Правительством 
Санкт-Петербурга и Ассоциацией 
предприятий дорожно-мостового ком-
плекса Санкт-Петербурга «ДОРМОСТ» 
при поддержке ВО «РЕСТЭК».

Юбилейная выставка в очередной 
раз убедительно продемонстрировала 
роль и место дорожного, мостового и 
тоннельного строительства в жизни 
современного мегаполиса.

Подготовлено по материалам  
ВО «РЕСТЭК»
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П
роизводителем инноваци-
онного материала является 
компания «КНАУФ Пено-
пласт» — подразделение 
KNAUF Industries — един-

ственное на данный момент предпри-
ятие с реальным опытом применения 
технологии Геофом на строительных 
объектах Европы.  

Продукт представляет собой бло-
ки из вспененного полистирола двух 
основных размеров: 2500 × 1200 ×  
× 500 мм для Москвы и 3000 × 1200 × 
× 600 мм для Санкт-Петербурга. Уже 
разработаны типовые схемы укладки 
блоков при решении различных стро-
ительных задач, в частности для на-
сыпей высотой до 16 м и более.

В феврале 2014 года Академией го
сударственной противопожарной служ
бы МЧС России успешно завершились 
пожарные испытания легких пенополи-
стирольных блоков KNAUF Geofoam® — 
они были признаны безопасными 
при использовании в соответствии с 
целевым назначением. Блоки KNAUF 
Geofoam® относятся к группе горюче-
сти «Г3», то есть являются «нормаль-
ногорючими». 

В 1972 году при проектировании 
автомобильной дороги, связываю-
щей О сло  с Бергеном через Флом, 
норвежские специалисты по до-
рожному строительству предполо-
жили, что пенополистирол большой 
толщины сможет выдерживать, без 
ухудшения своих характеристик, зна-
чительные нагрузки даже при посто-
янном динамическом воздействии и 
после длительного контакта с водой. 
Воплощение экспериментального 
проекта в жизнь состоялось в ре-
кордные сроки: от одобрения идеи 
дорожным управлением до начала ее 
реализации прошло всего два меся-
ца. Причина такой стремительности 
лежала буквально на поверхности: в 
аналогичных случаях, до применения 
новой технологии, осадка грунта со-
ставляла 20–30 см ежегодно, что 
наносило чрезвычайный ущерб до-

рожному полотну. Пенополистирол, 
в дальнейшем получивший название 
Geofoam, оставил эту проблему в 
прошлом.

После проведения успешного опы-
та европейские специалисты рассчи-
тали, что использование блоков из 
вспененного полистирола значитель-
но снижает затраты на возведение 
насыпей на неустойчивых склонах, 
увеличивает долговечность ландшаф-
та после его трансформации, а также 
упрощает технологический процесс и 
минимизирует ресурсы, необходимые 
для его осуществления. С тех пор уже 
в течение 40 лет зарубежные архи-
текторы, проектировщики и девелопе-
ры применяют вспененный полисти-
рол для решения ландшафтных задач 
разной степени сложности. 

Только в Норвегии к 2011 году 
было реализовано более 500 про-
ектов с применением данной техно-
логии, в том числе, на таких стра-
тегически важных трассах, как E-18 
(Крейгавон, Северная Ирландия — 
Санкт-Петербург) и E06 (Треллеборг, 
Швеция — Финнмарк, Норвегия).  
К примеру, на всем протяжении до-
роги от норвежской границы до швед-
ского мегаполиса Гетеборга уложены 
400 тысяч кубометров Geofoam.

Длительное наблюдение за объ-
ектами, созданными по технологии 
Geofoam, позволило норвежским спе-
циалистам изучить поведение мате-
риала в долгосрочном режиме и при 
активных нагрузках. После 24 лет 
эксплуатации пенополистирол пока-
зал следующие результаты: средняя 
плотность составила 46,8 кг/м3, сред-
няя плотность в сухом состоянии —  
22,1 кг/м3, в то время как прочность на 
сжатие — 129 кН/м2. Высокая устой-
чивость к сжатию позволяет мате-
риалу выдерживать соответствующие 
нагрузки без задействования нижеле-
жащих слоев грунта или наполните-
ля. При традиционном строительстве 
насыпь создается с помощью жид-
кого грунта, каждая порция которого 

KNAUF:  
инновационная технология  
для строительства дорог

На выставке «Дороги. Мосты. 
Тоннели — 2014» в Санкт-
Петербурге был представлен 
новый материал — KNAUF 
Geofoam. По мнению экспертов, 
его использование поможет 
сэкономить до 40% стоимости 
дорожного строительства. 
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должна подвергнуться прессованию 
перед тем, как рядом будет размеще-
на следующая. Использование пено-
полистирола снимает необходимость 
прессования и тестирования качества 
наполнителя.

Востребованность новой техноло-
гии в крупных европейских городах 
подтверждает пример Осло, где ее 
применение не ограничилось выше
упомянутым случаем, положившим 
начало использованию Geofoam. 
Исторический центр Осло — рай-
он под названием Бьорвика, некогда 
плотно застроенный фабриками и 
заводами, в данный момент активно 
реконструируется, превращаясь в со-
временную и комфортную территорию 
с рекреационными зонами, новыми 
жилыми домами и автомобильными 
магистралями. Особенности почвы и 
грунта на этом прибрежном участке 
(близкое расположение грунтовых вод 
и обилие неровной каменной породы 
в основании) потребовали неординар-
ного проектного решения: сплошного 
свайного поля с комбинацией винто-
вых стальных и бетонных забивных 
свай, объединенного общей монолит-
ной железобетонной плитой. 

Оптимальным решением при устрой-
стве набережной и новой трассы ста-
ло применение вспененного полисти-
рола, традиционного для норвежской 
строительной практики. 

Несмотря на обилие сложных грун-
тов, похожих по своему характеру на 
норвежские, использование пенопо-
листирола в рамках дорожного строи-
тельства России пока практикуется 
крайне мало. 

Однако применение пенополисти-
рольных блоков уже рассматривалось 
при строительстве одной из развязок 
в Санкт-Петербурге. Евгений Петро-
вич Медрес, главный инженер ГП 
«Дорсервис», отмечает, что не один 
месяц потратил на калькуляцию эко-
номической составляющей проекта. 
Но в конце концов предпочтение было 
отдано более традиционной для Рос-
сии технологии, несмотря на пред-
полагаемую экономическую выгоду в 
40 процентов от всей стоимости про-
екта.

Подобная ситуация хорошо знако-
ма и Виктору Эдуардовичу Сербину, 
заместителю директора ФГУП «РОС-
ДОРНИИ»: «Первый шаг к примене-
нию подобных новаторских решений 
— изменение в сознании заказчи-
ка. Знакомство с реализацией таких 
проектов, возможность побывать на 

строительной площадке, получить ин-
формацию из первых рук и убедиться 
в доверии к материалу со стороны 
европейских коллег — очень важны. 
Все это должно способствовать наше-
му диалогу с государством, которое, 
безусловно, ощущает потребность 
в совершенствовании строительных 
технологий».

Потенциал использования пенопо-
листирола в дорожном строительстве 
огромен. С этим соглашаются как 
эксперты дорожного строительства, 
так и специалисты компании «КНАУФ 
Пенопласт».  Согласно «Транспортной 
стратегии Российской Федерации 
до 2030 года», только 15% феде-
ральных автомобильных дорог (17,7 
тыс. км) соответствуют действующим 
стандартам, остальные 85% (640 
тыс. км) нуждаются в реконструкции 
или ремонте. В то же время в России 
функционирует уже более 200 заво-
дов по производству вспененного по-
листирола, и материал легко можно 
доставить в любую точку страны.

Даже в отдельно взятом, «наиболее 
европейском городе России», Санкт-
Петербурге, как и в Северо-Западном 
регионе России в целом — не один 
десяток проблемных участков до-
рог, рецепт улучшения которых от-
нюдь не сложен — это европейская 
технология с использованием пено-
полистирола. Таковы и М-20 вплоть 
до границы с Беларусью, и солидные 
участки трасс М-10 и М-11, и многие 
жизненно важные развязки внутри го-
рода, которые так хочется видеть вы-
полненными по международным стан-
дартам и с  успешно реализованными 
современными технологиями. 

 Выставка «Дороги. Мосты. Тоннели 
— 2014», прошедшая 24–26 сентя-
бря в ВЦ «Михайловский манеж» в 
Санкт-Петербурге, стала площадкой 
для знакомства с материалом KNAUF 
Geofoam®, открыто-го обсуждения 
будущего этой технологии в России, 
шагом для ее внедрения в текущие 
проекты федерального и областного 
значения.  

ООО «КНАУФ Пенопласт»
Санкт-Петербург,  

тел.: (812) 461 09 77
Москва, тел.: (495) 980 89 12

www.knauftherm.ru
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С
егодня у нас не совсем стан-
дартное по своей форме за-
седание заочного круглого 
стола — в четырех частях. 
Отдельные вопросы мы 

приготовили производителям ДШ, 
представителям заказчиков, про-
ектировщиков и подрядчиков. Есть и 
еще два отступления от правил. Во-
первых, к процессу обсуждения круга 
вопросов для производителей под-
ключился представитель подрядного 
сообщества — С.В. Овсянников. Так 
сказать, взгляд со стороны, причем 
весьма заинтересованной стороны. А 
во-вторых, по не зависящим от редак-
ции причинам проектную среду пред-
ставляет лишь один специалист. Зато 
какой — Е.С. Баскин, авторитетный 
эксперт, обладающий многолетним 
опытом разработок в данной сфере.

Часть 1. Подробности  
от производителей

В чем состоит особен-
ность конструктивного 
решения вашего де-
формационного шва? 
Можно ли считать его 
передовым техниче-
ским решением? Что 
вы можете сказать о 
его качественных ха-
рактеристиках?

П.А. Дубовицкий: 
— Наша компания является ди-

версифицированным холдингом, за-
нимающимся не только вантовыми 
конструкциями и преднапряженными 
системами, но и конструктивными 
элементами мостов — антисейсми-
ческими устройствами, опорными 
частями, деформационными швами. 
Располагая несколькими производ-
ственными площадками и научными 
лабораториями, мы имеем возмож-
ность предлагать швы различных 
конструкций, в том числе, гребенча-
того типа (CIPEC WD/WP), модульные 
(Freyssimod LW), а также с резиновы-
ми накладками (Multiflex SX). Каждая 
линейка перечисленных швов включа-
ет в себя несколько типоразмеров, в 
зависимости от требуемой величины 
раскрытия. Модульные швы очень 
популярны в России, они достаточно 
просты в установке и эксплуатации, 
однако их применение порой является 
избыточным для небольших проек-
тов. Именно поэтому наша компания 
старается находить оптимальные для 
заказчика решения, также предлагая 
швы гребенчатого типа и швы с ре-
зиновыми накладками. Они столь же 
надежны и долговечны, однако имеют 
меньшую стоимость. Поскольку эти 
швы поставляются сегментами дли-
ной 1 м, их замена осуществляется 
без полного перекрытия движения по 
мосту, при этом требуемые размеры 
выемки для установки шва указанных 
выше типов меньше, чем у модульных. 

О.С. Александрова, начальник  
производственного отдела  
по дорожным сооружени-
ям, транспортной безопас-

ности и выдачи разрешений 
ФКУ«Черноземуправтодор»

Е.С. Баскин, генеральный  
директор ЗАО «Петербургские 

дороги»

В.Е. Борисов, заместитель  
начальника отдела капитального 

строительства  
ФКУ «Севзапуправтодор»

Кому-то из наших читателей наверняка покажется, что 
тематика деформационных швов (ДШ) несколько мелковата 
для ее обсуждения в формате круглого стола. Однако при 
внимательном рассмотрении вопрос надежности и безопасности 
эксплуатации дефшвов и, соответственно, искусственных 
сооружений является чрезвычайно важным и насущным. 
И не только для специалистов, но и для многомиллионной 
армии российских водителей, зачастую негативно (а порой и 
нецензурно!) реагирующих на, мягко говоря, некомфортное 
пересечение дефшва своим транспортным средством. При этом 
большинство из них даже не в курсе точного наименования и 
предназначения этой дорожной конструкции…

в поисках формы  
и содержания

Марк Бреслер, директор  
по продажам в Восточной Европе 

ООО «Маурер Системс»
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П.А. Дубовицкий, директор по развитию 
ООО «Фрейссине»

Н.А. Волков, генеральный 
директор ООО «ПРАС» 

Е.А. Деркач, технический  
руководитель проектов Mageba SA

А.В. Докторов, директор по каче-
ству, заместитель технического 

директора ОАО «Мостоотряд №19»

Еще одно преимущество, немаловаж-
ное в городских условиях: швы CIPЕС, 
располагая профилем из треугольных 
зубьев, являются практически бес-
шумными при проезде транспорта.

С.А. Шульман:
— Группа компаний «Стройкомп

лекс-5» выпускает несколько типов де-
формационных швов:

	закрытые деформационные швы 
с Т-образным резиновым компенса-
тором (марки ДШТ), рассчитанные на 
перемещения до 20 мм;

	заполненные деформационные 
швы с С-образными резиновыми ком-
пенсаторами — одно— и многомо-
дульные (марки ДШС), обеспечивают 
перемещения до 240 мм;

	герметичные деформационные 
швы для железнодорожных мостов с 
ездой на балласте (перемещения до 
200 мм);

	гребенчатые деформационные 
швы различных модификаций (пере-
мещения до 400 мм);

	деформационно-осадочные швы 
— гидрошпонки и ватерстопы для 
подпорных стен и тоннелей (марки 
ДОШ и комбинации из ДОШ и ДШТ), 
рассчитанные на неравномерные 
осадки и перемещения до 40 мм.

Все типы деформационных швов 
изготовляются по ТУ, разработанным 
НИИ мостов, и имеют необходимые 
сертификаты соответствия.

Подробнее остановлюсь на наи-
более востребованных конструкциях 
типа ДШС, которые выпускаются по 
собственным разработкам, защи-
щенным патентом РФ. Их, безуслов-
но, можно считать передовыми тех-
ническими решениями, ни по каким 
показателям не уступающими зару-
бежным аналогам. Отличительной 
особенностью ДШС является исполь-
зование соединения типа «ласточкин 
хвост» для заделки резинового ком-
пенсатора в металлические окайм-
ления. Кроме того, в отличие от за-
рубежных аналогов, дуга резинового 
компенсатора направлена вверх, а 
верхние части окаймлений имеют 
скосы, что обеспечивает самоочист-
ку деформационного шва. 

В многомодульных конструкци-
ях синхронизация обеспечивается 
устройствами типа «пантограф». 

Еще одна важная деталь, которая 
была разработана и внедрена только 
нашей фирмой: крепление окайм-
лений к бетону плиты сопрягаемых 
пролетных строений с помощью  

химических анкеров Hilti. Такое реше-
ние незаменимо при смене вышедших 
из строя деформационных швов. По 
инициативе подрядчиков оно нередко 
применяется и в новом строительстве. 
Работоспособность ДШС подтверждена 
комплексными испытаниями, выпол-
ненными НИИ Мостов. Отмечу также 
положительный опыт их практического 
применения в течение 15 лет.

Марк Бреслер:
— Понятие «деформационные швы 

Maurer» охватывает целую группу 
строительной продукции, предназна-
ченной для надежного многолетнего 
использования в искусственных и 
общегражданских сооружениях.

Отличительной особенностью про-
дукции Maurer являются обеспечение 
герметичности ДШ и прочности на 
выносливость основных несущих эле-
ментов в течение не менее 50 лет.

В деформационных швах Maurer, 
как правило, отсутствуют болтовые 
соединения, что очень важно для ди-
намически нагруженных элементов, 
расположенных в проезжей части и 
благодаря чему швы не требуют тех-
нического ухода в процессе эксплуа-
тации.

Maurer деформационные швы с по-
воротными траверсами кинематиче-
ски регулируют зазоры между отдель-
ными модулями, что позволяет без 
каких-либо ограничений использовать 
их в регионах с продолжительными 
периодами низких температур (до ми-
нус 50°C и ниже).

К важным особенностям конструк-
ции Maurer модульных деформа-
ционных швов относится наличие 
контролируемого предварительного 
напряжения несущих стальных моду-
лей. Это позволяет деформационным 
швам воспринимать горизонтальные 
усилия от колесной нагрузки, вызван-
ные резким торможением или набо-
ром скорости с места, без существен-
ных смещений модульных элементов.

Конструкция замка для герметизи-
рующего резинового профиля (как и 
самого профиля) позволяет обеспе-
чить плотное и прочное крепление без 
применения дополнительных матери-
алов и элементов, а также быструю 
замену профиля с помощью простого 
инструмента.

Прокатно-сварная конструкция по-
зволила создать гибридные несущие 
профили с верхней частью из не-
ржавеющей стали. Это существенно 
повысило коррозионную стойкость 
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стальных элементов, в особенности 
замков для закрепления герметизи-
рующих профилей, и, соответственно, 
долговечность всей конструкции ДШ.

Для снижения шумовой эмиссии 
для модульных швов применяются 
ромбовидные накладки, также закре-
пляемые на сварке, а не на болтах, 
что существенно повышает надеж-
ность соединения, безопасность про-
езда и снижает затраты на эксплуа-
тацию.

Особо следует отметить конструк-
цию волнообразного деформацион-
ного шва Maurer типа XW, обеспе-
чивающую волнообразную форму 
примыкания дорожного покрытия к 
кромке шва. Помимо резкого сниже-
ния шумовой эмиссии, это повышает 
комфортность проезда и позволяет на 
20–30% увеличить воспринимаемые 
перемещения. Побочным эффектом 
такого увеличения является возмож-
ность перехода в целом ряде случаев 
от модульного шва к однопрофильной 
конструкции, что, в свою очередь, 
позволяет отказаться от сооружения 
технического прохода для осмотра и 
обслуживания швов на опорах и тем 
самым сэкономить значительные 
средства.

В.С. Старченко:
 — ООО «Деформационные швы и 

опорные части» производит широкий 
спектр конструкций деформационных 
швов: 

	однопрофильные деформацион-
ные швы с резиновым ленточным 
компенсатором (ОП ДШ); 

	многопрофильные (модульные) 
деформационные швы с резиновым 
ленточным компенсатором (МП ДШ); 

	щебеночно-мастичные деформа-
ционные швы Thorma Joint BJ;

	резинометаллические деформа-
ционные швы (РМ ДШ).

Следует подчеркнуть, что каждая из 
этих конструкций является передовым 
техническим решением в своей об-
ласти применения. Все они в полной 
мере соответствуют требованиям ОДМ 
218.2.025-2012 «Деформационные 
швы мостовых сооружений на автомо-
бильных дорогах», утвержденным и ре-
комендованным к применению ФДА.

Выбор конкретного типа ДШ зависит 
от множества факторов: типов соору-
жения и дорожной одежды, величины 
перемещений пролетных строений и 
т.д. В процессе разработки и произ-
водства наших конструкций учитыва-
ется опыт и особенности применения 

конструкций (климатических, экс-
плуатационных и др.) в нашей стране. 
Правильный выбор конструкции на 
основе вышеназванных факторов — 
залог надежной и долговечной экс-
плуатации ДШ.

Если говорить в целом, то приори-
тетным направлением развития на-
шего предприятия является выпуск 
продукции на территории Российской 
Федерации с использованием пере-
довых мировых технологий в обла-
сти проектирования и производства 
ДШ. 

С.В. Овсянников: 
— ООО «Дефшов»  является под-

рядной организацией по монтажу ДШ, 
в основном таких, как Thorma Joint 
и Maurer Betoflex. И хотя мы не за-
нимаемся изготовлением швов, сам 
процесс монтажа этих конструкций 
можно рассматривать как их произ-
водство из различных компонентов 
непосредственно на месте, после вы-
полнения всех работ по строительству 
сооружения и устройству покрытия 
плиты проезжей части. Такой подход 
обеспечивает максимальную гибкость 
в отношении возможных проектных 
отклонений элементов сооружения, 
которые могут привести к существен-
ным неровностям и нестыковкам на 
проезжей части в случае использова-
ния заранее изготовленных конструк-
ций швов. 

Е.А. Деркач:
— Наша компания представляет 

широкую линейку деформационных 
швов, выпускаемых по современным 
технологиям и успешно прошедших 
испытания на прочность, выносливость 
и изнашиваемость в ведущих европей-
ских институтах. Все составные части 
изготавливаются из высококачествен-
ных материалов. Контроль качества 
обеспечивается согласно требованиям 
ISO 9001:2008. 

Н.А. Волков:
— Само название выпускаемой 

нами продукции — «Формошов» — 
говорит об ее особенности: конструк-
ция, создаваемая в полости асфаль-
тобетонного покрытия, обеспечивает 
плавный проезд транспорта по искус-
ственному сооружению при темпера-
турах от –40 до +60°C. А применение 
новых полимерных материалов, обе-
спечивающих водонепроницаемость 
швов, позволяет считать данное ре-
шение технически передовым. 

С.Г. Афанасьев, начальник  
строительства  

ООО «Спецмост»

Б.А. Елкин, заместитель  
начальника отдела дорожных  

сооружений ФКУ «Севзапуправтодор»  

А.В. Кочин, заместитель директора 
СПб ГУП «Мостотрест»

С.А. Мареев, начальник отдела 
дорожных сооружений   

ФКУ «Поволжуправтодор»
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В.С. Старченко, генеральный 
директор ООО «Деформационные 

швы и опорные части»

А.Л. Хорошилов, заместитель 
начальника производственного 
отдела Упрдор «Южный Урал»

С.А. Шульман, генеральный  
директор  

ООО «СК Стройкомплекс-5»

Какова стоимость 
вашего дефшва? По-
нятно, что высокое 
качество продукции 
всегда ведет к ее удо-
рожанию. За счет чего 
удается удерживать 
баланс в соотношении 
цена-качество?

Марк Бреслер:
— Стоимость деформационного 

шва зависит от множества факторов, 
начиная от его типа и воспринимае-
мых перемещений, геометрии, усло-
вий анкеровки и т.д.

Поэтому говорить о стоимости 
швов в общем невозможно. При но-
вом строительстве она, как правило, 
достигает от 0,5% до 1% сметной 
стоимости сооружения. Конструкции 
ДШ, соответствующие высоким тех-
ническим требованиям по прочно-
сти, выносливости, герметичности и 
ремонтопригодности, имеют началь-
ную стоимость несколько выше, чем 
конструкции, поставляемые без учета 
таких требований. Однако статистика 
показывает, что экономия, достиг-
нутая за счет снижения технических 
требований, достаточно быстро пре-
вращается в убытки для эксплуати-
рующих организаций.

И неслучайно в странах, в которых 
государство в качестве заказчиков 
выдвигает высокие технические тре-
бования к деформационным швам 
(таких, как Германия и Россия), 
Maurer является лидером на рынке 
этой продукции.

П.А. Дубовицкий: 
— Достаточно сложно конкретно 

ответить на вопрос о стоимости ДШ, 
так как это высокотехнологичный про-
дукт, характеристики которого зависят 
от конкретного проекта: количество 
погонных метров шва, требуемое рас-
крытие, дополнительные требования 
к шуму или другие факторы. Совре-
менные швы изготавливаются из вы-
сококачественных сплавов металлов 
с применением специализированной 
резины и других материалов. Наша 
компания очень серьезно относит-
ся к вопросу качества поставляемой 
продукции, а также к вопросу опти-
мизации соотношения цена-качество.  
С этой целью наши специалисты нахо-
дятся в постоянном поиске новых по-
ставщиков исходных материалов для 

того, чтобы сделать продукцию наибо-
лее привлекательной на рынке.

В.С. Старченко:
— Стоимость конструкций ДШ, вы-

пускаемых ООО «Деформационные 
швы и опорные части», ниже анало-
гичной продукции, поставляемой из-
за рубежа. Определяющим фактором, 
обеспечивающим данное преимуще-
ство, является то, что все конструкции 
изготавливаются на нашем собствен-
ном производстве в Московской об-
ласти. Вся технологическая цепочка 
«проектирование — проектная при-
вязка — изготовление» выполняется 
собственными силами, что позволяет 
нам минимизировать накладные рас-
ходы и обеспечивать привлекательную 
конкурентную стоимость продукции, а 
также, что не менее важно, соблюдать 
минимальные сроки ее изготовления. 
Даже для самых технически сложных 
конструкций многопрофильных (мо-
дульных) дефшвов они не превышают 
1,5–2 месяца. 

С.А. Шульман:
— Стоимость ДШ производства 

ГК «Стройкомплекс-5» определяется 
в основном маркетинговыми сообра-
жениями: мы вынуждены держать от-
пускные цены на уровне, не превыша-
ющем цены конкурентов. Поэтому для 
получения хоть какой-то рентабель-
ности приходится постоянно работать 
над повышением технологичности 
изготовления элементов, не допуская 
снижения качества продукции. 

Н.А. Волков:
— Средняя стоимость комплекта 

отечественных материалов шва со-
ставляет у нас от 10 до 15 млн ру-
блей. Шов был разработан в ГУП 
«СоюздорНИИ», бывшие сотрудники 
которого сейчас продолжают в на-
шей компании работы по разработке 
швов. Кроме того, мы делаем акцент 
не на завышении цены, а на обороте 
продукции, что позволяет удерживать 
баланс цена-качество.

Е.А. Деркач:
— Благодаря наличию большого ко-

личества производств по всему миру, 
эффективному планированию зака-
зов и современным методам произ-
водства, наша компания гарантирует 
оптимальный баланс в соотношении 
цена-качество. Стоимость изделий 
определяется специально для каждого 
проекта, так как в каждом случае есть 

С.В. Овсянников, генеральный 
директор ООО «Дефшов» 
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свои конструктивные особенности, 
размеры, геометрия искусственного 
сооружения. Помимо этого, на цену 
влияют удаленность объекта и количе-
ство необходимых для него изделий.

С.В. Овсянников: 
— С учетом того, что переходная 

зона на проезжей части в данных 
швах непосредственно входит в кон-
струкцию шва и ее дополнительное 
устройство не требуется, а также в 
связи с менее трудозатратным мон-
тажом, стоимость устройства швов 
Betoflex сопоставима со стоимостью 
наиболее распространенных швов 
с окаймлением. Затраты на устрой-
ство швов Thorma Joint существенно 
ниже.

Для эксплуатирующей 
организации одной из 
важнейших характери-
стик является долго-
вечность конструкции. 
Как вы оцениваете этот 
показатель вашей про-
дукции? Какие техни-
ческие решения позво-
ляют улучшить данную 
характеристику?

В.С. Старченко:
— Техническое состояние и долго-

вечность ДШ в период эксплуатации 
определяются не только его непо-
средственной конструкцией (качество 
армирования и сварных соединений, 
устойчивость к динамическим воздей-
ствиям, антикоррозийная защита, во-
донепроницаемость), но и во многом 
состоянием примыкающего покрытия 
проезжей части.

В настоящее время нерешенной 
остается проблема состояния ДШ на 
мостовых сооружениях в период экс-
плуатации. Образование колеи в до-
рожном покрытии, отрыв и разрушение 
асфальтобетона от кромки примыкания 
к шву приводят к активному воздей-
ствию ударных нагрузок от колес авто-
транспорта на ДШ вследствие возвы-
шения металлических профилей швов 
относительно покрытия. 

ООО «Деформационные швы и 
опорные части» разработало но-
вое техническое решение по защи-
те ДШ от нежелательных ударно-
динамических воздействий и 
сохранению целостности дорожного 
покрытия в виде конструкции пере-

ходных зон «ПУГМК (BJ BAUM)» 
(прочно-упругая гранитно-мастичная 
композиция). Она состоит из арми-
рующего высокопрочного щебня и 
специального мастичного материала, 
имеющего упругие свойства и повы-
шенную адгезию ко всем конструк-
тивным элементам сопряжения. 

Применение данной конструкции 
на мостовых сооружениях с интен-
сивным движением уже дало поло-
жительный результат. В настоящее 
время имеются объекты с 7-летним 
сроком эксплуатации переход-
ной зоны без наличия каких-либо 
дефектов. Конструкция «ПУГМК  
(BJ BAUM)» может выполняться как 
при новом строительстве (что уве-
личит срок эксплуатации дорожного 
покрытия и ДШ), так и при ремонте 
— в местах, где колея уже образова-
лась (позволит отсрочить ремонтные 
асфальтобетонные работы).

П.А. Дубовицкий: 
— Очень важные и правильные во-

просы. Шов хоть и является неболь-
шой частью всей конструкции моста, 
однако может доставлять много про-
блем — при условии его неправиль-
ной установки и обслуживания. Не 
секрет, что в процессе эксплуатации 
швы зачастую приходят в негодность 
из-за нарушения герметичности: 
грязь и, в первую очередь, вода на-
чинают попадать внутрь конструкции, 
что приводит к коррозии опорных ча-
стей моста, разрушению защитного 
слоя бетона и прочим сопутствующим 
проблемам. Мы предлагаем ДШ, 
обладающие ключевыми характери-
стиками по прочности, надежности, 

долговечности и простоте эксплуа-
тации. Данные характеристики обе-
спечиваются за счет использования 
высококачественных сплавов метал-
лов и продуманной конструкции шва, 
гарантирующей ее герметичность, что 
подтверждено как результатами лабо-
раторных испытаний, так и практикой 
эксплуатации.

Марк Бреслер:
— Долговечность конструкций ДШ 

обеспечивается многими фактора-
ми. Как уже отмечалось, сами не-
сущие конструкции швов рассчитаны 
на восприятие расчетной динамиче-
ской нагрузки в течение не менее 50 
лет. Дефшвы Maurer рассчитаны на 
восприятие наиболее интенсивной 
расчетной нагрузки в соответствии с 
EN 1991. Такой подход предполагает  
2 млн циклов нагружения шва нагруз-
кой в 30 т в год (или 100 млн циклов 
за 50 лет). В действительности это 
означает, что определяющие долго-
вечность конструкции узлы рассчитаны 
на восприятие неограниченного числа 
циклов динамической нагрузки. 

Для повышения прочности и вы-
носливости Maurer разработал спе-
циальный метод обработки сварных 
швов, позволяющий релаксировать 
послесварочные напряжения. Кон-
структорские решения были провере-
ны независимым инженерным бюро. 
А наиболее динамически нагружен-
ные узлы и элементы были подвер-
жены натурным испытаниям, в ходе 
которых были подтверждены расчеты 
и технические решения.

Сопоставление технических требо-
ваний в Германии с действующими 
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требованиями в России показыва-
ет, что первые существенно жестче 
вторых. Таким образом, применение 
швов Maurer в России с заявленны-
ми параметрами является полностью 
обоснованным, что и подтверждено 
соответствующими техническими 
свидетельствами РФ.

Следовательно, мы имеем объек-
тивную оценку ожидаемой долговеч-
ности деформационных швов Maurer, 
поскольку поставляемые в Россию 
конструкции в части исполнения несу-
щих элементов и узлов полностью со-
ответствуют немецким разрешающим 
документам.

Технические решения, позволяющие 
повысить долговечность ДШ, доста-
точно подробно указаны в ответе на 
первый вопрос. Это в основном соот-
ветствие сечений несущих элементов 
требованиям немецких разрешающих 
документов, соблюдение разрешен-
ного расстояния между несущими 
траверсами, отсутствие болтовых 
соединений динамически нагружен-
ных элементов, повышение коррози-
онной стойкости за счет применения 
гибридных профилей, исключение ра-
боты эластомера на сдвиг, особенно 
при низких температурах.

Говоря о долговечности ДШ, нель-
зя не упомянуть проблему долговеч-
ности зон покрытия, примыкающих к 
дефшвам. В последнее время имен-
но эта проблема стала основной для 
эксплуатирующих дорожных органи-
заций. В связи с этим предлагаются 
разнообразные решения, начиная от 
устройства в покрытии расположен-
ных под углом к кромке шва «шпор» 

из полимербетона (этот вариант часто 
применяется в Австрии) или устрой-
ства переходных зон из полимербето-
на Betoflex® (широко используется в 
Австрии, Греции и России, особенно 
в Москве), и заканчивая различными 
смесями на основе литого асфальта. 
По нашему мнению, в этом направле-
нии остаются широкие возможности 
для дальнейших исследований и по-
иска оптимальных решений.

С.В. Овсянников: 
— Швы Thorma Joint и Betoflex 

сертифицированы в большинстве 
стран на те же сроки службы, что и 
швы с окаймлением. Кроме того, они 
отличаются большей ремонтопригод-
ностью — возможна замена поврежд 
енных конструкций в течение суток с 
открытием движения.

Е.А. Деркач:
— Наша компания предоставляет 

стандартную гарантию на свою про-
дукцию на 3 года. По запросу за-
казчика срок гарантии может быть 
увеличен до 5 и даже 10 лет при 
условии выполнения шеф-монтажа, 
применения технологии по усилению 
асфальта RoboDUR и использования 
материалов, рекомендованных про-
изводителем. При этом срок службы 
наших ДШ может достигать 50 лет.

Н.А. Волков:
— При наличии качественного ас-

фальтобетонного покрытия и точном 
соблюдении технологии работ по 
устройству ДШ время работы кон-
струкции без ремонта составляет 

5–7 лет. Применение полимерных 
композиций, улучшающих водопро-
ницаемость и сцепление между кон-
струкционными слоями, позволяет 
повысить этот срок.

С.А. Шульман:
— Долговечность наших ДШ — на 

уровне других подобных конструкций: 
металлические окаймления прак-
тически не подвергаются износу, и 
их долговечность может превышать 
50-летний срок. Резиновые компен-
саторы, изготовляемые из морозо-
стойкой резины, рекомендованной 
СоюздорНИИ, естественно, имеют 
меньший срок службы, но могут при 
необходимости заменяться (их стои-
мость — минимальная).

Для улучшения эксплуатационных 
характеристик ДШ мы предлагаем 
формировать «переходную зону» — 
на участки примыкания к шву длиной 
около 1 м выполнять из фибробетона/
бетона с добавками ЦМИД или ЭМА-
КО. Такое решение обеспечит плавное 
изменение жесткости проезжей части 
в зоне ДШ и снизит неблагоприятное 
воздействие колейности.

Насколько трудоемок 
процесс монтажа де-
формационного шва? 
Требуется ли для это-
го специальная под-
готовка? Участвуют 
ли специалисты ва-
шей компании в этом 
процессе?

В.С. Старченко:
— Как и любая специализирован-

ная продукция, монтаж ДШ требует 
определенных навыков. В нашем 
случае монтаж может вестись: само-
стоятельно нашими заказчиками по 
предоставляемым и согласованным 
технологическим регламентам, c 
инженерным сопровождением (шеф-
монтажом) или непосредственно 
нашими специалистами, осущест-
вляющими монтаж конструкций «под 
ключ». Причем у нас нет никаких 
географических ограничений: мы 
выполняем работы на всей террито-
рии страны — от Калининграда до 
Южно-Сахалинска.

Е.А. Деркач:
— Трудоемкость процесса установ-

ки ДШ определяется, прежде всего, 
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типом выбранного шва и конструкцией 
самого сооружения. Компания mageba 
рекомендует пользоваться услугами 
шеф-монтажа. Качественную установ-
ку также могут осуществлять строи-
тельные организации, работники кото-
рых прошли специальное обучение и 
имеют разрешение mageba SA.

С.В. Овсянников: 
— Для обеспечения надежности 

конструкции мы осуществляем мон-
таж швов собственными силами. 
Большинство наших монтажников 
занимается устройством этих швов 
более 15 лет, предварительно прой-
дя стажировку у разработчиков этих 
конструкций.

Марк Бреслер:
— С одной стороны, монтаж ДШ 

представляет собой монтаж стальной 
мостовой конструкции. Для специали-
зированных организаций, постоянно 
занятых на строительстве и ремонте 
мостов и имеющих персонал, обучен-
ный и допущенный к монтажу сталь-
ных и бетонных конструкций, а также 
к ведению ответственных сварочных 
работ на мостах, устройству арматуры 
и бетонированию, монтаж ДШ не дол-
жен вызывать серьезных проблем.

С другой стороны, дефшов пред-
ставляет собой, в определенном 
смысле, механизм, и это обстоятель-
ство накладывает дополнительные 
требования и предполагает наличие 
соответствующих знаний и навыков 
у персонала, занятого на монтаже. 
К этому относятся операции по уста-
новке швов в проектное положение и 
их закрепление, устройство монтаж-
ных стыков и закрепление гермети-
зирующего профиля в замках. Для 
данных операций, безусловно, требу-
ется специальная подготовка. 

Maurer охотно проводит подго-
товку специалистов строительных 
организаций для проведения работ 
по монтажу ДШ. Кроме того, спе-
циалисты Maurer часто привлекают-
ся к проведению монтажных работ.  
ООО «Маурер Системс» — дочер-
нее российское предприятие Maurer 
Söhne в Санкт-Петербурге — имеет 
высококвалифицированный персонал 
и оказывает услуги шеф-монтажа по 
заказам строительных организаций. 

Н.А. Волков:
— Монтаж дефшва — не очень 

трудоемкий процесс, бригада из 3-4 
человек (ее обучение занимает 2–3 

дня) способна обустроить 10–15 
м шва за смену, однако эта работа 
требует внимательности, аккурат-
ности и ответственности. Мы явля-
емся как производителями швов, так 
и фирмой, которая их монтирует. 
Кроме того, при продаже швов мы 
проводим обучение специалистов, 
даем «Методические рекомендации» 
по устройству температурного шва 
«Формошов». 

С.А. Шульман:
— Монтаж деформационных швов 

выполняется самыми обычными спо-
собами. Важные детали — сварные 
стыки секций. Необходимо следить, 
чтобы деформации, которые воз-
никают при выполнении сварочных 
работ, не приводили к искривлениям 
внешних поверхностей окаймлений. 
Впрочем, это относится к любым 
конструкциям.

По просьбам строительных орга-
низаций, являющихся, как правило, 
заказчиками нашей продукции, мы 
выполняем шеф-монтаж ДШ. Обыч-
но присутствия нашего специалиста 
на объекте в течение 1-2 дней доста-
точно, чтобы решить все возникаю-
щие проблемы. 

П.А. Дубовицкий: 
— Нашей компанией разработаны 

специальные процедуры производства 
работ, в которых четко прописаны все 
этапы монтажа, требования к мате-
риалам, машинам и механизмам. Мы 
можем осуществлять техническое со-
действие, когда наш специалист при-
сутствует при установке швов и кон-

тролирует процесс, но в целом, если 
строго следовать нашим рекомендаци-
ям и соблюдать все требования, рабо-
ты могут быть выполнены и собствен-
ными силами подрядчика. Для этого 
достаточно иметь на объекте квали-
фицированного инженера-строителя и 
бригаду рабочих.

В каком направлении 
идет сейчас работа по 
модернизации вашей 
продукции, ведется ли 
поиск принципиально 
новых технических 
решений? Подключа-
ете ли вы к этой рабо-
те научные центры и 
испытательные лабо-
ратории? Как много 
средств вкладывает 
ваша компания в раз-
витие?

С.А. Шульман:
— Основное направление модерни-

зации — повышение технологичности 
изготовления, в том числе, проработ-
ка таких способов мехобработки, при 
которых были бы исключены откло-
нения от расчетных допусков на из-
готовление и сборку деталей.

Совместно с НИИ Мостов постоян-
но занимаемся проверкой надежности 
разрабатываемых нами новых кон-
струкций. По отдельным вопросам мы 
обращаемся в филиал ОАО ЦНИИС 
«НИЦ «Мосты». Проработка материа-
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лов «переходной зоны» была выполнена 
нами совместно с ЗАО «НП ЦМИД».

Группа компаний «Стройкомплекс-5» 
считает научно-исследовательские рабо-
ты важнейшим направлением деятель-
ности, обеспечивающим надежность 
и технологичность своей продукции, в 
связи с чем находит средства на их фи-
нансирование.

Марк Бреслер:
— Работа по модернизации нашей 

продукции и поиску принципиально 
новых технических решений ведется 
постоянно. Для решения этих задач в 
Maurer работает достаточно большой 
исследовательский отдел.

Результаты этих исследований при-
вели к появлению новых материалов 
и конструкций. В этой связи можно 
упомянуть создание материала сколь-
жения MSM®, который революциони-
зировал опорные части скольжения и 
практически вытеснил с рынка ведущих 
европейских стран, включая Россию, 
устаревший материал — фторопласт.

Модернизация дефшвов — это и 
создание системы шумозащиты, и 
гибридных профилей, и, конечно же, 
волнообразных ДШ. В этой связи сле-
дует также упомянуть конструкцию со 
смещаемой шпалой для сопряжения 
пути на железнодорожных мостах с 
насыпью.

В области строительной динами-
ки — это, конечно же, сейсмозащита. 
Компанией Maurer были созданы ги-
дравлические демпферы, позволяющие 
реализовать рекордно низкую экспонен-
ту демпфирования 0,015, обеспечив тем 
самым наиболее эффективное демпфи-
рование. В числе новых технических ре-
шений и шок-трансмиттеры с ограничи-
телем нагрузки, имеющие возможность 
практически одновременно включаться в 
работу. Маятниковые сейсмоизоляторы 
скольжения (SIP) являются разработкой 
фирмы Maurer, защищенной соответ-
ствующим европейским патентом.

В области гашения колебаний вант 
необходимо назвать адаптивные 
демпферы, которые в автоматическом 
режиме оптимально настраиваются 
на гашение фактически возникающей 
формы колебаний.

В области гашения колебаний стро-
ительных конструкций следует отме-
тить гасители колебаний с подпру-
жиненными массами как пассивные, 
так и адаптивные, а также гасители 
горизонтальных колебаний мачтовых 
сооружений, таких, например, как ды-
моходные трубы.

Все это — далеко не полный пере-
чень новых продуктов, созданных в 
Maurer и реализованных во многих 
сооружениях. Для продукции, подле-
жащей государственному техническо-
му регулированию, подготовлены и 
получены необходимые нормативные 
и разрешающие документы.

В настоящее время Maurer уча-
ствует в реализации шести междуна-
родных исследовательских проектов, 
финансируемых Евросоюзом, таких, 
например, как «Сейсмозащита атом-
ных электростанций» и «Интеллекту-
альные сооружения». Последняя из 
названных тем предполагает, напри-
мер, создание, дефшвов, по поведе-
нию которых можно было бы судить 
о состоянии как сооружения в целом, 
так и его отдельных элементов.

Само собой разумеется, что для 
создания новых разработок Maurer 
тесно сотрудничает с ведущими уни-
верситетами и лабораториями как в 
Европе, так и в США. Нашими партне-
рами по исследовательской работе 
являются технические университеты 
Мюнхена, Штутгарта, Бохума и Карл-
сруэ, Университет Бундесвера в Мюн-
хене, Высшая техническая школа в 
Аахене и др. (Германия), Технический 
университет Цюриха (Швейцария), 
технические университеты Милана, 
Павии и др. (Италия), технические 
университеты Сант-Диего, Беркли и 
др. (США), Технический университет в 
Анкаре (Турция).

В России Maurer принимает ак-
тивное участие в мероприятиях, 
проводимых российскими научно-
исследовательскими центрами и уни-
верситетами.

Компания не стремится развивать 
собственную испытательную базу, по-
скольку считает очень важным про-
ведение испытаний в независимых 
лабораториях, имеющих самое совре-
менное оборудование, и подготовку 
отчетов об испытаниях независимыми 
высококвалифицированными специа-
листами, не принимающими участие 
в создании новых разработок.

На исследовательские работы и 
создание новых продуктов Maurer 
Söhne ежегодно расходует более 3% 
своего годового оборота.

П.А. Дубовицкий: 
— Одна из ключевых стратегиче-

ских задач Freyssinet — инновации 
в строительстве. Наша компания 
имеет свой исследовательский центр 
и лабораторию, расположенные во 

Франции, а также несколько произ-
водственных центров в странах Ев-
росоюза. Научными специалистами, 
совместно со специалистами по про-
изводству, постоянно ведется работа 
как по усовершенствованию суще-
ствующей продукции при соблюдении 
всех стандартов качества, так и по 
поиску и внедрению новых решений. 
В качестве примера могу привести 
испытания нашего шва Mulftiflex SX 
по стандартам ETAG 32 на раскрытие 
и герметичность, которые успешно 
прошли в 2012 году. Наличие пред-
ставительств и, в свою очередь, кли-
ентов по всему миру позволяет нам 
иметь обширную «обратную связь» с 
эксплуатирующими организациями. 
На основе получаемых данных мы 
можем модернизировать продукцию, 
к примеру, с учетом эксплуатации 
швов как в жарком климате, так и в 
суровых зимних условиях.

В.С. Старченко:
— К приоритетным направлениям 

деятельности нашего предприятия, 
несомненно, относится совершен-
ствование конструкций ДШ.

В середине 1990-х годов впервые 
в отечественном мостостроении нами 
было освоено изготовление и устрой-
ство резинометаллических дефшвов, 
представляющих собой плоские рези-
новые плиты, армированные стальны-
ми пластинами. 

В 1998 году, также впервые, был 
начат выпуск отечественных однопро-
фильных дефшвов с металлическим 
окаймлением и резиновым ленточным 
компенсатором в полной заводской 
готовности, а в 2002 году — двухпро-
фильных модульных ДШ. С того же 
времени получила распространение 
герметичная конструкция дефшвов на 
основе щебеночно-мастичных смесей 
(Thorma Joint), устраиваемая в асфаль-
те и обеспечивающая неразрывность по 
поверхности проезжей части. За про-
шедшие годы существенно расширена 
номенклатура поставляемых конструк-
ций многопрофильных (модульных) ДШ 
на большие перемещения.

Расширение номенклатуры внедря-
емых в отечественном производстве 
дефшвов требует постоянного веде-
ния опытно-конструкторских работ по 
совершенствованию их конструкции 
и адаптации к различным проектным 
решениям мостовых конструкций, 
разнообразие которых с каждым го-
дом расширяется. Совершенствова-
ние конструкций ДШ, разработка и 
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внедрение новых технических реше-
ний ведется при активном взаимодей-
ствии с научно-исследовательскими и 
проектными институтами. 

Так, например, разработка основ 
конструкции щебеночно-мастичных 
ДШ и нормативной базы для нее про-
водилась совместно с ФГБУ «Росдор-
НИИ», этот институт также привле-
кался к разработке нормативной базы 
для ДШ с ленточным компенсатором. 

Совместно с кафедрой «Мосты и 
транспортные тоннели» МАДИ были 
созданы модели ДШ для испытатель-
ных стендов, на которых исследуется 
воздействие колесных нагрузок на 
покрытие проезжей части, дефшвы и 
пришовную зону покрытия.

В настоящее время отрабатывает-
ся на практике усовершенствованный 
конструктив ДШ с ленточным ком-
пенсатором с применением гребен-
чатых плит перекрытия, использова-
ние которых увеличивает прочность 
и устойчивость крепления дефшва к 
конструкции пролетного строения, а 
также повышает комфортность про-
езда по нему автотранспорта. 

Е.А. Деркач:
— Еще в год основания mageba 

(1963 г.) инженерами компании был 
изобретен и запатентован модульный 
деформационный шов, с тех пор ком-
пания постоянно расширяет линейку 
предлагаемых продуктов, совершен-
ствует свои технические решения, 
работая с целым рядом научных ин-
ститутов и лабораторий. 

Н.А. Волков:
— Располагая штатом специали-

стов и стендом для испытания швов, 
мы постоянно занимаемся поиском 
принципиально новых конструкци-
онных решений. Имеем наработки 
на самый используемый шов (до 30 
мм), сочетающий элементы конструк-
ций закрытого и наполненного типа. 
Внедряем швы типа Maurer, блочно-
резиновые типа «ТИС» с плавным 
проездом по искусственному соору-
жению, которые, в частности, исполь-
зовались при строительстве мостов 
на Дальнем Востоке. На Щелковской 
развязке шов такого типа эксплуати-
ровался без ремонта в течение 10 
лет. В новые разработки наша фирма 
вкладывает 10–15% прибыли.

С.В. Овсянников: 
— Считаю, что необходимо край-

не осторожно подходить к экспери-

ментам на дороге. Нельзя допускать 
авантюризм при использовании не-
проверенных и ненадежных конструк-
ций, как и некорректно рекламировать 
конструкции, не прошедшие обкатку 
на реальных транспортных сооруже-
ниях в течение нескольких лет.

Часть 2. Мнение заказчиков

Какие деформацион-
ные швы из всего их 
многообразия, пред-
ставленного сегод-
ня на рынке, на ваш 
взгляд, наиболее эф-
фективны и долговеч-
ны? Как это отражает-
ся на их стоимости?

О.С. Александрова:
— В своей работе мы используем 

дефшвы немецкого производителя, 
которые зарекомендовали себя как 
надежные, долговечные, водонепрони-
цаемые и устойчивые к динамическим 
нагрузкам. В настоящее время мы так-
же планируем применять ДШ швей-
царского  производства, конструкции 
которых легко и быстро устанавлива-
ются, существенно уменьшают помехи 
для движения и до 80% снижают шум 
от проходящего транспорта. Однако, 
тесно сотрудничая с зарубежными 
коллегами, мы не исключаем возмож-
ности работы с отечественными про-
изводителями, которые за последние 
годы наилучшим образом зарекомен-
довали себя на рынке. Это не значит, 
что производство дефшвов в нашей 
стране является полностью (до по-
следнего винтика) отечественным, 
но в России уже есть серьезные на-
работки мирового уровня.

А.В. Кочин:
— Из современных швов, которые 

применяются на петербургских мо-
стах, находящихся на содержании СПб 
ГУП «Мостотрест», лучше всего себя 
зарекомендовали швы Maurer Sohne 
(Германия), FIP Industriale (Италия), 
Thorma Joint BJ (Англия).

С.А. Мареев:
— Наиболее эффективными и 

долговечными из конструкций дефор-
мационных швов, применяемых на 
мостовых сооружениях ФКУ «Поволж
управтодор», являются швы системы 
Maurer, изначально выпускаемые в 
Германии, но сейчас их производство 
налажено на многих предприятиях 
России.

В.Е. Борисов, Б.А. Елкин:
— На сегодняшний день из пред-

ставленных на рынке ДШ самыми из-
вестными, наиболее эффективными и 
долговечными являются швы Maurer, 
FIP и Thorma Joint. Они широко при-
меняются на объектах капитального 
строительства и капитального ремон-
та и выделить среди них какую-либо 
одну марку не представляется воз-
можным из-за отличий в конструкции 
и областях применения в искусствен-
ных сооружениях.

А.Л. Хорошилов:
— Подрядные организации исполь-

зуют на объектах Упрдор «Южный 
Урал» модульные (типа Maurer) и 
мастичные (типа Thorma Joint) деф
швы. При правильной эксплуатации и 
выполнении необходимого комплекса 
работ по содержанию, обе конструк-
ции зарекомендовали себя неплохо. 
Но стоит отметить, что модульные 
швы и дороже, и сложнее, — как при 
их устройстве, так и при ремонте.
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Исполняют ли произ-
водители и постав-
щики дефшвов свои 
обязательства по га-
рантийным ремонтам 
в случае их преждев-
ременного износа? 
Как часто возникают 
подобные ситуации?

А.В. Кочин:
— За последнее время разруше-

ний конструкций дефшвов по причине 
производственного брака на объектах 
«Мостотреста» не зафиксировано. 
Все случаи их повреждения носили 
механический характер или были вы-
званы некачественной установкой.

А.Л. Хорошилов:
 — В последнее время мы дважды 

столкнулись с этим вопросом, пример-
но через год после начала эксплуата-
ции дефшвов. В первом случае мы на-
блюдали разрушение пришовной зоны 
омоноличивания. Во втором произо-
шел отрыв выпусков арматуры шва. По 
государственному контракту подрядные 
организации Упрдор «Южный Урал», 
выполнявшие строительно-монтажные 
работы, произвели гарантийный ре-
монт на объектах по нашему первому 
уведомлению. Берусь предположить, 
что они, в свою очередь, имели гаран-
тии со стороны производителей и по-
ставщиков дефшвов.

С.А. Мареев:
— Вопросы по гарантийным обяза-

тельствам, связанным с конструкция-
ми деформационных швов, у нас до 
сего времени не возникали.

Нет ли у вас опасений, 
что в связи с нынеш-
ней политической об-
становкой и введе-
нием новых санкций 
против России будут 
прекращены поставки 
дефшвов импортного 
производства и ком-
плектующих к ним? 
Не возникает ли в этой 
связи стремление 
перейти на дефшвы 
только отечественно-
го производителя?

А.В. Кочин:
— Лицензией на изготовление 

швов Maurer обладает Ижорский за-
вод. Аналог Thorma Joint BJ может 
быть также изготовлен из россий-
ских материалов. Однако, с точки 
зрения длительности срока службы 
сооружений, предпочтительнее все 
же использовать современные гер-
метичные деформационные швы им-
портного производства. 

С.А. Мареев:
— Прекращение поставок загранич-

ных деформационных швов не считаю 
опасным, так как в России налажено 
производство аналогов.

В.Е. Борисов, Б.А. Елкин:
— На текущий момент опасений не 

возникает, так как основные производи-
тели имеют свои представительства и 
производственные мощности в России. 

А.Л. Хорошилов:
— Говорить об опасениях в этом кон-

тексте уже не имеет никакого смысла. 
Во-первых, Упрдор «Южный Урал» 
имеет опыт многолетней работы с 
подрядной организацией, являющейся 
официальным дилером — производи-
телем дефшвов Maurer в России. Во-
вторых, предприятий, которые взамен 
импортных уже разработали свои кон-
струкции швов и сами же занимаются 
их выпуском, в нашей стране вполне 
достаточно. И качество этих материа-
лов не уступает, а в отдельных случаях 
и превосходит импортные аналоги. 

О.С. Александрова:
— Возможно, что в случае мас-

штабных санкций против России про-
блемы с поставкой могут возникнуть, 
но отрасль не остановится. Ведь го-
сударство сейчас вкладывает серьез-
ные средства в развитие отечествен-
ного производства.

Могу предположить, что в связи со 
сложившейся политической обстанов-
кой, выпуск швов наладят и азиатские 
производители, продукция которых по 

соотношению цена-качество, как пра-
вило, не уступает немецким и амери-
канским.

Часть 3. Проектный взгляд
На вопросы отвечает Е.С. Баскин

В подавляющем боль-
шинстве российских 
проектов заложены 
дефшвы типа Maurer. 
Какие именно преи-
мущества этих швов 
определяют выбор 
проектировщика?

— Их основные достоинства — вы-
сокая надежность, долговечность и 
водонепроницаемость конструкции. 
Именно эти характеристики являются, 
с моей точки зрения, основными каче-
ственными показателями, позволяющи-
ми значительно сократить эксплуатаци-
онные затраты на содержание объекта 
и повысить долговечность мостового 
сооружения в целом. Дефшвы Maurer 
изготавливаются в 100%-заводской 
готовности и могут быть любого необ-
ходимого очертания. Конструкция рези-
нового профиля позволяет легко монти-
ровать и демонтировать его с помощью 
простых инструментов, а специальная 
форма компенсатора с тонкой стенкой 
перед утолщением по краям создает 
эффект заклинивания и гарантирует ка-
чественную герметичность.

Комплексный подход к контролю 
качества применяемых материалов 
и конструкций дефшвов, а также к 
методам их лабораторного испыта-
ния на соответствие необходимым 
требованиям позволил зарубеж-
ным производителям разработать 
и вывести на российский рынок 
качественный продукт, хорошо за-
рекомендовавший себя за годы экс-
плуатации в российских условиях. 

Какая конструкция 
деформационного 
шва, гребенчатая или 
рельсовая, более эф-
фективна и долговеч-
на и почему?

— Деформационные швы гребенча-
того типа очень чувствительны к угло-
вым, вертикальным и горизонтальным 
поперечным перемещениям, поскольку 
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гребенчатые плиты закреплены в них 
жестко. Угловые перемещения в плане 
и горизонтальные поперечные переме-
щения вызывают заклинивание гребе-
нок, а вертикальные смещения пролет-
ных строений относительно друг друга 
и повороты торца пролетного строения 
в вертикальной плоскости приводят к 
смещению гребенчатых плит относи-
тельно друг друга и приподниманию 
одной из них над поверхностью про-
езда, что негативно отражается на 
безопасности дорожного движения. 

Кроме того, для дефшвов гребенча-
того типа важна их тщательная регули-
ровка и правильный монтаж на месте. 
Отклонение положения гребенок отно-
сительно друг друга нередко приводит 
к их заклиниванию. 

Таким образом, ДШ гребенчатого 
типа является более сложной кон-
струкцией по сравнению с рельсовой, 
требует более точного изготовления и 
монтажа, плохо воспринимает любые 
перемещения, кроме горизонтальных 
продольных. Они металлоемки, трудны 
в обслуживании и ремонте.

Тем не менее, гребенчатая конструк-
ция шва имеет и определенные до-
стоинства, одним из которых являет-
ся низкий, по сравнению с рельсовой 
конструкцией шва, уровень шумового 
воздействия.

Однако, по совокупности факторов, 
влияющих на выбор, рельсовая кон-
струкция швов лишена большей ча-
сти приведенных выше недостатков 
гребенчатой конструкции, что делает 
ее более привлекательной для про-
ектировщика, позволяя решать более 
широкий спектр задач. 

Что вы можете ска-
зать по поводу деф
швов российского про-
изводства? Уступают 
ли они по качеству за-
рубежным аналогам?

— К сожалению, по основным по-
казателям, определяющим эффек-

тивность работы данной конструк-
ции, российские ДШ пока уступают 
зарубежным аналогам. Основными 
особенностями дефшвов отече-
ственного производства является их 
малая, по сравнению с зарубежными 
аналогами, стоимость из-за мень-
ших транспортно-логистических за-
трат и применения материалов, как 
правило, более низкого качества. 

Для развития отечественных про-
дуктов в данном сегменте необ-
ходимо разработать нормативные 
требования к их потребительским 
свойствам, включая порядок и объем 
приемочных и сертификационных ис-
пытаний, технические регламенты по 
изготовлению и эксплуатации. Разра-
ботка соответствующих документов 
позволит всем участникам процесса, 
начиная от заказчика и заканчивая 
проектировщиком, быть уверенны-
ми, что применяемые конструкции 
деформационных швов полностью 
соответствуют всем необходимым 
требованиям. Это также даст воз-
можность осуществлять на всех ис-
полнительских уровнях контроль 
работ и технологических процессов 
в строгом соответствии с регламен-
тами и техническими условиями. 

Есть ли в России про-
изводители, чей кон-
структивный подход 
разительно отличает-
ся от зарубежного?

— Сегодня на рынке представле-
но достаточно большое количество 
дефшвов отечественного производ-
ства различных типов и конструкций, 
которые по уверению их производи-
телей не уступают зарубежным ана-
логам. Однако говорить о каком-либо 
разительном отличии в конструктив-
ном подходе нельзя. 

Тем не менее, на сегодняшний 
день есть удачные примеры того, 
как российским производителям 
удается использовать имеющийся 
зарубежный и отечественный опыт 
эксплуатации ДШ при разработке 
своих конструкций. 

В качестве примера можно при-
вести конструкцию дефшва СК-80, 
разработанную специалистами ООО 
«НПП СК МОСТ». Предложенная ими 
конструкция шва соответствует отече-
ственным техническим решениям до-
рожных одежд, в связи с чем имеет 
металлический профиль необходимой 
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В ходе монтажа выполняется регули-
ровка положения шва в плане и по 
отметкам, можно также легко учесть 
возможные отклонения ранее выпол-
ненных конструкций.

Проводят ли произво-
дители шеф-монтаж 
или консультации по 
технологии монтажа? 
Как осуществляется 
взаимодействие?

А.В. Докторов:
— При необходимости выполне-

ния работ с участием представителя 
фирмы-производителя данное требо-
вание можно включить в контракт на 
поставку. Или вызвать этого предста-
вителя отдельным запросом.

С.Г. Афанасьев: 
— Производители дефшвов дают 

свои консультации по
	технологии монтажа или предо-

ставляют услуги шеф-монтажа;
	у каждой иностранной компании 

есть свои представители в России, го-
товые проконсультировать непосред-
ственно на объекте строительства.

Какие гарантийные 
сроки предоставляют 
производители? Были 
ли случаи отказа в ис-
полнении гарантийных 
обязательств со сторо-
ны производителей? 
За чей счет проводит-
ся ремонт или замена 
неисправного дефшва, 
если он был установ-
лен с нарушением тех-
нологических требова-
ний? Что привело к его 
повреждению?

С.Г. Афанасьев: 
— Для каждого типа дефшва, в за-

висимости от конструкции и применя-
емых материалов, назначается свой 
гарантийный срок, который при этом 
не может быть ниже требуемого по 
нормативу. Замена неисправных ДШ 
производится силами его производи-
теля, при условии обеспечения шеф-
монтажа. В случае несоблюдения 
требований по монтажу со стороны 
производителя работ, замена неис-

правного дефшва выполняется сила-
ми подрядчика и за счет собственных 
средств последнего.

А.В. Докторов:
— Гарантийные сроки производи-

теля в обязательном порядке должны 
соответствовать требованиям гаран-
тийных обязательств контрактов на 
строительство.

В случае разрушения или поврежде-
ния шва по причине некачественного 
изготовления, фирма-производитель 
не может отказаться от исполнения 
гарантийных обязательств, поскольку 
это может быть подтверждено неза-
висимыми экспертизами и оспорено в 
судебном порядке.

Аналогично, в случае нарушения 
технологии монтажа, ответственность 
за устранение дефекта будет возло-
жена на строительную организацию.

Ваши пожелания про-
изводителям дефор-
мационных швов.

А.В. Докторов:
— Разработать и наладить произ-

водство отечественных дефшвов.

С.Г. Афанасьев: 
— Основным пожеланием к произ-

водителям будет импортозамещение.
Необходимо перенести производ-

ство конструктивов и составляющих 
ДШ на территорию России.

Подготовили Регина Фомина
и Валерий Волгин 

высоты. Данное решение позволило 
исключить необходимость в измене-
нии конструкции дорожной одежды 
в месте ее примыкания к дефшву.  
К тому же новый профиль в данной 
конструкции шва выполнен цельным, 
без сварных соединений, что повыша-
ет надежность как данного элемента, 
так и шва в целом.

Часть 4. Точка зрения 
подрядчиков

Среди представленно-
го на рынке многооб-
разия дефшвов какой 
тип наиболее прост и 
удобен при монтаже?

С.Г. Афанасьев: 
— На сегодняшний день на рынке 

представлено большое разнообразие 
дефшвов различных типов, каждый из 
которых имеет свои плюсы и по-своему 
оптимален. Выбор типа ДШ зависит от 
условий применения и технических  
характеристик объекта. Если говорить 
об удобстве монтажа, то для каждого 
типа есть свои тонкости и необходимые 
условия, обязательные к выполнению, 
поэтому выбрать из всего множества 
какой-то один тип, наиболее удобный и 
простой не так уж и просто.

А.В. Докторов:
— Разнообразие типов конструкций 

дефшвов, представленных на рынке, 
предусматривает различные вариан-
ты по их установке в проектное по-
ложение. 

Учитывая существенное динамиче-
ское воздействие, воспринимаемое 
элементами ДШ в процессе эксплуа-
тации, нельзя высказать однозначное 
мнение о простоте и удобстве монтажа.

Вклеиваемые ДШ, швы, крепящие-
ся к анкерам, требуют регулярных 
осмотров с проведением работ по 
обслуживанию и своевременному 
ремонту.

Из применяемых конструкций швов, 
рассчитанных на значительное пере-
мещение, наиболее часто использу-
ются швы, омоноличиваемые (или 
объединенные с помощью сварки) в 
конструкции пролетных строений или 
мостовых полотен. Их установка тре-
бует проведения бетонных работ, но 
при этом значительно повышаются 
эксплуатационные характеристики и 
долговечность работы конструкции. 
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Для мостовых сооруже-
ний с пролетами до 20 м 
предлагаются деформа-
ционные швы ДШТ с ис-
пользованием резинового 

Т-образного компенсатора, имеющего 
утолщение в нижней части, так назы-
ваемого грибка, который забивается в 
щель между пролетными строениями. 
Поверх шляпки укладывается гидро
изоляция,  сопрягаемая с гидроизоля-
цией пролетных строений, и выполня-
ется покрытие в двух вариантах:

	битуминизированным песком 
толщиной, соответствующей толщи-
не защитного слоя на сопрягаемых 
пролетных строениях, и поверх него 
асфальтобетоном, армированным гео-
решетками;

	щебнемастичным составом по 
типу Thorma joint. 

Для перемещений до 80 мм приме-
няются одномодульные деформацион-
ные швы типа ДШС с гибким резино-
вым компенсатором, заделываемым в 
металлические окаймления с помощью 
системы «ласточкин хвост», что выгод-
но отличает изделие от аналогов.

Металлоконструкции окаймления 
могут заделываться в бетон пролет-
ного строения или устоя несколькими 
способами:

	закрепляются с помощью омоно-
личиваемых анкеров; 

	привариваются к покровному листу 
металлического пролетного строения с 
ортотропной плитой;

	прикрепляются к выровненной по-
верхности железобетонной плиты с по-
мощью химических анкеров Hilti. 

Следует отметить, что дуга резино-
вого компенсатора ДШС направлена 
вверх, а металлическое окаймле-
ние имеет скосы. Благодаря этим 
решениям наиболее эффективно 
обеспечивается самоочистка дефор-
мационного шва. Данное свойство 
подтвердили испытания, проведен-
ные в НИИ Мостов.

Для перемещений до 240 мм пред-
назначены двух- и трехмодульные де-
формационные швы,  аналогичные по 
конструкции ДШС-60. Синхронизация 
перемещений отдельных модулей из-
делия обеспечивается устройством 
типа пантограф. 

Особого внимания заслуживают 
ДШС-60 и ДШС-80 с прикреплением 
окаймлений к сопрягаемым элемен-
там с помощью химических анкеров 
фирмы Hilti.  Такое решение весьма 
эффективно для замены вышедших 
из строя деформационных швов типа 
К-8 и других, так как в этом случае не 
требуется разборка бетона пролетных 
строений и устоев. 

Еще один  вид продукции, в полной 
мере освоенный группой компаний 
«Стройкомплекс-5», — листовые ме-
таллические деформационные швы 
гребенчатого типа. 

Для перемещений до 400 мм гребен-
чатые деформационный швы (ДШГ) 
могут изготовляться с эластично-
антифрикционными прокладками и 
амортизаторами из пакетов тарель-
чатых пружин, величины обжатия ко-
торых регулируются таким образом, 
чтобы исключить релаксацию этих 
элементов в процессе эксплуатации.    

Специалисты группы компаний 
«Стройкомплекс-5» создали ориги-
нальную конструкцию деформационных 
швов для железнодорожных мостов с 
ездой на балласте для перемещений 
до 200 мм. Такие перемещения могут 
иметь место в балочных мостах даже 
небольших пролетов при сейсмических 
воздействиях.  Резиновые компенса-
торы, обеспечивающие герметичность 
деформационного шва,  одновременно 
служат водоотводными лотками, отво-
дящими воду за пределы сооружения. 

Группа компаний «Стройкомплекс-5» 
производит и деформационно-оса
дочные швы с резиновыми компенса-
торами, которые могут использовать-
ся, в том числе, как ватерстопы для 
подпорных стен и различных тонне-
лей. Достаточно мощные резиновые 
компенсаторы специальной формы 
обеспечивают герметичность стыков 
секций таких сооружений при неравно-
мерных осадках и поперечных дефор-
мациях до 60 мм.

Деформационные швы, как и вся 
продукция группы компаний «Строй
комплекс-5», характеризуются высокой 
надежностью. Стоимостные показате-
ли изделий — не выше аналогичных 
конструкций других поставщиков.

ООО «СК Стройкомплекс-5»
192171, Санкт-Петербург, 
ул. Бабушкина, дом 36, к. 

1, лит. В,
тел./факс: (812) 705-00-65,  

560-71-69
info@sc-5.ru

www.stroycomplex-5.ru

 

Деформационные швы  
От группы компаний «Стройкомплекс-5»
Группа компаний «Стройкомплекс-5» — 
далеко не новичок на строительном 
рынке. В сферу ее деятельности входит 
не только реализация различных, 
преимущественно инновационных 
конструктивных элементов для 
мостостроения (таких, как опорные 
части, сейсмозащитные устройства, 
оборудование для надвижки пролетных 
строений и др.), но и изготовление 
деформационных швов на 
перемещения от 20 до 240 мм. 
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Н
аше предприятие регуляр-
но выводит на рынок ори-
гинальные машины, позво-
ляющие осваивать новые 
методы строительства, ре-

монта и содержания автомобильных 
дорог. Несомненный плюс компании 
— активная и целенаправленная ра-
бота по продвижению инновационных 
дорожных технологий под ключ. Такой 
подход, прежде всего, подразумевает 
полный контроль технологического 
процесса, начиная с выбора опти-
мальных методов, использования 
только качественных материалов, 
комплексной поставки оборудования 
и заканчивая контролем качества вы-
полняемых работ.

Все это в полной мере осуществле-
но в таких областях, как применение 
битумных эмульсий, холодных смесей 
и укрепления грунтов.

Наши специалисты по плану НИОКР 
КГКУ «Управление автомобильных 
дорог по Красноярскому краю» раз-
работали и запустили в серийное про-
изводство устройство распределения 

«НПФ Бастион»:  
импортозамещение без проблем

Список поручений Президента России Владимира Путина, 
направленных на стимулирование экономического роста 
Российской Федерации, включает разработку планов по 
импортозамещению в промышленности и сельском хозяйстве 
в  2014–2015 годах. В предложенный курс органично 
вписывается ООО «НПФ Бастион» — зрелая, динамично 
развивающаяся компания, предлагающая оборудование для 
ремонта и содержания дорожных покрытий.

вяжущих для асфальтоукладчика. Обо-
рудование может быть установлено 
практически на любой серийно выпу-
скаемый асфальтоукладчик. Оснащение 
его модулем распределения вяжущих  
позволяет получить современнейшую 
машину, которая при одном рабочем 
проходе может распределять битум-
ную эмульсию и производить укладку 
асфальтобетонного слоя покрытия. Та-
ким образом, асфальт укладывается 
непосредственно после разбрызгива-
ния эмульсии, что дает возможность 
избежать «намотки» эмульсионной 

пленки шинами автотранспорта или 
асфальтоукладчика и обеспечивает 
прочное сцепление старого и нового 
слоев.

За рубежом такое оборудование 
получило название SprayJet  и ис-
пользуется при укладке тонких слоев 
износа по технологии «Новачип». Но 
очевидно, что подобный способ может 
быть использован и при укладке дру-
гих марок асфальта, поскольку всем 
ясно, что без качественной подгрун-
товки основания хорошего результата 
не получить. При этом не столь прин-

Укладка асфальта по технологии «Новачип»
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ципиально, какая марка эмульсии ис-
пользуется, важнее всего то, что на-
несение эмульсии осуществляется в 
заданном постоянном объеме по всей 
площади и эмульсионная пленка до 
укладки асфальта не повреждается. 
Именно поэтому среди дорожников 
становится все больше приверженцев 
новой технологии разбрызгивания. 

Среди популярной продукции компа-
нии  следует также отметить заводы 
модульного типа по производству би-
тумных эмульсий. Емкости для воды, 
битума и эмульсии вписаны в раму 
20 или 40-футового (по заданию за-
казчика) контейнера и оснащены соб-
ственным  автономным подогревом 
на термальном масле. Данное испол-
нение позволяет подготовить завод к 
передислокации за 4 часа. За это же 
время производство монтируется и 
запускается на новом месте.

Многообразие каменных мате-
риалов, используемых в дорожном 
строительстве, а также неблагоприят-
ные природно-климатические условия 
большинства регионов страны приво-
дят к необходимости искать любые 
пути для обеспечения требуемого 
срока службы покрытий, в том чис-
ле улучшать качество битумов путем 
введения поверхностно-активных ве-
ществ. Мы предлагаем делать это с 
помощью дозаторов добавок (адгези-
онных, модифицирующих, для приго-
товления теплых смесей и т. п.) на-
шего производства. Это обеспечивает 
качественное равномерное распреде-
ление материалов по объему битума. 
Дозатор может быть установлен на 

любой модели АБЗ отечественного 
или импортного производства. Мон-
таж занимает 1–2 дня. Доступное по 
стоимости любой дорожной организа-
ции дополнение АБЗ позволяет полу-
чить немало преимуществ и прежде 
всего:

	обеспечить прочное сцепление 
битумов с каменными материалами 
различной природы;

	уменьшить расход битума при 
производстве асфальтобетона;

	снизить рабочие температуры вя-
жущего и приготовления горячих ас-
фальтобетонных смесей;

	сократить расход энергоносите-
лей на технологические нужды;

	повысить производительность 
АБЗ и уплотняющих механизмов;

	увеличить сезон строительных 
работ;

	повысить водо— и морозостой-
кость асфальтобетона и, следователь-
но, увеличить срок службы покрытия.

Завершая наш небольшой обзор, 
хочется отметить одну из последних 
новинок, запущенных в серийное про-

изводство. Это установка для ямочного 
ремонта асфальтобетонных покрытий 
методом локальной терморегенерации. 
Она включает в себя блок инфракрас-
ных разогревателей общей площадью 
100×120 см и термос-бункер для хра-
нения и нагрева ремонтных материа-
лов. Отметим, что метод локальной 
терморегенерации в качестве таких 
материалов позволяет использовать 
и  асфальтогранулят, и горячие сме-
си, и холодный асфальт. В качестве 
вяжущего, как правило, используется 
битумная эмульсия, которая хранится 
в 400-литровой емкости с терморегу-
лятором. Установка оснащена удоч-
кой для ручного распыления битум-
ной эмульсии, виброплитой и другим 
вспомогательным инструментом.

ООО «НПФ Бастион»
198320, Санкт-Петербург, 

Красное село,   
ул. Огородная, д.18

Тел. (812) 741-02-65
info@npf-bastion.ru
www.npf-bastion.ru

Линия дозирования адгезионных 
добавок

Завод по производству битумных эмульсий

Установка для ямочного ремонта асфальтобетонных покрытий методом 
локальной терморегенерации
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П
невматические сваебойные 
установки марки КОПРАтм 
серий ППМ производства 
подольского предприятия 
ООО «Магистраль» приме-

няются для забивки стоек барьерного 
ограждения, а также стоек дорожных 
знаков. В конструкции оборудования 
КОПРАтм учтен немалый опыт выполне-
ния сваебойных работ пневматической 
техникой в различных климатических 
условиях, на разных грунтах, с при-
менением всех сертифицированных в 
Российской Федерации видов дорож-
ных стоек, входящих в комплектацию 
барьерных ограждений как по ГОСТ, так 
и по различным ТУ.  

На сегодняшний день пневматиче-
ское дорожное сваебойное оборудо-
вание серий ППМ в нашей стране не 
имеет аналогов по сочетанию весо-
габаритных характеристик и произво-
дительности: так, например, при весе 
330 кг малогабаритная установка  
КОПРАтм серии ППМ4-150, укомплек-
тованная пневмомолотом ПМ-150, при 
давлении воздуха в системе 7 атм. вы-
дает энергию удара до 680 Дж. В ма-
лых габаритах копровых установок се-
рий ППМ заложены два существенных 
преимущества. Первое — это упро-
щенная транспортировка оборудования 
к месту проведения работ, которая мо-
жет быть выполнена даже бортовым 
автомобилем «Газель». Второе — бы-

строе и не сложное маневрирование и 
позиционирование техники в процессе 
проведения работ.

На дороге процесс забивки стоек с 
применением сваебойных установок 
КОПРАтм максимально прост. Специа-
листы раскладывают вдоль дорожно-
го полотна секции балки барьерного 
ограждения одну за другой и по таким 
импровизированным «рельсам» один 
человек без труда перемещает пневма-
тическое оборудование. Благодаря та-
кой тактике время на точное выставле-
ние копра у места погружения каждой 
стойки СД сокращается до минимума, 
так как положение копра относительно 
дорожного полотна регламентируется 
расположением криволинейного бру-
са, а ориентирами для определения 
расстояний между стойками служат 
штатные отверстия под крепеж на 
секциях балки, расположенные через 
каждый метр. Для опытной бригады 
время от начала забивки одной стой-
ки в дорожное полотно, обустроенное 
по ГОСТ, с учетом перемещения уста-
новки КОПРАтм до места погружения 
следующей стойки может составлять 
от 2,5 минут.

Сваебойная пневматическая установ-
ка КОПРАтм не является сложнейшей 
машиной, управляемой высокотехно-
логичными электронными устройства-
ми — при минимальных временных 
и материальных затратах она обеспе-

Большинство строительных работ подразумевает 
использование сваебойных установок. Не обойтись  
без них и дорожникам.

Сваебойное оборудование КОПРА:  
просто и эффективно

чивает стабильный результат в выпол-
нении работ по установке МБО — и в 
этом кроются еще два плюса. 

Во-первых, работодатель избавлен 
от необходимости длительно обучать 
сотрудников и от последующей зависи-
мости от наличия в штате таких узко-
профильных операторов. 

Во-вторых, подавляющее большин-
ство рабочих узлов и комплектующих 
деталей копровых установок КОПРАтм 
отечественного производства. И даже в 
ситуации с выходом из строя импортных 
комплектующих замена производится 
в кратчайшие сроки при сохранении на-
дежности оборудования, так как деталям 
иностранного производства соответству-
ют проверенные российские аналоги.

В ситуации, требующей вниматель-
ного отношения к бюджету на приоб-
ретение дорожной техники, сваебойные 
пневматические установки КОПРАтм 

вообще незаменимы, расходы на при-
обретение оборудования окупаются уже 
на первых километрах смонтированного 
металлического барьерного огражде-
ния. Кроме того, копры серий ППМ от-
личаются минимальными эксплуатаци-
онными затратами. 

8 (495) 410-36-37
www.swaeboy.ru



            
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
     

 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

  

            Преимущества сваебойной техники КОПРА™ 
 

 окупаемость на первых км смонтированного ограждения 
 крайне низкая стоимость эксплуатации 
 надежность, подкрепленная оперативной технической поддержкой 
 конструкция, проверенная годами успешного применения на дорогах 
 компактность и мобильность, упрощающие транспортировку 
 интуитивная система управления 

Пневматические сваебойные установки  
КОПРА™ серии ППМ  

для установки дорожного барьерного ограждения 

   
  
 

Производство и сервис сваебойного 
дорожного оборудования КОПРАтм 

Мы предлагаем низко затратную и удобную технологию,  
позволяющую эффективно решать задачи по установке дорожного ограждения  

с учетом особенностей работы на отечественных дорогах. 
 

Мы не предлагаем машину как «вещь в себе». 

ООО «МАГИСТРАЛЬ»

8 (495) 410 36 37
www.swaeboy.ru

Подольск, РФ




